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Eisenbahnvereine. 


Im Hinblick auf die beherzigenswerthen Ausführungen „zur 
Arbeiterfrage“* in Nr. 33 d. Ztg. werden nachstehende Mitthei- 
lungen des Eisenbahn-Direktionspräsidenten Ulrich über einen 
von ihm in Cassel ins Leben gerufenen Eisenbahnverein (Nr. 10 
der „Zeitschrift der Centralstelle für Arbeiterwohlfahrtseinrich- 
tungen“) von Interesse sein. Auch Ulrich hat es als einen be- 
dauerlichen Mangel erkannt, dass bisher „zwischen den verschie- 
denen Beamtenkategorien und den Arbeitern der Eisenbahn- 
verwaltung wenig Zusammenhang bestand und das Gefühl der 
Zusammengehörigkeit als Glieder der grossen Staatseisenbahn- 
verwaltung vielfach fehlte, dass auch zwischen den höheren 
Beamten und den ihnen unterstellten mittleren und unteren Be- 
amten und Arbeitern oft nur eine rein dienstliche Berührung 
stattfand und ein mehr persönliches gegenseitiges Interesse nicht 
vorhanden war.“ 

Die bei Einrichtung der Eisenbahndirektion Cassel schon 
vorhandenen Vereine umfassten lediglich einzelne Beamten- und 
Arbeiterklassen ; theils pflegten sie die Geselligkeit, theils nahmen 
sie die Sonderinteressen ihrer Mitglieder wahr. Hierdurch wurde 
eine gewisse Einseitigkeit und Entfremdung zwischen den ver- 
schiedenen Beamten- und Arbeiterklassen begünstigt. „Nun ist 
aber gerade die Eisenbahnverwaltung mehr als irgend eine andere 
Verwaltung auf das ejnträchtige Zusammenwirken der verschie- 
densten Beamten- und Arbeiterklassen angewiesen ; sie hat des- 
halb ein erhebliches Interesse, den Sinn für Zusammengehörig- 
keit und gemeinsame Interessen unter ihren sämmtlichen Be- 
amten und Arbeitern zu wecken und zu fördern.“ Als das 
beste Mittel, eine solche Gemeinsamkeit der Interessen und 
eine Annäherung der verschiedenen Beamten- und Arbeiterklassen 
durch Betheiligung an gemeinsamen Zielen und Einrichtungen 


herbeizuführen, ist Ulrich die Gründung eines alle Beamten und 
Arbeiter umfassenden Vereins erschienen. Dieser musste sich 
naturgemäss zunächst örtlich beschränken und zwar auf die in 
Cassel selbst beschäftigten Beamten und Arbeiter, etwas 
über 2100. 

Nach den erforderlichen Vorbesprechungen wurde Ende 
November 1896 eine — sehr zahlreich besuchte — allgemeine 
Versammlung aller Beamten und Arbeiter einberufen, in der die 
Gründung eines Eisenbahnvereins beschlossen, die Satzungen 
angenommen, die Mitglieder des Vorstandes gewählt und die 
nächsten Ziele und Einrichtungen des Vereins festgesetzt wur- 
den. Am 1. Januar 1897 trat der Eisenbahnverein ins Leben und 
mit ihm folgende Einrichtungen : 


1. Ein Vereinsbeirath, der den Vereinsmitgliedern sowie den 
Hinterbliebenen in allen rechtlich oder wirthschaftlich 
schwierigen Fragen Rath ertheilt. Ausgeschlossen sind nur 
dienstliche Angelegenheiten, die sich nach den bestehenden 
dienstlichen Vorschriften regeln. Zur Ertheilung des Raths 
ist ein Ausschuss von drei Beamten bestellt. Der Rath kann 
persönlich oder durch Vertrauensmänner ohne Nennung des 
Namens der Rathsuchenden eingeholt werden. 

E \ 

3, Eine Vereinsbibliothek und Lesezimmer. Auch hierfür be- 
steht ein Ausschuss. 

3. Gemeinsame gesellige Vergnügungen, für die gleichfalls ein 
Ausschuss eingesetzt ist. 

4. Eine Spar- und Darlehnskasse, die als besondere Genossen- 
schaft mit beschränkter Haftung nach Maassgabe des Reichs- 
gesetzes vom 1. Mai 1889 am 1. April 1897 gegründet wurde. 
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Ausserdem besteht in Cassel schon seit längeren Jahren 
ein Eisenbahnhaushaltsverein (Konsumverein),.der völlig selbst- 
ständig ist, aber in den Rahmen der Vereinseinrichtungen fällt. 

Grundsatz des Vereins ist, dass in ihm alle gleiche Rechte 
und gleiche Pflichten haben. Da die Zahl der theilnehmenden 
Beamten und‘ Arbeiter nahezu gleich ist, so sind. die Stellen des 
Vorstandes sowie der Ausschüsse mit Ausnahme des Vereins- 
beivaths gleichmässig zur Hälfte mit Beamten und zur Hälfte 
mit Arbeitern besetzt. „Dieser Grundsatz und die möglichste 
Heranziehung aller, auch der oben erwähnten Einzelvereine, zu 
den Zwecken des Vereins hat sich durchaus bewährt.“ 


Die Zwecke des Vereins sind nach den Satzungen lediglich 
gemeinnütziger und geselliger Art, andere Zwecke, insbesondere 
politische und religiöse, sind ausgeschlossen. Der Beitrag be- 
trägt für das Jahr 1 44 und wird mit50 | am 1. Januar und 1. Juli 
eingezogen. 

Nachdem mit dem 31. Dezember 1897 das erste Geschäfts- 
jahr abgelaufen war, konnte in der statutenmässig im April 
stattfindenden Generalversammlung über die Entwickelung des 
Vereins im allgemeinen nur Günstiges berichtet werden. Die 
Zahl der Mitglieder ist im Berichtsjahr von rund 1400 auf rund 
1800 gestiegen. Da nach den Satzungen nur ständige Arbeiter, 
d. h. solche, die mindestens ein Jahr bei, der Staatseisenbahn- 
verwaltung thätig sind, zur Theilnahme an dem Verein zuge- 
lassen werden, so sind nahezu sämmtliche in Cassel stationirten 
Beamten und beitrittsfähigen Arbeiter Mitglieder des Vereins 
geworden. 

Der Vereinsbeirath ist vielfach in Anspruch genommen 
worden. 


Die Vereinsbibliothek, die mit etwa 300 Bänden eröffnet 
wurde, ist durch Ankäufe und Geschenke auf 1005 Bände, 177 


Hefte und 148 Photographien maschineller Anlagen gebracht 
worden. Die Benutzung war im Verhältniss zu dem schwachen, 


erst im zweiten Halbjahr stärker vermehrten Bestande verhältniss- 
mässig gross, indem 4104 Bände und 170 Hefte ausgeliehen 
wurden. Das Lesezimmer des Vereins ist dagegen nur schwach 
besucht worden. Die Ursache ist wohl, dass es im Bahnhof 
belegen und an Wochentagen nur Abends von 7—10 Uhr offen 
ist, so dass die meist weit vom Bahnhof wohnenden Vereins- 
mitglieder sich scheuten, nach gethanem Dienst sich nochmals 
zum Bahnhof zu begeben. 


Die geselligen Vereinigungen fanden im Winter an zwei 
Abenden in dem grössten vorhandenen Saale statt und waren 
von den Vereinsmitgliedern und ihren Familien so stark besucht, 
dass es mitunter an Raum mangelte. Es wurden hauptsächlich 
musikalische und theatralische Aufführungen, und zwar durch- 
weg von Vereinsmitgliedern geboten, die grossen Beifall fanden 
und zeigten, dass der Verein unter seinen Mitgliedern künst- 
lerische Talente aller Art hat. Fast noch stärker war die Theil- 
nahme an den beiden Sommerausflügen, die nach einem nahe- 
gelegenen schönen Punkte mit Sonderzügen stattfanden, deren 
kostenfreie Stellung für die Vereinsmitglieder und ihre Familien 
der Herr Minister in dankenswerther Weise bewilligt hatte. Im 
schönen Hochwald lagerten sich die Vereinsmitglieder in zwang- 
losen Gruppen, der Bahnhofswirth hatte Bier und andere Ge- 
tränke sowie kalte Küche zur Stelle gebracht, eine Militärkapelle 
konzertirte, und bald sah man die jugendlichen und selbst ältere 
Vereinsmitglieder sich im Tanze drehen. 

Die wichtigste unter den Einrichtungen des Vereins ist 
wohl die Spar- und Darlehnskasse. Bei den ihrer Begründung 
vorausgehenden Verhandlungen stellte sich heraus, dass wohl 
ein lebhaftes Bedürfniss dafür bestand, dass aber ihre Gründung 
auf den üblichen Grundlagen genossenschaftlicher Dahrlehns- 
kassen, mit erheblichen Geschäftsantheilen und Sicherheitsleistung 
bei Gewährung von Darlehen, nicht zum Ziele führen würde. 
Die bei weitem grösste Zahl der Mitglieder des Eisenbahn- 
vereins besteht aus Arbeitern und Unterbeamten. Bei ihnen ist 
zwar häufig ein Kreditbedürfniss vorhanden, aber eine sehr ge- 
ringe Möglichkeit, es zu befriedigen. Eigenthum von erheb- 


wenige, die meisten nur die nothwendigsten Hausgeräthe. 


licherem Werth, das als Sicherheit dienen könnte, besitzen nur 
Wenn 
diese Leute in Noth gerathen, finden sie deshalb selten jemand, 
der ihnen baares Geld leiht. Ihr einziger Ausweg ist, irgend 
entbehrliche Kleider und Möbel beim Pfandleiher zu versetzen 
oder beim Krämer, Bäcker usw. Schulden zu machen. Beides ist 
natürlich sehr misslich. Sie müssen nicht nur hohe Zinsen 
zahlen, sondern sind auch häufig gezwungen, schlechte Waare 
zu hohen Preisen bei ihren Gläubigern zu nehmen. Selten 
gelingt es ihnen, sich von den Schulden wieder zu befreien. 
Häufig haben solehe Schulden die Zerrüttung des ganzen Haus- 
halts zur Folge, und oft wird nieht nur die Dienstfreudigkeit 
sondern auch die Diensttüchtigkeit des betreffenden Bediensteten 
empfindlich darunter leiden, indem der Gedanke an die Schulden 
und die Angst vor finanziellem Ruin die nothwendige Aufmerk- 
samkeit auf den Dienst vermindert ; bisweilen wird wohl 
auch im Trunke Vergessenheit für das häusliche Elend gesucht. 


Nirgends wohl ist das Kreditbedürfniss grösser als bei den 
Arbeitern und Unterbeamten, und nirgends ist weniger dafür 
gesorgt. Während dem Mittelstand durch Sparkassen und 
Kreditvereine verschiedenster Art, dem Bauern durch landwirth- 
schaftliche Darlehnskassen ein Kredit vermittelt wird, fehlt für 
die Arbeiter im allgemeinen jede Gelegenheit dazu aus dem ein- 
fachen Grunde, weil sie keine Sicherheit bieten können und im 
allgemeinen ohne solche Kredit nicht zu haben ist. Ausser der 
Wohnungsfrage, so heisst es in den betreffenden Mittheilungen, 
gibt es wohl kaum ein anderes Mittel von gleicher Wichtigkeit 
für die Hebung der unteren Stände wie die Schaffung von 
Kredit. Kann der durch irgend welche Umstände in Noth ge- 
rathene Arbeiter eine kleine Summe Geld zu mässigem Zins bei 
allmählicher Abtragung erhalten, so kann er seinen Haushalt 
ordnungsgemäss fortführen und seine Schulden mit der Zeit 
tilgen. Im anderen Falle treten fast stets die oben geschilderten 
traurigen Folgen ein. 

Bei Erwägung der Mittel, das Kreditbedürfniss der unteren 
Bediensteten und Arbeiter der Staatseisenbahnverwaltung zu 
befriedigen, kam man zu dem Ergebniss, ähnlich wie bei den 
gemeinnützigen Bauvereinen durch die Vereinigung einer grossen 
Zahl von Mitgliedern die zur Gründung einer Kreditgenossen- 
schaft nöthigen Mittel aufzubringen, die Betheiligung durch all- 
mähliche Einzahlung eines nur geringen Geschäftsantheils auch 
dem Unbemitteltsten zu ermöglichen und den Kredit ohne jede 
Sicherheit zu gewähren. Letzteres erschien deshalb zweck- 
mässig, weil thatsächlich nur in den seltensten Fällen von den 
Darlehnsnehmern eine wirkliche Sicherheit geboten werden kann, 
eine Sicherheit durch Bürgschaft eines: andern Arbeiters oder 
Unterbeamten in den meisten Fällen aber keine Sicherheit ist 
und ihre Inanspruchnahme in der Regel nur dazu führt, einen 
weiteren Haushalt dem wirthschaftlichen Ruin zu überliefern. 
Man verhehlte sich nicht die Gefahren, die der Genossenschaft 
hiermit drohten, glaubte sie aber übernehmen zu müssen, um 
den verfolgten Zweck zu erreichen. Als Sicherungsmittel dient 
lediglich, dass der Vorstand der Genossenschaft bei jedem Dar- 
lehen die Persönlichkeit des Dahrlehnsnehmers, die Ursache der 
Nothlage und die Möglichkeit der Rückzahlung prüft und dass 
ausserdem die Höchstsumme des Darlehns auf 100 46 beschränkt 
ist. Die Höhe der Geschäftsantheile, von denen jeder Genossen- 
schafter mindestens einen übernehmen muss, beträgt 10 #, die 
in monatlichen Theilbeträgen von 50 „3 eingezahlt werden können. 
Die Höchstdividende für die Geschäftsantheile ist auf 3,5%, der 
Zinsfuss für Darlehen auf 4%, festgesetzt, Spareinlagen werden 
bis zu 100 46 mit 3,25°/, verzinst, für höhere Beträge wird der 
Zinsfuss besonders vereinbart. 


Bei der Gründung der Kasse wurde den Mitgliedern von 
vornherein erklärt, dass die Einrichtung der Kasse auf dieser 
Grundlage nur als ein Versuch anzusehen sei, der nur gelingen 
könne, wenn jedes Mitglied der Kasse es als eine Ehrenpflicht 
ansehe, die gewährten Darlehen pünktlich zurückzuzahlen und 
sich immer zu vergegenwärtigen, dass er seine Kollegen und 
Kameraden schädige, wenn er dies nicht thue. 
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Bis jetzt hat sich dieses Vertrauen in die Ehrenhaftigkeit | auf die meist in Theilbeträgen erfolgende Einzahlung der Ge- 
der Kassenmitglieder glänzend bewährt und die Kasse sich | schäftsantheile nur allmählich geschehen, um nicht die Leistungs- 
überraschend entwickelt. Bei Gründung traten der Kasse 407 | fähigkeit der Kasse zu gefährden. Schon jetzt war die Kasse 
Mitglieder bei. Diese Zahl stieg bis Ende 1897 auf rund 600 | oft nicht in der Lage, alle an sie gestellten Anforderungen an 
Mitglieder. Nachdem ‘vom 1. Januar d. J. ab die Kasse auf die | Darlehen befriedigen zu können; nur durch zeitweilige grössere 
Bezirke der Betriebsinspektionen Cassel 1, 2 und 3, auch soweit | Einlagen einzelner Mitglieder konnte sie leistungsfähig erhalten 
sie ausserhalb Cassel liegen, ‚ausgedehnt ist, ist bis zum 1. April | werden. 
die Zahl der Mitglieder auf nahezu 900 gestiegen. Das Geschäfts- Auch die allmähliche Ausdehnung des Eisenbahnvereins 
antheilkonto betrug Ende März d. J. 6938,20 46. Von 50 Mit- | und seiner Einrichtungen auf den ganzen Direktionsbezirk ist 
gliedern sind 82 Geschäftsantheile über die Zahl von einem Ge- | in Aussicht genommen; noch im Laufe dieses Jahres soll damit 
schäftsantheil übernommen. Spareinlagen sind gleichfalls in | begonnen werden. 
erheblichem Umfange gemacht, der Bestand betrug Ende März Vom preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten ist den 
dieses Jahres 5364 44 Am lebhaftesten hat sich, wie zu erwarten | Präsidenten der übrigen königlichen Eisenbahndirektionen von der 
war, der Umsatz bei dem Darlehnskonto gesta tet. Vom 1. April | Gründung des Casseler Eisenbahnvereins und den von ihm ge- 
1397 bis Ende März?!1898 wurden Darlehen im Gesammtbetrage | troffenen Einrichtungen Mittheilung gemacht und ein gleiches Vor- 
von 24 344 ft. gewährt, darunter Darlehen im Betrage von 100 4 | gehen für ihre Bezirke empfohlen worden. Es sind auch bereits 
in 181 Fällen, im Betrage von 50—90 ‚ft. in 86 Fällen, unter 50 4@ | derartige. Vereine in verschiedenen Eisenbahndirektionsbezirken 
in 30 Fällen. Von dieser Summe sind 11 123,67 46. abgetragen | gegründet, in anderen in Vorbereitung begriffen.“ Wenn es gelänge, 
und stehen noch aus 13220 4. Die Rückzahlungen sind mit | sagt Ulrich, ie'3—400 000 Beamten und Arbeiter der preussischen 
verschwindenden Ausnahmen pünktlich erfolgt, nennenswerthe | Staatseisenbahnverwaltung in solchen Eisenbahnvereinen zu 
Verluste sind nicht zu befürchten. Der Gesammtumsatz stellte | sammeln, so wäre das voraussichtlich von segensreichen Folgen 
sich Ende März d. J. in Einnahme auf 32962,77 46, in Ausgabe | sowohl für die Beamten und Arbeiter als auch für die Eisen- 
auf 32778,89 JM, der baare Kassenbestand auf 183,88 M&. Das | bahnverwaltung. 

Vermögen beträgt 13 407,46 4, die Schuld 13035 f, der Gewinn Diese Bestätigung der in dem eingangs erwähnten Aufsatz 
371,64 6 nach Rücklage von 468 4. in den Reservefonds und | niedergelegten Anschauungen von solch autoritativer Seite be- 
265,49 Me in den Hilfsreservefonds. Aus dem Gewinn kann | yechtigt zu der Hoffnung, dass es gelingen wird, sie in abseh- 
eine ausreichende Dividende für die Geschäftsantheile gezahlt | parer Zeit innerhalb des ganzen grossen Gebietes der Staats- 
werden. eisenbahnverwaltung in die Wirklichkeit umzusetzen, und dieses 

Es ist in Aussicht genommen, die Kasse auf den ganzen | Beispiel wird’nicht verfehlen, auch anderwärts zur Nacheiferung 

Direktionsbezirk auszudehnen, doch kann dies mit Rücksicht | anzuregen. 


Die Ermässigung der Stückguttarife und die Spediteure.”) 


Eine Erwid’rerung. 


In No.45.d. Ztg. sind an erster Stelle Behauptungen aus- | werfen müssen; denn indem er die sachliche Ausführung um 
gesprochen, die im nachstehenden als unzutreffend nachgewiesen | ihres Ursprungs willen als der Objektivität entbehrend ver- 
werden sollen, und selbst da, wo sie sich auf die Ansichten | dächtigt, hat er selbst den Boden der Objektivität völlig ver- 
„eines ruhig urtheilenden Spediteurs“ berufen, wohl von einer | lassen. 
genauen Kenntniss, doch keineswegs von einer richtigen’ Dar- Der Verfasser des gegnerischen Artikels beginnt mit dem 
stellung der Verhältnisse ausgehen. gegen die Spediteure gerichteten Vorwurf, dass ihre Eingabe 
£ 5 - unwillkürlich“ den Eindruck hervorrufe, als ob die von der 

In der folgenden, eine nothwendige Abwehr ebenso wie | ”, - z EN Pe ©: 
Re ne rBcköhden "Biwiderungesollnjede aiter Regierung in Aussicht genommene Einführung von Staffeltarifen 

Ba N: SE Se Yan für Stückgüter „in übereilter Weise vorbereitet worden, und es 
stellende Andeutung vermieden werden; doch es ist erforderlich, ed op en PR: 
. kneim’die ma KHaerlesenden Artikelienthaltenen nunmehr Aufgabe der Spediteure sei, noch in letzter Stunde 
en Zu ser E ihre warnende Stimme zu erheben“. Er nennt es einen Mangel 
Angriffe zurückzuweisen, die dem Verein deutscher Spediteure IS ERE Huncabe der Üpediteure Ihrer sanze 

; : i F WE ; gi r Spediteure „ihrer ganzen 
gemacht worden sind, als ob dieser in seiner an das königlich ER SR RT ya he der 
HE in dder! öffentlichen! Arkeiten gerichteten assung nach sich weit weniger gegen die Ermässigung der 
ee f . i R 3 Stückgutfracht überhaupt, als gegen die staffelmässige Herab- 
EinEabe BEEnEEe ST Vorschützung "allgemein" wirthschaftlicher setzung der Stückguttarife richte“, und eine Agitation gegen die 
Rücksichten seinen Charakter als Interessenvertretung hätte = reg } REF ns 
hl : 1 IK Wabrheit hat'die Vertretung er SHädt Ermässigung der Stückgutfracht überhaupt nur unterlasse, weil 

TS h k "hei tr 3 x m 5 ‘ : arte 
Hr en Er n* I 4 ES euere Re dafür „ausserhalb der Spediteurkreise schlechterdings keine Sym- 

i r iti - s ax R Ar a : F 
hr ie aD Se Bra RL RR Be va pathie zu finden wäre“. Die Eingabe beschränke sich, „die Mo- 
” ig h | te f j ER ditio Helen “ h dalitäten der in Aussicht stehenden Ermässigung zu bekämpfen, 
we er 10 PEN Ei 5 Ra S RR ee nie wi unbekümmert darum, dass gerade diese Modalitäten es sind, die 
; H: sehr s Eisenbahnbetriebes : : R \ 

FORT RR „HANGORST PETE | 0 : “ Rn den Spediteuren eine — wenn auch beschränkte — Beibehaltung 


3 ie damit nur kundgethan, wie sehr sie von der | . i er & : 
decken, „an, bat; pie damit nur kundge ; ihres Besitzstandes für die Zukunft garantiren“. 


& ‚chdrungen ist, d inseitige Interessen keinen E : : e 
APRObZUNNE Apzebg BEI SER SINSEHISE terS E Der Vorwurf ist ungerechtfertigt, die Behauptung ist un- 
Anspruch auf Berücksichtigung an einer Stelle haben, die zur Zurefönd 
& » Gemeininter n berufen ist. Das Sonder- j ? : R } . 
Wahrnehmung der Geme Begn berufen. is Wenn die Absicht der in Aussicht gestellten Regierungs- 


RG FORBEUADEIBDE  \anab Oli ones Sieh Kaya RUE maassnahme auf ein bestimmtes gemeinnütziges Ziel gerichtet 
a Ber a Eee se Fa a ce A Ban FOHER n 3 ist, und die Spediteure den Nachweis erbringen, dass die Maass- 
Be ES ELTWEIR PONEE REN IAN, all ‚GlEBen., nahme — die Einführung von Staffeltarifen für Stückgut — das 
Standpunkt freilich, den der Artikel in No. 45 d. Ztg. einnimmt, . $ er Ai RE se Ä ; 

El Size Ziel — die Verbilligung des Versands für gewisse Produzenten- 
dass das Gutachten der betheiligten Sachverständigen unter . a rraiet einher nnd AR 
llen Umständen als befangen nichts gelten soll, wird man ver- 7 ee a EN ee bi 
2 z 3 up! her in Sammelladungen versandten Stückguts die Fracht direkt 


*) Dieser Aufsatz ist uns aus Speditionskreisen zugegangen; oder indirekt vertheuerten, so haben die Spediteure sich keines- 
wir drucken ihn ab, um in der vorliegenden Frage jeden Stand- | wegs angemaasst, von übereilter Vorbereitung zu sprechen, 
punkt zu seinem Rechte kommen zu lassen. Die Red. sondern sie haben im eigenen und im Gemeininteresse, das die 
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königliche Eisenbahnverwaltung im Auge hat, aufklärend gewirkt. 
Ihren Darlegungen war sachlich zu widersprechen, doch darf 
man ihnen nicht verdächtigend die Tendenz unterstellen, sie 
bezweckten etwas anderes, als wozu sie sich bekennen. Das ist 
objektiv um so weniger zulässig, als, der obigen Behauptung ent- 
gegen, die Spediteure einer gleichmässigen Herabsetzung der 
Stückguttarife, die den Fortbetrieb des Sammelgeschäfts nicht 
unmöglich gemacht hätte, nicht widersprochen haben, und sub- 
jektiv um so anfechtbarer, als der Verfasser seine an anderer 
Stelle bewiesene genaue Kenntniss vom Wesen des Sammel- 
geschäfts verleugnen muss, um zu seinen Folgerungen zu ge- 
langen. Eine gleichmässige oder eine den verringerten Trans- 
portkosten entsprechende staffelförmige Herabsetzung des Stück- 
guttarifs würde dem Sammelverkehr keinen bemerkenswerthen 
Abbruch thun; wohl aber thut das ein Tarif, der in kleinen 
Quantitäten aufgegebene hochwerthige Stückgüter zu einem bis 
auf 6 3 pro Tonnenkilometer herabgehenden Streckensatz be- 
fördert, während er für dieselben Güter, die von den 
Spediteuren in geschlossenen Ladungen zu 5000 kg aufge- 
liefert werden, einen gleichmässigen Streckensatz von 6,7 4 


berechnet, und erst für die Ladungen von 10000 kg auf 
den Streckensatz von 6 „) heruntergeht. Ein solcher Tarif 


braucht nicht die Absicht zu haben, den Sammelverkehr 
zu unterdrücken; doch die Wirkung der Unterdrückung übt er 
um so sicherer, als der Stückgutverkehr für kurze Entfernungen, 
also gerade für die Bezirke, innerhalb deren der Sammelverkehr 
die Stückgüter einerseits zusammenzieht, andererseits vertheilt, 
auf einem Streckensatz von 11 „| pro Tonnenkilometer beruht, 
Bei einer gleichmässigen oder den verringerten Transportkosten 
entsprechenden staffelförmigen Herabsetzung des Stückguttarifs 
würde man entweder nicht auf den erwähnten Streckensatz ge- 
kommen sein, oder die Nothwendigkeit erkannt haben, die 
Streekensätze auch für die grösseren Quanten ähnlich zu er- 
mässigen. 


Bei dieser Gelegenheit soll ausdrücklich konstatirt werden, 
dass die Spediteure mit der Wirkung der Tarifänderung, die 
eine doppelte Fahrtunterbrechung des Gutes verbietet, voll- 
kommen einverstanden sind. Sie sehen in der Wirkung — einer 
besseren Ladung der Kurswagen der Eisenbahnen — eine Er- 
füllung der Absichten, die der Herr Eisenbahnminister bei der 
Einführung des Staffeltarifs für Stückgüter gehabt hat. Die 
einmalige Unterbrechung in der Beförderung dagegen, sei es 
vor dem Ausgangsort des Sammelverkehrs, sei es nach dem 
Endort desselben, wird wohl von keiner Seite beanstandet werden. 
Auch die Eisenbahnverwaltung wird nichts dagegen einwenden, 
dass ihr eigenes Beispiel in dieser Beziehung von dem Sammel- 
verkehr nachgeahmt wird. 


Kann es den Spediteuren verdacht werden, wenn sie der 
Wahrheit gemäss darauf aufmerksam machen, dass die Auf- 
fassung irrig ist, der Sammelverkehr mit seinen Ermässigungen 
liesse sich auch unter dem neuen Tarif in nennenswerthem Umfang 
aufrecht erhalten, dass vielmehr nach Zerstörung der Sammel- 
spedition die Versender höhere Frachten zahlen müssten, als sie 
seither, dank der Sammelspedition, zu zahlen hatten? Ein solcher 
Hinweis lässt sich nicht mit einem Schlagwort abthun; er ver- 
langt, wofern er nicht widerlegt werden kann, unbedingte Be- 
achtung. Denn eben weil die königliche Eisenbahnverwaltung 
die Vernichtung des Sammelbetriebes nicht beabsichtigt, ihre 
Absicht vielmehr auf eine Begünstigung des Versandes, nament- 
lich der mittleren und kleineren Produzenten, gerichtet ist, muss 
der Nachweis, dass zwar das Beabsichtigte erreicht wird, da- 
gegen aber auch das Nichtbeabsichtigte eintritt, zu erneuten Er- 
wägungen und zu Maassnahmen führen, die die unerwünschten 
Nebenwirkungen verhüten. 


Freilich wird von anderer Seite auch wieder in No. 46 
d. Ztg. — behauptet, dass der Sammelverkehr gar nicht so schwer 
bedroht sei, wie die Spediteure behaupten, dass die Spediteure 
sich nur entschliessen müssten, auf einen Theil ihres immer 
noch recht ansehnlich bleibenden Geschäftsgewinnes zu ver- 


zichten. Es wird dabei nur übersehen, dass durch die Tarit- 
änderung unzweifelhaft ein grosser Theil des seitherigen Sammel- 
verkehrs auf die Eisenbahnen übergeht. Zu der absoluten Ge- 
winnschmälerung kommt also noch die Beeinträchtigung des 
Geschäftsumfangs, und daraus resultirt wiederum eine weitere 
Gewinnkürzung, weil der eingeengte Verkehr die volle Aus- 
nutzung der Wagenladungen hindert, während die unvermeid- 
lichen Spesen unberührt bleiben und in der Vertheilung auf das 
kleinere Quantum doppelt und mehr drücken. 


Der Verfasser des gegnerischen Artikels berechnet unter 
Berufung auf eine Mittheilung des „Deutschen Oekonomist“ in 
No. 735 vom 16. Januar v. J. nach dem Tarif der vereinigten 
Berliner Spediteure in den besonders verkehrsdichten Relationen 
von Berlin nach Aachen, Alexandrowo, ‚Altmünsterol, Basel, 
Hamburg, München und Stettin die Differenz der Sammellade- 
tarife gegen die normalen Stückgutpreise auf 22,25 %, (soll wohl 
heissen 22,75, da sonst die Differenz über 50 %/, wäre), während 
die tarifmässigen Sätze der hier in Betracht kommenden Klasse 
B eine Differenz von 45 °/, ergeben. Hiernach arbeite der ver- 
mittelnde Spediteur in Ansehung seiner Frachtauslagen mit einem 
Bruttogewinn von‘ fast 50 %. Im anderen Relationen sei das 
Missverhältniss noch greller. Ausserdem habe der Spediteur noch 
reichlichen Gewinn am Rollgelde usw., ganz abgesehen von den 
sogenannten Spezialladungen. Auf dieselbe Autorität sich 
stützend, behauptet der Verfasser, dass an dem Güterverkehr 
der preussischen Staatsbahnen im Jahre 1894/95 die Klassen AI 
und B mit rund 50000000 „I6. betheiligt waren, wovon 30000 000 
auf die durch Spediteure expedirten Sendungen entfielen, und 
dass diese 30.000000 ft. für die eigentlichen Verfrachter, denen 
die Vortheile dieser Tarife zu gute kommen sollen, um etwa 
15 000 000 ‚4. vertheuert würden, ungerechnet die Sammelladungen, 
die, zu Ausnahmetarifen abgefertigt, den Spediteuren noch viel 
höheren prozentualen Gewinn einbrachten. 


Diese Angaben sind unrichtig. 


Was zunächst die Stationen Aachen, Alexandrowo, Alt- 
münsterol und Basel angeht, so handelt es sich bei diesen, soweit 
die Bezeichnung „besonders verkehrsdichte Relationen“ zutrifft, 
um Güter, die auf dem Wege nach dem Ausland jene Orte nur 
transitiren. Für dieses Transitgut aber sind die gemeinschaft- 
lichen Tarife der vereinigten Berliner Spediteure überhaupt nicht 
maassgebend, sondern jede Mitgliedsfirma stellt ihre Uebernahmen 
unter Zugrundelegung der direkten Wagenladungsfrachten von 
Berlin bis zum Bestimmungsorte! Auf den Locoverkehr der ge- 
nannten vier Stationen trifft die Bezeichnung „besonders verkehrs- 
diehte Relationen“ nicht zu, auch kann das für sie bestimmte 
wenige Gut in den seltensten Fällen direkt verladen werden, 
sondern der Versand desselben erfolgt indirekt, nämlich nach 
Aachen als Sammelgut nur bis Köln, nach Alexandrowo nur bis 
Thorn, nach Altmünsterol und Basel bis Strassburg im Elsass. 
Dadurch gestaltet sich die in dem gegnerischen Artikel aufge- 
stellte Rechnung ganz anders und zwar wie folgt: 


Vorausgeschickt muss hierbei werden, dass ein Theil der 
Berliner Spediteure zur Bestreitung der an die Eisenbahn zu 
zahlenden Sammelstellmiethen, der Telephongebühren und an- 
derer vom Güterquantum unabhängiger Ausgaben im voraus 
bestimmte feste Beiträge zahlt, über welche nach Jahresschluss 
eine besondere Abrechnung ertheilt wird, während ein anderer 
Theil der Mitglieder diese Vorschüsse nicht leistet, sondern 
unter Verzicht auf spätere Abrechnung, gleich von vornherein 
diejenigen Frachtantheile bezahlt, -die jene vorerwähnten vom 
Güterquantum unabhängigen Kosten in sich schliessen. Ledig- 
lich um die Rechnung einfacher und für weitere Kreise ver- 
ständlicher zu gestalten, sind der nachstehenden Aufstellung die 
von den letzterwähnten Mitgliedern zu zahlenden Frachtbeträge 
zu Grunde gelegt worden, zumal das Schlussresultat im einen 
wie im anderen Falle, auf das von den betreffenden Mitgliedern 
angelieferte Gesammtgewicht repartirt, keine nennenswerthen 
Differenzen ergibt. Es betragen von Berlin nach; 


XXXVIM. Jahrgang‘ 
2. Juli’ 1808 BR = 761 > No. 50 
Selbst-| | davon entfallen | |... | Setbs-| | davon entfallen 
Fracht | kosten | Fracht | kosten | 
Station ab im  |Differenz! für das | für den Station ab im Differenz für das | für die 
Berlin |Sammel- | Publi- | Spedi- Berlin |Sammel- Publi- | Spedi- 
verkehr | kum teur verkehr | kum teure 
Aachen 698 528 170 163 Ü Elberfeld . 579 385 194 | 139 55 
Altmünsterol . 1001 772 229 151 68 Königsberg i/Pr. 669 435 | 234 204 30 
Hamburg Ba7 m 7245 82 47 35 Görlitz ß 249 185 | 64 49 | 15 
München 721 455 276 191 85 Danzig 524 SAH 179 164 15 
Stettin 170, 1a 8b li 35 20 15 Bogen 301 220 83 | 56 25 
zusammen _ FEN 582% 210 resden.. 214 160 54 | 44 10 
| | j Bin? Köln 62%6 395 71 | 6 45 
Hamburg . . 327 245 82 | 47 35 
Von den 7,92 6 Frachtersparniss entfällt in diesen Rela- nkfür a/M. ti en | en 1 
tionen sonach 5,82 4. oder 73,5 & netto auf das Publikum und | ”* a i en ABER a a | UT — 5 
26,5 $ brutto auf den Spediteur, von dessen Selbstkosten hier UNION JE ” = 
lediglich die an die Bahn zu zahlenden Frachten, die Vermitte- 
lungsspesen im Umkartirungsorte und die gemeinschaftlichen | mit ihrem Rollgelde, nämlich nach Breslau um 15 4, nach 
Kosten der Vereinigung berechnet sind. Nicht berücksichtigt | Leipzig um 25 $ pro 100 kg heruntergehen mussten. 
dagegen sind die Porti-, Betriebs- und Abfertigungskosten, die | — ——y - 
dem einzelnen Mitgliede zur Last fallen. Fracht |Uebernahme- pjferenz 
; i i : ab Berlin satz 
Aus den „fast 50 8° sind somit 26,5 $ geworden, die noch | __ = a 
dazu mit ei hr "ke esentar ‚et sind. 
zu mit einer sehr starken Spesentara belastet sind Mich Bestand, Allee du 375 290 155 
Mit der Behauptung: „in anderen Relationen ist das Miss- »„ Leipzig 199 120 79 
verhältniss noch greller“ tritt der Verfasser des gegnerischen 934 


Artikels der eigenen Geschicklichkeit und Sachkenntniss zu 
nahe. Er hat mit anerkennenswerther Findigkeit die Relationen 
herausgesucht, die seiner Absicht am dienlichsten sind. In 
anderen Relationen sind die geschäftlichen Ergebnisse für den 
Spediteure erheblich ungünstiger. Die Rechnung für die 
12 Stationen, nach denen im letztvergangenen Jahre die Berliner 
Vereinigung 67 $ ihres gesammten Sammelguts verladen hat 
und nach denen — wenn man die bestehenden Separatverkehre 
berücksichtigt — mehr als 75% des gesammten Berliner Sammel- 
guts verladen worden sind, stellt sich folgendermaassen : 


(Siehe nebenstehende Tabelle.) 
Nach Leipzig und Breslau hat die Konkurrenz unter den 


Spediteuren die Uebernahmesätze derart gedrückt, dass die 
Selbstkosten nicht gedeckt werden, d. h. dass die Spediteure 


Werden diese 2,34 „#% den vorberechneten 11,56 ‚4. zugesetzt, 
dagegen die Verluste von 0,15 + 0,25 M. = 0,40 „#4. von dem Nutzen- 
antheil der Spediteure (2,55 Je) abgesetzt, so zeigt sich, dass 
von dem Gesammtnutzen an dem Versand nach den vorstehend 
aufgeführten 12 bedeutendsten Adressorten (16,05 J&) 13,90 A. 
oder 86,6 2 netto dem Publikum und 2,15 „46 oder 13,4 $brutto 
den Spediteuren zufallen ! 

Für einzelne Mitglieder der Vereinigung, die für die An- 
lieferung grösserer Güterquanten, welche als Unterlage zur 
Bildung vortheilhafterer Ladungen benutzt werden, besondere 
Vergütungen erhalten bezw. an den in der Verwaltung erzielten 
Ersparnissen theilnehmen, stellt sich eine Frachtverbilligung 
heraus, die, von 1 , beginnend, in einzelnen Fällen auf etw: 
20 „| pro 100 kg steigt, im Durchschnitt sich auf etwa 6—10 4 
pro 100 kg stellt und somit die oben aufgeführte Rechnung nur 
unerheblich beeinflusst. (Schluss folgt.) 


Maassregeln des königlich preussischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten zur 
Bewältigung des Herbstverkehrs. 


Die Entwickelung des gesammten Verkehrs im laufenden 
Jahre lässt schon jetzt erkennen, dass der ausserordentliche 
Verkehrsaufschwung der beiden letzten Jahre nicht nur anhält, 
sondern sich noch weiter steigert, und die Verkehrsgestaltung 
lässt für den Herbst eine Höhe erwarten, die an die Eisenbahn- 
verwaltung gewaltige Aufgaben stellen wird. Mit Rücksicht 
hierauf hat der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten 
mittelst Erlasses vom 23. Juni die Eisenbahndirektionen ange- 
wiesen, alle Vorkehrungen so frühzeitig zu treffen, dass mit 
Beginn des hohen Verkehrs die Eisenbahnen nach jeder Rich- 
tung hin so gerüstet sind, dass sie — soweit es der ausserordent- 
lichen Verkehrsbewegung gegenüber überhaupt nur erreichbar 
ist — ihrer Herr zu werden vermögen. Eine erhebliche Hilfe 
verspricht sich das Ministerium hierbei von der Ausgestaltung 
der Eisenbahnanlagen, soweit sie bis zum Herbst durchgeführt 
werden kann, sowie von der in Aussicht genommenen Betriebs- 
mittelbeschaffung, die bis an die Grenze des Erreichbaren geht. 


Im einzelnen wird folgendes bestimmt: 


1. Alle Vorbereitungen zur Durchführung des verstärkten 
Güterzugsfahrplans, namentlich auch die Lokomotiv- und Per- 


sonaldispositionen sind so rechtzeitig zu treffen, dass die Durch- 
führung aller jeweilig nöthigen Bedarfszüge nicht auf Hinder- 
nisse stösst. 

2. Von der zweiten Hälfte des Monats September ab muss 
die Verwendung von O-Wagen und, soweit es sich um die ge- 
wöhnliche Unterhaltung handelt, auch von X-Wagen für Bau- 
zwecke als ausgeschlossen angesehen werden. Die Zeit bis Mitte 
September ist für alle Bauausführungen sorgfältig auszunutzen. 
Selbst die Arbeitswagen sind nach diesem Zeitpunkte nur inso- 
weit noch in Anspruch zu nehmen, als die Heranschaffung der 
Bau- und Oberbaumaterialien für andere Bauten als die der ge- 
wöhnlichen Unterhaltung zu einem früheren Zeitpunkte thatsäch- 
lich unmöglich gewesen ist. 


3. Um das vermehrte Ladegewicht der Güterwagen mög- 
liehst auszunutzen und damit eine bedeutende Ersparniss an 
Wagen zu erreichen, ist für die Folge bei Ueberweisung der 
Wagen mehr als bisher geschehen auf das zu verladende Gewicht 
Rücksicht zu nehmen. 

4. Die in einigen Bezirken, insbesondere mit Zuckerfabriken 
vereinbarte Verwiegung der ankommenden und abgehenden Sen- 
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dungen auf den Fabrikwaagen durch zu diesem Zwecke ver- 
pflichtete Angestellte der Fabriken soll — da sich diese Einrich- 
tung bisher gut bewährt und auf den Wagenumschlag günstig 
eingewirkt hat — in Zukunft möglichst verallgemeinert werden. 
Zur Sicherung des Eisenbahninteresses sind vereinzelte Nach- 
wiegungen vorzunehmen. Auch bleibt die Anordnung, wonach 
fortdauernd darauf zu halten ist, dass bahnseitig möglichst oft 
Re ungen vorgenommen werden, bestehen. 

. Die bereits bestehende Vorschrift, wonach die Zuführun 
und Nein. von Reparaturwagen nach und von den Werk- 
stätten mehrmals an einem Tage undnach bestimmtem Fahr- 
plan erfolgen soll, wird den Dienststellen zur genauen Beachtung 
in Erinnerung g gebracht. 

Weiter sollen — da die den Stationen von den Werkstätten 
übergebenen Wagen bisher immer noch längere Zeit unbenutzt 
stehen blieben, weil Zahl und Gattung der im Laufe eines Tages 
aus der Werkstätte kommenden Wagen bei ‚Aufnahme des 
Wagenbestandes für die Hauptmeldungen den Stationen nicht 
bekannt sind — die Werkstätten künftig den Stationen täglich 
vor 12 Uhr Mittags eine Nachweisung über diejenigen Wagen 
zustellen, die in den nächsten 24 Stunden dem Betrieb übergeben 
werden sollen. 

6. Es wird darauf Bedacht zu nehmen sein, dass die vor- 
handenen Privatanschlussanlagen, deren Unzulänglichkeit oft 
erhebliche Störungen in der Ausnutzung der Wagen hervor- 
gerufen hat, nicht hinter den Bedürfnissen des Anschlussverkehrs 
in einem das Allgemeininteresse schädigenden Umfange zurück- 
bleiben. Auch ist darauf. hinzuwirken, dass die Anschlussinhaber 
auf eine dem Bedürfniss entsprechende Herrichtung von Lager- 
räumen (für Rohmaterial und Fabrikate) mehr als bisher Bedacht 
nehmen. 

7. Es ist zu untersuchen, inwieweit die Zahl der für Eilgut 
und Gepäck bestimmten, als Stationswagen bezeichneten 
bedeckten Güterwagen etwa beschränkt werden kann. Insbe- 
sondere soll geprüft werden, ob solche Wagen nicht wenigstens 
zeitweilig — während des stärksten Bedarfs — für den allge- 
meinen Verkehr freigegeben werden können. 

8. Der Wagenumlauf wird nicht selten dadurch ungünstig 
beeinflusst, dass der Abfertigungsdienst nicht überall der Lade- 
zeit angepasst ist, so dass die am Schlusse des allgemeinen Ab- 
fertigungsdienstes fertiggestellten Frachten infolge Nichtfertig- 
stellung bis zum nächsten Tage zurückbleiben. In Fällen, wo 
sich dieser Missstand bemerkbar macht, soll für sofortige Ab- 
hilfe gesorgt werden, sei es in der Weise, dass durch Benehmen 
mit den Versendern von Wagenladungszütern eine so frühzeitige 
Einlieferung der Frachtbriefe erzielt wird, dass sie noch in den 
letzten Dienststunden bearbeitet werden können, sei es dadurch, 
dass der Dienst eines Theiles des Abfertigungspersonals in 
spätere Abendstunden oder frühere Morgenstunden verlegt wird. 

9. Die Kalkwagen, an denen zu der Zeit des höchsten 
allgemeinen Verkehrs ein geringer Bedarf ist, sind für den 
sonstigen Verkehr nutzbar zu machen. 

10. Alle verfügbaren, geeigneten Arbeitswagen sind 
zu küben-, Schnitzel-, Kohlen- u. dergl. Transporten mie in Be- 
nutzung zu nehmen. 

11. Zur Beschleunigung des Wagenumlaufs soll für die 
Zeit des starken Verkehrs eine häufigere (als täglich einmalige) 
Bedienung der Anschlüsse, nöthigenfalls unter Heranziehung der 
Güterzugsmaschinen, während des Aufenthalts der Güterzüge, 
Bedacht genommen werden. Bei Wagenmangel wird die Bedie- 
nung täglich mindestens zweimal und bei Werken mit Nacht- 
schicht mindestens viermal und zwar immer im Anschluss an 
die Hauptstreckenzüge auf Grund eines festen Bedienungsplanes 
anzustreben sein. 

12. Es soll geprüft werden, ob zur leichteren Durchführung 
des Meldewesens eine den Stationen bekannt zu gebende Reihen- 
folge der telegraphischen Wagenbedarfs- und Bestandsmeldungen 
von Vortheil ist und geeignetenfalls das weitere zu veranlassen. 

13. Für die königliche Eisenbahndirektion in Essen a/R. 
werden einige besondere Anweisungen ertheilt. Für die grossen 


Kohlenreviere ist die Kenntniss der Gestaltung des Kohlenver- 
kehrs in der nächstfolgenden Zeit unerlässlich; es ist daher 
eine fortdauernde Information über die zu erwartende Entwicke- 
lung zu beschaffen. 

Die nach diesen Weisungen Srford&rkähen Maassnahmen 
sind sofort in die Wege zu leiten. 

Gleichzeitig mit dieser Anweisung hat das preussische 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten anderweite, speziell .ge- 
haltene Vorschriften wegen der Beaufsichtigung 
der Wagenausnutzung Sun des Wagenumlaufs 
durch die Eisenbahninspektionen und Eisenbahndirektionen er- 
lassen. Die mit der Fürsorge und Verantwortlichkeit für die 
Ausnutzung und den raschen Umlauf der Güterwagen in erster 
Reihe beauftragten Vorstände der Verkehrsinspektionen 
werden hier angewiesen, durch häufige Revisionen 
auf den Bahnhöfen und Anschlussbahnen sich über das ge- 
sammte Beförderungswesen unterrichtet zu halten und dabei 
insbesondere: 

1. an der Hand der von den Stationen und Abfertigungsstellen 
geführten Wagennachweise, Telegraphen- und Wagenbücher, 
Wagenaufenthalts- und Vertheilungslisten die rechtzeitige 
Anforderung, Meldung und Gestellung der Wagen zu prüfen; 

2. sich davon zu überzeugen, dass der Bedarf und Bestand 
und der voraussichtliche Eingang (Bruttomeldung) zutreffend 
aufgenommen, die Vertheilung der Wagen an die Besteller 
zweckentsprechend ist und die Rückgabefristen angemessen 
sind; 

3. die Art der Ausführung der vom Wagenbüreau, Wagen- 
und Centralwagenamt getroffenen Dispositionen zu prüfen; 

4. die Dauer des Aufenthalts der Wagen im Lade- und Ueber- 
gangsverkehr, bei der Verwiegung, am Lastenkrahn, -bei 
der Desinfektion, auf den Reserve-, Werkstätten- und Um- 
ladegleisen, auf den Anschlussgleisen, an den Dienstkohlen- 
lagern und den sonstigen Dienst- und Baugutladestellen im 
einzelnen zu beobachten; 

5. festzustellen, ob die angeforderten Stückgutwagen dem Be- 
dürfniss entsprechen, ob insbesondere in Zeiten starken 
Verkehrsandrangs die Kurswagen möglichst vereinigt, ge- 
schlossene Stückgutladungen stets mit der nächsten geeig- 
neten Zuggelegenheit befördert werden; 

6. ihr Augenmerk namentlich auf die gehörige Ausnutzung der 
fremden Wagen zu richten. 


Anregungen, welche über die Zuständigkeit der Inspek- 
tionen hinausgehen, sind von dieser — bezw. in Form eines ge- 
meinschaftlichen Berichts — den Eisenbahndirektionen zu 
unterbreiten. Als Maassnahmen dieser Art werden je nach den 
örtlichen Verhältnissen in Frage kommen: die”Ausdehnung des 
Abtertigungs- und Kassendienstes und des Ladeverkehrs in 
Zeiten des Verkehrsandrangs, die Voraussendung von Begleit- 
papieren, Vorausavisirungen durch zweckentsprechende Verein- 
barung mit den Frachtinteressenten, ferner Fahrplanänderungen, 
insbesondere zweckmässigere Regelung des Verkehrs mit den 
Nebenbahnen und der Bedienung von Anschlüssen, Anregungen 
für die Disposition der Wagenbüreaus usw. zur Vermeidung 
von Gegenläufen u. dergl., die Abkürzung der Ladezeiten für 
Anschlüsse und Lagerplätze, die: Einlegung von Bedarfs- 
zügen usw. 

Die Nokinde der übrigen Inspektionen haben 
innerhalb ihrer Gesehätisbereiche ebenfalls den Rücksichten 
einer möglichst günstigen Ausnutzung der Wagen und eines 
schleunigen Wagenumlaufs Rechnung zu tragen. _ Insbesondere 
gehört es zu den Aufgaben der Vorstände der Betriebsinspek- 
tionen, unbeschadet der ihnen in erster Linie obliegenden Sorge 
für die Sicherheit des Betriebs, den Wagenumlauf dadurch zu 
fördern, . dass sie auf eine scharfe Aufsicht und zweckent- 
sprechende Einrichtung des Rangirdienstes, auf eine ausreichende 
planmässige Bedienung der Anschlüsse, Werkstätten, Ladegleise 
und Güterböden, auf Vermeidung von Störungen im Zugbe- 
triebe, insbesondere auch auf die prompte Durchführung der 
Fern- und Durchgangsgüterzüge, auf die genügende und dauernde 
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Ausnutzung, sowie rasche Beförderung der Arbeitswagen und 
der zu Bauzwecken überwiesenen Betriebswagen, auf die Zu- 
länglichkeit und ‘Benutzbarkeit der Laderampen, Ladestrassen, 
Ladegleise, Desinfektionsanlagen und der sonstigen für den 
Wagenverkehr in Betracht kommenden Betriebsanlagen ihr 
Augenmerk richten und namentlich in den Zeiten des starken 
Wagenbedarfs die ungestörte Durchführung des Betriebs und 
die Anspannung aller Kräfte an Ort und Stelle überwachen. 
Den Eisenbahndirektionen wird insbesondere zur 
Pflicht gemacht, nicht blos von Zeit zu Zeit Revisionen der be- 
zeichneten Art auf den für den Wagenverkehr wichtigen Sta- 
tionen vorzunehmen, sondern auch die Geschäftserledigung bei 
dem Wagenbüreau sorgfältigst zu überwachen. Für die promp- 
teste Behandlung der Wagenmeldungen und Wagenvertheilungen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eröffnung von Bahnstrecken. 
öffnet worden: 

a) im Bezirk der königlichen Eisenbahndirektion Breslau 
die 259 km lange Hafenbahn bei Maltsch mit der Lade- 
stelle Maltsch Oderhafen für solehe Wagenladungsgüter, die auf 
dem Wasserwege zur Eisenbahnverfrachtung ankommen oder zur 
Weiterverfrachtung auf der Oder bestimmt sind, 

b) im Bezirk der königlichen Eisenbahndirektion Stettin 
die 15,22 km lange Theilstrecke Britz-Joachimsthal der 
im Bau befindlichen Nebenbahn Britz-Templin-Fürstenberg mit 
den Stationen Golzow, Alt-Hüttendorf, Werbellinsee und Joachims- 
thal für den Gesammtverkehr, sowie 

€) bei der Lübeck-Büchener Eisenbahn eine 0,9 km lange, 
bis in die Nähe des OÖstseestrandes führende und nur im Sommer 
für den Personenverkehr zu benutzende Verlängerung der Neben- 
bahn Lübeck-Travemünde und zwar vom bisherigen Bahnhofe 
Travemünde, der nunmehr im Personenverkehr die Bezeichnung 
„Travemünde Stadt“ erhält, bis zum neuen Bahnhofe 
„Travemünde Strand“. 

Ferner sind am 30. Juni d. J. von der bayerischen Lokal- 
bahn Mering-Weilheim die 29,77 km lange Theilstrecke Mering- 
Ss ehondorf mit den Stationen Merching, Schmiechen, Egling, 
Wabern, Walleshausen, Kaltenberg, Geltendorf, Greifenberg, 
Theresienthal und Schondorf und die Theilstrecke Diessen- 
Weilheim mit den Stationen Diessen, Raisting und Wielenbach 
eröffnet worden. 


Am 1. Juli d. J. sind er- 


— Zuführung von Gemüsesendungen nach der Central- 
markthalle. Der Berliner Markt wird mit frischem Gemüse zum 
grossen Theil von Holland versorgt, welches über Hannover und 
zwar hauptsächlich mit dem Eilgüterzug 2003 befördert wird. 
Die Zuführung dieser Sendungen — täglich 8-10 Ladungen — 
nach der Centralmarkthalle hat die königliche Eisenbahndirek- 
tion Berlin seit Mitte Mai d. J. in der Weise geregelt, dass die 
Wagen in Spandau dem Eilgüterzug 2003 entnommen und von 
da über die Ferngleise der Stadtbahn direkt nach dem Markt- 
hallenanschluss auf dem Bahnhof Alexanderplatz übergeführt 
werden, woselbst die fahrplanmässige Ankunft 5.39 Nachmittags 
erfolgt. Die Berliner Interessenten haben diese Einrichtung 
sehr beifällig aufgenommen. Sie sind hierdurch der früheren 
zeitraubenden und kostspieligen Abfuhr des Gemüses vom 
Lehrter Bahnhof nach der Centralmarkthalle enthoben worden. 


— Vor einigen Monaten wurde aus Thorm über einen 
sensationellen Raub im Eisenbahnwagen I. Klasse auf der 
Strecke Thorn-Insterburg, verübt an einer Lehrerfrau aus 
Hohenstein, berichtet. Nach einer Meldung der „D. A. Z.“ er- 
scheint dieser Fall nunmehr in einem anderen Licht. Die Frau 
war nämlich gegen Diebstahl und Beraubung versichert und be- 
anspruchte bald darauf Auszahlung der Versicherungssumme. 
Die Gesellschaft weigerte sich aber unter der Behauptung, der 
Raub habe nicht stattgefunden. Daraufhin hat nun auch die 
Staatsanwaltschaft unter der Annahme, dass die Frau den Raub 
-fingirt hat, Anklage wegen Betrugsversuches erhoben. 


— Verschiedene Zeitungen "hatten kürzlich die Nachricht 
gebracht, dass den Bahnhofsbuchhändlern in Westpreussen, 
Posen und Schlesien der Verkauf polnischer Zeitungen verboten 
worden sei. Demgegenüber theilt die „Schles. Ztg.* jetzt mit, 


ist mit allem Nachdruck zu sorgen. Mit den Geschäften der 
Wagenvertheilung, also den eigentlichen Disp sitionsgeschäften 
sollen nur solche Beamte betraut werden, welche eine genaue 
Kenntniss der Betriebs- und Verkehrsverhältnisse innerhalb des 
Dispositionsbezirks besitzen. Am vortheilhaftesten werden 
tüchtige Güterexpedienten oder Stationsassistenten des Abferti- 
gungsdienstes, die auch im Betriebsdienst erfahren sind, heran- 
zuziehen sein. 


Wir haben geglaubt, den Inhalt der vorstehenden Erlasse 
spezieller wiedergeben zu sollen, weil vermuthlich auch andere 
Eisenbahnverwaltungen hieraus manche schätzenswerthe An- 
regung entnehmen werden, um dem drohenden Wagenmangel 
nach Möglichkeit zu begegnen. 


dass in dieser Allgemeinheit die Nachricht unzutreffend sei, das 
Verbot beziehe sich nur auf den auf dem Standpunkte der polni- 
schen Hofpartei stehenden „Dziennik Poznanski“ und soll wegen 
dessen maassloser Angriffe gegen die Staatsregierung er- 
folgt sein. 


— Die Generalversammlung der Aachen - Mastrichter 
Eisenbahngesellschaft hat die Dividende für 1897 auf 3 $ (wie 
im Vorjahre) festgesetzt. 


— Der Aufsichtsrath der süddeutschen Eisenbahngesell- 
schaft beschloss für das vergangene Geschäftsjahr eine Dividende 
von 7 2% gegen 6,5 $ im Vorjahre der Generalversammlung vor- 
zuschlagen. 


— In einer Besprechung mit den beiden Vorsitzenden der 
Norddeutschen Wagenbauvereinigung, den Herren van der Zypen 
(Köln) und Grund (Breslau) mit dem Reichskommissar für die 
Pariser Weltausstellung, Geheimrath Dr. Richter, wurde verein- 
bart, dass die der Vereinigung angehörenden norddeutschen 
Wagenbauanstalten sich in corpore an der Pariser Weltausstel- 
lung betheiligen und ausstellen werden: einen Speisewagen, 
einen Salonwagen,- einen Aussichtswagen, einen Krankensalon- 
wagen, einen D-Wagen I. Klasse, einen Schlafwagen neuesten 
preussischen Typs, einen Briefpostwagen und eventuell noch 
zwei Wagen II. und UI. Klasse. Auf dem Ausstellungsplatze 
werden hierfür 170 m Gleise zur Verfügung gestellt werden und 
im ganzen für diesen Zweck 1700 qm verwendet werden können. 


— In der letzten Sitzung der Reichskommission für Arbeiter- 
statistik berichtete Direktor v. Scheel über die bisherigen Er- 
hebungen in betreff der Sonntagsruhe in der Binnenschifffahrt 
und hob die Einwände hervor, welche gegen eine allgemeine 
Sonntagsruhe geltend gemacht worden sind. Dieselben sind z. B. 
in Bezug auf den Personenverkehr in die Augen springend, denn 
wie bei der Eisenbahn ist ja der Hauptverkehr der Personen an 
Sonn- und Festtagen. Auch im Frachtverkehr ist eine Beschrän- 
kung unthunlich und noch weniger im Flössereiverkehr. So 
wünschenswerth es wohl vom religiösen Standpunkt sei, so wenig 
könne man jetzt schon bestimmte Stellung nehmen und es würde 
sich eine weitere Vernehmung empfehlen. Die Beschlussfassung 
darüber ist vorerst ausgesetzt worden. 


— Personalnachrichten. Der vortragenden Rath im Reichs- 
eisenbahnamt, Geheimer Regierungsrath von Misani, ist zum 
Geheimen Ober-Baurath, und der Regierungsrath Behrendt, 
bisher Mitglied der königlichen Eisenbahndirektion in Berlin, 
zum Geheimen Regierungsrath und vortragenden Rath beim 
Reichseisenbahnamt ernannt worden. 

Versetzt wurde: Öber-Regierungsrath Caesar in Stettin 
zur königlichen Eisenbahndirektion in Altona, Regierungsrath 
Küllin St. Johann-Saarbrücken nach Stettin unter Verleihung 
der Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Nach den seitens des österreichischen Eisenbahnmini- 
steriums gepflogenen Erhebungen werden dermal als Streumate- 
rialien bei Viehtransportwagen verwendet: Erde, Farnkräuter, 
Fichtennadeln, Häckerling, Holzspäne, Kohlenlösche, Lohe, Säge- 
späne, Sand, Schlacken, Stroh und in vereinzelten Fällen 
auch Torf. 
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Mit Rücksicht auf die leichte Entzündbarkeit der Mehrzahl 
der vorstehenden Streumaterialien, insbesondere des Strohes 
durch Funkenflug hat das E isenbahnministerium die Verwendung 
derartiger Streumaterialien bei Viehtransporten als unstatthaft 
bezeichnet, zugleich aber die Bahnen verständigt, dass es nach 
den bei den deutschen Bahnen gemachten Erfahrungen und unter 
Hinweis auf die einschlägige Zusatzbestimmung IV, Punkt 5 des 


deutschen Tarifes, Theil I zu $ 44 der deutschen Verkehrsord- 
nung, keinem Anstande unterliegen würde, mit Wasser be- 


sprengtes Sägemehl mit oder ohne Zusatz von Sand sowie Torf- 
streu, wenn sie vorher mit Wasser mässig befeuchtet ist, als 
Streumaterial bei Viehtransporten zuzulassen. 

Das Eisenbahnministerium hat zugleich die 
Verwaltung in der Direktorenkonferenz eingeladen, eine Abän- 
derung des Schlusssatzes der Zusatzbestimmung UI des Tarit- 
theiles I, Abth. A, zu $ 44 des Eisenbahnbetriebsreglements im 
vorstehenden Sinne in der gemeinsamen Direktorenkonferenz zur 
Berathung zu bringen. 


vorsitzende 


— Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. Im Bau 
verblieben Ende März d. J. 1095 km Hauptbahnen und 1055,55 km 
Lokal-(Klein-)bahnen. Ende April waren 13233 km Haupt- 
bahnen und 1050,33 km Lokal-(Klein-)bahnen im Bau. Was die 
Veränderungen des Standes im einzelnen betrifft, so sind ins- 
besondere durch den Baubeginn der Legung des 2. Gleises in den 
Strecken Welchau- Wiekwitz - Schlackenw erth 6,3 km, Schlacken- 
werth-Karlsbad 154 km und den Baubeginn der Lokalbahn 
Laibach-OÖberlaibach 11,7 km, der Lokalbahn Brandeis a. d. Elbe- 
Neratowitz 15,5 km, dann der Wiener elektrischen Strassenbahnen 
(Ausstellungslinien) 13 km und Ausstellungsstrasse - Rotunde 


0,35 km zugewachsen; dagegen durch die am 24. April 1898 er- 
folgte Eröffnung der Waldindustriebahn Krechowice-Suchodol 


36,9 km abgefallen. 


— Einem Konsortium wurde, wie aus Prag gemeldet wird, 
die Konzession für eine normalspurige Lok albahn von Starken- 
bach nach Rochlitz ertheilt. Die Lokalbahn wird in der Station 
Starkenbach der österreichischen Nordwestbahn beginnen, über 
die Stadt Starkenbach und durch das Iserthal führen und nächst 
der Einmündung des Rochlitzbaches in das Iserthal enden. Die 
Konzessionäre besitzen innerhalb der nächsten fünf Jahre für 
den Ausbau nach Grünthal zum Anschlusse an die Linie Tann- 
wald-Reichsgrenze das Prioritätsrecht, wodurch die Entwicke- 
lung der Lokalbahn nach Norden gesichert werden soll. Das 
Anlagel kapital für die ohne Staatsgarantie zu erbauende 21 km 
lange Lokalbahn beträgt 2440000 fl., davon 2040000 fl. 5% Priori- 
tätsaktien und 4.000.000 fl. Stammaktien. 


— Nachdem die Emission der neuen 3,5 $ Investitionsan- 
der Südbahn bis zum Ende des Sommers verschoben 
wurde, ist Zeitungsnachrichten zufolge die Verwaltung behufs 
Beschaffung der Mittel für die zunächst nothwendigen Herstel- 
lungen, beziehungsweise zur Refundirung der für diese Zwecke 
früher kontrahirten schwebenden Schuld, zur Realisirung des 
noch in ihrem Portefeuille befindlichen Restes der 4 $ Mark- 
anleihe im Betrage von 5 800 000 46. geschritten. 


leihe 


— Triester Stadtanleihe. Aus Triest wird gemeldet: Mit 
Rücksicht auf das eminente Interesse der Stadt Triest, sowie 
des österreichischen Handels überhaupt an der Errichtung eines 
neuen Hafens in der Bucht von Muggia, sowie des Ausbaues 
des jetzt bestehenden sogenannten neuen Triester Hafens wurde 
der Gemeindevertretung seitens der Triester Abgeordneten nahe- 
gelegt, gleichzeitig mit der Anleihe von 6000000 für städtische 

wecke noch eine ande re, etwa 6 000 000—7 000 000 fl. betragende 
zweite Anleihe aufzunehmen, um sofort an die Ausführung der 
erwähnten Hafenarbeiten schreiten zu können. Die Regierung 
hätte der Gemeinde Triest die betreffende Summe in Annuitäten 
zurückzuzahlen. Es schweben diesbezüglich Verhandlungen 
zwischen der Gemeinde Triest und der Regierung. Das Zustande- 
kommen einer derartigen Transaktien behufs “Erw eiterung des 
Triester Hafens würde auch im Interesse des sich fortwährend 
und erheblich steigernden Triester Eisenbahnverkehrs, dessen 
Abwickelung mit Rücksicht auf Platzmangel empfindlich er- 
schwert ist, lebhaft zu begrüssen sein. 


— Stadtbahn und Tramway 
Tramwaygesellschaft, deren Hauptlinie parallel mit der Gürtel- 
linie der Wiener Stadtbahn läuft, erleidet durch die Eröffnung 
der letzteren eine empfindliche Schmälerung ihrer Einnahmen und 
beabsichtigt, wie verlautet, auf ihren Linien mit thunlichster Be- 
schleunigung den elektrischen Betrieb einzuführen, um der Stadt- 
bahnkonkurrenz wirksamer zu begegnen. 


in Wien. Die neue Wiener 


— Ist die Nichtbefolgung von Vorschriften als ein Ver- 
gaben zu strafen, wenn hieraus ein Schaden eintritt? Ein 
Eisenbahnbetriebsbeamter war anlässlich eines Zugzusammen- 
stosses vom Gerichte erster Instanz nach $ 335 des Strafgesetzes 
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verurtheilt worden, nach welchem die Nichtbefolgung von Vor- 
schriften, wenn hieraus ein Schaden eintritt, als Vergehen zu 
strafen ist. In der gegen dieses Urtheil vom Verurtheilten beim 
obersten Gerichtshofe eingebrachten  Nichtigkeitsbeschwerde 
wurde folgendes ausgeführt: 


Was ist unter „Vorschriften“ zu verstehen? Nur der 
eeschriebene oder gedruckte Wortlaut von In- 
struktionen oder derg leichen ? ? “Oder ist nicht vielmehr anzu- 


nehmen, dass der Gesetzgeber unter „Vorschriften“ dasjenige 
verstand, was mit Wissen der V orgesetzten thatsächlich gehand- 
habt wird? Schneller als jeder andere Dienstzweig wächst der 


Eisenbahndienst aus den Banden seiner Instruktionen heraus, 
dies schon darum, weil &erade bei ihm die Anforderungen des 


Dienstes immer bedeutendere werden. Ist es doch eine geradezu 


notorische Thatsache, dass die Instruktionen dem im soge- 
nannten exekutiven Dienste stehenden Eisenbahnbeamten so 


viele innerhalb einiger Minuten zu vollziehende Dienstleistungen 


auftragen, dass sich die absolute Unmöglichkeit der Erfüllung 
a priori ergibt. Im vorliegenden Falle hat der Sachverständige 


zugeben müssen, dass die Bestimmungen über das Einholen der 


Züge durch Handsignale selten gehandhabt werden und dass 
deren Handhabung auf grösseren Stationen geradezu ausge- 


schlossen sei. Es haben weiter zwei Zeugen bestätigt, dass der 
Zug 1832 in der Station W. immer durch die Signalscheibe herein- 
geholt wurde. So gut dies der Angeklagte wusste, mussten es 
auch die Vorgesetzten wissen. Und wenn der Angeklagte an 
dem kritischen Tage das that, was immer früher mit Wissen der 
Vorgesetzten geschah, kann darin eine Nichtbefolgung einer 
Vorschrift erblickt werden? Gewiss nicht. Und darum erscheint 
der Standpunkt gerechtfertigt, dass der Gerichtshof erster In- 
stanz dadurch, dass er ohne Rücksichtnahme auf die wirkliche 
Handhabung einer Vorschrift schon in der blossen Nichtbeachtung 
des Wortlauts einer Instruktion den subjektiven Thatbestand 
des Vergehens nach $S 335 St.-G. als erwiesen angenommen hat, 
das Gesetz verletzt beziehungsweise unrichtig angewendet habe, 
vollkommen gerechtfertigt. 


Der Kassationshof entschied: Es werde der Nichtigkeits- 


beschwerde stattgegeben, das Urtheil der ersten Instanz werde 
annullirt und es werde die Strafsache zu neuerlicher Ent- 


scheidung an diese Instanz zurückgewiesen — und begründete 
dieses Erkenntniss im wesentlichen, wie folgt: 

Aus der Urtheilsbegründung erster Instanz ergab sich 
deren Ansicht, dass unter den im $ 335 St.-G. erwähnten Vor- 
schriften blos die ausdrücklichen Enunziationen vorge- 
setzter Behörden oder Organe zu verstehen seien. Diese An- 
sicht sei aber eine rechtsirrthümliche. Es sei wohl richtig, dass 
eine noch so häufige Uebertretung einer ausdrücklichen Vor- 
schrift niemand exkulpiren könne. Wenn aber diese Ueber- 


tretung durch sachliche Momente begründet erscheint, wenn sie 
derart allgemein erfolgt, dass eine Duldung derselben 


seitens der vorgesetzten Behörden präsumirt werden muss, kann 
in einer solchen ausdrücklichen Vorschrift, mag sie nun in einer 
Instruktion oder wo immer verlautbart sein, eine geltende Vor- 
schrift nieht mehr erblickt werden. 

— Im laufenden Jahre haben bisher die nachbenannten 
Wagen- und Maschinenfabriken folgende Anzahl von Eisenbahn- 
fahrbetriebsmittel den ungarischen Staatsbahnen abgeliefert 
und zwar die Wagenfabrik Ganz & Co.: 367 Stück gedeckte und 
offene Lastwagen, 10 Stück Kondukteurwagen, 13 Stück Kessel- 
wagen für Dampfheizungszwecke und 6 Stück Personenwagen 
II. Klasse; die Maschinen- und Wagenfabrik Weitzer in Arad: 
162 Stück gedeckte und offene Lastw: agen, ferner 9 Stück Loko- 
motiven für die südöstliche Lokalbahn ; die Wagenfabrik 
Schlick: 52 Stück gedeckte und offene Lastwagen und 10 Stück 
Gasreservoirwagen; die ungarische Staats - T.okomötisfabrik: 
22 Stück Lokomotiven verschiedener Kategorien. 

— Austausch älterer Leihwagen gegen solche mit 
grösserer Tragfähigkeit. Die Allgemeine sowie die Internationale 
Wagenleihgesellschaft haben nach Mittheilungen des „Pester 
Lloyc j“ den ungarischen Staatsbahnen das Anerbieten gestellt, 
die seit mehreren Jahren in Miethe gegebenen 325 Stück "Wagen 
HIER) Konstruktion mit einer Tragfähigkeit von 10 t gegen 
neue, 15 t Tragfähigkeit besitzende Wagen umzutauschen. Als 
Kompensation für "die der W agenleihgesellschaft hieraus er- 
wachsenden Auslagen wurde eine unbedeutende Erhöhung der 
Leihgebühr vefordert. Die Entscheidung in dieser Angelegen- 
heit soll noch nicht erfolgt sein. 


Der ungarische Handelsminister hat die politisch- 
administrative Beg ehung der theils im Strassenniveau, theils als 
Untergrundbahn auszuführenden Budapester Metropolbahn an- 
geordnet. Die zuerst zur Ausführung bestimmte Theilstrecke 
ist eine Fortsetzung der Czinkotaer "Lokalbahn innerhalb des 
Bereiches des Weichbildes der hauptstädtischen Bezirke bis zur 
Donau, gegen welches Projekt sich seinerzeit die hauptstädtische 
Munizipalverwaltung insofern aus prinzipiellen Gründen aus- 
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sprach, als sie in der Anlage einer im Sinne des Gesetz- 
artikels XNXXI von 1880 fund des diesen ergänzenden Gesetz- 
artikels IV von 1888 ‚auf städtischem Gebiete als Lokalbahn zu 
betreibenden Eisenbahn nicht nur einen Eingriff in die auto- 
nomen Rechte der Gemeinde, sondern auch; und zwar speziell 
der Frage des Rückfallrechtes gegenüber, eine Schädigung ihrer 
finanziellen Interessen erblickte. Der ungarische Handelsminister 
hat nun, wie aus Budapest berichtet wird, diese Frage in einer 
die Interessen sowohl der Czinkotaer Lokalbahnaktiengesell- 
schaft, als auch jener der Budapester Gemeinde in gleichem 
Maasse wahrenden Form gelöst, so dass der Ausführung dieses 
Projektes keine prinzipiellen Schwierigkeiten mehr entgegen- 
stehen. 


— Förderung der Kohlenausfuhr Ungarns. Ein neues 
Beispiel, wie sehr das ungarische Handelsministerium auf die 
Unterstützung der heimischen Industrie bedacht ist, bildet die 
Ermässigung der Tarifsätze für Kohle in einzelnen Relationen, 
welche die Ausfuhr der Kohle nach Rumänien und nach den 
Häfen des adriatischen Meeres ermöglichen. Der „P. Ll.* be- 
richtet hierüber: „Der Aufschwung des ungarischen Kohlen- 
bergbaues in Verbindung mit dem Kohlenbergarbeiterstrike in 
Wales und mit der infolge des amerikanisch-spanischen Krieges 
eingetretenen beträchtlichen Erhöhung der Schiffsraten ermög- 
licht es unseren vaterländischen Bergwerksunternehmungen, die 
Konkurrenz mit der englischen Kohle nicht nur im benachbarten 
Rumänien, sondern auch in den Häfen des mittelländischen, 
adriatischen und schwarzen Meeres aufzunehmen oder wenigstens 
Versuche in dieser Hinsicht anzustellen. Dieses Bestreben wird 
vom Handelsminister durch die Gewährung von möglichst billigen 
Tarifsätzen unterstützt und so ist es bereits gelungen, die Liefe- 
rung einer grösseren Menge Kohle aus der Gegend Petrozsenys 
nach Rumänien zu sichern, obgleich diese Waare mit Rücksicht 
darauf, dass der Anschluss über Hermannstadt und den Rothen- 
thurmpass und die Vizinalbahn Maros-Illye-Lugos noch nicht 
hergestellt sind, einen grossen Umweg machen muss, um die 
Grenzstation Predeal bezw. Verciorova zu erreichen. Nun hat 
der Handelsminister im Falle der Lieferung von mindestens 
500 Wagenladungen jährlich auch von Komlo — der Endstation 
der Vizinalbahn Bakocza-Mindszent- Komlo im Baranyer Komitat — 
und von Szaszvar-Mara nach Fiume und Triest sehr ermässigte 
Taritsätze gewährt. 


Vereins-Ausland. 


— Dem Geschäftsbericht der Lüttich - Limburger Eisen- 
bahn für das Jahr 1897 ist zu entnehmen, dass sich die Roh- 
einnahmen der Linie Hasselt-Lüttich-Flemalle auf 2013 215 Fres. 
(gegen das Vorjahr + 83311 Fres.) beliefen, während für die 
Strecke Hasselt-Eindhoven eine Rohmindereinnahme von 8400 
Frances ausgewiesen wurde. Ohne Berücksichtigung der even- 
tuellen Rückerstattungen für die garantirte Minimaldividende 
betrugen die provisorischen Ueberschüsse zu Gunsten der Ge- 
sellschaft 241 000 Fres. oder 28000 Fres. mehr als im Vorjahre. 
Hierzu tritt die von der Betriebsgesellschaft der niedetlänklischen 
Staatseisenbahnen gewährte feste Pachtsumme mit 1 051 782 Fres. 
Einschliesslich verschiedener kleiner Posten und des Vortrages 
von 4609 Fres. ergibt sich ein Rohvortrag von 1324236 Fres. 
Nach Abzug des Dienstes für die Obligationen und der 17461 
Franes betragenden Generalunkosten bleibt ein Reingewinn ve 
306 028 Fres. Die Dividende wird mit 1,1% = 5,50 Fres. (i. V 
4,75 Fres.) vorgeschlagen. Nach dem Verstaatlichung 'svertrag 

gehören die Erträgnisse der Bahn seit dem 1. Januar 1896 dem 
Staat, welcher dagegen verpflichtet ist, von jenem Zeitpunkt ab 
die Zinsen auf die für den Bahnerwerb zu liefernden 3 % Staats- 
rententitres zu vergüten. Auf Rechnung dieser Vereinbarungen 
erfolgt wie bereits für 1896 auch die Zahlung der Dividende 
für 1897, 


— Der schweizer Nationalrath bewilligte einstimmig einen 
Bundesbeitrag von 8 Millionen zum Ausbau des Schmalspur- 
bahnnetzes in Graubünden, wodurch dieses gesichert ist. 


— In dem unlängst erschienenen 3. Bande seines „System 
der Nationalökonomie“ behandelt Gustav Cohn von der Uni- 
versität Göttingen in einem Abschnitt über die Oekonomik der 
Eisenbahnen unter anderem auch das Problem des englischen 
Eisenbahnsystems. Nach seiner Darstellung liegt dieses Pro- 
blem darin, dass in England durch die Entwickelung des Privat- 
bahnsystems eine wesentliche Befugniss des Staatswesens ab- 
getreten wurde an spekulative Unternehmergesellschaften, welche 
an Stelle des Staates_ihre Befugnisse erstrecken über die 
Sphäre, welche sich mit der Handelspolitik dem Auslande 
gegenüber, der Wirthschafts- und Sozialpolitik dem Inlande 
gegenüber als gleichwerthig berührt, 
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Niemand denkt daran, im heutigen Staate einer oder 
inehreren Aktiengesellschaften die Gestaltung der zollpolitischen 
Beziehungen zu den fremden Staaten anheimzugeben. Denn 
die Reichsgrenze, ihre Oe ffnung und ihre Sc hliessung, ist das 
eminente Gebiet der Machtvollkommenheit des Reiches selber. 
Die Tarifpolitik der Eisenbahnen fällt aber materiell in die 
gleiche Sphäre und ist doch der Staatsgewalt entzogen und an 
Kapitalgesellschaften abgetreten. Die Pflege der einzelnen 
Landestheile, die Sorge für die relative Wohlfahrt der mit ein- 
ander konkurrirenden Provinzen des eigenen Reichsgebietes ist 
in derselben Weise die Aufgabe der Reichsverwaltung selber 
Durch die Herrschaft der Eisenbahnen über das Land ist das 
mächtigste Mittel der Förderung und Hemmung in deren Ver- 
waltung verlegt. Und bei dem” englischen System liegt diese 
Macht in den Händen von Unternehmergesellschaften, Statt in 
den Händen des Staates. Cohn erachtet ein solches Ausein- 
anderfallen der staatlichen Machtvollkommenheit im Wider- 
sprueh mit dem modernen Staatswesen und jene abnorme, aber 
eben darum provisorische Gestaltung des Eisenbahnwesens als 
eine Art von Rückfall auf eine Stufe der Staatsentwickelung, 
auf der ein solches Absplittern öffentlicher Befugnisse im Geiste 
des Zeitalters lag. Inzwischen erstrebt man in den englischen 
Städten die Verstadtlichung der Gaswerke, Wasserwerke, 
Strassenbahnen usw. Aber diese sind in weit geringerem Grade 


Attribute der öffentlichen Verwaltung als die grossen Eisen- 
bahnen des Reiches. 
Der alte englische Weg des herkömmlichen Verwaltungs- 


rechtes, wie es seit zwei Jahrhunderten geübt wird durch die 
Vollmachten des Parlaments, konnte allenfalls für die kleineren 
Zwecke des delegirten Strassenwesens einigermaassen genügen, 
weil die Mittel der Lösung einfacher waren. In dem alten 
Maschenwerk dieses Verw altungsapparates liessen sich indessen 
die verwickelten und tausendfach vergrösserten Aufgaben der 
Eisenbahnen nicht einfangen. Cohn verweist auf die Gewalt, 
welche die grossen Kapitalgesellschaften im englischen Parla- 


ment herkömmlich ausübten, so auf die ostindische Handels- 
gesellschaft im 18. Jahrhundert, auf die Kanalgesellschaft im 


ersten Drittel des 19. Jahrhunderts und vor allem auf die Eisen- 
bahngesellschaften seit dem zweiten Drittel dieses Jahrhunderts. 

Jede gesetzliche Maassregel hat in dem zur Gesetzgebung: 
berufenen Parlament die Prüfung zu bestehen, ob sie den 
Interessen dieser Kapitalgesellschaften ang emessen ist, und im 
Falle der Verneinung einen schweren Kampf mit ihnen zu 
führen, der oft mit der Niederlage des Gesetzes endet. Ja, weil 
die Vollmachten des Parlaments “sich nicht blos auf Gesetze im 
eigentlichen Sinne, sondern auch auf die in Gesetzesform ge- 
übten Befugnisse für Verwaltungsakte beziehen, so hängt Fort- 


schritt und Hemmung auch solcher Maassregeln von dem 
Interesse jener herrschenden Kapitalmächte ab, 

Ein derartiges Uebergewicht sozialer Mächte ist eine 
ständige Gefahr für den Staat und für den freien Staat am 
meisten. 

In der erstarkenden Demokratie, wie sie die jüngste Ent- 
wickelung des englischen Parteiwesens hervortreten lässt, er- 
blickt Cohn die staatliche Macht, welche jenem Einflusse der 
sozialen Mächte im Parlament erfolgreichen Widerstand zu 
leisten beginnt, während sie zu gleicher Zeit wider den Fort- 


bestand derselben ganz und gar ankämptt, 


und meint, die sich 
verbreitende Ueberzeugung von der 


Inzulänglichkeit solcher 


Einzelerfolge und Remeduren des alten Systems englischer 
Eisenbahnverwaltung könnte dann allgemach zu dem eigent- 


lichen Ziele der Demokratie weiterführe 


r grundsätz- 
lichen Umgestaltung des ganzen Systems. 


Etwas ähnliches, wie 


wir es in kleinerem Maassstabe, unter verschiedenen und doch 
verwandten p litischen Bedingungen, gegenwärtig in der 


schweizerischen Eidgenossenschaft erleben. 


— Zur Reise Sr. Majestät des Kaisers nach Palästina 


schreibt man uns: Wie schon in der Tagespresse erwähnt, wird 
die Landung nicht in Jaffa erfolgen, von wo bekanntlich eine 


Eisenbahn nach Jerusalem in wenigen Stunden führt, sondern in 
Haifa. Bei ungünstigem Wetter hat die Ein- und Ausschiffung 
in Jaffa mit grossen Schwierigkeiten zu.kämpfen, die Landung 
hätte unter keinen Umständen mit den kaiserlichen Booten, 
sondern nur durch Vermittelung der arabischen Schiffsleute er- 
folgen können. Was aber unzweifelhaft ausschlaggebend war: 
auf der Rhede von Jaffa, das keinen Hafen besitzt, finden die 
deutschen Kriegsschiffe keinerlei Schutz, wohl aber sind sie in 
der Bucht von Haifa geborgen. Von Haifa wird das kaiserliche 
Paar mit Gefolge die "Landreise der Küste entlang über Cäsaräa 
nach Jaffa antreten und von dort nach Jerusalem fortsetzen. 
Die Reise wird nahezu vier Tage in Anspruch nehmen, der 
Kaiser wird sie zu Pferde machen, die Kaiserin zu Wagen. Dieser 
Weg war, wie Karl Stangen auf Grund genauer Kenntniss der 
Verhältnisse in der neuesten Nummer seiner „Reisezeitung* 
schreibt, bis vor wenig Jahren noch in einem sehr schlechten 
Zustande. Er war fast in keinem Frühjahr zu passiren, da zu 
dieser Zeit die kleinen Gewässer, die von den Bergen dem Meere 
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zufliessen, bedeutend anschwellen, Brücken aber nicht vorhanden 
sind. Im Sommer tritt gewöhnlich eine lange regenlose Zeit ein, 
in der die Bäche austrocknen, und es ist daher im Herbst in den 
meisten Fällen möglich, die kleinen Flüsse trocknen Fusses zu 
überschreiten. Für den bevorstehenden hohen Besuch wird der 
Weg neu hergerichtet werden. VonJaffa aus könnten die kaiser- 
lichen Herrschaften die Eisenbahn benutzen. Allein dazu scheint 
Se. Majestät der Kaiser keine Neigung zu haben und so wird 
die Strecke von Jaffa nach Jerusalem auf der Landstrasse zurück- 
gelegt werden. Möglich, dass für die Rückreise die bequemere 
Eisenbahnverbindung gewählt wird. Von Jerusalem aus beab- 
sichtigen die kaiserlichen Herrschaften Nazareth zu besichtigen. 


— Nach einer Drahtmeldung vom 27. Juni an den fran- 
zösischen Minister Hanotaux aus Shanghai ist der Vertrag 
unterzeichnet worden, wonach der französisch-englischen Gruppe 
die Konzession zur Erbauung der Eisenbahn Peking-Hankau 
ertheilt wird. Ausserdem hat Russland sich mit China darüber 
geeinigt, dass China eine Anleihe aufnimmt zur Verlängerung 
der Peking-Hankau-Eisenbahn. Ferner ertheilte das Tsung-li- 
Yamen die Ermächtigung zum Bau einer 15 Meilen langen Eisen- 
bahn nach den Kohlenfeldern im Westen von Peking, und 
bewilligte hierzu 2500000 Taels. Russischerseits drängt man die 
hohen chinesischen Beamten, russische Ingenieure anstatt des 
Personals des britischen Oberingenieurs Kinder bei der Fertig- 
stellung des Anschlages der projektirten Bahn zu verwenden. 
Nach Meldungen japanischer Blätter aus Shanghai beschäftigen 
sich russische Ingenieure mit topographischen Arbeiten in der 
Umgegend von Niutschwang im Hinblick auf die Er- 
bauung einer Eisenbahn, welche dem Transport von Material zur 
Erbauung der Hauptlinie von Talienwan nach Kirin dienen wird. 


— Ein kaiserliches Edikt ist am 27. d. Mts. veröffentlicht 
worden, dass den Direktor der Hankau-Eisenbahn Sheng ernst- 


lich tadelt wegen Verzögerung betreffend den Bau der Linie. 
Man nimmt än, Sheng werde infolge dieses Ediktes gezwungen 
sein, in die Bedingung zu willigen, dass der französische Ge- 
sandte als Schiedsrichter fungire, einer Bedingung, der sich das 
Tsung-li-Yamen bisher energisch widersetzt hat. 


— Auf den ostasiatischen Märkten hatte Japan nach 
seiner Erschliessung das Monopol der Kohlenversorgung er- 
langt. Alle zwischen Japan, Wladiwostok und Singapore ver- 


kehrenden Dampfer verwenden fast ausschliesslich japanische 


Kohlen. Nur der Bedarf der Kriegsschiffe wird mit Cardiff- 
kohle gedeckt. 
Steigerung der japanischen Arbeitslöhne erhöhten sich im Laufe 
der letzten Jahre die Preise japanischer Kohlen um 30—40 $, 
in den japanischen Ausfuhrhäfen bis auf 7 D. und in Shanghai 
und Hongkong bis auf 10 D. Diese Vertheuerung veranlasste 
die japanischen Eisenbahngesellschaften, wieder australische 
Kohle zu beziehen, die einen um 10 % höheren Heizwerth hat 
und von der billigeren japanischen Kohle zurückgedrängt 
worden war. Unter solchen Umständen eröffnen sich für die 
Entwickelung des deutsch-chinesischen Hinterlandes und seiner 
Kohlenschätze die günstigsten Aussichten. In Konkurenz mit 
dem deutsch-chinesischen Hinterlande wird freilich über kurz 
oder lang die Provinz Shansi treten, die noch weitaus grössere, 
wenn auch schwieriger erreichbare Kohlenlager besitzt. 


— Einer Mittheilung aus Kairo zufolge soll die Ange- 
legenheit des Verkaufs der Sudan - Eisenbahn nun definitiv 
geordnet sein und die spätere Uehbergabe an eine englische Ge- 
sellschaft nunmehr feststehen. Nach der Wiedereinnahme von 
Chartum und der Eroberung des Sudan sollen diese Bahnen in 
den Besitz einer englischen Gesellschaft übergehen. 


— Die „Voss. Ztg.* will aus sonst gut unterrichteter Quelle 
erfahren haben, dass dem Reichstage in seiner nächsten Tagung 
Vorlagen wegen Uebernahme der Usambara - Eisenbahn in 
Deutsch-Ostafrika auf das Reich und wegen Weiterbaues der 
deutsch-südwestafrikanischen Eisenbahn zugehen werden. 


— Dem von der spanisch-amerikanischen Kriegsbericht- 
erstattung in Auspruch genommenen öffentlichen Interesse ist 
eine anderweite Meldung transatlantischen Ursprungs fast völlig 
entgangen, obgleich sie, weil den Bau des Nikaraguakanals be- 
treffend, von leicht zu ermessender internationaler Tragweite 
ist. Das Nikaraguakomitee des Washingtoner Kongresses hat 
nämlich dem Gesetzentwurf seine Zustimmung ertheilt, der den 
Bau des Nikaraguakanals durch die Vereinigten Staaten aus- 
spricht. In England blickt man auf diesen Kanal unter ameri- 
kanischen Auspizien jetzt weit weniger scheel als früher, nach- 
dem das seitherige eifersüchtige Misstrauen zwischen Engländern 
und Amerikanern dem Gefühl der Rassenzusammengehörigkeit 
Platz gemacht hat und zahlreiche Ideologen zu beiden Seiten 
des Atlantic sich abmühen, aus Anlass des Kubakonflikts die 
Interessensolidarität des Angelsachsenthums zu demonstriren. 


Infolge des zunehmenden Verbrauches und der | 


Diese Tendenz geht bezüglich des Nikaraguakanalprojekts selbst 
soweit, eine englische Kooperation zu befürworten, ebenso wie 
bei der Legung des neuen pazifischen Kabels, das für die 
Amerikaner wegen ihrer Festsetzung auf den Hawaii-Inseln und 
den Philippinen nicht minder wichtig sei als für England mit 
seinen australischen und polynesischen Besitzungen. 

OT („Hamb. Korresp.“) 


Allgemeines. 


— Die erste deutsche Lokomotive. Die Leidensgeschichte 
der ältesten deutschen Lokomotive, welche entgegen der wohl 
allgemein verbreiteten Meinung nicht diejenige auf der ersten 
Eisenbahn, zwischen Nürnberg und Fürth, war, erzählt der „Berg- 
mannsfreund“: 

Es war im Jahre 1815, als mit dem alten Fürstenthum 
Nassau-Saarbrücken auch der Saarkohlenbergbau an Preussen 
überging und der Uebelstand der weiten Entfernung der Zechen 
von der Saar sich unangenehm bemerkbar machte. Vor der Zeit 
der Eisenbahnen waren die Wasserstrassen die einzigen Verkehrs- 
wege für Massengüter und die Saarkohlen mussten an Verkehrs- 
werth bedeutend gewinnen, wenn man sie direkt ohne Vermitte- 
lung der Landstrasse auf der Saar in die Mosel und den Rhein 
überführen konnte. Von England drang damals die Kunde der 
ersten Eisenbahn nach Deutschland und der preussische Staat, 
als Besitzer der Kohlenbergwerke, beschloss, von der Zeche 
„bBauernwald“ unverzüglich eine 2,5 km lange eiserne Schienen- 
bahn zur Saar zu bauen und mit Dampfwagen zu betreiben. 
Man hätte nun wohl eine Lokomotive in England können bauen 
lassen, aber das sollte über 1000 Thaler kosten und so beschloss 
man, um das Geld hübsch im Lande zu behalten, dass in der 
königlichen Giesserei zu Berlin ein Dampfwagen für die Saar- 
bahn gebaut werden solle. Alsbald wurde in aller Eile begonnen, 
während man am Ort der Bahn selbst rüstig mit dem Legen der 
Schienen (anscheinend mit Zahnstangen, obwohl es über eine 
ganz ebene Strecke ging) sich beeilte. Wie die meisten Maschinen- 
theile jener Zeit, so waren auch die Schienen der Saarbahn aus 
Gusseisen, da man noch keine Ahnung davon besass, wie schnell 
sich unter dem Drucke der Wagen die Gleise abnützen. Bald 
war die Bahn gebaut und im Jahre 1818 war endlich auch die 
Maschine vollendet. ; 

Sie bewegte sich auf dem Hofe der Giesserei am Kupfer- 
graben zu Berlin zum Erstaunen aller vor- und rückwärts, ja sie 
war imstande, Wagen, mit „3000 Pfund Bomben“ beladen, nach 
sich zu ziehen. Nuh sollte das Ungethüm nach Geislautern im 
Saargebiet transportirt werden, ein Weg, der 750 km beträgt und 
heute mit der Bahn zurückgelegt, 24 Stunden in Anspruch nimmt. 
Damals blieb nichts anderes übrig, als die berühmte Maschine 
auseinander zu nehmen, sie in acht grosse Kisten zu packen und die 
ganze Fracht, welche 175 Centner wog, auf dem Wasserwege durch 
einen französischen Schiffer nach Geislautern bringen zu lassen. 
Die Reise ging von der Spree durch die Havel und Elbe nach 
Hamburg, dann über die Nordsee nach Amsterdam, den Rhein, die 
Moselund Saarhinaufbis an den Bestimmungsort: siebetrug 1700km, 
nahm 4!/a Monatein Anspruch und kostete 500 4. Im Frühling 1819 
traf die Maschine in Geislautern ein und nun gings an ein Zu- 
sammensetzen, Schrauben, Passen und Probiren, das kein Ende 
nehmen wollte Man hatte nämlich den Erbauer nicht mitge- 
sandt und die Techniker der Saargruben, die doch mit dem Bau 
der Strecke ganz gut fertig geworden waren, wussten aus den 
Bestandtheilen der Maschine lange Zeit nichts zu machen. Be- 
sonders die Dichtung des Kessels und der Dampfeylinder machte 
ihnen viel zu schaffen. Mit gewaltigen Mengen Hanf, Kitt, Oel, 
Leinwand, mit Essig und Mehl, ja mit Rindsblut und Käse wurde 
an dem widerspenstigen Mechanismus herumgedoktert, ohne 
dass er sich bewegen liess zu gehen. Briefe und Berichte flogen 
zwischen Berlin und der Saar hin und her; die Erbauer beriefen 
sich auf die „8000 Pfund Bomben“, die der Dampfwagen im 
Giesshause gezogen — die in Geislautern wären froh gewesen, 
wenn er nur einmal das Rad gerührt hätte. Endlich, nachdem 
man lange Jahre sich damit gequält und 1965 Thaler 17 Sgr. für 
die Zusammensetzung ausgegeben hatte, liess sich die wunder- 
bare Maschine herbei, ein langsames Tempo einzuschlagen, aber 
einen Wagen hat sie niemals gezogen. Im Jahre 1835 wurde sie 
um 335 Thaler 6 Sgr. 7 Pf. als altes Eisen verkauft, während 
ihr Bau ohne die Kosten der Zusammensetzung sich, auf 
3167 Thaler 1 Sgr. und 9 Pfg. belaufen hatte. Auf solche Weise 
kam das Kohlengebiet der Saar um den Ruhm, die erste deutsche 
Lokomotivbahn besessen zu haben. In demselben Jahre, wo 
zwischen Nürnberg und Fürth die erste deutsche Eisenbahn lief, 
wurde jener allererste Dampfwagen dem Trödler verhandelt. 

Während diese Lokomotive von vornherein zum Güter- 
transport bestimmt war, traute man sonderbarerweise der 
anderen, die wirklich zog, diese Dienstleistung zunächst nicht zu. 
Der Beginn des deutschen Güterverkehrs fällt nicht mit dem des 
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Eisenbahnbetriebes zusammen, sondern erst auf den 11. Juli 1836. 
An diesem Tage wurde nämlich das erste Frachtstück in Deutsch- 
land mit der Eisenbahn befördert, und zwar nur zum Versuch 
und aus besonderer Gefälligkeit, Die am 7. Dezember 1835 er- 
öffnete Bahn von Nürnberg bis Fürth hatte bis dahin ausschliess- 
lich dem Personenverkehr gedient, und die ersten Frachtstücke, 
die sie an dem genannten Tage mitnahm, waren ein paar wohl- 
gefüllte Fässchen Bier, die der Eisenbahnwirth in Fürth bei dem 
Nürnberger Bierbrauer Lederer bestellt hatte. Erst auf wieder- 
holte und dringende Bitten leider gestattete die Verwaltung, dass 
die beiden Fässer gegen eine Vergütung von 12 Kreuzern von 
dem ersten nach Fürth abgehenden Zuge mitgenommen würden, 
unter der Bedingung, dass der Wirth persönlich zur Stelle wäre, 
um sie sofort in Empfang zu nehmen. Zugleich wurde den Be- 
amten eingeschärft, dass dieser kleine Anfang von Güterbe- 
förderung: in gehöriger Ordnung vor sich gehe, um solchen 
vielleicht späterhin einmal ins Grosse auszudehnen. 


— Kohlen und Eisen sind für die Eisenbahnen von zwei- 
facher Bedeutung, einmal für ihren Verbrauch, sodann für ihren 
Verkehr. Von Anfang an ging Hand in Hand mit dem Auf- 
schwung der Kohlen- und Eisenindustrie die Entwickelung der 
Eisenbahnen, ja letztere war vielfach von ersterem abhängig, 
Der Aufschwung, den in Deutschland die Kohlen- und Eisen- 
industrie genommen hat, ist nun in den letzten 30 Jahren ein 
erstaunlicher gewesen. In einem Vortrag über das Eisen in 
dem ÜOentralverein für Handelsgeographie in Berlin verglich 
unlängst Oberbergrath Bilharz die deutschen Kohlen- und 
Eisenerzeugungen in den Jahren 1867 und 1897.. Die Steinkohlen- 
erzeugung betrug für Deutschland im Jahre 1867 16 000.000 t im 
Werthe von 82000000 , 1897 bereits 79000000 t im Werthe 
von 538 000 000 6. 1867 wurden in Deutschland an Eisenerzen 
1400 000 t im Werthe von 8500000 „ww, 1897 bereits 12000 000 t 
(einschliesslich 4000 000 t luxemburgischer Herkunft) im Werthe 
von 41000000 dt. erzeugt. An KRoheisenstein wurden 1867 
850 000 t im Werthe von 63 000 000 Jt, 1897 bereits 4750 000 t im 
Werthe von 211000000 it. hergestellt. Während 1867 544000 t 
Schweisseisen im Werthe von 134000000 “lt, Gusseisen und 
Gussstahl aber noch gar nicht erzeugt wurden, sind 1897 
1076000 t Schweisseisen im Werthe von 120 000 000 46. (die Ver- 
billigung ist auf Vereinfachung des Produktionsverfahrens zu- 
rückzuführen) und schon 4000000 t Gusseisen und Gussstahl 
im Werthe von 412000 000 vi. hergestellt worden. 

Obschon die Technik beständig bemüht ist, den Kohlen- 
verbrauch zu vermindern, so befürchtet man doch angesichts 
seiner raschen Zunahme eine allmähliche Erschöpfung der 
Kohlenlager, in welchem Falle die wichtigste Kraftquelle der 
Menschheit versiegen würde. Vielfach empfiehlt man bereits 
die Einführung einer weisen Sparsamkeit im Kohlenverbrauch 
und die Ueberwachung der Kohlenlager ähnlich, wie sie bei der 
Ausbeutung der Wälder besteht. Pessimisten befürchten, dass 
in wenigen Jahrhunderten infolge der Erschöpfung der Kohlen- 
lager eine Verschiebung der gewerblichen Zustände eintreten 
wird, Europa werde seine wirthschattliche Macht verlieren und 
der nächste Erbe dürfte dann Nordamerika sein. Vorläufig er- 
scheinen diese Besorgnisse verfrüht, selbst wenn sie begründet 
sein sollten. 


— Nachträglich sei berichtet, dass an der Wettfahrt der 
Motorwagen von Berlin über Potsdam nach Leipzig und zurück 
Ende Mai sich im ganzen von den angemeldeten 12 Motorwagen 
neun betheiligten und fünf davon wirklich ihr Ziel erreichten. 
Sieger war ein viersitziger Motorwagen der Allgemeinen Motor- 
wagengesellschaft, der die 387 km lange Strecke in rund 
16 Stunden zurücklegte, also mit einer mittleren Geschwindig- 
keit von 24 km in der Stunde fuhr. Man nimmt an, dass diese 
mit, Benzin betriebenen Fahrzeuge durchschnittlich 18 km 
stündlich zurücklegen können. In neuerer Zeit sind auch Motor- 
fahrzeuge zur Beförderung grösserer Lasten gebaut worden, 
u. a. ein neuer Benzinmotorwagen der Daimler’'schen Gesell- 
schaft. Dieser Wagen hat einen zehnpferdigen Motor und kann 
eine Last von 5 t fortbewegen. Stündlich verbraucht er 5,5 kg 
Benzin im Werthe von 70—80 „4. In Hagen hat die dortige 
Akkumulatorengesellschaft einen elektrischen Wagen fertig- 
gestellt, dessen Untergestell sich für einen Omnibus eignet. 
Den Strom liefert eine Akkumulatorenbatterie und ein acht- 

ferdiger Motor überträgt durch Ketten die zum Betrieb des 
Wagens nöthige Kraft auf die Hinterräder. Die Geschwindig- 
keit dieses Wagens beläuft sich auf 15 km stündlich. 


Die Motorwagen haben ihren 
Einzug in die französische Armee erzwungen. Herr Jaurnu hat 
eben eine Dienstperiode im Automobilwagen während der 
letzten Armeekorpsinspektionen des Generals Jamont beendet. 
Die von dem re geleisteten Dienste haben den Kriegs- 
ıminister, bewogen, sämmtliche Besitzer der Motorwagen zu 
ihren Truppenkörpern mit ihren Vehikeln einzuberufen, um mit 
ihnen an, den Manövern theilzunehmen. Vor einigen. Tagen 


— Motorwagen im Kriege. 
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hielt Lieutenant Gerard im „Cercle militaire“ einen Vortrag 
über die Motorwagen im Kriege. Die Rolle, die ihnen da zu- 
fallen wird, ist die Beförderung der Stabs-, Intendanz- und Ver- 
waltungsoffiziere, die des Reitens ungewohnt sind und grosse 
Entfernungen zu durchfahren haben. Auch zur Beförderung 
von Proviant und Munition eignen sich die Motorwagen im 
Kriege, da sie 25—30 km in der Stunde zurückzulegen imstande 
sind, während ein Pferdegespann im Mittel 7 km durchläuft. 
Die Ersparniss an Zeit, Pferden und Mannschaften, die ander- 
weitig verwendet werden können, braucht nicht erst erklärt zu 
werden. Im Kriegsfalle könnte die Krankenbeförderung, der 
Post-, Geld- und Telegraphentransport gleichfalls den Motor- 
wagen zugewiesen werden. Im Bedürfnissfalle, sagt Gerard 
weiter, könnte man die Motorwagen einfach requiriren, wie es 
ja auch mit den Luxusyachten bei Seekriegen geschieht. Der 
Vortragende sprach schliesslich die Meinung aus, dass es an 
der Zeit wäre, an die Verwirklichung dieses Gedankens heran- 
zutreten. 


— Wie sehr der Schiffsverkehr zwischen Europa und 
Amerika vervollkommnet worden ist, zeigt ein Blick auf die 
Verhältnisse zu Anfang des Jahrhunderts. Man betrachtete es 
schon als einen grossen Fortschritt, als im Jahre 1816 die Old 
Black Ball-Linie, eine englische Segelschiffsrhederei, eine regel- 
mässige Personenbeförderung zwischen Liverpool und Amerika 
einrichtete. Ihre Segler legten die Reise über das atlantische 
Meer von England nach Amerika durchschnittlich in 40 Tagen, 
von Amerika nach England durchschnittlich in 24 Tagen zurück. 
Später verkürzten einige bessere Segler die Reise von Newyork 
nach Liverpool auf 131/, Tage, was als eine grosse Leistung be- 
trachtet wurde. Man zahlte für die I. Kajüte 600 „#t, für die 
U. Kajüte 200 4. und für Zwischendeck 100—120 „lt Als die 
Damptschiffe aufkamen, gaben die Rheder der grossen Segel- 
schiffe die Konkurrenz nicht auf, sondern suchten sie durch den 
Bau neuer grösserer Segler aus dem Felde zu schlagen, was 
ihnen aber nicht gelang. Immerhin fuhren bis in die 60 er Jahre 
noch Kajütpassagiere und Mitte der 70er Jahre noch Zwischen- 
deckpassagiere auf Seglern. Heute erfolgt der ganze Personen- 
verkehr zwischen Europa und Amerika auf Dampfern. 


— Ein botanischer Forscher, Professor Dr. Volkens, 
behandelte unlängst in einem Vortrag die Frage „Wie reist 
man in Afrika?“ Die Beförderungsmittel richten sich in Afrika 
nach Klima und Bodenbeschaffenheit. Durch die Wüste führt 
den Reisenden und sein Gepäck das Kameel, auf die Berge das 
Maulthier, in die Steppen und Wälder der Mensch, der hier 


völlig zum Lastthier wird. Volkens schilderte eine solche 
Menschenkarawane Die Einwohner der Küstenstädte nutzen 


mit gutem Geschäftssinn die Expeditionen der Forscher aus: 
fast die Hälfte der männlichen Bevölkerung hält sich überall 
zur Anwerbung für kürzere und längere Reisen bereit. Wenn 
man ein paar „Boys“ gedungen hat, die oft wahre „Perlen“ und 
ebenso oft ganz was anderes sind, so lässt man durch diese 
seine Werbungspläne bekannt machen und alsbald finden sich 
die Schwarzen in so ausreichender Zahl ein, dass man eine vor- 
sichtige Auswahl mit Hilfe eines guten Führers immerhin leicht 
treffen kann. Die Begleitkräfte für eine Expedition müssen 
ziemlich zahlreich sein; unter 40 Mann kommt mans}bei kurzen 
Reisen nicht weg, zu längeren, die ein bis zwei Jahre in An- 
spruch nehmen, gebraucht man mindestens 400 Schwarze und 
da diese sich von ihren Ehegesponsten nicht trennen mögen, 
beläuft sich die Zahl der Karawane oft auf 5—600. Diese Leute 
theilt man in Gruppen zu etwa 25 Köpfen, an deren Spitze ein 
Anführer steht. Auf diese Anführer und namentlich auf den 
eigentlichen wegekundigen Führer kommt natürlich viel an. 
Heute haben die meisten dieser Schwarzen schon Reisen ins 
Innere mitgemacht und die Führer sind oft im Besitz von Zeug- 
nissen europäischer Reisenden. Wenn nun die Aushebung der 
Mannschaft, die einen verhältnissmässig nur geringen Lohn er- 
hält, erfolgt ist, so geht es ans Packen der zahllosen Dinge, die 
für eine so weite und lange Reise mitgenommen sein wollen. 
Wesentlich bestehen sie aus Munition, aus Tauschartikeln, den 
wissenschaftlichen Instrumenten und den Gebrauchsgegenständen 
fürs tägliche Leben vom Waschlappen bis zur Theemaschine. 
Alles verlangt seine besondere Kiste oder sehr sorgfältige Ver- 
packung. Die Tauschartikel bestehen hauptsächlich aus Tuch, 
Perlen und Draht, aus dem die Eingeborenen im Innern jetzt 
mit Vorliebe ihre Waffen und Werkzeuge herstellen. Man kann 
sich einen Begriff von der Menge dieser Sachen machen, wenn 
man bedenkt, dass sie nicht blos zum Eintausch von Raritäten 
dienen, sondern der Karawane während der ganzen Zeit den 
Lebensunterhalt verschaffen sollen! Auf einen einzelnen 
Schwarzen kommen ungefähr 50 bis 60 Pfund Gepäck, das die 
Leute ohne sonderliche. Schwierigkeiten auf dem Kopf durch 
die Tropenwelt tragen. Jeder einigt sich mit dem Führer über 
das Gepäck, das gerade seinen Wünschen entspricht; hat die 
Vertheilung aber einmal stattgefunden, so ist kein Wechsel mehr 
gestattet. Für ihre persönlichen Bedürfnisse nehmen. die 
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Sehwarzen nur äusserst wenig mit; bekleidet sind sie oft nur 
mit einem ‘kurzen Schurz oder einem zerrissenen, nicht sehr 
sauberen Hemd. Wenn alle Vorbereitungen gründlich getroffen 
sind — es gehören bisweilen Wochen dazu — beginnt der Ab- 
marsch. Froh und sorglos, unter Gesang und Friedensgeheul, 
den Fahnenträger an der Spitze, den Führer am Schwanzende, 
tritt die Karawane im Gänsemarsch ihre Reise an, ohne an die 
bevorstehenden, oft übermässigen Beschwerden zu denken. 


Technische Neuerungen. 


— Fahrstrassenverschluss. Vom Verein deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen wurde im Jahre 1896 eine vom Regierungs- 
baumeister Leschinsky erfundene Anordnung zur selbst- 
ständigen Sicherung der Bahnhofseinfahrten mit einem Preise 
bedacht, die an dieser Stelle nähere Erwähnung verdient. Die 
Einrichtung zeigt an, ob bestimmte Gleisstrecken mit Eisen- 
bahnfahrzeugen besetzt sind und verriegelt im Stellwerke die 
gezogenen Fahrstrassenschieber so lange, als sich Fahrzeuge 
auf diesen Strecken befinden, wodurch auch, bei richtiger Aus- 
wahl der betreffenden Gleisstrecken, das Umlegen der Weichen 
einer Fahrstrasse während der Ein- oder Ausfahrt eines Zuges 
verhindert wird. Ferner wird auch das Ziehen des Fahr- 
strassenhebels und somit des zugehörigen Signals in Fahrt- 
stellung unmöglich gemacht, wenn die betreffenden Gleisstrecken 
mit Fahrzeugen besetzt sind. 


Zu dem Zwecke werden in den betreffenden Fahrstrassen 
nach Bedarf vor und hinter den Weichen elektrische Druck- 


schienen angebracht, die bei Belastung durch Räder den Ruhe- 
strom unterbrechen und dadurch im Stellwerke den Fahr- 
strassenschieber sowohl in der Ruhe- wie in der gezogenen Lage 
verriegeln und dem Stellwerkwärter zugleich ein sicht- und 
hörbares Zeichen von der Besetzung der Fahrstrasse geben. 
Da die Einrichtung mit Ruhestrom arbeitet, tritt bei Strom- 
unterbrechung durch Störung gleichfalls die Sperrung des Fahr- 
strassenschiebers ein, bei regelrechtem Stromlauf ist dagegen 
die Sperre elektrisch ausgelöst. 

Die Druckschiene ist in Abständen von etwa 3 m elastisch 
gelagert; in den Lagerstühlen befinden sich die Kontakte und 
alle Lagerstühle sind hintereinander in denselben Stromkreis 
geschaltet, so dass der Strom so lange unterbrochen bleibt, 
als in einem Lagerstuhl infolge der an einer Stelle nieder- 
gehenden Druckschiene der Kontakt aufgehoben wird. Die 
Druckschiene kann daher beliebig lang gemacht werden, ohne 
für ihre Wirksamkeit fürchten zu müssen. 

Die von der Telegraphen- und Signalbauanstalt ©. Lorenz 
in Berlin gebaute Einrichtung soll dem Vernehmen nach auf 
einigen Stationen der preussischen Staatsbahnen versuchsweise 
in Benutzung sein. Es würde sich vielleicht empfehlen, ausge- 
dehntere Versuche mit der Anordnung zu machen. 


— Neuer Dampfwagen für Strassenbahnen. Neuerdings 
haben die Amerikaner, wie das „Railway Age“ berichtet, den 
Dampfbetrieb für Strassenbahnen dadurch zu verbessern gesucht, 
dass sie die Wärmezufuhr für das in Dampf zu verwandelnde 
Wasser, die bisher ausschliesslich auf den Fahrzeugen selbst 
stattfand, in feste Kraftstationen verlegen. In diesen wird das 
Wasser auf 195°C., entsprechend einem Druck von 14 kg/gem, 
erhitzt und in diesem Zustande in den Wasserbehälter des 
Wagens gefüllt, in dem es während der Fahrt nur noch einen 
geringfügigen Wärmezuschuss erhält, der die Wärmeverluste 
ausgleicht. 

Nach einer längeren Reihe von Versuchsfahrten hat die 
Detroit- und St. Clairflusseisenbahn auf der Strecke Chesterfield- 
Fair-Haven (Mich.) einen Dampfwagen der vorbezeichneten Art 
mit solchem Erfolg in Betrieb genommen, dass kürzlich drei wei- 
tere grössere Dampfwagen nachbestellt wurden. Jene Versuchs- 
strecke hat 19 km Länge, der Versuchswagen 14t Gewicht. Die 
Fahrten der drei neuen Wagen, deren jeder 13,7 m Länge haben 
und 60 Personen fassen wird, sollen auf die 53 km lange Strecke 
Mt. Clemens-Marine City (Mich.), sobald dieselbe vollständig aus- 
gebaut sein wird, ausgedehnt werden. Mit einer Füllung 
werden diese Wagen, wie man annimmt, rund 56 km zurückzu- 
legen imstande sein, nachdem man festgestellt hat, dass der Ver- 
suchswagen 32 km in dieser Weise zurücklegte. Es wird hervor- 
gehoben, dass der Versuchswagen geräuschlos und ohne be- 
merkenswerthe Abgabe von Rauch und Dampf fährt. 

Die Feuerbüchse des Wagens ist nur sehr klein. Nachdem 
der Wasserbehälter bis zu einer angemessenen Höhe mit Heiss- 
wasser aus der Kraftstation efüllt ist, wird die Feuerbüchse 
mit glühender Anthracitkohle beschickt; sodann wird die Speise- 
leitung abgekuppelt und der Wagen ist zur Abfahrt bereit. Da 
Kessel, Feuerbüchse und Dampfleitung mit Wärmeschutzmasse 
sorgfältig umhüllt sind, reicht die geringe Menge glühender 
Kohle, welche dem Wagen zugeführt wird, aus, ihn während der 
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ganzen Fahrtdauer in Betrieb zu halten, ohne dass es einer Er- 
neuerung des Brennmittels oder irgend welcher Reinigung, be- 
dürfte. Die Abgase entweichen, nachdem sie die Röhren des 
Kessels durchzogen haben, durch einen kleinen Schornstein über 
dem Dach des Wagens ins Freie. Der Dampf gelangt durch ein 
oberhalb des Wasserbehälters geführtes, an mehreren Punkten 
damit verbundenes Sammelrohr, das von den abziehenden Feuer- 
gasen umspielt wird, in einen schmalen, oberhalb der Rauchkiste 
liegenden Dampfdom, in dem sich etwa mitgerissenes Wasser 
ausscheidet. Dureh ein Druckminderventil und eine Absperr- 
vorrichtung gelangt er sodann in eine Ueberhitzungsschlange 
innerhalb der Rauchkiste und von da in die Cylinder der Dampf- 
maschine; letztere hat die gebräuchliche Einrichtung. Druck- 
regler und Absperrvorrichtung werden vom Wagenführer mittelst 
zweier Handräder bedient, deren Spindeln ineinander liegen. 
Das Regelungsventil kann mit solcher Genauigkeit eingestellt 
werden, dass man jede beliebige Fahrgeschwindigkeit herstellen 
kann. Der Abdampf wird in ein auf dem Wagendach befind- 
liches Niederschlagsröhrennetz geleitet. In 7,5 «m weiten Dampf- 
röhren liegen 5 cm weite Kühlröhren aus Wellblech, die beider- 
seits, nach den Enden des Wagens hin, offen sind, sodass während 
der Fahrt einer starker Luftzug hindurchstreicht. Das Nieder- 
schlagswasser entweicht durch ein Ueberlaufrohr in einen Wasser- 
sammler unter dem Wagen. Die Wagen haben Druckwasser- 
bremsen, in denen Oel statt Wasser wirkt. Die ganze Betriebs- 
einrichtung befindet sich unter den Wagen selbst. Die Betriebs- 
kosten für das Wagenkilometer werden einschliesslich eines 
Anhängewagens auf2,6 \ angegeben. Inwieweit die vorliegenden 
Mittheilungen sich im fortlaufenden Betriebe bestätigen werden, 
bleibt abzuwarten. („Centr.-Bl. d. Bauverw.“) 


Bücherschau. 


— Ein neues „Wörterbuch der Volkswirthschaft“. Wie 
ausserordentlich rege das Interesse weiterer Kreise an den 
unsere Zeit bewegenden wirthschaftlichen und sozialen Fragen 
und dementsprechend auch der Wunsch ist, über die mit ihnen 
zusammenhängenden theoretischen Lehren und praktischen Erfah- 
rungen eingehender und in grösserem Zusammenhange unterrichtet 
zu werden, als es durch die Tagespresse, Zeit- und Fachschriften 
oder auch weitere Gebiete umfassende Nachschlagebücher ge- 
schehen kann, geht schon aus der blossen Thatsache hervor, dass 
in neuerer Zeit verschiedene Handbücher der Volks- und Staats- 
wirthschaftslehre erschienen sind und grosse Verbreitung gefunden 
haben. Zu diesen hat sich jetzt ein neues „Wörterbuch der 
Volkswirthschaft“ gesellt, herausgegeben von Professor Dr. Lud- 
wig Elster, Geheimer Regierungsrath und vortragender Rath 
im Ministerium der geistlichen usw. Angelegenheiten in Berlin, 
und bearbeitet von einer stattlichen Reihe von Männern, deren 
Namen auf ihrem besonderen Wissenschaftsgebiete zum grossen 
Theil schon einen guten Klang haben. Das neue Wörterbuch 
erscheint in dem wohlbekannten Verlage von Gustav Fischer in 


Jena. Völlig unabhängig von dem in dem gleichen Verlage er- 
schienenen „Handwörterbuch der Staatswissenschaften“, das 


schon in Rücksicht auf seinen Umfang und Preis nur verhält- 
nissmässig wenigen zugänglich ist, ist das neue Wörterbuch 
der Volkswirthschaft für weitere Kreise bestimmt. Es soll „ein 
Rathgeber sein für alle, die den wirthschaftlichen und sozialen 
Fragen unserer Zeit mit Interesse folgen“. Dadurch, dass 
grössere bestimmte Gebiete der Volkswirthschaft umfassende 
Abtheilungen je einem Mitarbeiter zur Bearbeitung überwiesen 
sind, ist für eine möglichst grosse Einheitlichkeit gesorgt. Die 
betreffenden Abtheilungen sind folgende: Grundbegriffe, Wirth- 
schaftsgeschichte, Geschichte der Volkswirthschaftswissenschaft, 
Sozialismus, Kommunismus, Anarchismus, Bevölkerung, Aus- 
randerung und Kolonisation, Landwirthschaft, Forstwirthschaft, 
Jagd, Fischerei, Bergbau, Gewerbe, Handel und Handelspolitik, 
Transportund Verkehrswesen, Geld- und Münzwesen, 
Kredit- und Bankwesen, Börse, Versicherungswesen, Sparkassen- 
wesen, endlich einzelne statistische und zollpolitisch zu behan- 
delnde grosse Industriezweige, Statistik, Finanzwesen, Genossen- 
schaftswesen. 


Das Wörterbuch, das in gedrängter Kürze eine im besten 
Sinne des Wortes populäre, dabei streng wissenschaftliche Dar- 
stellung unseres gegenwärtigen volkswirthschaftlichen Wissens 
bieten will, steht nicht im Dienste einer Partei, sondern sucht 
eine völlig objektive wissenschaftliche Betrachtung der wirth- 
schaftlichen und sozialen Entwickelung des Volkswesens und der 
einzelnen Einrichtungen zu bringen. 


Der vorliegende erste Band lässt erkennen, dass es dem 
Herausgeber und seinen Mitarbeitern in vollem Maasse gelungen 
ist, dieses Ziel zu erreichen. Der uns hier besonders inter- 
essirende Abschnitt, der „die Eisenbahnen“ behandelt, ist von 
dem bekannten Volkswirthschaftslehrer Professor Dr. van der 
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Borght verfasst. Seine übersichtliche Eintheilung, die knappe 
und klare Behandlung verdienen alles Lob, wennschon der 
Inhalt dem Fachmann nicht überall völlig einwandfrei erscheinen 
wird. Jedenfalls zeugen die Ausführungen im allgemeinen aber 
von anerkennenswerther Sachkenntniss und Unbefangenheit. 

Die Ausstattung des Werkes ist, wie von dem Verlage 
kaum anders zu erwarten, eine vorzügliche, namentlich auch im 
Hinblick auf den sehr niedrigen Preis (für beide Bände im 
Lexikon-Oktav broschirt 20 #, Halbfranz gebunden 25 46), der in 
Verbindung mit dem gediegenen Inhalt dem Werke unzweifelhaft 
eine wette Verbreitung sichern wird. Insbesondere kann es auch 
den Eisenbahnbeamten, die sich auf den in ihm behandelten Ge- 
bieten weiterzubilden streben, als brauchbares und werthvolles 
Hilfsmittel empfohlen werden. 


— Gerade zur rechten Zeit, um auch bei den Vorbe- 
reitungen zu Sommerreisen mit Rathschlägen an die Hand gehen 
zu können, widmet die Redaktion von Meyer’s Reisebüchern 
(Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien) 
den Freunden dieser Sammlung drei von Grund aus neubear- 
beitete Führer durch touristische Hauptgebiete: In fünfzehnter 
Auflage erschien soeben Meyer’s „Schweiz“ mit 23 Karten, 
10 Plänen und 27 Panoramen, Preis gebunden 6 44). Neben den 
erprobten allgemeinen Vorzügen dieses Reisebuchs ruht der 
Schwerpunkt in der Bearbeitung dieses Bandes auf der hier 
mehr als sonst nothwendigen Berathung, wobei auch auf den 
Touristen mit kleinerer Börse Rücksicht genommen worden ist. 
Den Ansprüchen der Bergtouristen wurde in der neuen Auflage 
besonders Rechnung getragen, und die neuerdings mehr und 
mehr besuchten Gebiete am Südhang der schweizer Alpen (Val 
d’Aosta und Val di Gressnney) haben eine ausführlichere, zum 
Theil ganz neue Darstellung gefunden. Als Beweis für die Auf- 
nahme aller sonstigen wichtigen Neuerungen möge dienen, dass 
u. a. auch der am 1. Juli zu eröffnenden elektrischen Bergbahn 
auf den Gornergrat, den berühmten Aussichtspunkt der Zer- 
matter Alpen, eingehend Erwähnung gethan worden ist. Auch 
sind diesmal bei den Gasthöfen die Preise für Zimmer, Früh- 
stück, Table d’höte und Pension angegeben, ein wesentliches 
Hilfsmittel zur Aufstellung des Reisebudgets. — In neuer, sechster 
Auflage liegt ferner vor: Meyer’s „Deutsche Alpen“, 1. Theil: 
Bayerisches Hochland, Algäu, Vorarlberg, Nordtirol, Brenner- 
bahn, Oetzthaler-, Stubaier- und Ortlergruppe, Bozen, Meran, 
Vintschgau, Südtirol: Brenta, Presanella- und Adamellogruppe, 
Gardasee (mit 24 Karten, 4 Plänen und 12 Panoramen, Preis ge- 
bunden 4,50 46). Ausführlichkeit und Frische der Darstellung 
und eine in bergsteigerischen Dingen absolut zuverlässige Aus- 
kunftsertheilung bilden Eigenschaften, durch die das Buch jedem 
Bergsteiger längst unentbehrlich geworden ist. Auch hier haben 
die südlichen Thäler der Alpen, besonders die Bergamasker 
Alpen mit dem Iseosee, eine erweiterte Darstellung erfahren. 
Dem ausgezeichneten kartographischen Apparat des Buches ist 
eine Karte der Wettersteingruppe eingefügt worden. — Als 
Dritter erscheivt im Bunde die elfte Auflage des altbewährten 
Letzner’schen Führers: Meyer’s „Riesengebirge und die 
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Herausgabe der kleinen Meyer’schen Wegweiser in grossen 
Zügen dieselben Grundsätze und Gesichtspunkte leitend sind, 
die bei der Bearbeitung der grösseren Reisewerke derselben 
Sammlung zur Durchführung kommen: Form und Anlage des 
textlichen Theils und der mit feinem Verständniss ausgestattete 
illustrative Apparat sollen der Aufgabe gerecht werden, den 
schaulustigen Wanderer zu allen landschaftlich nur irgendwie 
bemerkenswerthen Punkten seines Reisegebiets zu geleiten, ihm 
durch verständige und allen Bedürfnissen angepasste Berathung 
jede störende Unsicherheit auf der Reise zu nehmen. 


— Der Postassistent T. Rolke in Berlin hat unter dem 
Titel „Der Bahnpostdienst“ eine Zusammenstellung der Vor- 
schriften über die Handhabung des Dienstbetriebes in den Bahn- 
posten (Berlin NW., Stendalerstrasse 2, im Selbstverlag, Preis 
1 €) erscheinen lassen, das auch Eisenbahnkreisen von Nutzen 
sein kann. Es finden sich darin u. a. die Bestimmungen über 
das Verfahren bei Ermittelung der Frachtgüter für die Beförde- 
rung der Frachtpostsendungen auf den Eisenbahnen und ein Ver- 
zeichniss der Bahnpostämter mit Angabe der ihnen zugetheilten 
Bahnstrecken. 


— Die im Reichseisenbahnamt bearbeitete Ueber- 
sichtskarte der Eisenbahnen Deutschlands (in sechs Blättern, 
Maassstab 1:1000000) nebst zugehörigem Verzeichniss der deut- 
schen Eisenbahnen und ihrer Stationen ist in neuer Auflage im 
Verlag von Max Pasch, königlicher Hofbuchdrucker, Berlin SW., 
Ritterstrasse 50, erschienen und kann durch jede Buchhandlung 
zum Preise von 7,50 46. bezogen werden. Gegen das Vorjahr hat 
die Karte durch Aufnahme der neu eröffneten Linien und Sta- 
tionen sowie der inzwischen durch Landesgesetze oder durch 
Konzessionen zur Ausführung genehmigten und der zur Herstel- 
lung aus Staatsmitteln in Aussicht genommenen Eisenbahnpro- 
jekte eine erhebliche Erweiterung erfahren. Der Uebergang 
einer Privatbahn in Staatsbesitz, die Uebernahme einiger unter 
Staatverwaltung stehender Privatbahnen in eigene Verwaltung, 
sowie die Umwandlung einiger Nebenbahnen in Hauptbahnen 
und Kleinbahnen sind durch entsprechend veränderte Farbe und 
Form zur Darstellung gebracht worden, auch haben Kleinbahnen 
in grösserer Anzahl Aufnahme gefunden. Vier Nebenkarten in 
grösserem Maassstabe veranschaulichen, wie früher, die Eisen- 
bahnnetze des Königreichs Sachsen, des oberschlesischen Berg- 
und Hüttenreviers, des rheinisch - westfälischen Kohlenreviers 
sowie die Eisenbahnen von Berlin und Umgebung. Auch die 
neue Auflage der Karte ist, wie die vorangegangenen, in dem 
Lithographischen Institut von Wilhelm Greve hierselbst herge- 
stellt und in Bezug auf Wiedergabe der Zeichnung, gefällige 
Kolorirung und deutlichen Druck der Namen gleich sorgfältig 
ausgeführt. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Den Vereinsbahnstrecken sind zugerechnet worden: 


1. die am 1. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
15,22 km lange Strecke Britz-Joachimsthal der 
königlichen Eisenbahndirektion Stettin ; 


die am 30. Juni d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
29,769 km lange Strecke Mering-Schondorf und die 
13,141 km lange Strecke Weilheim-Diessen der 
königlich bayerischen Staatseisenbahnen ; 

3. die am 1. Juni d. J. eröffnete 1,7 km lange Verbindungs- 
kurve Heiligenstadt-Wien=-Brigittenauderk.k. 
österreichischen Staatsbahnen ; 

die am 11. Juni d. J. eröffnete 13,799 km lange Theilstrecke 
Mädas-Szomoläny-Jablonicz der im Betriebe der 


königlich ungarischen Staatsbahnen stehenden ungarischen 
Nordwest-Lokalbahn. 
Vom Tage der Betriebseröffnung ab ist als Vereins- 
bahnstrecke zu betrachten: 
die 30,894 km lange Strecke Mauthausen-Grein der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen, welche am 4. Juli d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden soll. 


Eisenbahndirektions- 
bezirk St.Johann-Saarbrücken. Am 15. Juli d. J. 
wird zwischen den Stationen ÖOberstein und Kronweiler an 
Stelle des bisherigen, nur dem Personen- und Gepäckverkehr 
dienenden Haltepunktes Enzweiler eine gegen letzteren um 
02km näher nach Kronweiler gelegene HaltestelleEnzweiler 
für den Personen-, Gepäck- und unbeschränkten Güterverkehr 
sowie für die Abfertigung von lebenden Thieren eröffnet. 


Eröffnung von Stationen. 
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Leichen, Fahrzeuge und Sprengstoffe bleiben von der Be- 
Die Entfernungen für die 


förderung vorläufig ausgeschlossen. 
neue Haltestelle Enzweiler betragen: 
1. bis Oberstein. 
2. „ Kronweiler 


(Vergl. Bekanntmachung der königlichen Eisenbahndirek- 
tion St. Johann-Saarbrücken in. Nr. 48 d. Ztg. Inser.-Nr. 1480.) 


22 km 
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bezirk Berlin. 


zwischen Sprottau 
Ebersdorf N./Schl. 


Bezeichnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
Die an der Strecke Berlin, Görlitzer Bahnhoft- 
Königswusterhausen zwischen den Stationen Grünau und Zeuthen 
gelegene Haltestelle Schmöckwitz hat vom 1. Juli d. J. ab die 
Bezeichnung Eichwalde-Schmöckwitz erhalten. 
4 fisenbahndirektionsbezirk Posen. 
und Waltersdorf 


Dem 
gelegenen Haltepunkte 
mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. ab die 


Bezeichnung Ebersdorf bei Sprottau beigelegt worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


I. Eröffnung von Strecken. 


Die schmalspurige (76 em) Lokalbahn 
St. Pölten-Kirchberga.d.P. mit 
dem Flügel von Obergrafendorf 
nach Mank gelangt im Monate Juli 1. J. 
zur Eröffnung. 

Diese Lokalbahn, welche in Nieder- 
österreich liegt, zweigt von der Station 
St. Pölten der k. k. österr. Staatsbahnen 
ab und Br ni Linie St. Pölten- 
Kirchber d.P. eine Länge von 30, 
der Flügel Obere gr afendor!i f-Man k 
eine Länge von 18 Tarifkm. 

Auf der Linie St. Pölten - Kirchberg 
a.d. P. gelangen die Stationen St. Pölten 
Lokalbahn, Öbergrafendorf, Hofstetten, 
Rabenstein, Kirchberg a.d.P. für den 
Gesammtverkehr und die Haltestellen 
St. Pölten Staatsbahn und Neinschal- 
Tradigist für den Personen- und Gepäck- 
verkehr zur Eröffnung. 

Für Güter, welche von der Lokalbahn 
auf die Vollbahn oder umgekehrt mit 
direkten Frachtbriefen übergehen, wird 
die Lieferzeit um einen Tag erhöht. 

Wien, am 28. Juni 1898. (1544) 

N. ö. Landeseisenbahnamt. 
Weeber. 


2. Güterverkehr. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 


Am 1. Juli d. J. tritt ein neuer Tarif 


(Heft 1) in Kraft, der Tarifkilometer und 
Frachtsätze enthält für den Verkehr 
zwischen Stationen der königlich preussi- 
schen und grossherzoglich hessischen 
Staatsbahnen sowie angeschlossenen Pri- 
vatbahnen einerseits und den Stationen 
der süddeutschen Eisenbahngesellschaft 
(Osthofen - Westhofener Reinheim - Rei- 
chelsheimer Sprendling en - Wöllsteiner 
und Worms - Offsteiner Nebenbahnen) 
andererseits. 

Dureh denselben werden die in den 
nachstehenden Tarifen enthaltenen bis- 
herigen Tarifkilometer und Sätze für 
die genannten Nebenbahnstationen auf- 


gehoben: 
1. Gütertarif für den Saarbrücken- 
hessischen Güterverkehr vom 15. 


August 1890; 
2. Gütertarif für den Verkehr zwischen 
den Stationen der hessischen Lud- 


wigsbahn einerseits und Stationen 
der hessischen Nebenbahnen etc. 
andererseits vom 1. Oktober 1889; 

3. Gütertarif für den rheinisch - west- 
fälisch - südwestdeutschen Verband 
(Abtheilung K) vom 1. Juli 1890 ; 


4. Gütertarif für den Frankfurt-hessi- 
schen Wechselverkehr vom 1. Sep- 
tember 1892 ; 


5. Gütertarif für den norddeutsch-hes- 
sisch-südwestdeutschen Verband, Heft 
Nr. 1, vom 1. Juni 1896; 


6. Gütertanr für den ner 
Verband, Heft Nr. 1 vom 1. Sep- 
tember 1890 ; 

Gütertarif für den oberhessisch- 
hessischen Verkehr. vom 1. Mai 1891. 

Soweit dureh den neuen Tarif Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen billigeren Tarifkilometer und 
Frachtsätze noch bis zum 15. August d.J. 
in Kraft. 

Der Tarif ist bei den betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 0,50 M. 
käuflich zu haben. 

(1545) 
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Mainz, den 28. Juni 1898. 
Namens, der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und erossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. tritt 
ein Berichtigungsblatt zu Theil II Abth. A 
des deutsch-italienischen Gütertarifs vom 
1. Februar 1898 in Kraft. 

Dasselbe kann von unserer Druck- 
sachenkontrole unentgeltlich bezogen 
werden. 

Strassburg, den 28. Juni 1898. (1546) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mitteldeutscher Privatbahnverkehr. 

Der Binnengütertarif der Neuhal- 
densleber Eisenbahn tritt am 
1. Juli d. J. noch nicht in Kraft, die im 
Tarifheft 3 des mitteldeutschen Privat- 
bahngütertarifs enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätze für den Binnen- 
verkehr der Neuhaldensleber 
Eisenbahn bleiben daher in Abände- 


- zu haben. 


rungsunserer Bekanntmachung vom 14. 
d. Mts. bis auf weiteres in Geltung. 
Erfurt, den 28. Juni 1898. (1547) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich’ sächsische Stantschsdnbainien 
normalspurige Linien). 

Am 1. Juli d. J. tritt zum Binnengüter- 
tarife für normalspurige Linien Theil I 
der Nachtrag IV inKraft. Er enthält 
unter anderem Aenderungen der Tarif- 
tabellen und des Tarifs für die Güterbe- 
förderung auf Verbindungsbahnen. 

Die mit letzterem Tarife verbundenen 
Erhöhungen treten erst am 15. Augustd.J. 
in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrags können durch 


unsere Güterverwaltungen bezogen 
werden. 
Dresden, am 28. Juni 1898. (1548) 


Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1./13. Juli d.J. wird 
zum Ausnahmetarif 8 für die Beförderung 
von Flachs und Hanf ete. von russischen 
Stationen über Mlawa nach Danzig und 
Neufahrwasser der Nachtrag IV einge- 
führt. Derselbe ist bei den "betheiligten 
deutschen Güterabfertigungsstellen, so- 
wie bei der unterzeichneten Verwaltung 

(1549) 
Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken -pfälzischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wird 
die im diesseitigen Bezirk zwischen den 
Stationen Oberstein und Kronweiler ge- 
legene Haltestelle Enzweiler, welche 
dem unbeschränkten Güterver- 
kehr dient, in obengenannten Verkehr 
einbezogen. Fahrzeuge und Sprengstoffe 
können auf dieser Haltestelle vorläufig 
nicht abgefertigt werden. 

Ueber ie Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. (1550) 

St. Johann-Saarbrücken, 27. Juni 1898. 
" »* Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


XXXVII. Jahrgang 
2..Juli 1898. 


- mM — 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Der durch unsere Bekanntmachungen 
vom 2. und 7. Juni d. J. veröffentlichten 
Verlängerung des Ausnahmetarifs für 
Eis in Wagenladungen bis zum 31. Ok- 
tober 1898 sind noch die Verwaltungen 
der Österwieck-Wasserlebener und der 
Stendal-Tangermünder Bahn beigetreten. 

Hannover, den 27. Juni 1898. (1551) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Verbands-Thiertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten im Vor- 
wort sowie in den besonderen Bestim- 
mungen des Tarifs verschiedene Aende- 
rungen in Kraft, über welche die be- 


theiligten Abfertigungsstellen nähere 
Auskunft ertheilen. 
Erfurt, den 28. Juni 1898. (1552) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken -Main-Neckar-Bahn Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli d. J. wird 
die im diesseitigen Bezirk zwischen den 
Stationen Oberstein und Kronweiler ge- 
legene, für den unbeschränkten 
Güterverkehr eingerichtete Halte- 
stelle Enzweiler in obengenannten 
Güterverkehr einbezogen. 

Fahrzeuge und Sprengstoffe bleiben 
von der Beförderung vorläufig ausge- 
schlossen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
nähere Auskunft. (1553) 

St. Johann-Saarbrücken, 27. Juni 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
"namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-italienischer Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Juli 1898 treten 
für die Station Rheinau der gross- 
herzoglich badischen Staatsbahnen fol- 
gende Kohlentaxen in Kraft: 


a) __b) 
Pino 17020081.45 

Rheinau | Chiasso . 1,80 °° 1,57 
Perlds N 1.9,041+1,81 


Strassburg, den 27. Juni 1898. (1554) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Magdeburg-Halle-sächsischer Verbands- 
verkehr. 

Am 1. Juli d. J. wird die Station 
Lübben N.-L. Südderniederlausitzer 
Eisenbahn in den Magdeburg-Halle-sächsi- 
schen Verbandsgüterverkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Dresden den 27. Juni 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1555) 


Ostdeutscher it (Gruppe I/II) 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
im Nachtrag YV zum ostdeutschen Güter- 
tarif enthaltenen Ausnahmesätze für 
Holz zwischen Dühringshof einerseits und 
Camin i. Schl. und Herrnstadt anderer- 


| seits von 0,85 44 bezw. 0,84 fl. auf 0,78 It. 


für 100 kg ermässigt. 
Bromberg, den 26. Juni 1898. (1556) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Expressguttarif badische Staats- 
bahnen-badische Lokal- und Nebenbahnen 
vom 20. Februar 1897 erscheint auf 
1. Juli 1898 der Nachtrag II. Derselbe 
enthält die Entfernungen für die dem 
Betrieb bereits übergebenen Lokalbahnen 
Bühl-Lichtenau-Kehl und Kehl-Ottenheim, 
sowie für die im Laufe des Jahres zur 
Eröffnung gelangende Nebenbahn Achern- 
Öttenhöfen bezw. die Lokalbahn Alten- 
heim-Offenburg. Ferner werden durch 
den Nachtrag die im Tarif enthaltenen 
Zusatzbestimmungen Ziffer I bis mit X 
aufgehoben; an deren Stelle treten die 
im Expressguttarif, Theil I, enthaltenen 
allgemeinen Zusatzbestimmungen zur 
Verkehrsordnung, die gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden 
sind. Exemplare des Nachtrags können 
zum Preis von 15 3 durch Vermittelung 
der Gepäckabfertigungsstellen bezogen 
werden. 

Karlsruhe, den 25. Juni 1898. 

Generaldirektion. 


(1557) 


Niederländisch-Dortmund-Gronau- 
Enscheder Kohlenverkehr. 

Vom 1. Juli d. J. ab werden die an der 
neu hergestellten Strecke Baarn N. C. B.- 
Doldersche Weg-Utrecht der niederländi- 
schen Centralbahn gelegenen Stationen 
BaarnN.C.B. und Soest in den 
Ausnahmetarif A des vorbezeichne- 
ten Verkehrs mit den für Station Baarn 
der holländischen Bahn bestehen- 
den Sätzen aufgenommen. 

Dortmund, den 27. Juni 1898. (1558) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 

gesellschaft. 
Die Direktion. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Juli d. J. wird die 
Station Buchen mit direkten Fracht- 
sätzen in den belgisch-südwestdeutschen 
Güterverkehr, Tarifhefte 6a und 6b, ein- 
bezogen. Nähere Auskunft ertheilen die 
Verbandsstationen und das Gütertarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 26. Juni 1898. 

Generaldirektion. 


(1559) 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Juli 1898 treten 
im Verkehr von den Stationen Linden, 
Peine, Salzgitter und Salzderhelden nach 
Lübeck und von der Station Peine nach 
Wismar anderweite ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Stein- und Siedesalz zur 
überseeischen Ausfuhr bei Aufgabe von 
mindestens 20 000 kg an einen Empfänger 
in Kraft, über deren Höhe die betheilig- 
ten Dienststellen Auskunft geben. 

Hannover, den 28. Juni 1898. (1560) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-sächsischer Thierverkehr. 

Mit dem 1. Juli d. J. treten für die Be- 
förderung von Vieh in einzelnen Stücken 
und in Wagenladungen zwischen der 
Station Löwenbergi. Schl. des Direktions- 
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bezirks Breslau und den Stationen Dres- 
den» Altstadt, Dresden-Friedrichstadt und 
Dresden-Neustadt (Leipziger- und Schlesi- 
scher Bahnhof) der sächsischen Staats- 
eisenbahnen direkte Frachtsätze in Kraft. 
Dieselben sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfragen. 
Breslau, den 27. Juni 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im namen der betheiligten Verwaltungen. 


(1561) 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 1. Juli d. J. treten zu dem vom 
1. Februar 1898 ab gültigen Theil II (ge- 
meinschaftl. Heft) sowie zu den Tarif- 
heften 1, 2 und 3 die Nachträge 2 in 
Kraft. Dieselben enthalten: Frachtsätze 
für verschiedene, in den Verbandsverkehr 
neu einbezogene Stationen, Ergänzungen 
der Weaarenverzeichnisse etc, Druck- 
fehlerberichtigungen sowie Aenderungen 
und Ergänzungen. Die infolge der Druck- 
fehlerberichtigungen erhöhten Fracht- 
sätze sind erst vom 15. August d. J. ab 
gültig. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 27. Juni 1898. (1562) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am1.Juli d.J. tritt zum Reexpeditions- 
tarif für die Beförderung von Flachs 
und Hanf usw. von Königsberg i/Pr. und 
Elbing nach Belgien und Frankreich vom 
13. April 1893 der Nachtrag IH in Kraft. 
Er enthält Aenderungen und Ergänzungen 
des Tarifs, insbesondere anderweite 
Frachtsätze für die Strecken der franzö- 
sischen Nordbahn. Nähere Auskunft 
geben die betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen, von welchen der Nachtrag auch 
bezogen werden kann. 

Köln, den 27. Juni 1898. (1563) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-niederdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit dem 1. Juli d.J. wird die an diesem 
Tage für Frachtgut in Wagenladungen 
der an sie angeschlossenen Werke zur 
Eröffnung kommende Station Eving der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn in den 
Tarif aufgenommen und gleichzeitig der 
Ausnahmetarif6 (Rohstofftarif) unter den 
für „Erde“ gültigen Anwendungsbedin- 
gungen auf „Schlacken, ungeformt, 
Schlackenmehl, Schlackensand und 
Schlackenkies“ ausgedehnt. 

Näheres bei den betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 28. Juni 1898. (1564) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil II, Heft 5. 
Am 1. Juli d. J. treten für die Beförde- 


rung von Holz des Ausnahmetarifes a 
folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 
Ausnahmetarif 
Von für Holz 
Ober-Bris a) 
nach Pfennig für 
100 kg 
Tasaeır Se 97 
Oelsnitz i/Erzgeb. . 97 
Zwickau i/Sachsen . 87 


Dresden, am 28. Juni 1898. (1565 
Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
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Holländische Eisenbahngesellschaft. 

Am 1. Juli 1898 tritt im Binnenverkehr 
auf deutschem Gebiete ein neuer Tarif, 
Theil U, für dieBeförderung von 
lebenden Thieren in Kraft, durch 
welchen, soweit die Beförderung von 
lebenden Thieren in Betracht kommt, der 
Tarif, Theil H, für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen vom1.Januar 1893 aufgehoben wird. 

Die in dem bisherigen Tarif enthalte- 
nen Bestimmungen für Leichen und 
Fahrzeuge gehen von dem besonders 
bekannt zu machenden Termine ab in 
den Personen- und Gepäcktarif, Theil II, 
über. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2) genehmigt worden. 

Der Tarif kann durch die Güterabferti- 


gungsstellen auf deutschem Gebiete zum 
Preise von 0,25 „l@ käuflich bezogen 
werden. 
Amsterdam, den 23. Juni 1898. 
Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor. 
R. van Hasselt. 


(1566) 


Grenzverkehr Russland-Vorarlberg, ein- 
schliesslich der Bodensee-Uferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 
Einführung ermässigter 
Frachtsätze für Maschinen und 
Maschinentheile won Romans- 
horn nach Granica trs. bezw. 
Szezakowa trs. 

Mit Wirksamkeit vom?3. Juli 1898 bis 
auf weiteres, längstens bis’Ende Dezember 
1898, gelangen für Sendungen von Ma- 


schinen und Maschinentheilen laut Waaren- 
nomenklatur des Ausnahmetarifes 1 (B—a) 
des vom 1. Januar 1897 gültigen Tarif- 
theiles II für den obbezeichneten Ver- 
kehr, bei Aufgabe von bezw. Frachtzahlung 
für mindestens a) 5000 kg und b) 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wage en, von Romans- 
horn nach Granica trs. "bezw. Szezakowa 


trs. mit der Bestimmung nach Stationen 
des russischen Weichselgebietes nach- 


stehende ermässigte Frachtsätze im Kar- 
tirungswege zur Anwendung: 


"a b) 
für 100 kg in Centimes Gold 
371 320 


Für die Aufgabe der Transporte sind 
die Bestimmungen des vorerwähnten 
Tarifes maassgebend. 

Wien, am 27. Juni 1898. (1567) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Bilanzen. 


Vermögensbilanz der braunschweigischen Eisenbahngesellschaft Ende März 1898, 


welche in der Gener alversammlung am 2. Juni 1898 genehmigt worden ist. 
Aktiva. Pia-sısı ya 
l. , Erwerbspreis der braunschweigischen | 1. | Aktienkapital 36 000 000 | — 
Eisenbahnen einschliesslich der Er- | 2. | Prioritätsobligationenkapital I. Emission 
weiterungen und Neubauten sowie | | von 18374 . . 9 600 000 | — 
| eines Zuschusses von 200000 46 an (davon sind getilet 2 789 847 M) 
| die preussische. Staatseisenbahnver- 3. | Getilgtes Prioritätsobligationenkapital II. 
| waltung zu den Baukosten der Linie | | | Emission von 1881 ; 29 750 | — 
| Hildesheim - Braunschweig und des ı | 4. | Forderung des preussischen Staates. in 
| vom preussischen Staate übernom- | | | Höhe der gekündigten und durch 
menen Bestandes des braunschwei- | | Umtausch gegen Staatsschuldver- 
gischen Eisenbahngesellschaftsbau- | | | schreibungen oder durch Baarzah- 
| fonds UT ET TE TE Ca 103 536 743 | 48 | lung getilgten Prioritätsanleihe der 
2 Rentenforderung der Aktionäre an den | | | braunscheigischen Eisenbahn II. Emis- 
reussischen Staat (l/4 der auf das | I sion von 1881 : 3 370250 | — 
Kalenderjahr 1898 entfallenden Rente | | 5. || Werth der an die herzoglich braun- 
von 1!/a $ auf 36 Millionen Mark) . | 135 000 | — | schweigische Regierung zu entrich- 
| | tenden Annuität. . 50 187 699 | — 
| | | | (davon sind amortisirt 7324435 «46.06 zu 
| || 6. | Verwendungen für Erweiterungen aus 
| dem Reservefonds . 4229 044 | 48 
7. , Zuschuss der Stadt Einbeck zum Bau der 
| Bahn Salzderhelden-Einbeck . . . . 120 000 | — 
8. | Rente an die Aktionäre (Y4 von 11/g% auf 
| l 36. Millionen@ylark) se 135 000 | — 
| Summe | 108 671743 | 48 Summe | 108671743 | 48 
Magdeburg, den 7. Mai 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, (1568) 


als Vorstand der braunschweigischen Eisenbahngesellschatt. 


4. Verdingungen. 


Auf Grund der in dem „Deutschen 
Reichs-- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeiger“ Nr. 47 für das Jahr 1898 
veröffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die An- 
fertigung, Lieferung und Aufstellung 
zweier Ueberladekrähne von 15000 und 
20 000 kg Tragfähigkeit für die Bahnhöfe 
Arnswalde NM. bezw. Cüstrin=V orstadt 
verdungen werden. Verdingungsanschlag, 
Bedingungen ete. und 2 Blattzeichnungen 
sind gegen freie Einsendung von 1 4. 
von uns zu beziehen. Werden keine 
Zeichnungen gewünscht, so sind nur 50 „| 


Der Zuschlag erfolgt binnen 3 Wochen 
nach Ablauf des Verdingungestages. Die 
im Verdingungstermin anwesenden Ver- 
treter müssen mit einer Vollmacht ver- 
sehen sein, zu welcher ein Stempel von 
1,50 . zu entwerthen ist. 

Bromberg, den 26. Juni 1898. (1569) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung. 
Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung zweier Üentesi- 
malwaagen nebst Wiegehäuschen soll im 


Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. Lieferungsbedingungen 


und Angebotsformulare liegen im tech- 


versehen zu dem auf 
Mittwoch, den 13. Juli 1898, Vor- 
mittags 11 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingung stermin. 
Magdeburg, im “Juni 1898. 


(1570) 
Königliche Fisenbahndirektion. 


5. Offene Stellen. 


einzusenden. nischen Büreau hierselbst zur Einsicht Wir suchen einen tüchtigen 
Die Angebote sind bis zum 14. Juli aus und können auch von demselben Verkehrskontroleur. 
d. J, Mittags 12 Uhr versiegelt und gegen gebührenfreie Einsendung von Angebote unter Beifügung von Zeug- 
mit entsprechender Aufschrift versehen, 0,50 bezogen werden. nissen und Angabe der Gehaltsansprüche, 
frei an uns einzureichen. Die Eröffnung Angebote "sind verschlossen, postfrei sowie der Zeit des ev. Eintritts zu 
und Verlesung der rechtzeitig eingegan- und mit der Aufschrift: richten an (1571RM) 
genen Angebote wird in unserem Ge- „Angebot auf Lieferung von Bergische Kleinbahnen, 
schäftsgebäude Zimmer 192 stattfinden. Centesimalwaagen“ Elberfeld. 
Herausgegeben von dem Verein Deutscher Bifenbalin: Verwaltungen. — Verlag von Julias Springer in Bern N. 
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_ XXXVIII. Jahrgang. 


Inhalk. 
Die Ermässigung der Stückguttarife und Karlsbad-Johanngeorgenstadt. — Dux- 
die Spediteure. (Schluss.) Bodenbacher E. — Eisenbahn Wien- 
Eisenbahnplakate. Aspang. — Neue Bukowinaer Lokal- 
bahngesellschaft.e. — Wiener Lokal- 


Die Staatseisenbahnen und Staatswasser- 


bahnen. — Elektr. Betrieb auf d. Wiener 


Strassen. Stadtbahn. — Wiener Wagenleihgesell- 
Nachrichten: : schaft. — Elektr. Verbindungsbahn 
De u tsehland: Dienstdauer u. Ruhe- Bozen-Gries. — Prager Tramway. — 
zeiten des Betriebspersonals. z_: Ein- Erweiterung des Triester Hafens. — 
dringen der Sozialdemokratie in die Sterbekasse für österr. Eisenbahnbeamte. 


Beamtenkreise. — Altdamm-Kolberger E. 
— Bayerischer Eisenbahnrath. — Eisen- 
bahneinnahmen Hessens. — Ist die in 


v 


— Erstellung neuer komb. Getreideaus- 
fuhrtarife über Pressburg-Passau. 
ereins-Ausland: OÖrientalische E. 


einem Wagenabtheil eines Zuges be- — Jungfraubahnbau. — Gornergratbahn. 
gangene unsittliche Handlung eine — Säntisbahn. — Wengernalpbahn. — 
öffentliche? — Erleichterung des Fisch- Simplondurchstich. — Ausstand der 


transports auf den Eisenbahnen. — Eisenbahnarbeiter in Frankreich. — 
Ausfuhr deutscher Eisenbahnfahrzeuge. Motorwagenausstellung in Paris. — 
— Personalnachrichten. Staatszuschüsse englischer Eisenbahn- 
Oesterreich-Ungarn: Budgetpro- bauten in fremden Ländern betr. — 
visorium und die Eisenbahnen. — Ein- Great Northern und Citybahn. — Mos- 
nahmen der österr. Staatsbahnen. — kauer Centralbahnhof. — Peking-Han- 


Lieferfristverlängerung wegen Einschrän- 
kung des Güterzugverkehrs an Sonn- 
und Festtagen. — Eisenbahn Marienbad- 


kau E. — Luha-E. — Japans Bahnnetz. 
— Bahnen Swakopmund-Windhoek und 
Lome-Klein-Popo. 


Allgemeines: 


Amtliche Mittheilungen der 


Ueber die schnellsten 
Eisenbahnzüge. — Feldbahnen im Kriege. 
— Anfertigung einer grossen Erdkugel, 


Technische Neuerungen: 


Rauchverzehrungsvorrichtungen, 


Bücherschau: 


Gesetz, betr. das Pfandrecht an Privat- 
bahnen und Kleinbahnen. — Handbuch 
des gesammten öffentlichen und Privat- 
rechts für das Gebiet des preuss. Land- 
rechts. — Jahrbuch der Gesetzgebung, 
Verwaltung nd Volkswirthschaft im 
Deutschen Reich. — Eisenbahnschema- 
tismus für Oesterreich-Ungarn. — Das 
deutsche Auswanderungsgesetz. — Unser 
Kaiser, 10 Jahre d. Regierung Wilhelm IH, 
geschäfts- 
führenden Verwaltung: 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins- 


bahnstrecken. — Ausscheiden einer 
Vereinsverwaltung aus dem Vereine — 
Erweiterung der Abfertig ngsbefugnisse 
von Stationen. — Aenderung v, Stations- 
namen. — Rundschreiben. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Ermässigung der Stückguttarife und die Spediteure. 


(Schluss aus Nr. 50.) 


Unzutreffend ist auch die Behauptung, dass die Bildung 
sogen. Spezialladungen noch besonderen Gewinn bringe. Nach den 
Orten, nach denen regelmässig oder mehrfach Spezialladungen 
gebildet werden, sind die Uebernahmesätze entsprechend er- 
mässigt, z. B. 

nach Königsberg i/Pr. 
von 4,65 Mt. auf 4,00 NM. bezw. 3,80 A, bei 3,50 ft. Selbstkosten, 
nach Danzig 
von 3,60 Jt. auf 3,30 Mt. bezw. 3,20 #, 
nach Hamburg 
von 2,80 SH. auf 2,35 M. bezw. 2,05 At, bei 2,00 Je Selbstkosten. 

Ausserdem wird für Spezialgut eine billigere Fracht nach 
vielen Orten berechnet, nach denen Spezialladungen gar nicht 
gebildet werden, so dass hier die einzelnen Spediteure die Sätze 
der allgemeinen Wagenladungsklassen bezahlen, während ihnen 
nur der geringere Tarif ersetzt wird. Dies trifft nach fast allen 
nördlich, westlich und südwestlich gelegenen Relationen zu, 
2. B. nach Stettin, Kiel, Bremen, Hannover, Westfalen, Dresden, 
Chemnitz, Hof, Erfurt usw. Es wird also nicht, wie der gegne- 
rische Artikel behauptet, seitens der Spediteure vom Publikum 
die normale Fracht erhoben, wo an die Bahn nur die Spezial- 
fracht bezahlt ist, sondern das Gegentheil entspricht der Wahr- 
heit: die Spediteure zahlen vielfach an die Bahn die normale 
Fracht, wo sie ihren Kunden ermässigten Satz berechnen, um 
mit dem meist schwerwiegenden Gut die Bildung einer vortheil- 
haften Sammelladung zu bewirken oder zu beschleunigen. 

Welchen Werth der Hinweis auf den „reichlichen Gewinn 
an Rollgeld“ hat, erhellt aus der einfachen Thatsache, dass die 
Rollgeldsätze fast überall seit etwa 30 Jahren unverändert ge- 


bei 3,05 46. Selbstkosten, 


blieben sind. Um wie viel in dieser Zeit Löhne, Mieths-, Pferde- 
und Futterpreise gestiegen sind, braucht nicht erst gesagt zu 
werden. Jeder einigermaassen Kundige weiss, dass die Spedi- 
teure nicht imstande sind, mit den Rollgeldern ihre Betriebs- 
kosten zu decken, dass sie bei einem Ausfall am Nutzen des 
Sammelverkehrs die Rollgeldsätze erhöhen oder Spesen für 
Leistungen berechnen müssten, die sie bisher der Kaufmann- 
schaft kostenfrei geboten haben. 

Die dem „Deutschen Oekonomist“ entlehnte Berechnung 
entzieht sich durch den völligen Mangel an Spezialfaktoren der 
Kontrole. Die nachfolgenden Zahlen, die theils der „Statistik 
der Güterbewegung auf den Eisenbahnen Deutschlands“, theils 
der Praxis des Sammelverkehrs und dem deutschen Gütertarif 
entnommen sind, erweisen die Trüglichkeit der Schätzungen des 
„Deutschen Oekonomist“. 

Im Jahre 1896 sind im Inlandswechselverkehr zwischen 
den 36 deutschen Verkehrsbezirken und im Versand von ihnen 
nach den Seehafenstationen — nur diese Verkehre können hier 
in Betracht kommen, weil sowohl der Versand der Seehafensta- 
tionen nach den Binnenbezirken, als auch der Inlandslokalverkehr 
dieser Bezirke und der Versand von ihnen nach dem Auslande 
von wesentlich anderen Gesichtspunkten aus zu beurtheilen ist 
— insgesammt 716560 t Sammelgut versendet worden. Hiervon 
entfallen nach angestellten Ermittelungen auf formirte La- 
dungen von Fabrikanten und Selbstverladern mindestens 
116560 t, so dass höchstens 600000 t in dem regelmässigen 
Sammelverkehr der Spediteure befördert worden sind. Nach 
den Ermittelungen der Berliner Vereinigung durchläuft das 
Berliner Sammelgut durchschnittlich eine Strecke von 340 km, 
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und diese ist für den gesammten deutschen Sammelverkehr als 

das Maximum anzusehen, weil Berlin mehr als jeder andere Ort 

regelmässigen Sammelverkehr nach weiter entfernten Stationen 

unterhält. Auf 340 km Entfernung beträgt der Frachtsatz der 

allgemeinen Stückgutklasse 3,94 4. Das vorgenannte Güter- 

quantum würde somit, als Stückgut befördert, gekostet haben 

23 640 000 Il. 

Der Satz der allgemeinen Wagenladungs- 

klasse B beträgt 2,16 46, derjenige der Klasse A! 

2,48 ‚4, und da die Durchschnittsbelastung einer 

Sammelladung nach der amtlichen Statistik 7 800, 

nehmen wir an 7812,5 kg beträgt, so ist für das 

vorgenannte Quantum ein Frachtsatz bezahlt 

worden von pro 100 kg y 2,30 MM. 

Hierzu die Kosten der a einodeh die 

Bearbeitung und Verladung im Versand- 

orte sowie die gleichen Kosten für 

Bodenräume, Bearbeitung, Entladung und 

Auslieferung im Empfangsorte, erfah- 

rungsmässig durchschnittlich 

pro 100 kg , 

sodass die Gesdmmtänstagen an Hrscht 

und Sammelkosten sich pro 100 kg 

stellennauf2. 4 =. i 2,60 A. 

somit für das vor gen amılte en von 600000 t 

auf 

Es verbleibt also eine Deraie von \ etwa : 


030, 


15 600000 „ 


8.000.000 ul. 


Von dieser Differenz würden, wie oben nachgewiesen, so- 
weit der Verkehr nach Aachen, Altmünsterol, Hamburg, 
München, Stettin in Betracht kommt, 26,5 $, soweit die 12 be- 
deutendsten Verkehrsstationen Berlins mit 75 $ des Ba en 
Berliner Sammelladeverkehrs in Betracht Kömment 134% den 
Spediteuren theils zur Deckung ihrer Betriebskosten, theils als 
Gewinn zufallen. Angenommen selbst, der Gewinnantheil be- 
trüge 20 2, so würden auf die Gesammtheit der deutschen Spe- 
diteure 1600000 At, auf das Publikum aber 6400000 4. kommen. 
Mit anderen Worten: Den Gütertransport, der dem Publikum 
laut Tarif über 23 500000 4. gekostet hätte, haben die deutschen 
Spediteure für nicht ganz 17250000 46 besorgt. Dem Handel 
und der Industrie haben sie dabei 6400000 ‚46 erspart und für 
sich einen Bruttonutzen von 1600000 dt. oder etwas über 9 % 
ihrer Auslagen erzielt. 

Ob angesichts der besonderen Gefahren des Sammellade- 
verkehrs, die der Spediteur auf sich nehmen muss, in der Höhe 
dieses Bruttonutzens „eine schwere Benachtheiligung der Ge- 
schäftswelt“ zu erblicken ist, mag man nach den angeführten 
unbestreitbaren Thatsachen beurtheilen. 

Ein Vergleich der Geschäftsbericehte und Geschäftsresul- 
tate tadellos geleiteter Speditionsaktiengesellschaften mit denen 
anderer gleich gut verwalteter Transportunternehmungen — 
Pferdebahn-, Omnibus-, Packetfahrtgesellschaften — zeigt deut- 
lich, dass die Erzählung von dem grossen Nutzen des Speditions- 
betriebes eine Legende ist, die auf völliger, wenn schon nicht 
absichtlicher, so doch sicher nicht unwillkommener Verkennung 
der thatsächlichen Verhältnisse beruht. Die obige Rechnung, 
deren Unterlagen beglaubigt und allgemein zugänglich sind, be- 
weist, dass die Spedition nicht für einen grossen und mühe- 
losen Nutzen kämpft, indem sie für Erhaltung ihres Sammel- 
verkehrs eintritt, von dessen Fortdauer in vielen Fällen ihre 
Existenzfähigkeit bedingt ist. Die Einführung des Staffeltarifs 
für Stückgut ohne gleichzeitige Konzession zu Gunsten des 


Sammelgeschäfts würde eine grosse Zahl Spediteure zur Ein- 


stellung ihres Betriebes zwingen; eine weitere Zahl würde zwar 
bestehen bleiben, aber eine schwere und dauernde Schädigung 
erleiden, und beide Kategorien müssten Tausende von Ange- 
stellten brotlos werden lassen. Das ist eine eindringliche Mah- 
nung an die Adresse derjenigen, die sich in der Vertretung 
ihrer Sonderinteressen haben verleiten lassen, unzutreffende Be- 
hauptungen aufzustellen und die Ausschreitungen einzelner dem 
Gesammtstande der Berufsgenossen auf Rechnung zu setzen. 


Die Warnung des gegnerischen Artikels, „nieht mit Steinen zu 
werfen“, 
Gutachter“ mag von ihm selbst nach der Richtung seines Infor- 


manten beherzigt werden! — 


Weiter heisst es in jenem Artikel, dass der Sammelver- 
kehr „in der Hauptsache nur die verkehrsreichen Relationen 
berücksichtigt.“ 

Das ist eine Wahrheit. Doch kaum in einer irrigen An- 
gabe zeigt sich die abgünstige Voreingenommenheit des Ver- 
fassers so deutlich wie in dieser — trotz der Beifügung, dass 
das in der Natur des Sammelverkehrs liege — im Tone des 
Vorwurfs gemachten zutreffenden Angabe. So lange die Ge- 
währung einer Frachtermässigung eisenbahnseitig von der 
gleichzeitigen Auflieferung eines Quantums von 5—10 t ab- 
hängig gemacht wird, können selbstverständlich Orte, die wöchent- 
lich höchstens 5 t Sammelgut empfangen bezw. versenden, an 
der Frachtermässigung für Wagenladungen nur mittelbar theil- 
nehmen. Sind denn aber die eisenbahnseitig gewährten Ver- 
günstigungen für Wagenladungssendungen und für Sammel- 


sowie sein Hinweis auf „die denkbar befangensten . 


ladungen eine Prämie für verkehrsreiche Relationen gewesen 


und nicht vielmehr das durch geringere Selbstkosten für diese 
Ladungen bedingte und bei allen auf Leistung und Gegen- 


leistung beruhenden Verhältnissen im Grunde selbstverständ- 
liche billige Zugeständniss? Liegt es nicht in der Natur der 


Sache und beweist nicht ein Blick in das Kursbuch bezw. in 


die Dienstvorschriften der Eisenbahnen, betreffend Benutzung 


der Züge zur Güterbeförderung, dass selbst die Staatseisenbahn- 
verwaltung nicht imstande ist, verkehrsschwächeren Nebenlinien 
dieselben Vergünstigungen in Bezug auf die Promptheit zu ge- 
währen, deren sich die verkehrsstarken Hauptlinien erfreuen? — 


Die Behauptung, dass „die rheinische Textilindustrie, wie 


seiner Zeit festgestellt wurde, mehr als die Hälfte aller ihrer 


Versandgüter der Eisenbahn zur Beförderung als Stückgut über- 
geben muss,“ kann sich nur auf eine längst vergangene Zeit 
oder auf eine Industrie beziehen, deren Absatzgebiet räumlich 
so eng beschränkt ist, dass die Bildung von Sammelladungen 
sich nicht lohnt. In allen anderen Fällen hätte sich der Spe- 
diteur schon eingefunden, besonders wenn er den Nutzen er- 
warten durfte, der ihm von jener Seite vorgerechnet wird. 
Wenn der Spediteur ausblieb, so wäre daraus nur zu folgern, 
dass jener legendäre Nutzen vor der nüchternen Prüfung ver- 
schwand. Denn so viel steht fest: gegenwärtig gibt es keinen 
Industrieort von einiger Bedeutung, weder am Rhein noch in 
einem anderen Gebiete Deutschlands, dem nicht ein seiner Be- 
deutung entsprechender Antheil an der Vergünstigung des 
Sammelverkehrs geboten wäre. Auch hierüber gibt die bereits 

rähnte „Amtliche Statistik der Güterbewegung auf den Eisen- 
bahnen Deutschlands“ lehrreichen Aufschluss und sie beweist 
zugleich, dass auch in diesem Falle das Gegentheil von dem 


| zutrifft, was gegnerischerseits behauptet wird. Das Verhältniss 
des Versandes von Sammelgut (Pos. 69 der Statistik) zu den 
| sonstigen — nicht besonders aufgeführten — Gütern (Stück- 


güter bezw. Pos. 70 der Statistik) war im Jahre 1897 in ganz 
Deutschland durchschnittlich 11,5 $, in der Rheinprovinz (links- 
und rechtsrheinisch inkl. Ruhrgebiet) dagegen betrug dasselbe 
152/; &. Noch deutlicher aber dokumentirt sich die gewaltige 
Entwickelung der Sammelspedition in der Rheinprovinz in dem 
Wechselverkehr dieses Bezirks mit Berlin. 
Berlin versandte nach der Rheinprovinz im Jahre 1897: 
als Sammelgut (Pos. 69 der Statistik) . 7042 t, 

„ Stückgut (Pos. 70 der Statistik) 4837 t, 
mithin wurden fast 60 $ als Sammelgut und nur etwas über 40 $ 
als Stückgut von Berlin nach der Rheinprovinz verladen. 

Die Rheinprovinz dagegen versandte nach Berlin 
Sammelgut bezw. Stückgut im Sammelladungen (Pos. 69 
der Statistik) . . . HR 
Stückgut bezw. Bonctiee ar Be 70 er Statistik) 7550 t, 
somit hat die angeblich in der Entwickelung ihres Sammelver- 
kehrs so sehr zurückgebliebene Rheinprovinz nicht weniger 


22.620 t, 


_ XXXVIIN. Jahrzang 


und dass deshalb der Sammelgutverkehr 


.die deutlich bekundet, dass die urtheilsfähigen Interessenten die 
-bedauerlichen Uebergriffe und Ordnungswidrigkeiten Einzelner 


-ihn sehr bald in die ihm zustehenden Grenzen zurückweisen. | 


„Rechts begeben, das Tarifsystem so fortzubilden, wie dies nach 
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als 75 $ ihres ganzen Stückgutversands nach Berlin in Sammel- | 
ladungen befördert! — | 
Ebenso unrichtig wie die Behauptungen des gegnerischen 
Artikels sind auch seine darauf basirten Schlussfolgerungen. 
„Die Sammelgütermenge der Stadt Berlin,“ sagt er, „betrug im 
Jahre 1895 .rund 240000 t gegen 585000 t Stückgüter, während 
die Güterbewegung der Provinz Brandenburg sich auf rund 
19000 t Sammelgüter gegen rund 518000 t Stückgüter belief; 
es expedirte also die Provinz blos etwa 3 % (genau 3,67 $) ihrer 
Stückgüter zu dem billigeren a laauneiaeit, dagegen das 
Verkehrscentrum, die grosse Stadt, 41 $!“ — Es ist nicht nöthig, 
mit ausdrücklichen Worten. eine wirthschaftliche Darlegung 
über den Berliner Sammelgutverkehr zu charakterisiren, die | 
übersieht, dass ein grosser und gerade der industriereichste 


Theil der Provinz Brandenburg seine Güter zu Sammelladungen | 


a ee 


nach Berlin schickt,. dass die bedeutendsten Fabriken Berlins 
nur kommunal, nicht wirthschaftlich ausserhalb Berlins liegen, 
dieser „kommunal- 
provinziellen“ Ortschaften #asenbabniechnisch- und „statistisch“ 
als Berliner Sammelgut Agurir, 


Die weitere Behauptung, dass der Versender „auf die ge- 
schäftliche Willkür“, auf das „Belieben des Spediteurs ange- 


wiesen“ sei, dass „in der Regel nur die grösseren und regel- 


mässigen Kunden“ von den Spediteuren einen Nutzen ein- 
geräumt. erhalten, dass den Eisenbahnverwaltungen viele Fälle 
bekannt geworden”[seien, in denen Versender oder Empfänger 
„nahezu die ganze ordinäre Stückgutfracht zu bezahlen hatten“ 
— gehört allem; Anscheine nach „zu den Würmern, die nicht 
sterben.“ Sie kehren immer wieder, so oft sie auch widerlegt 
worden sind, am besten widerlegt durch die blosse Thatsache 
der gewaltigen und stetigen Steigerung des Sammelverkehrs, 


nicht dem Sammelverkehr selbst zum Vorwurf machen. Der 
Spediteur ist der Vermittler des Handels und der Industrie; — 
wäre seine Thätigkeit nicht nützlich und rationell, so würde die 
intelligente und geschäftsgewandte deutsche Kaufmannschaft 


Wenn der Verfasser des gegnerischen Artikels versichert, 
dass „die jetzige Gestaltungjdes Sammelladungsverkehrs das 
mehr zufällige Produkt einer augenblicklichen Tarifkonstellation 
ist,“ so unterschätzt er doch wohl die Voraussicht der Eisen- 
bahnverwaltung und vergisst, dass im Jahre 1875 viele Eisen- 
bahnverwaltungen die helfende Vermittelung der Spediteure | 
zur Ausgestaltung des Sammelverkehrs anriefen. Er unterstellt 
auch zu Unrecht den Spediteuren den anmaasslichen Anspruch, 
es solle zu ihren Gunsten „die Eisenbahnverwaltung sich des 


Maassgabe der jeweiligen Verkehrsentwickelung im Interesse | 


der Gesammtheit nöthig erscheint.“ Ueber dieses „Interesse 
der Gesammtheit“ gehen eben die Meinungen auseinander, und 
die Spediteure hoffen, ja sie erwarten zuversichtlich, dass ihre 
Meinung maassgebenden Ortes als zutreffend anerkannt werden 
wird. Vielleicht gewinnen die Ansichten der Spediteure bei 
dem Verfasser des gegnerischen Artikels an Gewicht, wenn es 
sich bestätigt, dass die Verwaltungen verschiedener ausser- | 
preussischen Eisenbahnen, über ihre Stellungnahme zu der 
Maassnahme befragt, die zu den ganzen gegenwärtigen Erörte- 
rungen den Anlass geboten, zu genau den gleichen Erwägungen 
wie die Spediteure gekommen sind. 

Weiter bezeichnet es der gegnerische Artikel als „uner- 
findlich“, dass rund 86 2 des Stückgutverkehrs von der beab- 
sichtigten Maassnahme so gut wie gar keinen Vortheil haben 
werden. Der Verfasser hätte nur die Ausführungen in Nr. 91, 
Jahrg. 1897 d. Ztg., auf die er sich an anderer Stelle selbst be- 
ruft, genauer gegenwärtig zu halten brauchen, um sich das 
„Unerfindliche“ klar zu machen. Dort war gesagt, dass nach 
den Ermittelungen des königlich preussischen Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten von der Gesammtmenge des allgemeinen 
Stückguts durchschnittlich befördert worden sind: 


58,5 $ auf Entfernungen bis 100 km, 
20,0 Rn er von 101—200 km, 
nn . ». .201—300 km. 
Da nun der neue Staffeltarif für Entfernungen 
bis 50 km gar keine 


von 51—10 „ von 1-5 4 | Ermässigung pro Doppel- 
„"101—200 „ „ rb-]D, | centner 
„5 201800 u 585 


gewährt, so beträgt dies auf 872 % der Gesammtmenge des be- 
förderten Stückguts, wie eine einfache Rechnung 
durchschnittliche Ermässigung um 5,7 
Dass hierdurch „kein irgendwie nennenswerther Vortheil 
boten wird“, wo es sich um allgemeine, also um hoch- 
höchstbewerthete Güter handelt, nicht einmal für die 8,7 ®, 


ergibt, eine 
“4 pro Doppelcentner. 
ge- 
und 
die 


im günstigsten Falle 35 „3 pro Doppeleentner lukriren, wird 
selbst „der ruhig urtheilende“ Gewährsmann: des Verfassers 


nicht in Abrede stellen können. 

Die Ausführungen der „Freisinnigen Zeitung“ vom 
16. April v. J., die zur Unterstützung des gegnerischen Artikels 
in Nr.. 45 d. Ztg. diesem eingefügt worden sind, haben 
in den obigen Darlegungen zumeist schon ihre Widerlegung 
gefunden. Nur drei Punkte daraus bedürfen noch besonderer 
Erwähnung: 

Die „Freisinnige Zeitung“ stimmt der. Denkschrift der 
Spediteure vom vorigen Jahre darin zu, dass die Einführung 
des Staffeltarifs für Stückgüter auch die Einführung des Staffel- 
tarifs für Wagenladungen zur nothwendigen Folge haben werde, 
und der gegnerische Artikel in Nr. 45 d. Ztg. 
Zustimmung sowie die Anfügung: „Wenn aber dieselbe Ver- 
wohlfeilerung für Wagenladungen eintritt, die jetzt für Stück- 
güter beabsichtigt wird, so ist der bisherige Tarifunterschied, 
aus dem die Spediteure Nutzen ziehen, wiederhergestellt.“ 

Ganz einverstanden. Nur müsste die logische Folgerung 
pari passu eintreten, die Staffelung der Wagenladungsfracht zu- 
gleich mit der Staffelung des Stückguts in Kraft treten; doch 
davon hat man maassgebenden Ortes bisher nichts verlautbart, 
und auch der Verfasser des gegnerischen Artikels hat sich be- 
gnügt, seine Zustimmung zu der Forderung der Denkschrift der 
Spediteure ausschliesslich durch den Mund der „Freisinnigen 
Zeitung“ zu erkennen zu geben. Damit ist aber begreiflicher- 
weise den Spediteuren nicht gedient. 

Die „Freisinnige Zeitung“ meint ferner: „Die fortgesetzte 
Erhöhung der Bodenrente in den Grossstädten und den Industrie- 
bezirken ist nichts weniger als volkswirthschaftlich nützlich.“ 

Die Spediteure werden sich über diese Frage, die für sie 
eine Doktorfrage ist, weder mit der „Freisinnigen Zeitung“ noch 
mit sonst irgendwem einlassen. Auch die betheiligten Industri- 
ellen werden es nicht thun, denn für sie ist nur die Thatsache 
von Belang, dass in den Grossstädten und den Industriebezirken 
die Bodenrente steigt. Sie.haben mit der Thatsache zu rechnen) 
gleichviel ob man diese bedauerlich oder erfreulich findet. 
Jedenfalls haben die Spediteure die Thatsache_ ebenso wenig 
geschaffen, wie sie imstande sind, sie zu beseitigen. Und die 
Industriellen sind in der gleichen Lage. Beide müssen die 
Folgen — Erhöhung der Löhne, Vertheuerung der Produktions- 
bedingungen — auf sich nehmen. Nur ob sie es gern oder un- 
gern thun, ist in ihr persönliches Belieben gestellt. 

Endlich sagt die „Freisinnige Zeitung“ was folgt: „Nichts 
ist auch willkürlicher, als von einem natürlichen Recht auf 
Normirung der Transportkosten nach Maassgabe der Entfernung 
zu sprechen. Natürlich sind diejenigen Transportgebühren, die 
dem Unternehmer die Transportkosten decken und dabei auch 
einen Gewinn abwerfen; da nun mit der Beförderung auf 
grössere Strecken die Betriebskosten pro Kilometer. abnehmen 
und deshalb die Staffeltarife für den Unternehmer lohnender (?) 
sind, als die gleichförmigen Streckensätze, so sind gerade die 
Staffeltarife diejenigen, auf welche Konsumenten ein natürliches 
Recht haben.“ 

Es ist übrig, die Entgleisung besonders zu betonen, die 
der „Freisinnigen Zeitung“ widerfahren ist, als sie die Staffel- 
tarife für den Unternehmer „lohnender“ nannte. Das Gegen- 
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theil wäre richtig. Sie wollte vermuthlich sagen, dass die mit 
der wachsenden Entfernung gleitenden Selbstkosten den billig 
denkenden Unternehmer zur Gewährung von Staffeltarifen be- 
stimmen müsste. 


Hat aber das Axiom von den mit der wachsenden Ent- 
fernung sich verringernden Selbstkosten Anspruch auf unbe- 
dingte und unbegrenzte Geltung? Man höre die von den Für- 
sprechern des Staffeltarifs (Braesicke bezw. Ulrich) aufgestellte 
und in der 23. Sitzung des Landeseisenbahnraths am 24. Juni 1897 
widerspruchslos vorgetragene Berechnung, nach der 


„sich die festen Selbstkosten aus den Kosten der Ver- 
zinsung und Tilgung des Anlagekapitals und 50 $ der Be- 
triebskosten zusammensetzen, während die veränder- 
lichen Selbstkosten nur die anderen 50 # der Betriebs- 
kosten ausmachen. Die baaren Auslagen der Eisenbahn be- 
tragen für Wagenladungen von 10 t für 1 tkm bei einer Be- 
förderungslänge von 10 km 0,071 At, von 100 km 0,017 dl£, 
von 1000 km 0,0116 ‚ft, mithin auf 1000 km nur 0,0054 Je 
weniger als auf 100 km. Demnach sind die veränder- 
lichen Selbstkosten, denen die gestaffelten Streckensätze 
anzupassen sein würden, auf 1000 km nur um einen kleinen 
Bruchtheil eines Pfennigs geringer, als auf 100 km. Folg- 
lich würde eine die Selbstkosten der Beförde- 
rung berücksichtigende Tarifbildung erhebliche 
Frachtermässigungen auf weite Entfernungen kaum herbei- 
führen.“ 

Diese Darlegung enthält die schärfste Verurtheilung eines 
Tarifs, der von den Verkehrsinteressenten, deren Güter nur über 
50 bezw. 200 km befördert werden, einen Streckensatz von 11 
bezw. 10 „| erhebt, während er den Interessenten, die ihre Güter 
auf weitere Entfernungen verfrachten, einen Streckensatz von 
6 A pro 1 tkm gewährt. 

Noch ein Passus des gegnerischen Artikels bedarf der 
näheren Beleuchtung. Es ist darin von den „Millionen“ die 
Rede, „die bisher auf ziemlich mühelose Weise den Spediteuren 
zuflossen“, und von denen „in Zukunft ein erheblicher Theil den 
eigentlichen Frachtinteressenten zu gute kommen dürfte.“ 
Letzteres sei auch der ganze Zweck der von der Regierung ge- 


planten Maassregel, und „insofern dürfte gerade der hartnäckige 
Widerstand, den die Spediteure noch jetzt gegen die bereits 
feststehende Tarifmaassnahme leisten, einen nicht zu unter- 
schätzenden Beleg dafür liefern, dass die preussische Regierung 
mit ihrem Projekte das Richtige getr ffen hat.“ 

Wie es mit den den Spediteuren „auf ziemlich mühelose 
Weise zufliessenden Millionen“ bestellt ist, ist oben mit unan- 
greifbaren Ziffern dargelegt. Die 15000000 reduzirten sich auf 
höchstens 1600 000 brutto, der Preisaufschlag von 50 $ der Aus- 
lagen auf 9 &. Doch sei einmal der Fall gesetzt, dass die Spedi- 
teure mehr als billig verdienen — so viel steht doch unzweifel- 
haft fest, dass die neuen Stückgutstaffeltarife, die gegen die von 
den Spediteuren ihren Sammelladungskunden gewährten Preise 
immer noch eine Marge lassen (nach der Meinung der Gegner 
sogar gross genug, um die Möglichkeit des Sammelverkehrs mit 
geringer Einschränkung auch ferner aufrecht zu erhalten), — 
wo bleibt nun für die „eigentlichen Frachtinteressenten der 
Nutzen?“ Werden sie Stückgut versenden, so haben sie in den 
meisten Fällen mehr zu zahlen als bisher beim Sammelladungs- 
verkehr, — auf mittlere Entfernungen, die das Gros des Sammel- 
guts ausmachen, recht erheblich mehr, — in denjenigen Sammel- 
verkehren, die etwa bestehen bleiben, ebenfalls mehr als bisher, 
weil der Spediteur gezwungen ist, die verminderten Quanten 
ungünstiger zu verladen und die unverminderten Betriebskosten 
aut ein vermindertes Sammelgutquantum zu vertheilen. 

Es ist also in alle Wege kein Nutzen ersichtlich: Nicht 
für die Eisenbahnverwaltung, die keine erheblichen Mehrein- 
nahmen erzielt, am allerwenigsten solche, die zu ihren unaus- 
weichlichen Mehraufwendungen in einem guten Verhältniss 
stehen ; nicht für die „eigentlichen Verfrachter“, die unter keinen 
Umständen ihre Ausgaben verringert sehen, in vielen Fällen 
sogar vor einer Frachtvertheuerung stehen, und ganz gewiss 
nicht für die Spediteure, die alle von schwerer Beeinträchtigung 


oder gar vom Ruin bedroht sind. Selbst die Schlussfolgerung, 


die in dem verzweifelten Widerstande der Betroffenen einen 
Beleg dafür erblickt, dass ihnen Recht geschehe, hat für die Be- 
theiligten nichts Erheiterndes. In diesem Falle sind sie für den 
Humor (?), der auf ihre Kosten sich gütlich thut, die wirklich 
„befangensten Beurtheiler“. ; 


Eisenbahnplakate. 


Von 


In der Nr. 46 d. Ztg. ist ein der „Kölnischen Zeitung“ 
entnommener Aufsatz abgedruckt, der in humorvoller Weise die 
Fassung einiger in den Eisenbahnwagen angebrachter Plakate 


bemängelt. In den von der Redaktion der Vereinszeitung 
daran geknüpften Bemerkungen wird anerkannt, dass trotz 


mancher Einwendungen, die gegen die Ausführungen in dem 
fraglichen Aufsatze zu erheben seien, dem Wunsche zugestimmt 
werden müsse, dass die Eisenbahnverwaltungen dasjenige, was 
sie den Reisenden in den Bekanntmachungen zu sagen haben, 
möglichst kurz und genau ausdrücken und alle nicht unbedingt 
nöthigen Redewendungen, namentlich aber die recht unnützen 
Superlative in den Strafandrohungen unterlassen. 

Zu der hierdurch angeregten Frage der Verbesserung des 
Eisenbahnplakatwesens gestatte ich mir folgenden Beitrag zu 
liefern. i 
Im Monat März d. J. fuhr ich mit der Eisenbahn von H. 
nach N. Als fast die Hälfte der Fahrt zurückgelegt war, begann 
plötzlich der Wagen, in dem ich mich befand, bedenklich zu 
hüpfen; gleichzeitig stieg eine dicke Staubwolke vom Fuss- 
boden auf. Sofort begriff ich, dass der Wagen entgleist war, 
und ich suchte nach der Nothbremse, um den Zug zum Halten 
zu bringen. Ich bemühte mich jedoch vergeblich, den Griff der 
Bremse zu entdecken. Das Lesen des im Abtheil angebrachten 
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in Kiel. 

| Plakates verbot sich, weil ich mich bei der heftigen Bewegung 
des Wagens an meinem Platze festhalten musste. Als der Zug 
nach wenigen Augenblicken hielt, verliess ich ihn eilig, ohne 
festgestellt zu haben, ob sich in meinem Abtheil überhaupt 
eine Nothbremse befände. Jedenfalls war die vorhandene In- 
schrift so unzweckmässig hergestellt, dass sie mir nicht als- 
bald einen Fingerzeig zur Auffindung der Nothbremse ge- 
boten hatte. 

Nachdem ich den Zug, der nach längerer Zeit zur Ab- 
holung der Reisenden des entgleisten anlangte, bestiegen hatte, 
suchte ich hier sofort die Nothbremse; ich vermochte eine 
solche jedoch wiederum nicht zu entdecken. Der eintretende 
Schaffner machte mich dann darauf aufmerksam, dass sich der 
, Bremsengriff an der Wagendecke befände. Dort war letzterer 
in recht sinnreicher Weise angebracht. Für die Mehrzahl der 
Plätze des Abtheils wurde er nämlich durch den Körper der in 
dem Oberlichtaufbau herabhängenden Lampe verdeckt; über- 
dies befand er sich in dem tiefsten Kernschatten des Lampen- 
körpers. Der starke Kontrast zwischen dem hellen Lichte der 
Lampe und dem Dunkel des Schattens trug mit dazu bei, den 
Griff dem Auge zu verbergen. Allerdings war auf das Vor- 
handensein der Nothbremse durch ein an der Wand des Ab- 
theils befindliches Plakat hingewiesen. Dieses war jedoch in 
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mattem Roth auf gelblichem Papier gedruckt und trotz meiner 
guten Augen konnte ich während der Fahrt bei dem Lampen- 
lichte nur die wenigen fettgedruckten Wörter „Nothbremse“ 
und „Handgriff zu ziehen“ entziffern. Glücklicherweise wusste 
ich von früheren Reisen her, dass die Inschrift besagte, in 
Fällen dringender Gefahr müsse man an dem Griffe ziehen, um 
den Zug schnell zum Stehen zu bringen. Ausserdem war mir 
bekannt, dass das Plakat die unvermeidliche, langathmige Straf- 
androhung enthielt. Wäre es nicht viel zweckentsprechender, 
solche Plakate in kräftigen schwarzen Buchstaben auf weissem 
Papier und mit dem kurzen, bündigen Wortlaut: „Nothbremse 
au der Decke neben der Lampe!“ herzustellen? Die Ausein- 
andersetzung, wozu die Nothbremse dienen soll, ist überflüssig; 
denn heutzutage kennt jedermann den Zweck dieses wichtigen 
Apparates, und wer ihn nicht kennt, dem ist überhaupt nicht 
zu helfen. 

Auch die Strafandrohung dürfte entbehrlich sein, weil es 
ebenfalls genügend bekannt ist, dass man einen Eisenbahnzug 
nicht mittelst der Nothbremse muthwillig anhalten darf. 

In N. ging ich von jenem Hilfszuge auf den fahrplan- 
mässigen Zug nach K. über. Beim Betreten des neuen Wagen- 
abtheils bemerkte ich sofort, dass die Nothbremse in Form eines 
Hebels leicht sichtbar und zugänglich über einem der Sitze an- 
gebracht war. Dagegen liess Beschaffenheit und Anbringung des 
darauf bezüglichen Plakates manches zu wünschen übrig. Dieser 
wichtige Aushang, dessen Inschrift wiederum hellroth auf gelbem 
Papier gedruckt war, befand sich nämlich in dem Schatten des 
zur Aufbewahrung des Handgepäckes dienenden Netzes und war 
daher mit einem Netzwerk dunkler Schattenlinien bedeckt. 
Gleichwohl bemühte ich mich, die Inschrift zu entziffern und 
was fand ich zu meiner grossen Ueberraschung? „Die Noth- 
bremse ist ausser Thätigkeit!“ Vermuthlich sollte dieser Satz 
bedeuten, dass die Bremse nicht benutzbar sei; denn, wenn der 
Zug fährt, ist sie doch stets ausser Thätigkeit; tritt sie in 
Thätigkeit, dann hält sie ja den Zug an. Im weiteren war auf 
jenem nur mit Mühe zu entziffernden Plakat wiederum recht 
umständlich auseinander gesetzt, dass sich aussen an dem Zuge 
eine Nothleine befinde, die im Falle der Gefahr gezogen werden 
sollte usw. Was wäre nun geschehen, wenn ich bemerkt hätte, 


dass dem von mir benutzten Zuge Gefahr drohte? Ich hätte, 
ohne mich um das beschattete Plakat zu kümmern, den Brems- 
hebel herumgelegt und hätte damit nicht die geringste Wirkung 
erreicht. Es wäre vielleicht eine Katastrophe eingetreten, die 
hätte verhütet werden können, wenn in besserer Weise auf die 
Nothleine hingewiesen worden wäre. Der bessere Hinweis hätte 
darin bestehen können, dass links vom Bremshebel eine Inschrift 
(starke schwarze Buchstaben auf weissem Grunde!): „Noth- 
bremse nicht zu benutzen!“ und rechts davon eine solche: 
„Nothleine rechts (Fahrtrichtung), aussen, oben!“ angebracht 
worden wäre. 

Auch der Zweck der Zugleine ist gegenwärtig allgemein 
bekannt, so dass es einer besonderen Belehrung hierüber nicht 
bedarf. 

Die von mir erwähnten Plakate sind unzweifelhaft weit 
wichtiger als die, welche vom Rauchen in den Abtheilen, vom 
Mitbringen von Hunden u. dergl. handeln. Möchten diese Zeilen 
dazu beitragen, dass einer zweckmässigeren Gestaltung und An- 
bringung der Nothbremse und der auf diese bezüglichen Plakate 
von den Eisenbahnverwaltungen grössere Aufmerksamkeit ge- 
widmet wird. 


Bemerkung der Redaktion. Dass die Anbringung 
der Nothbremsenhebel in den deutschen Eisenbahnpersonenwagen 
eine ungeeignete sei, ist von uns bereits in Nr. 16 S. 257 d. Zte. 
hervorgehoben worden. Auch die Bemängelungen, welche der 
Herr Verfasser hinsichtlich der auf die Nothbremse bezüglichen 
Plakate geltend macht, möchten unseres Erachtens in eingehende 
Erwägung zu ziehen sein. Nur insoweit können wir den hier 
entwickelten Vorschlägen nicht zustimmen, als uns die Strafan- 
drohung für den Fall des muthwilligen Gebrauchs der Noth- 
bremse keineswegs entbehrlich zu sein scheint. Es gibt that- 
sächlich noch genug Reisende, die über den Zweck dieser Ein- 
richtung vollständig im Unklaren sind, wie wiederholte Vor- 
kommnisse auf den deutschen Eisenbahnen beweisen. Reisende 
dieser Art müssen aber in ihrem eigenen Interesse darüber be- 
lehrt werden, dass sie sich strafbar machen, wenn sie die Noth- 
bremse aus unzureichendem Grunde benutzen. 


Die Staatseisenbahnen und Staatswasserstrassen. 


Die bekannte Schrift des Eisenbahndirektionspräsidenten 
Ulrich in Cassel „Die Staatseisenbahnen und Staatswasser- 
strassen“ ist von Henry Haguet, dem verdienstvollen Direktor 
des „Journal des Transports“ in das Französische übersetzt 
worden und im Verlage des gedachten Journals (Paris 29 rue de 
Londres) erschienen. Die interessanten Ausführungen des Vor- 
worts geben wir nachstehend im wesentlichen wieder: 


„Wir sahen uns aus verschiedenen Gründen veranlasst, 
dieses neueste Werk des Herrn Ulrich zu übersetzen, einmal 
weil dieser hervorragende Beamte der preussischen Staats- 
bahnen eine anerkannte Autorität auf dem Gebiete des Ver- 
kehrswesens ist, deren Ansichten sowohl in Deutschland wie 
anderwärts starken Widerhall finden. Die Ideen, welche Herr 
Ulrich vertritt, haben, wie zu erwarten war, eine lebhafte Po- 
lemik und interessante Diskussionen zur Folge gehabt, und das 
ist der erste Grund, der uns veranlasst, die französischen Leser, 
die sich für diese schwierige Frage interessiren, mit der Schrift 
bekannt zu machen. 


Der zweite Grund ist, dass die Frage des Wettbewerbs 
zwischen den Eisenbahnen und den Schifffahrtswegen in Frank- 
reich augenblicklich gerade so liegt wie in Deutschland und 
dass sie soeben mit einem gewissen Nachdruck in den Vorder- 
grund getreten ist, durch eine in der „Societe d’Economie poli- 
| tique de Lyon“ von Herrn Noblemaire, Direktor der Eisenbahn- 
} 
| 
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gesellschaft Paris-Lyon-Mediterannee, gehaltenen Vortrag und 
durch die Einwendungen, welche hierzu zwei hervorragende 
Vertreter der Schifffahrt, die Herren Isaac, Vizepräsident, und 
Coignet, Schatzmeister der Handelskammer in Lyon, gemacht 
haben. 

Wie Herr Noblemaire — und fast mit denselben Aus- 
drücken — beklagt Herr Ulrich die vollständige Gebührenfrei- 
heit, deren sich die deutschen Wasserstrassen erfreuen und 
welche ihnen gestatten, den Eisenbahnen auf wohlfeile Art eine 
erdrückende Konkurrenz zu machen. 


Zur Beseitigung dieser ungleichartigen Behandlung em- 
pfiehlt Herr Ulrich zunächst die Festlegung einer Abgabepflicht 
wenigstens für die grossen deutschen Flüsse, auf denen die ge- 
waltigen Schiffe mit voller Ladung verkehren. Herr Noblemaire 
seinerseits wünscht das Gleichgewicht in Frankreich zwischen 
den beiden rivalisirenden Verkehrswegen dadurch hergestellt 
zu sehen, dass der Staat von der ausschliesslichen Last der 
Anlegung neuer Wasserstrassen befreit und ein guter Theil 
hiervon denjenigen Gegenden aufgebürdet wird, die den 
alleinigen Vortheil davon haben. 


Thatsächlich ist nicht zu vermuthen, dass unser Parlament, 
von dem die Maassnahme abhängt, so bald geneigt sein wird, die 
Abgaben derSchifffahrt wiederherzustellen, welche es 1880 in einer 
Anwandelung von Grossmuth, die durch die damalige Budgetlage 
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serechtferiigt war, aufgehoben hat. Aber gewisse Geister fragen 
sich, ob der Augenblick nicht gekommen sei, um angesichts der 
zahlreichen aktuellen Projekte für künstliche Wasserstrassen — 
um die bedeutendsten zu nennen: der Canal du Nord, der Kanal 
von Marseille zur Rhone, die Schiffbarmachung der Loire und 
Paris als Seehafen —..die ‚Forderung der Schifffahrtskammer 
wieder aufzunehmen, die früher Herr Felix Faure als Bericht- 
erstatter über das Budget der öffentlichen Arbeiten in der Ab- 
geordnetenkammer empfohlen hatte. 

Nach diesem Vorschlage sollen sich/die Industriellen, Ge- 
sellschaften oder Syndikate, die an der Anlegung neuer Verkehrs- 
wege oder an wichtigen Arbeiten in den bestehenden Verkehrs- 
wegen interessirt sind, theilweise an die Stelle des Staates setzen 
und sich in der Schifffahrtskammer'jvereinigen, um die Kosten 
des Unternehmens aufzubringen, dasselbe nach dem vorliegenden 
Bedürfniss in die Wege zu leiten und es zum besten der gemein- 
samen Interessen zu verwalten/indem sie eine entsprechende 
Abgabe von den Interessenten erheben. 

Das Parlament hatte nicht die Zeit, diesen interessanten 
Vorschlag zur rechten Zeit zu prüfen, aber die Idee besteht nach 
wie vor im Geiste ihres Autors, der heute Präsident der Republik 
ist. Diese Idee war es offenbar, die Herrn Felix Faure veran- 
lasste auf seiner letzten Reise nach Saint-Etienne in einer Ant- 
wort auf den von Herrn de Montgolfier vorgetragenen Wunsch, 
dass der Staat den Kanal von der Loire nach der Rhone bauen 
solle, wie dies die dortige Industrie verlange, folgendes zu er- 
widern: 

‚Ich bin der erste, um anzuerkennen, dass Ihre Gegend 
berechtigten Grund hat, eine Verbesserung der Schifffahrts- 
wege, auf welche es angewiesen ist, zu verlangen, sowohl 
was die Ausdehnung als was die Ausrüstung dieser Schiff- 
fahrtswege betrifft. Aber, ohne entscheiden zu wollen, welcher 
Antheil dem Staate an dieser Aufgabe zufällt, glaube ich mich 
zu der Bitte berechtigt, meine Herren, dass Sie den Weg 
zeigen, indem Sie selbst handeln. Vereinigen Sie sich zu 
einem Syndikat, zu einer Schifffahriskammer, welche ihre 
Aufgabe erblicken möge in der Vollendung und Ausrüstung 
der Wasserverkehrswege, deren sich ihr Distrikt bereits er- 
freut; durch Ihre Initiative, durch die Energie Ihrer Regional- 
komitees werden Sie beweisen, wie gerecht Ihre Forderungen 
sind, werden Sie sicher erreichen, dass sie unverzüglich ver- 
wirklicht werden.‘ 


Angesichts dieses einsichtsvollen Hinweises erklärte Herr 
de Montgolfier ohne weiteres dem Präsidenten der Republik, dass 
die Industriellen diesen Rathschlägen folgen und demnächst zu- 
sammentreten würden, um zu erwägen, wie die Kosten für die 
Herstellung des Kanals von der Loire zur Rhone aufzu- 
bringen wären. Das könnte ein gutes Beispiel zur Nachahmung 
und zur Ermuthigung werden. 

Alles in allem verkünden in beiden Reichen, in Deutsch- 
wie in Frankreich, berufene Vertreter der Eisenbahn- 
industrie in denselben Ausdrücken ihren Regierungen die mög- 
lichen Gefahren einer missbräuchlichen Konkurrenz der Schift- 
fahriswege. Dabei gehen sie von verschiedenen Gesichtspunkten 
aus, weil unsere Nachbarn jenseits des Rheines das Eisenbahn- 


land 


Nachrichten. 


Deutschland. 


i — Auf Eiuladung des Reichseisenbahnamts hat am 29. v. Mts. 
in Stuttgart unter der Leitung des Geheimen Oberbauraths 
v. Misani als Vertreters der Reiehsbehörde eine Berathung von 
Kommissaren der ;meistbetheiligten Bundesregierungen über die 
Weiterentwickelung. der Grundsätze für die Bemessung der Dienst- 
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netz im Reiche dem Staate überwiesen, während wir das unsrige 
der Privatindustrie zum Betriebe anvertraut haben. 
In Deutschland denkt man eigentlich nicht daran, die 


glänzenden Einnahmen der Eisenbahnen zu  vertheidigen, 
sondern da ist es vor allem der Grundsatz ‘der schutz- 


zöllnerischen Lehre, in deren Namen man die Kanäle und Flüsse 
als Wege verdächtigt, welche die fremde Einfuhr begünstigen. 

In Frankreich, muss man sagen, ferörtert man die Frage 
besonders vom Standpunkt der finanziellen Ergebnisse, wie sie 
der Staatsschatz im Falle ungenügender Einnahmen verbürgt 
hat. Man macht dem Staat die grosse Unzukömmlichkeit seiner 
Generosität "ohne Berechnung zum Vorwurf. Denn es ist klar, 
dass unter den heutigen Verhältnissen die Eisenbahnen die Zoll- 
politik der Regierung nicht durchkreuzen dürfen, dass aber die 
Kanäle und Flüsse bequem und ungebunden die Erzeugnisse der 
Einfuhr den Mittelpunkten des französischen Marktes zuführen 
können. 

Rein äusserlich betrachtet, könnte es scheinen, als ob 
diese Forderungen an die öffentlichen Gewalten nach Interven- 
tion auch vom schutzzöllnerischen”Standpunkt ‚ausgingen, wo- 
nach der Staat als eine Art Vorsehung das Vorrecht hat, alles 
zu wissen, und die Befugniss, alles zu regeln. Diese bequeme 
Art, die individuelle Initiative aufzufassen und auf Kosten 
anderer zu bethätigen, ist in Frankreich ziemlich allgemein ver- 
breitet und man könnte fast glauben, es sei ihr gelungen, auch 
in die Kreise der Eisenbahnverwaltungen einzudringen. 


Aber wenn man den Dingen auf den Grund geht, |wird 
man darüber klar, dass dieser Standpunkt nichts weniger als 
glücklich ist. Diese Verwaltungen besitzen nicht die Voreinge- 
nommenheit, um den Kampf unter allen Umständen zu ver- 
meiden, sondern sie sind in der Lage, ihn unter Bedingungen 
zu führen, wie sie die Unparteilichkeit im Interesse ihrer wich- 
tigen Kundschaft erheischt und sie sagen einfach zum Staat: 
‚Wenn Ihr wollt, dass wir aufhören, was auch unser lebhafter 
Wunsch ist, die Zinsbürgschäft des Staates in Anspruch zu 
nehmen, so lasst uns in unserem Betriebe, der geregelt ist und 
der unaufhörlichen Ueberwachung Eurer Verwaltung unterliegt, 
möglichst frei. Stört uns nicht ohne Grund angesichts der be- 
stehenden Wasserstrassen bei der Feststellung unserer Tarife 
zur Deckung gegen die Ablenkungen des Handels. Und ver- 
wendet andererseits nicht öffentliche Gelder, um neue künstliche 
Wasserstrassen zur unentgeltlichen Benutzung zu schaffen, die 
uns lediglich neue Schwierigkeiten bereiten und den öffentlichen 
Kredit kompromittiren würden zum Vortheile einer Minderheit. 
Wenn diese Wege nicht allen dienen sollen, so habt Ihr die 
Pflicht, sie nicht anzulegen. Wenn aber die Interessenten Euch 
einen ernsthaften Vorschlag machen, so überlasst ihnen das- 
Risiko, aber auch gleichzeitig als Ersatz dafür einen möglichst 
grossen Gewinnantheil an dem Unternehmen.‘ 

Zu solchen Ergebnissen gelangt in Frankreich d.e aka- 
demische Erörterung über die Frage der Konkurrenz zwischen 
Wasserstrassen und Eisenbahnen. Wir haben unsererseits ge- 
glaubt, zur Klarstellung der Erörterung Einiges beizutragen, in- 
dem wir die französischen Leser mit der Auffassung bekannt 
machten, die Herr Ulrich in Deutschland zu dieser Frage so frei 
heraus begründet hat.“ 


dauer und der Ruhezeiten der Eisenbahnbetriebsbeamten statt- 
gefunden. Wie der „Reichsanzeiger“ hört, haben die Verhand- 
lungen zu einer Verständigung über alle wesentlichen Punkte 
geführt, so dass auf eine günstige einheitliche Regelung dieser 
für die Sicherheit des Eisenbahnbetriebes wichtigen Frage ge- 
rechnet werden kaun.. Die Durchführung der verabredeten : 
Grundsätze werde für zahlreiche Beamte eine weitereErleichterung 
des Dienstes zur Folge haben. 


— Die Regierung ist — wie die „B. B.-Z.“ in der Lage ist, 
mitzutheilen — entschlossen, gegen das Eindringen der Sozial- 
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demokratie in die Beamtenkreise mit allen Mitteln der Disziplin 
einzuschreiten. Auch mehren sich die Anzeichen, dass von 
höchster Stelle die Weisung ergangen ist, die sozialdemokratischen 
Umtriebe innerhalb des Beamtenthums thatkräftig und nach- 
drücklich zu bekämpfen. So wird der „Rhein.-Westf. Ztg.“ ge- 
schrieben: Es wird bei dem Podbielski’schen Erlass nicht sein 
Bewenden haben. Es werden, wie zu erwarten steht, ähnliche 
Kundgebungen anderer Leiter grosser Reichs- und Staatsver- 
waltungen mit einem zahlreichen Heer von Unterbeamten dem- 
nächst folgen. In den Militärwerkstätten wird schon seit längerer 
Zeit mit allem Nachdruck gegen die Bethätigung sozialdemo- 
kratischer Bestrebungen unter der Arbeiterschaft vorgegangen. 
Es wird jeder Versuch einer Agitation nach dieser Richtung 
rücksichtslos unterdrückt und jeder Arbeiter sofort entlassen, 
der bei einer solchen Agitation betroffen wird. Das ist kürzlich 
erst in den Militärwerkstätten zu Spandau vorgekommen. Genau 
so wird auch auf den kaiserlichen Marinewerften verfahren. 
Es herrscht in dieser Beziehung zwischen allen Zweigen der 
Reichs- und Staatsverwaltungen das vollste Einvernehmen, so 
dass ein von einer gemeinsamen, maassgebenden Stelle ausge- 
gangenes Losungswort zu vermuthen ist. Diese Stelle soll 
auch den lebhaften Wunsch zu erkennen gegeben haben, dass 
alle diese Maassregeln nicht, wie sonst häufig, auf dem Papier 
stehen bleiben, sondern thatkräftig und nachdrücklich durch- 
geführt werden möchten, und hat sich, um die Erfüllung dieses 
Wunsches zu sichern, einen fortlaufenden Bericht über die 
Wirkungen dieser Maassregeln eingefordert. 


— Die Gesammteinnahmen der Altdamm-Kolberger Eisen- 
bahn im Jahre 1897/98 betrugen 967 040 Mt. (im Vorjahr 860 164 46), 
darunter 12714 46. Zuschuss des Kreises Regenwalde (im Vorjahr 
11500 4t). Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 492889 
(462817) 4. In den Erneuerungs- und den Reservefonds sind 
zurückgelegt 67423 (64825) 4. Aus den genannten Fonds sind 
54519 (64 825) t verausgabt. Einschliesslich der Aufwendungen 
aus den genannten Fonds beträgt die Betriebsausgabe 506 419 
(506 419) 46. oder 57,05 (59,44) $ der Gesammteinnahme. Es er- 
gibt sich nach Abzug der Eisenbahnsteuer von 10 500 (8289) 4. 
ein verfügbarer Ueberschuss von 396 227 (324 232) Mt, von welchem, 
da an Zinsen für die ausgegebenen sowie zur Einlösung der aus- 
geloosten Anleihescheine zusammen 47 960 (37 960) A. zu zahlen 
sind, zur Verzinsung der Aktien disponibel bleiben 348267 
(286 272) MM. Hiervon sind 33 267 (2772) Mt. auf das Rechnungsjahr 
1898/99 übertragen, so dass für 1897/98 zur Verzinsung 315 000 
283 500) 6. verwendet werden. Von diesem Ertrage haben die 
Stammprioritätsaktien 5 $ und die Stammaktien 5 $ Dividende 
(im Vorjahr je 4,5 $) erhalten. 


Am 13. d. Mts. tritt der bayerische Eisenbahnrath zu seiner 
42. Sitzung zusammen. Demselben wird in Vorlage gebracht als 
l. Gegenstand eine Zusammenstellung der mit ministerieller Ge- 
nehmigung in der Zeit vom 16. Januar bis 30. Juni d. J. a) ein- 
geführten und b) aufgehobenen Ausnahmetarife; der ersteren 
sind es 25, der letzteren 2. — Den 2. Gegenstand bildet die Be- 
sprechung und Berathung bezüglich Einführung eines allge- 
meinen Stückgutstaffeltarifes nach Maassgabe der preussischer- 
seits geplanten Tarifirung auch auf den bayerischen Staatseisen- 
bahnen. — Den 3. und letzten Gegenstand der Tagesordnung 
bildet die Berathung über den seitens der Generaldirektion der 
bayerischen Staatseisenbahnen zur Vorlage kommenden Entwurf 
der Winterfahrordnung 1898/99, welchem im allgemeinen die 
gegenwärtige Sommerfahrordnung unter der üblichen Weg- 
lassung der ausschliesslich dem sommerlicheu Ausflugs- und 
Reiseverkehr dienenden Züge zu Grunde gelegt ist. Nach den 
dem Entwurfe beigegebenen Erläuterungen enthält derselbe über- 
haupt keine nennenswerthe Zugsmehrungen, da durch die vor- 
esehenen Fahrgelegenheiten dem Verkehrsbedarfe genügend 
echnung getragen ist, dagegen aber eine grosse Zahl Aende- 
rungen in der Lage der Züge, wie solche durch güterdienstliche 
Rücksichten sowie im Interesse der Verbesserung der Zugver- 
hältnisse geboten sind, 


— Einnahmen Hessens aus den Eisenbahnen. 
von der gemeinschaftlichen Verwaltung für die preussischen und 
hessischen Eisenbahnen pro 1897,98 aufgestellten Betriebsüber- 
sicht beträgt der Antheil Hessens an dem Betriebsüberschuss 


der der gemeinschaftlichen Verwaltung unterstellten Eisenbahnen | 
9465 560 #6, hierzu kommen laut Mittheilung der „Darmstädter 


Zeitung“ aus dem Antheil an der Main-Neckarbahn ein Betrag 
von 1317553 M und aus den Nebenbahnen ein solcher von 
59809 #t, sodass sich für Hessen der Gesammtüberschuss auf 
10 842 922 #. stellt. Im Hauptvoranschlag für 1897/98 war nur ein 
Ueberschuss von 9775000 4 vorgesehen, es ergibt; sich somit 
eine Mehreinnahme von 1067 922 #6. 


— Ist die in einem Wagenabtheil eines Zuges begangene 
unsittliche Handlung eine öffentliche? Es bestätigt sich, dass 
das Reichsgericht in dem in Nr. 46 S. 708 d. Ztg. mitgetheilten 
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Falle die Freisprechung des Angeklagten verfügt hat. Festgestellt 
war, dass sich den Vorgang Nachts in einem geschlossenen 
Wagenabtheil II. Klasse zugetragen hatte, in dem sich ausser 
dem Angeklagten und der belästigten Person noch ein Begleiter 
des Angeklagten und ein Fremder befanden. Das Reichsgericht 
hat erwogen: Als öffentlich könne eine Handlung nur gelten, 
wenn sie in einer Art und Weise begangen sei, vermöge deren 
sie unbestimmt von welchen und wie vielen Personen wahr- 
genommen werden könnte; diese Unbestimmtheit des Per- 
sonenkreises sei vom Landgericht geradezu ausgeschlossen, in- 
dem es nach den Umständen des Falls die Möglichkeit 
des Hinzukommens anderer Personen als der in dem fraglichen 
Wagenabtheil befindlichen verneint und ausgesprochen habe, die 
Wahrnehmung sei auf den begrenzten Kreis der letzteren Per- 
sonen beschränkt gewesen; sei hiernach thatsächlich die Hand- 
lung nur von dem durch den geschlossenen Raum des Wagen- 
abtheils begrenzten und somit individuell bestimmten Personen- 
kreise wahrnehmbar gewesen, so habe die Handlung nicht da- 
durch zur öffentlichen werden können, dass zwischen dem einen 
Zeugen und dem Angeklagten kein inneres Band vertrauter Be- 
ziehungen bestand, vermöge dessen sämmtliche Anwesende als 
eine Einheit zu denken seien. 

Diese Entscheidung des I. Strafsenats vom 10. Juni 1898 
steht in Widerstreit mit zwei früheren Urtheilen des III. Senats 
vom 26. März 1881 und 24. Februar 1898. Im ersteren Fall handelte 
es sich um eine gotteslästerliche Aeusserung in einem Omnibus. 
Das Reichsgericht verwarf die von der Revision versuchte Be- 
anstandung der Oeffentlichkeit der Handlung, weil ein Omnibus, 
als zum öffentlichen Fuhrwesen gehörig und als ein jedermann 
im Publikum zugängliches Beförderungsmittel, als öffentlicher 
Ort und eine in solchem gefallene Aeusserung als eine Öffent- 
liche bezeichnet werden dürfe, der zufällige Umstand 
aber, dass die Zahl der im Omnibus anwesenden Fahrgäste 
eine räumlich begrenzte war und dass der Wagen, als die Aeusse- 
rung flel, sich gerade im Fahren befand, so dass die letztere 
thatsächlich nur von .den Insassen des Wagens gehört wer- 
den konnte, für den Begriff der Oeffentlichkeit unerheblich sei. 
Irgend eine durch den Raum oder die Zahl der 


betheiligten Personen bedingte relative Be- 
grenzung der Wahrnehmbarkeit werde jeder 
öffentlichen Handlung anhaften. Im zweiten Falle 


stand ebenfalls eine in einem Eisenbahnwagenabtheil gefallene, 
beleidigende Aeusserung zur Entscheidung. Die Feststellung 
des Landgerichts, dass die Aeusserung von einer unbegrenzten 
Mehrheit von Personen wahrgenommen werden konnte, war nicht 
näher begründet. Das Reichsgericht legte das landgerichtliche 
Urtheil dahin aus, dass Angeklagter die Aeusserung im Wagen- 
abtheilinGegenwarteiner Mehrzahl von Mitreisen- 
den derart gethan, dass sie unbestimmt von welchen und wie 
vielen gehört werden konnte, und fand danach die Oeffentlich- 
keit gegeben. 

Dass der U. Strafsenat von der Rechtsauffassung dieser 
beiden Urtheile grundsätzlich habe abweichen wollen, ist aus- 
geschlossen, weil er sonst über die Rechtstrage eine Entschei- 
dung der vereinigten Strafsenate einzuholen gehabt hätte. Es 
muss vielmehr angenommen werden, dass er, obwohl seine Be- 
gründung mehr rechtsgrundsätzlich gehalten ist, nach den kon- 
kreten Umständen des ihm vorliegenden Falles zu seiner ab- 
weichenden Entscheidung gelangt ist, und es darf wohl erwartet 
werden, dass in künftigen Fällen wieder die dem öffentlichen 
Bedürfniss entsprechende Auffassung des III. Strafsenats maass- 
gebend sein wird. 


— In einem Artikel über Fischnahrung in Bezug auf die 
deutsche Hochseefischerei führt das „Leipz. Tagebl.“ aus: „Die 
wünschenswerthe Hebung des Fischkonsums ist nur möglich bei 
ausgedehnterer Erleichterung des Fischtransportes. Hier haben 
die Eisenbahnen zur Erfüllung der sozialpolitischen Auf- 
sabe einzutreten und nach dem geradezu glänzenden Muster 
Englands zur Hebung des Konsums von Seefischen im ganzen 
Lande wesentlich beizutragen. Uebrigens darf der Vergleich 
mit England nicht zurückgewiesen werden, weil dort die Lage 
des ganzen Landes zur See so viel günstiger ist als in Deutsch- 
land. Auch dort verkehren die Fischzüge täglich zwischen der 
Nordspitze der Insel und London auf einer Strecke, die der von 
Hamburg nach München gleichkommt. Die wichtigsten Forde- 
rungen an die Eisenbahnverwaltungen sind: Einstellung be- 
sonderer Fischwagen; Einstellung besonderer Fischzüge mit 
Schnellzugsgeschwindigkeit auf den Hauptlinien; sofortige 
Weiterbetörderung mit den Personenzügen auf den anderen 
Linien; Ausdehnung der Frachtermässigung auf Konservirte 
Fische. 

Soweit ein täglicher Fischzugstransport heute nicht thun- 
lich oder angebracht erscheint, wäre es mindestens sehr wünschens- 
werth, solche Züge in jeder Woche derartig zu befördern, dass 
namentlich nach allen katholischen Theilen Deutschlands und 
darüber hinaus nach der Schweiz, Italien, Oesterreich zu jedem 
Freitag eine grosse Menge frischer Seefische gelangen kann, 
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da der Bedarf dann besonders gross ist. Durch eine derartige 
massenhafte Einführung des billigen Seefisches würde eine 


weitere Einbürgerung und demgemäss ein gesteigerter Bedarf 


von selbst erfolgen. 

Es ist aber auch schon darauf hingewiesen worden, welche 
sozialpolitische Bedeutung die Verbreitung dieses billigen 
Volksnahrungsmittels hat. Dass der Konsum noch einer grossen 
Steigerung fähig ist, wenn auch in Süddeutschland der Seefisch 


überall leicht zugänglich gemacht wird, unterliegt keinem 
Zweifel. Gleichzeitig wird, wenn der Absatz erleichtert und ein 


geringerer Theil des Ertrages für Transportkosten verbraucht 
wird, auch die Lage der Fischer selbst und die Seefischerei über- 
haupt gehoben; denn mit der Vergrösserung des heimischen 
Marktes würde sich auch im Inlande der Seefischerei ein 
grösseres Interesse zuwenden und es wäre zu erwarten, dass 
mehr Kapital für ihre Zwecke flüssig würde. 

Angesichts der weittragenden Bedeutung dieses Gegen- 
standes für die Volksernährung und die Volkswirthschaft über- 
haupt kann man nur wünschen, dass derselbe bei den Ver- 
HR im vollen Umfange die ihm gebührende Beachtung 
ndet. 


— Die Ausfuhr von deutschen Eisenbahnfahrzeugen nach 
dem Auslande hat in den letzten Jahren fortgesetzt zugenommen. 
Es wurden ausgeführt 1895: 6040 Stück im Werthe von 
2858000 6, 1896: 6096 Stück im Werthe von 3151000 AG, 1897: 
6971 Stück im Werthe von 4839000 46 Die Steigerung der Aus- 
fuhr hält auch im laufenden Jahre an. Hauptabsatzländer sind 
Dänemark, Holland, Transvaal, Brasilien, Niederländisch-Ostindien, 
Japan usw. In diesen Zahlen sind Strassenbahnwagen und ähnliche 
Fahrzeuge mit inbegriffen. 


Personalnachrichten. Versetzt sind: die Regierungs- und 
Bauräthe Kluge, bisher in Essen a. d. R., als Mitglied an die 
königliche Eisenbahndirektion in Danzig und Herr, bisher in 
Grunewald, als Mitglied (auftrw.) an die königliche Eisenbahn- 
direktion in Berlin. 

Der Regierungs- und Baurath Schwartz in Berlin ist 
pensionirt und demselben der Charakter als Geheimer Baurath 
verliehen worden. 

Der bayerische Oberbahnamtsdirektor 
direktionsrath a. D. Anton Seitz ist verstorben. 


und  General- 


Oesterreich-Ungarn. 


— Infolge Stillstandes der parlamentarischen Thätigkeit 
wurde auf Grund des $ 14 des Staatsgrundgesetzes über die Reichs- 
vertretung vom 21. Dezember 1867 das Budgetprovisorium für die 
Zeit vom 1. Juli bis 31. Dezember d. J. im Wege einer kaiserlichen 
Verordnung verlautbart. Mit derselben Verordnung ist der 
Finanzminister ermächtigt worden, für Investitionszwecke, für 
welche nach dem Staatsvoranschlag die Ausgabe von Investitions- 
rente in Aussicht genommen war, nach Maassgabe des Bedarfes 
einen Betrag von 20 Millionen Gulden vorschussweise zu be- 
schaffen. Diese Bedeckung könnte durch Aufnahme einer schwe- 
benden Schuld, sie dürfte aber aller Wahrscheinlichkeit nach 
durch vorläufige Entnahme der erforderlichen Beträge aus den 
Kassenbeständen erfolgen. Durch dieses Auskunftsmittel ist 
endlich die Möglichkeit gegeben, die im Investitionspräliminare 
für das Jahr 1898 für das Eisenbahnministerium" vorgesehenen 
Aufwendungen für den Eisenbahnbau und den Staats- 
bahnbetrieb zu machen, soweit sie einen längeren Aufschub 
nieht ertragen. Was den Betrieb der Staatsbahnen betrifft, so 
werden vor allem die Herstellungen und Einrichtungen zum 
Zwecke derErhöhungderBetriebssicherheit, wofür 
2 Millionen Gulden präliminirt sind, an die Reihe kommen, ausser- 
dem Verstärkungen des Oberbaues, Oentralisirung der Weichen, 
Stationserweiterungen (darunter solche aus Anlass des An- 
schlusses von Lokalbahnen) usw. sowie die unumgänglich 
nothwendige Vermehrung des Fahrparkes, die mit 
3,4 Millionen Gulden veranschlagt ist. 


— Die Transporteinnahmen der österreichischen Staats- 
bahnen und vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Privat- 
bahnen einschliesslich der im Monat Mai zur Eröffnung gelangten 
Vorortelinie der Wiener Stadtbahn belaufen sich im Mai d. J. 
im Personenverkehr auf 2389 070 fl. 
6263 082 fl, bei einer Frequenz von 3960279 Personen und 
2461646 t Güter. Ein Vergleich dieser Ergebnisse mit jenen des 
gleichen Monats im abgelaufenen Jahre ergibt sowohl im Per- 
sonen-, als auch im Güterverkehr eine erhebliche Verkehrs- und 
Einnahmesteigerung. Hinsichtlich des Personenverkehrs be- 
ziffert sich diese Steigerung mit 593133 Personen und 233 358 fl., 
wovon auf die westlichen Staatsbahnen 559073 Personen und 
204 822 fl. und auf die Staatsbahnen in Galizien 34060 Personen 


und im Güterverkehr auf 


und 28536 fl. zu rechnen sind. Dieses günstige Ergebniss ist 
zum grösseren Theile dem Umstande zuzuschreiben, dass. die 
Pfingstfeiertage, welche den Personenverkehr stets in günstiger 
Weise beeinflussen, im laufenden Jahre bereits in den Monat 
Mai fielen, während dieses Fest im Jahre 1897 erst im Juni gefeiert 
wurde. Auf die Vorortelinie der Wiener Stadtbahn entfällt eine 
Frequenz von 138000 Personen mit einer Einnahme von 16420 fl. 
Im Güterverkehr beträgt die Zunahme der Frequenz und Ein- 
nahme 73360 t und 187614 fl, von welcher auf die westlichen 
Staatsbahnen 30381 t und 49735 fl. und auf die Stantsbahnen in 
Galizien 42 979 t und 137 379 fl. entfallen. Die Verkehrszunahme 
der westlichen Staatsbahnen beruht auf der gesteigerten Ver- 
frachtung von Eisenbahnschienen, Gips, Holz, Holzstoffe, Kalk, 
Lohe und lebenden Thieren. Bei den Artikeln Getreide, Mehl 
und Kohle ist dagegen eine Abnahme der Frequenz eingetreten. 
Auf den Staatsbahnen in Galizien haben in erster Linie die Ar- 
tikel Getreide, durch die stärkere Einfuhr aus Russland und 
Rumänien (+ 3600 Wagen), dann Holz, Kohle und Petroleum eine 
Zunahme in der Frequenz erfahren. Die Artikel Eisen und 
Stahl, Mehl- und Mahlprodukte, Obst, Gemüse, Rüben und lebende 
Thiere zeigen hingegen eine allerdings geringe Frequenzabnahme. 
Im ganzen beträgt die Einnahme im Personen- und Güter- 
verkehr der österreichischen Staatsbahnen im Mai d. J.: 8652152 fl. 
und für die Zeit vom 1. Januar bis 31. Mai d. J.: 40 466 025 fl. 
Gegen die Einnahmen der gleichen Zeitabschnitte des Vorjahres 
kommt dies einer Mehreinnahme von 420 972 fl. beziehungsweise 
2.062 648 fl. gleich. 


— Lieferfristverlängerung wegen Einschränkung des 
Güterzugverkehres an Sonn- und Festtagen. Mit Genehmigung 
des österreichischen Eisenbahnministeriums wird die Lieferfrist 
für jene Frachtgüter (mit Ausschluss lebender Thiere), welche 
auf den Linien der österreichischen Staatsbahnen und der vom 
Staate betriebenen Lokalbahnen infolge der Einschränkung 
des Güterzugverkehres an“ Sonn- und Festtagen in der Be- 
förderung faufgehalten werden, um diese Sonn- und Festtage 
sowohl fürzden internen als auch für den internationalen Güter- 
verkehr verlängert. Die Thatsache der Beförderungsunter- 
brechung wird von der Station, in welcher das Gut ruht, auf 


dem Frachtbriefe handschriftlich oder mittelst Stampiglie 
vermerkt. 


— Eisenbahn Marienbad -Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 
Im März des vorigen Jahres hat sich eine Gesellschaft zum 
Zwecke des Ausbaues einer Eisenbahn von Marienbad nach 
Karlsbad und eventuell anderer von dieser Bahn abzweigende 
Linien konstituirt. Das Gesellschaftskapital beträgt 1075000 fl. 
Der Bau der Bahn Marienbad - Karlsbad - Johanngeorgenstadt 
geht der Vollendung entgegen und wird dieselbe voraussichtlich 
im Herbste dem Verkehre übergeben werden können. Der Be- 
trieb wird von den österreichischen Staatsbabnen geführt werden. 


— Der Geschäftsbericht der Dux-Bodenbacher Bahn für 
das Jahr 1897 bringt zur Kenntniss, dass das Ministerium die 
von der Gesellschaft beantragten Statutenänderungen (betreffend 
den Betrieb von Bahnen, Kohlenwerken usw.) genehmigt habe. 
In dem betreffenden Erlasse der Regierung wird jedoch die 
neuerliche Genehmigung der Aktionäre als eine ausdrückliche 
Bedingung der Regierung gefordert. Da nun der Verwaltungs- 
rath die Aenderungen der Statuten noch nicht als definitiv ge- 
nehmigt erachtet, vielmehr ein diesbezügliches Ansuchen erst 
nach der erfolgten Zustimmung der Aktionäre an die Regierung 
richten kann, liess sich der Verwaltungsrath von der General- 
versammlung ermächtigen, den vormals den Wondraczek’schen 
Erben gehörigen, seither in das bücherliche Eigenthum des 
Wiener Bankvereins, der Dresdner Bank und der württembergi- 
schen Bankanstalt, vormals Pflaum & Co., übergegangenen 
Kohlenbesitz im Falkenauer Revier in dem ihm geeignet erschei- 
nenden Zeitpunkte käuflich zu erwerben und die Kaufsbedin- 
gungen und Zahlungsmodalitäten festzusetzen. Wegen der Be- 
schaffung der erforderlichen Mittel soll später eine ausserordent- 
liche Generalversammlung einberufen werden. Bezüglich der 
Verwendung des Reingewinnes im Betrage von 205 325 fl. wurde 
beschlossen, den Aktienkupon mit 3 fl. (6 $) = 122400 fl. einzu- 
lösen und der Amortisationsreserve 70000 fl. zuzuwenden, wo- 
durch sich diese auf 690 000 fl. erhöht. 


— Der für 1897 vorgelegte Geschäftsbericht der Eisenbahn 
Wien-Aspang macht zunächst Mittheilung über den von der 
Bahnverwaltung in Aussicht genommenen Ausbau der gesell- 
schaftlichen Linie nach Hartberg (Steiermark) und gibt im 
wesentlichen bekannt: Die Verwaltung habe seinerzeit dem 
Eisenbahnministerium ein Promemoria überreicht, welches dar- 
legte, unter welchen Voraussetzungen die Gesellschaft in der 
Lage wäre, die Linie Aspang-Hartberg ohne staatliche Subvention 
oder Garantie auszubauen. Obschon der frühere Eisenbahn- 
minister der Verwaltung erklärt hatte, dass für den Fall des 
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Ausbaues der gesellschaftlichen Bahnlinie bis Hartberg dem Be- 
triebe dieser Fortsetzungslinie durch die Gesellschaft selbst 
nichts im Wege stünde und dass auf der Betriebsführung dieser 
Fortsetzungslinie durch den Staat nicht absolut bestanden werde 
und obsehon die Trassenrevisionen bereits im Juli vorigen Jahres 
stattgefunden, habe die Verwaltung doch bis nun weder über 
die Ergebnisse der Trassenrevisionen noch über das vorgelegte 
Promemoria eine schriftliche Entscheidung erhalten. Der Ver- 
waltungsrath sei daher ausser Stande, über das geplante Projekt 
weitere Mittheilungen zu machen. Ueber die Betriebsergebnisse 
des Jahres 1897 wird berichtet, dass sowohl die Personen- als 
auch die Güterbeförderung nicht unwesentliche Mehreinnahmen 
gegen das Vorjahr gezeigt haben. Die Einnahmen aus dem Ge- 
sammtverkehre betrugen 874874 fl. gegen 835 303 fl. im Jahre 1896 


und sind demnach um 39571 fl. = 4,7 $ gestiegen. Aber auch 
die Betriebsausgaben im Betrage von 461681 fl. haben sich, und 


zwar um 923974 fl. gegenüber dem Vorjahre erhöht (= 5,23). 


Das für 1897 ausgewiesene Betriebsergebniss beziffert sich mit 
408 748 fl. Hiervon sind zunächst die Zinsen und Amortisations- 
quote des Prioritätsanlehens mit 176936 fl. und für die Ver- 
zinsung der Investitionsanleihe ein Betrag von 7 014 fl., zusammen 
somit 183950 fl. in Abrechnung zu bringen, wonach 224798 fl. 
und zuzüglich des Gewinnvortrages aus dem Vorjahre 227 370 il. 
verbleiben. Hiervon werden 11239 fl. in den Reservefonds hinter- 
legt. Von dem Reste im Betrage von 216130 fl. wird zufolge 
Beschlusses der Generalversammlung auf die emittirten 21000 
Aktien 5 $ Dividende 10 fl. auf die Aktie mit 210 000 fl. aus- 
bezahlt und der Rest auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Neue Bukowinaer Lokalbahn-Gesellschaft. In einer 
ausserordentlichen Generalversammlung wurde der Ankauf der 
den Bukowinaer Lokalbahnen gehörigen Linie Hadikfalva-Radautz 
unter der Bedingung beschlossen, dass seitens der Regierung 
behufs Beschaffung des Kaufpreises sowie behufs Deckung etwa 
auf der Linie nöthiger Investitionen die Erlaubniss zur Ausgabe 
neuer Prioritätsaktien im Höchstbetrage von 600 000 fl. ertheilt 
und auch für diese neuen Prioritätsaktien die Betriebskosten- 
stundung seitens der Staatsverwaltung gewährt werde. 

[ 

— Nach dem Geschäftsbericht der Wiener Lokalbahnen 
hat die Regierung die Uebernahme der Betriebsführung auf den 
Bahnlinien Wien-Wiener-Neudorf und Wiener-Neudorf-Guntrams- 
dorf — früher durch die Bauunternehmung Leo Arnoldi be- 
trieben — sowie der elektrischen Bahn- und Beleuchtungsanlagen 
Baden-Vöslau durch die Gesellschaft der Wiener Lokalbahnen 
ab ]. Januar genehmigt, und ist sohin der Rechnungsabschluss 
pro 1897 für sämmtliche obenzenannte Linien vorgelegt. Wie 
weiter mitgetheilt wird, sind die Konzessiousverhandlungen wegen 
Ausbaues der Linien Guntramsdorf-Baden, Badener Ringlinie und 
der Umwandlung der Linie Wien-Guntramsdorf in elektrischen 
Betrieb zum Abschlusse gekommen. Ebenso ist durch die Re- 
gierung der Ankauf des Unternehmens Baden-Vöslau genehmigt 
und mit dem Baue der Linie Guntramsdorf-Baden bereits be- 
gonnen worden. Der Verwaltungsrath hält es weiter im Interesse 
des Unternehmens für geboten, eine Verbindung der gesell- 
schaftlichen Hauptlinien mit der im Besitze der Staatsbahn be- 
findlichen Donauländebahn herzustellen. Die Strecke der Wiener 
Lokalbahnen soll mit den Staatsbahnen bei Inzersdorf in Ver- 
bindung kommen. Durch diesen Anschluss würde die Möglich- 
keit erreicht, dass die für die zahlreichen Fabrikbetriebe in der 
Umgebung von Baden aus Böhmen bezogene Kohle, die bisher 
über die Verbindungsbahn auf die Südbahn gebracht werden 
musste, was häufig mit Transportverzögerungen verbunden war, 
in Hinkunft direkt von der Staatsbahnstrecke bis Baden (Lees- 
dorf) verfrachtet werden kann. Da die Südbahn in Baden selbst 
keinen Frachtenbahnhof besitzt, die für Baden bestimmten 
Frachten vielmehr nach dem Frachtenbahnhofe Pfaffstätten gehen 
und von da erst den Fabriken um Baden zugeführt werden 
müssen, glaubt das Unternehmen der Wiener Lokalbahnen durch 
den neuen Anschluss auch in dieser Beziehung einen vortheil- 
hafteren Transport einrichten zu können. Die Generalver- 
sammlung ermächtigte den Verwaltungsrath, alle zur Realisirung 
des Projektes der Einbindung der gesellschaftlichen llauptlinie 
in die der Staatsbahn gehörige Donauländebahn erforderlichen 
Verhandlungen zu führen, die entsprechenden Vereinbarungen 
und Verträge rechtskräftig abzuschliessen, die Konzession zu er- 
werben und die staatliche Genehmigung zur Bedeckung des Bau- 
aufwandes durch Begebung von Prioritätsaktien einzuholen. Auch 
die übrigen auf die Ausgestaltung des gesellschaftlichen Unter- 
nehmens bezüglichen Anlagen des Verwaltungsraths wurden von 
der Generalversammlung angenommen. 


— Die Vorarbeiten für den probeweisen elektrischen Be- 
trieb auf der Wiener Stadtbahn’ nehmen ihren Fortgang, 
werden jedoch zu ihrer Vollendung noch geraume Zeit 
erfordern. Jüngst sind von der Firma Siemens & Halske 
die Modelle einiger Theilkonstruktionen fertiggestellt worden 


und werden nun zunächst vom Eisenbahnministerium geprüft 
werden. Der probeweise elektrische Betrieb, für den bekannt- 
lich die Strecke Michelbeuern - Heiligenstadt der Gürtellinie in 
Aussicht genommen ist, dürfte in diesem Jahre kaum mehr 
stattfinden. 


— Der Verwaltungsrath der Eisenbahnwagenleihgesell- 
schaft in Wien hat beschlossen, 500 neue Wagen anzuschaffen. 
Die Bestellung wird sofort ausgeführt und die Wagen werden 
noch im laufenden Jahre den Miethern zur Verfügung gestellt 
werden. | 


Durch die Firma Siemens & Halske werden gegen- 
wärtig Trassirungsarbeiten für eine Verbindungsbahn Bozen- 
Gries mit elektrischem Betrieb vorgenommen, welche an die 
geplante elektrische Bahn Bozen-Meran Anschluss haben wird. 


— Das Prager Stadtverordnetenkollegium genehmigte den 
Ankauf der Prager Tramway um den Betrag von 2637 000 Al. 
und nahm den Antrag auf Umwandlung des Pferdebahnbetriebes 
in den elektrischen an, zu welchem Zwecke ein Anlehen von 
5.000 000 fl. aufgenommen werden soll. 


— Erweiterung des Triester Hafens. Die zur Erweite- 
rung des Triester Hafens erforderlichen Maassnahmen dürften 
nun bald in Angriff genommen werden. Zunächst wird dem 
Vernehmen nach an die Erweiterung des für die Abwiekelung 
des Verkehrs unzulänglichen Freigebietes geschritten werden. 
In der vorigen Woche hat ein Delegirter des Handelsministe- 


riums in Triest geweilt, um die nöthigen Anordnungen zu 
treffen. An die Erweiterung des Freigebietes wird sich sodann 


die Ersetzung der hierdurch der Schifffahrt entzogenen Anlege- 
plätze bezw. Molen, durch Herstellung neuer Anlegeplätze unter 
gleichzeitiger Verbreiterung der Riven anschliessen. Die 
Kosten dieser im laufenden und nächsten Jahre durchzufüh- 
renden Herstellungen sind mit 1500000 fl. veranschlagt. 


— Sterbekasse für österreichische Eisenbahnbeamte. Auf 
Grund der Bestimmungen des Gesetzes, betreffend die re- 
eistrirten Hilfskassen, hat der österreichische Eisenbahnbeamten- 
verein eine registrirte Hilfskasse mit dem Sitze in Wien errichtet, 
welche die Versicherung von Sterbegeldern bezweckt. Der 
Sprengel dieser Kasse erstreckt sich auf alle im Reichsrath 
vertretenen Königreiche und Länder. Als Mitglieder können alle 
ordentlichen Mitglieder des österreichischen Beamtenvereins bei- 
treten, welche das 40. Lebensjahr noch nicht überschritten haben. 
Der Mitgliedsbeitrag beträgt monatlich 50 Kreuzer. 

Die Höhe des Sterbegeldes wurde statutarisch für Mit- 
glieder, welche ein volles Jahr, aber noch nicht zwei Jahre der 
Sterbegeldkasse angehört haben, mit 50 fl., für Mitglieder, welche 
der Sterbegeldkasse bereits zwei Jahre oder mehr, jedoch nicht 
volle fünf Jahre angehört haben, mit 100 fl. und für Mitglieder, 
welche der Sterbegeldkasse bereits fünf Jahre angehört haben, 
mit 200 fl. festgesetzt. Im Falle des Ausscheidens aus der Kasse 
findet eine Rückvergütung der bis dahin geleisteten Beiträge für 
die Versicherten lediglich mit der Maassgabe statt, dass die- 
selben, sofern sie der Kasse mindestens drei Jahre angehört 
haben, ein Drittel der entrichteten Beiträge ohne Zinsen als Ab- 
findung erhalten. 


— Erstellung neuer kombinirter Getreideausfuhrtarife 
über Pressburg-Passau. Nach Mittheilungen des „Pester Lloyd“ 
wird seitens der ungarischen Staatseisenbahnen und der Unga- 
rischen Fluss-und Seeschifffahrtgesellschaft eine für die ungarische 
Getreideausfuhr wichtige Tarifmaassnahme getroffen. In Ver- 
bindung mit den interessirten bayerischen, badischen, schweize- 
rischen usw. Eisenbahnen werden nämlich für Getreide, Hülsen- 
früchte, Mahlprodukte, Oelsaaten, Malz usw. von Stationen der 
ungarischen Staatsbahnen nach Bayern, Süddeutschland usw. 


solche kombinirte Getreidetarife mit direkten Frachtsätzen 
herausgegeben, bei deren Erstellung auf den billigen 


Wasserweg von Pressburg bis Passau Rücksicht genommen 
ist. Es werden hierdurch der ungarischen Getreideausfuhr be- 
deutend billigere direkte Frachtsätze zur Verfügung gestellt 


als bisher durch die Bahnverbandstarife bezw. durch die 
bisherigen anderen Transportwege erreichbar waren. Dieser 


neue Verkehrsweg wird ausserdem berufen sein, den von Zeit 
zu Zeit auftretenden Wagenmangel zu beheben bezw. bedeutend 
abzuschwächen. Die in dem kombinirten neuen Verkehr über 
Pressburg-Passau zu verfrachtenden Getreidesendungen werden 
in Pressburg in die Schiffe der ungarischen Fluss- und Seeschiff- 
fahrtgesellschaft umgeladen und diese Gesellschaft übergibt die 
Sendungen in Passau zur Weiterbeförderung der Eisenbahn. 
Ebenso wie in den direkten Bahnverbandsverkehren ist auch in 
diesem neuen kombinirten Verkehr keine Vermittelungsperson 
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noihwendig und werden die üblichen Begünstigungen, wie Re- 
expedition” usw., auch in diesem Verkehr gewährt werden. Die 
neuen Tarife sollen bereits am 1. August d. J. in Kraft treten. 


Vereinsausland. 


— Nach dem Verwaltungsbericht der Betriebsgesellschaft 
der orientalischen Bahnen sind die Einnahmen von 12626 000 
Franes auf 13384000 Fres. gewachsen, die Ausgaben von 
10.090 000’ Fres. auf 10687000 Kres. und somit der Reinertrag 
von 2535298 Fres. auf 2696000 Fres. Nach Dotirung der Re- 
serve mit 94826 (126 764) Fres. und unter Einrechnung des Vor- 
trags von 147339 Fres. stehen 2748737 (1896 2547039) Fres. zur 
Verfügung. Davon werden wieder 1600 000 Fres. als Dividende 
(16 Fres. für die Aktie gleich 4 $) vertheilt, 300 000 Fres. (wie 
1896) dem Erneuerungsfonds, 600000 (500.000) Fres. der Extra- 
reserve zugewendet und 248737 (147339) Fres. auf neue Rech- 
nung vorgetragen. 


— Den „Schweizer Bahnen“ wird vom Eigergletscher be- 
richtet: „Die Vollendungsarbeiten der, ersten Sektion des Jung- 
fraubahnbaues rücken zuschends vorwärts. 350 Arbeiter 
schaflen rastlos auf der otlenen Linie und im Tunnel. Am 
25. v. Mts. konnten die Probefahrten mit der ersten elektrischen 
Lokomotive gemacht werden. Ausser den Ingenieuren der 
Jungtraubahn, an deren Spitze bekanntlich Obering enieur Gobat 
steht, wohnten derselben bei: Oberingenieur Kjlsberg als Ver- 
treter der Lokomotivfabrik Winterthur, und Herr Eichele, als 
Vertreter der Firma Brown, Boveri & Cie. in Baden. Die Probe- 
fahrten gelangen vorzüglich und weckten begeisterte Beifalls- 
rufe der sehr zahlreichen Fremden, die, vom prachtvollsten 
Wetter begünstigt, gerade auf der Scheidegg ‚weilten. Dass 
Wagen und Lokomotive mit Tannenreis, Fahnen und bunten 
Wimpeln geschmückt waren, ist selbstverständlich. 

Vermittelst der Lokomotive und der bereits eingetroffenen 
Güterwagen geht das Oberbaulegen natürlich viel rascher; man 
hofft, die erste Sektion um Mitte Juli dem Betrieb übergeben 
zu können. In den nächsten Tagen erwarten wir die zweite 
Lokomotive und vier Personenwagen auf der Scheidegg. Also 
— ‚sie bewegt sich doch! 

Die Installation für die elektrischen Stossbohrmaschinen 
(Inhaberin: Union, Elektrizitätsgesellschaft, Berlin) ist fertig; 
die Bohrungen mit denselben haben begonnen. Wir werden 
ihre Leistungen mit denen der Oerlikoner elektrischen Dreh- 
bohrmaschinen genau vergleichen, die Vortheile und Nachtheile 
genau abwägen und s. Zt. mittheilen. 

Häufig erhalten wir Besuche von technischen Gesell- 
schaften. So waren bei uns Professor Arnold mit 30 Polytech- 
nikern aus Karlsruhe, Professor Prazil mit Polytechnikern aus 
Zürich, 86 Mitglieder ‘des Vereins ehemaliger Schüler des Tech- 
nikums Winterthur usw. Alle Besucher drücken ihre volle Be- 
friedigung über den Gang der Arbeiten und die getroffenen Ein- 
richtungen aus.“ | 


— Auf der neueröffneten Gornergratbahn verkehren vor- 
läufig täglich vier Züge von Zermatt und zurück. Der Weg 
von Zermatt bis zum Gornergrat, der eine Höhe von 3019 m 
hat, wird in 1%, Stunden zurückgelegt. j 


— Die Aussichten für den Bau der geplanten Säntisbahn 
stehen günstig, da sich eine Aktiengesellschaft zur Erbauung 
derselben bereit erklärt hat. Die Bahn soll zum Theil mit elek- 
trischem Betrieb, zum Theil als Zahnradbahn ausgeführt werden. 
Die Wasserkräfte, etwa 500 PS., würde der Seealpsee liefern. 


— Die Wengernalpbahn wird ihre Trasse zwischen 
Wengen und Wengernalp vom Oktober abändern und zu diesem 
Zweck den Betrieb auf dieser Linie Ende September einstellen. 
Die Jungfraubahn wird aus diesem Grunde ihren_ gesammten 


Material- und Lebensmitteltransport für den nächsten ‚Winter 


schon im September erledigen. 


— Der schweizer Nationalrath hat in Zustimmung zu dem 
Beschlusse des Ständeraths eine Bundessubvention von: 4 500 000 
ii zu dem Simplondurchstich mit 78 gegen 8 Stimmen ge- 
nehmigt, 


— Der Ausstand der Eisenbahnarbeiter in Frankreich 
wird von Seiten der Arbeiter ziemlich abwartend behandelt. 
Jedenfalls ist der angekündigte letzte Besuch der Arbeiter- 
bevollmächtigten bei den Direktoren der Eisenbahngesellschaften, 
der die Entscheidung bringen wird, noch nicht erfolgt. Man 
will zuvor alle Mittel einer friedlichen Lösung der Differenzen 
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Ausserdem nöthigt anscheinend auch die Stimmung 
unter den Arbeitern selbst den Verwaltungsausschuss des 
führenden Gewerkschaftsverbandes zur äussersten Vorsicht. 
Aut’ dem letzten Verbandstag in Paris, als man über die Oppor- 
tunität des Streiks berieth, stimmten von etwa 100 Delegirten 
nur 52 für die Ausstandserklärung, und es ist nirgends klar zu 
sehen, dass in der Arbeiterschatt selbst die Neigung zur An- 
wendung von Gewaltmitteln inzwischen zugenommen habe. 
Allerdings verzeichnet die Verbandsleitung seit 1. April d. J. 
einen Zuwachs von nahezu 3.000 Mitgliedern, der wohl in diesem 
Sinne ausgelegt werden kann. Am 97. Juni d. J. veröffentlichte 


erschöpfen. 


der Verwaltungsausschuss eine Erklärung, worin er, in Antwort 


auf in der Presse erfolgte Angriffe, aufs neue behauptet, dass 
er den Streik nicht wolle und nur in der Ausführung des er- 
haltenen Auftrages handle. Er glaube sogar immer noch an die 
Möglichkeit einer Verständigung; wenn die Eisenbahngesell- 
schaften den Konflikt vermeiden wollen, sollen sie nur einige 
vorläufige uud Uebergangsreformen vorschlagen. Der Gewerk- 
schaftsausschuss werde sie dann prüfen und sein möglichstes 
thun, um zu einer Versöhnung der scheinbar unausgleichbaren 
Interessen zu gelangen. 

Sehr ungünstig für die Erleichterung der Verständigung 
kommt die Nachricht, dass die Nordbahngesellschaft eine Dele- 
gation von Maschinenführern beim Senate einführte, um diesen 
zu ersuchen, seine noch ausstehende Zustimmung zu dem von 
der Deputirtenkammer bereits bewilligten Gesetz, betreffend die 
Regelung der Arbeitszeit des Zugpersonals, zu versagen und so 
das Zustandekommen des Gesetzes zu verhindern. 

Unter der nicht direkt betheiligten Arbeiterschaft scheint, 
nach der „Sozialen Praxis“, nicht allzuviel Neigung vorhanden 
zu sein, den Streik zu begünstigen. Wenigstens hat der Eisen- 
bahnarbeiterverband nur wenige Antworten auf seine Umtrage 
(vergl. Nr. 49 d. Ztg.) veröffentlicht. Immerhin räth der Central- 
ausschuss der Arbeitervereinigungen des  Seinedepartements 
seinen ihm angehörenden Lokalvereinen, im Interesse der Soli- 
darität die Störungen durch den Eisenbahnarbeiterstreik willig 
zu tragen, überl ässt jedoch die Frage eines eigenen Ausstandes 
ihrer eigenen Entscheidung. 


— Am 1. d. Mts. besuchte der Präsident der französischen 
Republik, ein früher gegebenes Versprechen einlösend, die 
Motorwagenausstellung | in dem Tuileriengarten. Er liess sich da 
in gleicher Weise die aurch elektrische Kraft getriebenen Auto- 
mobilen des Herrn Krieger, den Fiaker des Systems Koch, der 
sich für grössere Touren deshalb empfiehlt, weil er durch ge- 
wöhnliches Petroleum oder ätherisches Oel gespeist werden 
kann, und sämmtliche anderen Systeme eingehend erläutern. 


— Nach wie vor ist die englische Regierung nicht ge- 
neigt, Eisenbahnbauten in fremden Ländern durch Zuschüsse 
aus staatlichen Mitteln zu unterstützen. In diesem Sinne gab 
der Parlamentsuntersekretär des Auswärtigen Curzon am 
30. Juni im Unterhause eine neue Erklärung ab, zunächst mit 
Bezug auf die englischen Eisenbahnpläne in China, indem er 
hinzufügte, dass in der Unterstützung fremder Eisenbahnbauten 
durch englische Staatsgelder eine völlige Abweichung von der 
bisherigen Haltung der maassgebenden Kreise in England er- 
blickt werden müsse. Wenn die englische Regierung von diesem 
Standpunkt nicht abgehen sollte, so wird die geplante arabische 
Eisenbahn nicht gebaut werden können. Aber vermuthlich wird 
man Mittel und Wege finden, um die Unterstützung dieses Pro- 
jektes in einer Weise zu ermöglichen, welche formell mit dem 
Standpunkt der englischen Regierung zu vereinbaren ist. 

In Bezug auf die Eisenbahnkonzessionen in China äusserte 
der britische Premierminister Lord Salisbury am 29. Juni auf 
einem Essen, dass England ebenso grosse Vortheile in China 
erhalten habe wie jedes andere Land. 


— Great Northern und Citybahn. Die Zahl der Röhren- 
bahnen nach dem Muster der City- und Süd-London-Eisenbahn 
wird in London von Jahr zu Jahr grösser. Mit der Ausführung 
wird jetzt allenthalben Ernst gemacht. Die City- und Süd- London- 
bahn wird nach Norden und“ Süden erweitert, die Waterloo- und 
Citybahn steht vor der Eröffnung, der Bau der Central-London- 
bahn wird eifrigst gefördert, und der Bau der Great Northern 
und Citybahn reift nach soeben erfolgter Bildung einer Gesell- 
schaft, in deren Aufsichtsrath Eisenbahnmänner vom besten Ruf 
vertreten sind, der Ausführung entgegen. 


Diese neue Linie ist, Mittheilungen der „Railway News“ 


zufolge, bestimmt, die Vorortlinien der “Nordbahn in engere Be- 
rührung mit der City zu bringen. Die 4,8km lange Linie nimmt 
in dem Bahnknotenpunkt Finsburypark die Betriebsmittel der 
zahlreichen Vorortlinien der Nordbahn auf, um sie über die 
Zwischenstationen Draytonpark, Essex Road und Old Street nach 
dem Stadtmittelpunkt weiter zu leiten. Schon hieraus ist er- 
sichtlich, dass die neue Röhrenbahn eine grössere Weite, die 
dem Normalprofil der Hauptbahnen entspricht, erhalten muss, 
als die City- und Süd-Londonbahn und die Central-Londonbahn. 
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Da die neue Linie einen der bevölkertsten Theile Londons 
durchzieht, fällt ihr die doppelte Aufgabe eines binnenstädti- 
schen Verkehrsmittels und eines Vorortverkehrsmittels zu. Dem 
entspricht auch die beabsichtigte starke Zugtolge auf der neuen 
Bahn und die grosse Länge der Züge: die Bahn wird die 
schwersten Vorortzüge der Nordbahn, 11 Wagen mit 500 Sitz- 
plätzen, aufnehmen. Die Betriebskraft wird elektrisch sein. 

Die Nordbahn hat sich verbindlich gemacht, nicht weniger 
als 50 und gewünschtenfalls nicht mehr als 100 eigene Züge im 
Betriebstage über die neue Bahn zu schicken. Sie wird auch 
ihr eigenes Zugpersonal vorhalten und einen Theil der Betriebs- 
kosten des City-Endbahnhofes tragen. Sie wird ferner der neuen 
Gesellschaft den vollen Meilengelderantheil an Gebühren und 
Fahrgeldern erstatten, der sich aus den durchgehenden Fahrten 
ergibt, obwohl die neue. Gesellschaft nur die Zugkraft stellt. 
Die Nordbahn gewährleistet, dass der zu zahlende Betrag bei 
der Mindestzahl der Züge mindestens 400000 vi beträgt; bei 
einem Verkehr von über du Zügen steigt er entsprechend. Ferner 
zahlt die Nordbahn 4 $ Zinsen auf den Geldbetrag, der in ihrem 
besonderen Nutzen für die Anlage des City-Endbahnhofes aus- 
gegeben wird und baut die erforderlichen Anschlüsse zwischen 
ihrer eigenen Bahn und der Drayton-Parkstation. Für die 
Führung der Bahn unter dem Gelände der Nordbahn sind an 
letztere Abgaben nicht zu zahlen. 

Während der Verhandlungen vor dem Parlamentsausschuss 
über die Nothwendigkeit der neuen Linie machte der General- 
direktor der Nordbahn, Sir Henry Oakley, geltend, dass seine 
Bahn 1891 etwa 22000000 Vorortreisende befördert, und dass der 
Vorortverkehr seit 1896 um jährlich 1000000 Personen zuge- 
nommen habe; ferner, dass er glaube, die neue Bahn werde im 
Cityverkehr sicherlich die dritte Stelle einnehmen. 

Die neue Gesellschaft hat mit der Unternehmerin, der 
Firma S. Pearson & Sohn, die auch den Blackwalltunnel fertig- 
gestellt hat, einen Bauvertrag in Höhe des Aktien- und Schuld- 
verschreibungskapitals abgeschlossen, in dem die Firma den 
Bau und die Ausrüstung der Bahn und der dazu gehörigen An- 
lagen gemäss der für das Unternehmen maassgebenden Parla- 
mentsakte zu bewirken hat, einschliesslich des Grunderwerbs, 
der Gebäude, Betriebsmittel, der elektrischen Einrichtungen (Mo- 
toren usw.) unter Uebernahme aller durch die Parlamentsakte, 
die gesetzlichen Bestimmungen, die Bau- und Verwaltungsvor- 
schrirten auferlegten Bedingungen, wie überhaupt aller Verbind- 
lichkeiten während des Baues und der Bauzinsen. 

Alle durch den Tunnelvortrieb erwachsenden Entschädi- 
gungen und anderweitigen Aufwendungen fallen der Unter- 
nehmerin zur Last. Die Gesellschaft übernimmt also die fertig 
gebaute Linie im betriebstüchtigen Zustande, vollständig frei 
von sonstigen Lasten irgend welcher Art. Die Bauzinsen für 
die von Zeit zu Zeit einzufordernden Kapitalien sind auf 3% 
festgesetzt und die Inbetriebnahme der Linie soll gemäss Akte 
von 1897 am 28. Juni 1902 erfolgen. Die ersten drei Jahre wird 
die Bahn vom Unternehmer betrieben, doch hat die Gesellschaft 
das Recht, den Betrieb jederzeit nach einmonatiger Anzeige 
selbst zu übernehmen. („Uentralbl. d. Bauverw.“) 


— Centralbahnhof für den Personenverkehr in Moskau. 
Wenn man sich heute die Eisenbahnkarte von Russland ansieht, 
so fällt jedem Beschauer sofort Moskau auf, das im Centrum 
des grossen Zarenreiches liegt und zu dem gegenwärtig bereits 
sechs Bahnen führen und wöitere vier Bahnen im Bau begriffen 
sind, und zwar nach Windau, Brjänsk, Dankow und Kimri. 

Alle diese vier Linien befinden sich in den Händen von 
Privatgesellschaften und nicht nur der Bau von Bahnhöfen, 
sondern auch die Wahl der Plätze für dieselben bildet für die 
Gesellschaften bei dem jetzt schon sich schwer fühlbar 
machenden Landmangel in Moskau eine nicht so leicht zu 
lösende Aufgabe. Mit Eröffnung der bezeichneten Linien 
werden nach Moskau zehn Bahnen führen, darunter vier Krons- 
bahnen: die Moskau-Brest, Nikolai (Petersburg-Moskau), Moskau- 
Nishny Nowgorod und Moskau-Kursk, von denen die beiden 
letzteren Bahnen bereits in einem gemeinsamen Bahnhofe ver- 
eint sind, während der unter Nikolai I. erbaute Petersburger 
Bahnhof ebenfalls innerhalb der Stadt liegt und seinen Zweck, 
wie aus Moskau geschrieben wird, noch vollauf erfüllt und der 
Brester Bahnhof, am Eingang in die Twerskaja, als im Centrum 
der Stadt gelegen bezeichnet werden kann. Ausserdem stehen 
alle diese Bahnhöfe durch abseits gehende Verbindungslinien 
im besten, niemand hindernden Verkehr, so dass die Frage 
nach einem Centralbahnhofe für die Regierungslinien eigentlich 
nicht existirt. Anders liegt die Frage betreffs Errichtung neuer 
Bahnhöfe, für die sich absolut keine entsprechenden Plätze 
finden lassen, für die Privatlinien. Einen Punkt im Centrum 
der Stadt zu wählen, ist, wie der Moskauer Berichterstatter sar- 
kastisch bemerkt, bei der erwiesenen Systemlosigkeit und der 
Unordnung auf den russischen Bahnen, die in Entgleisungen, 
Mangel an Dispositionsfähigkeit, Kanzleiwirthschaft und der- 
gleichen Herrlichkeiten etwas vorzügliches leisten können, über- 
aus riskant, wenigstens für die Bevölkerung und bei der Wahl 
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eines Punktes ausserhalb der Stadt wird wieder der Vortheil, 
der dem Publikum geboten werden soll, illusorisch, denn man- 
gels einer Ringbahn wäre dasselbe doch wieder auf die Be- 
nutzung von Fuhrwerken angewiesen. 

Es scheint hiernach zu urtheilen die Begeisterung der 
guten Moskowiter für die Errichtung eines Centralbahnhofes 


für den Personenverkehr nicht übertrieben gross zu sein. Aber 
das Ministerium der Verkehrsanstalten ist offenbar anderer 


Ansicht, denn es hat die Frage der Erbauung eines Üentral- 
personenbahnhofes in Moskau abermals angeregt und seine 
Organe mit der eingehenden Prüfung und Meinungsäusserung 
beauftragt. Bei der Berathung dieser Frage kam die Kommis- 
sion zum Schluss, dass die Errichtung eines Centralbahnhofes 
unzweifelhaft von grosser Nothwendigkeit sei, nur bilde die 
materielle Seite der Frage ein Hinderniss, da ein solcher Bau 
und die mit demselben zusammenhängende Linienführung durch 
die Stadt sehr grosse Mittel, einige Millionen, erfordern würden. 
Wie jedoch jetzt bekannt wird, beabsichtigt die Regierung einen 
Theil der Kosten zu übernehmen und mit dem anderen; 
grösseren Theil derselben die nach Moskau mündenden Privat- 
bahnen zu belasten, so dass auch diese Frage als gelöst zu be- 
trachten wäre, wenigstens soweit die Bereitwilligkeit der Staats- 
regierung am Zustandekommen/des Projektes, in Frage kommt. 


— Dem „Hamb. Korresp.“ wurde am 30. Juni aus Brüssel 
gemeldet: Heute kommen aus Shanghai nähere Nachrichten über 
den für die Linie Peking - Hankau abgeschlossenen Vertrag. 
Hiernach übernimmt die Brüsseler Studiengesellschaft die 
Leitung aller Arbeiten, den gesammiten Bau, die Lieferung des 
gesammten Materials und den Bahnbetrieb. Der Bau wird mit 
einer 5 $ chinesischen Staatsanleihe von 112500000 Fres. Gold, 
repräsentirt durch 225000 Obligationen von 500 Fres., gebaut. 
Die Brüsseler Gesellschaft muss das Material, welches das vor 
Hankau befindliche chinesische Metallwerk liefern kann, nehmen, 
kann aber sonst nach eigenem Ermessen im Auslande bestellen. 
Da französische und belgische Banken das Kapital liefern, so 
vertheilt die Brüsseler Gesellschaft die Lieferungen des ge- 
sammten Materials an französische und belgische Werke. Die 
Südstrecke wird zuerst gebaut. Für die Betriebsübernahme er- 
hält die Brüsseler Gesellschaft 25 $ von dem nach der Ver- 
sorgung des Dienstes der Anleihe verbleibenden Reingewinne. 


— Wie die „Times“ aus Shanghai vom 29. Juni melden, 
soll Sheng den revidirten belgischen Kontrakt betreffend die 
Luha-Eisenbahn unterzeichnet haben. 


— Japans Eisenbahnnetz. Japan entwickelt sich immer 
mehr zu einem Handels- und Industriestaat. Am 17. März d. J. ist 
die neue Bahnstrecke Tokuyama-Mitajiri dem Verkehr 
übergeben worden, die eine Fortsetzung der grossen, 1590 eng- 
lische Meilen langen, die Hauptinsel Hondo von Norden nach 
Süden durchziehenden Eisenbahnlinie Aomori-Tokio-Kobe-Toku- 
yama bildet. Um von dem äussersten Norden bis zum äussersten 
Süden der Insel zu gelangen, fehlt nur noch die kleine Strecke 
Mitajiri-Schimonoseki, deren Vollendung in etwa 2 Jahren zu er- 
warten ist. Die Gesammtlänge aller japanischen Eisenbahnen 
hat jetzt 3000 englische Meilen überschritten. Wie die Monats- 
schrift „Ostasien“ meldet, werden .die Direktionen der Staats- 
bahnen und der Privatbahnen dies Ereigniss durch ein gemein- 
schattliches Fest feiern, das zugleich als 3Sjähriges Jubi- 
läum der ersten japanischen Eisenbahn, die im Jahre 1872 
zwischen Tokio und Yokohama erbaut wurde, gelten soll. 


— In seiner ersten Tagung wird sich der deutsche Reichs- 
tag nicht nur mit der Usambara-Kisenbahn zu beschäftigen haben 
sondern auch mit der bereits begonnenen Bahn von Swakopmund 
nach Windhoek und sodann mit einer Verbindung zwischen 
Lome und Klein -Popo im Togoland durch Anlage einer 
Feldbahn. 

In der „Deutschen Kolonialzeitung“ rechtfertigt Premier- 
lieutenant von Kries den Bau der bekanntlichnur 60 em Spur- 
weite haltenden Eisenbahn Swakopmund-Windhoek in Südwest- 
afrika durch die Kolonialverwaltung, gegenüber den Angriffen, 
die besonders unter Hinweis auf die 80 cm Spur der Kongo- 
Eisenbahn erhoben worden sind. v. Kries führt u. a. folgendes 
aus: Sobald man die grössere Spur einführt, braucht man, ent- 
sprechend dem grösseren Gewicht der Betriebsmittel und der zu 
befördernden Ladung, einen sehr viel festeren Unterbau. Da 
das schwerere Material auch Steigungen und Krümmungen 
weniger leicht überwindet, werden im allgemeinen auch Kin- 
schnitte oder Dämme in grösserer Zahl nothwendig werden, auch 
Brücken, die man jetzt entweder vermeiden oder doch verhältniss- 
mässig billig herstellen kann, gebaut werden müssen. Dieser 
letztere Umstand wird aber besonders bei der südwestafrikani- 
schen Bahn ins Gewicht fallen. Wir haben dort manche ver- 
hältnissmässig breite Flussbette mit steilen felsigen Ufern, in 
denen aber der Fluss nur alle drei bis vier Jahre abkommt. 
Ueber diese breiten Flussbeite nun Brücken zu bauen, wäre 
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überaus unpraktisch, man führt bei Anwendung der 60 em Spur 
die Bahn an einer geeigneten Stelle ins Flussbett, lässt sie so 
lange als nothwendig in demselben laufen und führt sie dann 
wieder heraus. Kommt der Fluss ab, so gehen eben nur eine 
Zahl Gleisrahmen verloren oder versanden, der Schaden ist aber 
bald reparirt und kostet lange nicht so viel, als dies die kost- 
spieligen Brücken und deren Unterhaltung bedingen würden. 
Der Unterbau wird also bei grösserer Spur bedeutend kostspie- 
liger werden, vor allem aber das verlangen, woran wir jetzt 
gerade in Südwestafrika am meisten Mangel leiden, nämlich — 
Arbeiter, und zwar eine bedeutende Zahl. 

Zur Fortführung des Bahnbaues, für welchen der vorige 
Reichstag in der letzten Session 2000 000 A. bewilligt hat, wird 
dem Vernehmen nach der nächste Etat eine neue Rate fordern ; 
die Gesammtkosten sind, wie erinnerlich, auf 4—5 000 000 veran- 
schlagt. 


Allgemeines. 


— Ueber die schnellsten Eisenbahnzüge wird aus Paris 
berichtet: Bisher besassen die Engländer den Rekord der 
schnellsten Eisenbahnzüge. Seit kurzem ist er an Frankreich 
übergegangen. Auf der Strecke der Nordbahn zwischen Paris 
und Amiens — 131 km — fahren jetzt Schnellzüge, die diese 
Entfernung in 1 Stunde 25 Minuten zurücklegen, also mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 92 km 470 m in der Stunde. 
Theilweise fahren diese Züge auf der genannten Strecke 120 km 
in der Stunde. Diese Geschwindigkeit ist, wie besonders hervor- 
zehoben wird, keineswegs eine Versuchsgeschwindigkeit, sondern 
die fahrplanmässige. Auch andere Züge der Nordbahn sollen 
sie auf dieser Strecke in absehbarer Zeit erhalten. Ermöglicht 
ist diese Verbesserung durch die dem Ingenieur du Bousquet 
von der Nordbahn zu dankenden, neuen viercylindrigen Compound- 
lokomotiven. 


— Feldbahnen im Kriege. Inmitten der Vorbereitungen 
zur Belagerung Santiagos auf Kuba betreiben die Amerikaner 
den Bau einer Feldbahn von Juragua in der Richtung nach 
Santiago mit der grössten Beschleunigung, hauptsächlich zu dem 
Zweck, um die Belagerungsgeschütze, welche auf den vorhan- 
denen Wegen nicht vorwärts zu bringen sind, an die Front zu 
befördern; da General Shafter's Korps 200 Mann Ingenieur- 
truppen mit neun Offizieren umfasst, fehlt es nicht an Personal 
zum Bau einer Feldbahn, deren Instandhaltung in der Regenzeit 
freilich ausserordentliche Schwierigkeiten bieten wird. Von den 
europäischen Heeresverwaltungen ist die hervorragende Wichtig- 
keit der fliegenden Feldbahnen längst erkannt worden. So findet 
sich u. a. in dem neuen österreichisch-ungarischen Dienstbuch 
für die Unteroffiziere der Festungsartillerie ein eigenes Kapitel 
über die Beförderung der schweren Festungsgeschütze auf der 
fliegenden Feldbahn. Mit Hilfe der Feldbahn können diese 
tiesengeschütze in weit kürzerer Zeit und mit einer weit gerin- 
geren Zahl von Werkzeugen und Menschen an Ort und Stelle 
hingeschafft werden. Hat sich die Angriffsrichtung einmal aus- 
gesprochen, so gestattet die Feldbahn ein rasches Vorgehen der 
schweren Geschütze behufs Verstärkung der angegriffenen Front, 
ein Vortheil, der so bedeutend ist, dass er die Feldbahn zu einem 
Hauptkampfmittel der Vertheidigung fester Plätze erhebt. Nicht 
minder wichtig ist die Bedeutung der fliegenden Feldbahn für 
den Feldkrieg namentlich bei der Verpflegung der modernen 
Massenheere, wenn sie auf einem engen Raum konzentrirt sind 
und wenn die vorhandenen Naturwege wegen übermässiger In- 
anspruchnahme versagen. Hier vermag die fliegende Feldbahn 
rettend einzugreifen mit ihrer leichten Handlichkeit, mit ihrer 
einfachen Konstruktion und vor allem mit ihrer Fähigkeit, sich 
den Unebenheiten des Bodens anzupassen. Durch die Feldbahn 
ist es möglich, mit dem Nachschub stets gleichen Schritt mit 
dem Vorrücken der Truppen zu halten, namentlich den Proviant 


heranzubringen. Nach der Auffassung militärischer Kreise ist 
die fliegende Feldbahn das einzige praktisch durchführbare 


Mittel, um eine genügende Verpflegung moderner Massenheere 
auch unter schwierigen Verhältnissen zu verbürgen. Daraus er- 
wächst für solche Staaten, die mit der Möglichkeit verkehrsarmer 
Kriegsschauplätze zu rechnen haben, die Nothwendigkeit, dieses 
Kriegsmittel in ausreichendem Maasse vorräthig zu halten. 

“ 


— In der Geographischen Gesellschaft zu London befür- 
wortete unlängst der französische Professor Elisee Reclus die 
Anfertigung einer grossen Erdkugel im Maassstab von 1: 1000000. 
Grosse Erdkugeln zum Studium der Geographie gab es und 
gibt es noch. Eine solche Hohlkugel stand seinerzeit in Leicester 
Square, war aber nicht gross genug, um von Nutzen zu sein, 


| 
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sie war nur eine Kuriosität. An der Küste von Dorsetshire in 
der Nähe des Seebades Swanage hat der Besitzer des dortigen 
Küstengebiets aus Purbeekstein eine Erdkugel errichten lassen, 
die einen Durchmesser von ungefähr 10 Fuss hat und weithin 
sichtbar ist. Aber auch diese Erdkugel ist zu klein, um von den 
Unebenheiten der Erdoberfläche im richtigen Maassstab einen 
Begriff geben zu können. Professor E. Reclus hat ganz Recht, 
mit seiner Behauptung, dass es von der höchsten Wichtigkeit 
ist, von der Oberfläche unserer Erde einen richtigen Begriff zu 
geben; ebenso zutreffend ist seine Behauptung, dass eine wahr- 
hafte Darstellung des Bruchstücks einer Kugel nicht auf einer 
Fläche gegeben werden kann, Am liebsten hätte Elis6e Reclus 
eine Erdkugel im Maassstab von 1:100000, da sich hier alle 
Unebenheiten der Erdoberfläche, sogar 50 m hohe Hügel trefflich 
darstellen liessen. Doch will er sich vor der Hand mit einem 
zehnmal kleineren Modell. begnügen. Der Durchmesser einer 
solchen Erdkugel würde 42 Fuss, d. h. die Höhe eines vier- 
stöckigen Hauses, wenig überschreiten. Eine Vorrichtung, 
welche die Besichtigung von allen Seiten ermöglicht, wäre nöthig. 


Technische Neuerungen. 


— Rauchverzehrungsvorrichtungen. Infolge Einflussnahme 
der Aufsichtsbehörde wenden die österreichischen Bahnverwal- 
tungen den Versuchen mit rauchverzehrenden Vorrichtungen 
bei Personenzuglokomotiven neuerdings erhöhte Aufmerksam- 
keit zu. Unter den zur Anwendung kommenden Systemen ist 
zunächst jenes von Langer zu nennen. Bei diesem System 
strömen nach dem Prinzipe des schon Mitte der sechziger 
Jahre auf der österreichischen Südbahn eingeführten Rauchver- 
zehrers des französischen Ingenieurs Thierry aus einem oberhalb 
der Feuerthüre waagerecht angebrachten Rohre feine Dampt- 
strahlen über die Feuerschicht. Die Luftzuführung erfolgt durch 
die Feuerthüre, kann jedoch mittelst eines Luftkatarakts selbst- 
thätig geregelt werden. Der letztere wird beim Oeffnen der 
Feuerthüre und dem Schliessen des Regulators in Thätigkeit 
gesetzt. 

Ein Chamottegewölbe an der Rohrwand, wie solches 
theils ohne Zusammenhang mit besonderen Rauchverzehrungs- 
vorrichtungen, theils mit solchen zur Einschränkung der Rauch- 
entwickelung immer weitere Verwendung findet, fehlt bei dem 
Langer’schen Rauchverzehrer. 

Bei dem Palla’schen Rauchverzehrer erhält zum Zwecke 
der Zuführung erwärmter Oberluft das Chamottegewölbe fast auf 
die ganze Breite des Feuerraumes einen oben abgeschlossenen 
Kanal, der durch einen Luftschacht an der Rohrwand hinter 
dem Aschenkasten nach aussen mündet und zwar durch eine 
nach vorne gerichtete Oeffnung, die vom Führerstande aus 
mittelst einer Klappe regulirbar ist. Theils durch die saugende 
Wirkung des Auspuffes während der Fahrt und durch die ähn- 
liche Wirkung des Blasrohres, welches sich beim Schliessen des 
Regulators automatisch in Thätigkeit setzt, theils durch die 
Vorwärtsbewegung der Lokomotive wird je nach Bedarf äussere 
Luft in den erwähnten Kanal getrieben, dort vorgewärmt und 
durch Oeffnungen an der unteren Wölbung des Chamottegewölbes 
schräg von oben nach unten in die Flamme geblasen. 

Regierungsrath Marek im österreichischen Eisenbahnmini- 
sterium konstruirte im Jahre 1896 einen u. a. bei den Lokomotiven 
der Wiener Stadtbahn angebrachten Apparat, welcher ausser einem 
langen Gewölbe in der Feuerbüchse noch eine eigenartig durch- 
geführte Klappe an der Heizthüre zur Einführung von Oberluft 
aufweist. Diese Einrichtung, welche selbst bei grösster Leistung 
der Maschine den Rauch vollkommen verzehren soll, ist so ein- 
fach, dass die Handhabung keine besondere Geschicklichkeit 
seitens des Heizers erfordert. Endlich verwenden die öster- 
reichischen Staatsbahnen auch die eine fast vollkommene Rauch- 
verzehrung ergebende Petroleumfeuerung System Holden, 
welche namentlich auf dem Arlberge im grossen Tunnel bei allen 
Zügen eingeführt ist und sich gut bewähren soll. 


Bücherschau. 


— Dr. jur. G. Eger, Das Gesetz, betreffend das Pfand- 
recht an Privateisenbahnen und Kleinbahnen und die Zwangs- 
vollstreckung in dieselben vom 19. August 1895. Hannover 1898. 
Verlag der Helwing’schen Hofbuchhandlung. 
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Nachdem infolge des Kleinbahngesetzes vom 28. Juli 1892 
in Preussen die Anlegung von Eisenbahnen durch Körperschaften 
und Private in glücklichster Weise gefördert ist, bezweckt das 
Gesetz vom 19. August 1895 die Regelung und Hebung der 
Kreditverhältnisse dieser Bahnen sowohl in deren eigenem als 
auch im Interesse des ganzen Verkehrslebens. Schon vor nahezu 
zwei Jahrzehnten trat das Bedürfniss hervor, das rollende 
Material vor dem privatrechtlichen Zugriff und der Verkehrsent- 
ziehung für Schulden der Verwaltung möglichst zu schützen. 
Das am 3. Mai 1886 erlassene Reichsgesetz (R.-G.-Bl. Seite 131) 
betreffend die Unzulässigkeit der Pfändung von Eisenbahn- 
betriebsmitteln hat seinen Zweck in der Praxis vollkommen er- 
reicht und konnte dem neuen Gesetz als Grundlage dienen. Die 
Fortentwickelung hier besteht in der Immobilisirung der ge- 
sammten Bahneinheit, d. i. der Immobilien, des Betriebsfonds 
sowie des zum Bau und Betriebe gehörigen Materials, die da- 
durch der sonst regelmässigen Belastung und Veräusserung ent- 
zogen wird. Jede Beitreibung gegen die Bahneinheit bedarf vor- 
heriger Mitwirkung der Bahnaufsichtsbehörde ($ 5). Die Eigen- 
art dieses Immobiliarsbegriffs muss eine besondere Gestaltung 

„des Pfandrechts zur Folge haben. Deshalb sind Bahngrundbücher 
und Theilschuldverschreibungen für Bahnpfandschulden einge- 
führt. Die nicht ausschliessbare Zwangsvollstreckung zeigt eben- 
falls zahlreiche Abweichungen; während diese im Interesse der 
Gläubiger erfolgt, vertritt das neue Liquidationsverfahren das- 
jenige der Bahneigner bei Erlöschen der Genehmigung. 

Verfasser hat schon in der Einleitung mit Recht darauf 
hingewiesen, dass das Gesetz nicht ein einheitlich geordnetes 
neues Rechtsgebiet schafft, sondern bestehendes Recht abändert 
und ergänzt. Bei der dadurch begründeten bedeutenden Er- 
schwerung des Verständnisses des Neuen muss eine eingehende 
Bearbeitung sehr erwünscht erscheinen, zumal, wenn sie von so 
sachkundiger Seite ausgeht wie die vorliegende. 

Der kurzen geschichtlichen Einleitung — die ersten Änre- 
gungen reichen nicht über 1879 zurück — hat Eger, wie bei 
seinen anderen grösseren Kommentaren, zunächst den Gesetztext 
ohne jedweden Zusatz folgen lassen. Zum Verständnisse des 
Zusammenhangs und zur Erhaltung des Ueberblicks über die 
ganze Gesetzanlage erscheint dieses besonders praktisch, da 
bei der eigentlichen Gesetzerläuterung die Einzelbestimmungen 
zu weit auseinander gezogen sind. Was diese 746 Seiten um- 
fassenden Erläuterungen selbst anlangt, so zeigen sie die von 
Eger's Kommentaren zum Haftpflichtgesetz und Internationalen 
Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr her be- 
kannte Ausführlichkeit und Klarheit. Die Bemerkungen zer- 
fallen in drei Theile: I. die Erklärung des dem Paragraphen 
zu Grunde liegenden Prinzips, II. die Entstehungsgeschichte nach 
Inhalt der Motive und IH. die Erklärung des Inhalts sowie 
etwaiger Streitpunkte. Durch die besonders ausführliche Be- 
handlung des zweiten Punktes geht die Arbeit allerdings weit 
über den Umfang eines vorzugsweise praktischen Zwecken be- 
stimmten Kommentars hinaus, ersetzt aber dadurch vollständig 
die Motive und sonstigen Gesetzmaterialien. 

Einige allgemeine Ausführungsverfügungen bilden neben 
dem Sachregister den Schluss. 


— Handbuch des gesammten Öffentlichen und Privat- 
rechts für das Gebiet des preussischen Landrechts. Unter 
Mitwirkung von Stadtrath Tourbie und Assessor Kom heraus- 
egeben von Öberbürgermeister Zelle in Berlin. 4. Auflage. 
erlin 1898. Verlag von J. Springer. (Geb. 7 46) 

Eine systematische Entwickelung der Grundzüge des ge- 
sammten in Preussen geltenden Civil-, Straf- und Verwaltungs- 
rechts auf 555 Seiten muss allseitige Anerkennung finden, zumal 
bei der durchaus gelungenen Verknüpfung der Interessen der 
Nichtjuristen und der Juristen. Als Grundlage diente das 
preussische Landrecht, in dessen Anordnung die Ergänzungs- 
gesetze eingefügt sind. In der fliessenden Darstellung sind die 
Rechtsbegriffe knapp und klar entwickelt und mit den bezüg- 
lichen Gesetzesstellen sowie den Entscheidungen höchster Ge- 
richtshöfe belegt. Es ist damit ein sehr brauchbares Nach- 
schlagewerk geschaffen, das ein leichtes Zurechtfinden in allen 
bedeutenderen Fragen des materiellen Rechts ermöglicht und in 
weitem Umfange Gesetzblätter und Kommentare entbehrlich 
macht. Dem praktischen Zweck entsprechend hat Verfasser 
besondere Sorgfalt auf das Sachregister verwandt, das nicht 
weniger als 55 Seiten umfasst. 

Amtsrichter Coermann. 


— Zu den werthvollsten wissenschaftlichen Organen auf 
dem Gebiet der Nationalökonomie gehört das „Jahrbuch für 
Gesetzgebung, Verwaltung und Volkswirthschaft im Deutschen 
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Reich“, herausgegeben von Gustav Schmoller, dem der- 

zeitigen Rektor der Berliner Universität, dem Vorsitzenden des 
Vereins für Sozialpolitik (Leipzig bei Duncker & Humblot). Das 
Jahrbuch erscheint seit 1871 alljährlich in vier starken Heften 
und ist jetzt mit seinem werthvollen Inhalt einer wesentlich er- 
leichterten Benutzung zugänglich gemacht worden durch die 
Fertigstellung eines Generalregisters zu den ersten 25 Jahrgängen 
von 1571 bis 1897 von Adolph von Wenckstern, das bei- 
läufig einen Band von 212 Seiten für sich bildet. Wer sich 
daran gewöhnt, dieses Register bei jeder volkswirthschaftlichen 
Frage zu Rathe zu ziehen, wird finden, dass dadurch Schmoller's 
Jahrbuch zu einer wenn auch nicht vollständig und gleichmässig 
durchgeführten, so doch ausserordentlich schätzbaren und in 
vielen Fällen überraschend ausgiebigen Enceyklopädie geworden 
ist. Der wichtigste Theil des Generalregisters ist das Sachre- 
gister, mit dessen Hilfe man sich alsbald zurechtfindet. Man 
ersieht aus diesem Generalregister, dass Schmoller’s Jahrbuch 
auch den Eisenbahnen eine grosse Anzahl von grösseren und 
kleineren Aufsätzen gewidmet hat. Von besonderem Interesse 
noch heute sind darunter die verschiedenen Abhandlungen über 
die Konkurrenz von Kanälen und Eisenbahnen in Deutschland, 
über die finanzielle Behandlung der Verkehrsanstalten (1886), 
über die Eisenbahntarife in Deutschland und im Auslande und 
ihre Litteratur, über die Geschichte der Tariferhöhungen auf 
den deutschen Eisenbahnen, über die Vorbildung der Eisenbahn- 
beamten, über die ‚isenbahnverhältnisse in den einzelnen 
deutschen Staaten, in England, Frankreich, Holland, im Orient, 
Oesterreich-Ungarn, Rumänien, Russland, Schweiz, Spanien, 
Nordamerika, Brasilien, Mexiko, Asien, Australien usw. Eine 
besondere Gruppe von Aufsätzen beschäftigt sich mit den Klein- 
bahnen und ihrer Förderung, mit dem Enteignungsrecht usw. 
Es lässt sich nicht leugnen, dass in der jüngsten Zeit Schmoller’s 
Jahrbuch dem Eisenbahnwesen weniger Aufmerksamkeit als 
früher geschenkt hat. Aber im Hinblick darauf, dass die Eisen- 
bahnen mit ihrer Bedeutung für die ganze Volkswirthschaft 
wieder so stark in den Vordergrund getreten sind, ist zu er- 
warten, dass sie in den nächsten Heften des Jahrbuchs wieder 
zu ihrem Rechte kommen werden. 


— Der Eisenbahnschematismus für Oesterreich-Ungarn 
Jahrgang 1898/99, dessen Reinerträgniss gleichwie in den Vor- 
jahren dem „Oesterreichischen Eisenbahnunterstützungsfonds“ 
gewidmet ist, ist soeben erschienen. Der vorliegende Jahrgang 
enthält den Personalstand der Eisenbahnbehörden, sowie der 
österreichischen, ungarischen und bosnisch - hercegovinischen 
Eisenbahnen und zwar sowohl der Haupt-, als auch der Lokal- 
(Klein)-bahnen. 


— Das deutsche Auswanderungsgesetz vom 9. Juni 1897 
nebst den dazu gehörigen Ausführungsvorschriften und Ver- 
ordnungen. Mit einem Anhang: Schifffahrtsgesellschaften und 
Konsulate, deutsche Kolonien und deutsche Ansiedlungen. Heraus- 
gegeben von M. Hans Klössel, Leiter der öffentlichen Aus- 
kunftsstelle für Auswanderer in Dresden. Leipzig 1898. Rossberg. 
Preis 3,60 SM. 


Dieses zeitgemässe Handbuch, unseres Wissens die erste 
Buchausgabe des neuen Auswanderungsgesetzes, ist von einem 
praktischen und auf dem Gebiete des Auswanderungswesens er- 
tahrenen Volkswirth bearbeitet worden und stellt zunächst die 
Entwieklung und die Ziele der reichsgesetzlichen Regelung des 
Auswanderungswesens dar, um sodann eine Erläuterung des (Gre- 
setzes selbst zu geben einschliesslich jener Bestimmungen, die 
das Gebiet des Auswanderungswesens mittelbar berühren, wie 
u. a. über das Passwesen, über Erwerb und Verlust der Staats- 
angehörigkeit, über die Auswanderung Wehrpflichtiger. Wer 
mit dem Auswanderungswesen zu thun hat, wird dieses nützliche 
Handbuch willkommen heissen. 


— Inhaltsvoll und wohlgelungen ist das schöne Werk 
unter dem Titel „Unser Kaiser, Zehn Jahre der Regierung 
Wilhelm I.“ Herausgegeben von Georg W. Büxenstein. 
(Berlin. Bong & Co. 396 Seiten in gr. IV mit einem Titelbild, 
12 Kunsttafeln und 394 Abbildungen im Text. Preis 5 f&) 


Das Werk entstammt nicht der Feder eines einzigen Ver- 
fassers, sondern ein jedes Kapitel ist von einem besonderen 
Sachverständigen bearbeitet worden. So schildert Adolf 
von Wenckstern den Kaiser in seiner.Stellung zu den volkswirth- 

| schaftlichen, W. Lexis zu den sozialen und Georg Strutz zu den 
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preussischen Steuer- und Finanzreformfragen. Leider findet 
sich in dem Buche kein Abschnitt über die Stellung des Kaisers 
zu den Verkehrsfragen der Gegenwart, obwohl bei dem grossen 
Interesse, welches der Kaiser gerade dem Verkehrswesen "ent- 
gegenbringt und bei der ausgesprochenen Stellungnahme, die 
derselbe in gewissen Fragen dieser Art an den Tag gelegt hat, 


zewiss viel des Interessanten hierüber zu sagen gewesen wäre. 
Diese Lücke ist bedauerlich. Hervorzuheben an dieser Stelle 
wären noch die Kapitel über die kaiserliche Marinepolitik von 
Graf Hans von Bernstorff, über die kaiserliche Kolonialpolitik 
von v. Strantz und über ’die Nordlandreisen des Kaisers’von Paul 
Güssfeldt. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. |* 
Die am 15. Mai d. J. eröffnete 28,1 km lange Strecke Gross- | 


Hollenstein-Lunz (Fortsetzung der den Vereinsbahn- 
strecken bereits zugerechneten schmalspurigen Strecke Waid- 
hofen a.d. Ybbs-Gross-Hollenstein) der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen sowie die am 16. Juni d. J. dem öffent- 
lichen Verkehre übergebene 54,186 km lange, im Betriebe der 
königlich ungarischen Staatseisenbahnen stehende Strecke 
Küküllöszög-Bonyha sind den Vereinsbahn- 
streeken zugerechnet worden. 


Ausscheiden einer Vereinsverwaltung aus dem Vereine. 
Infolge Verstaatlichung der im Betriebe der Grand Central Belge 
Eisenbahn stehenden Linien scheidet die Generaldirektion der 
Grand Central Belge Eisenbahn mit dem 1. Juli d. J. aus dem 
Vereine, welchem sie seit dem Jahre 1869 angehört, aus. Die 
auf belgischem Gebiete liegenden Strecken der bisher im Be- 
triebe der Grand Central Belge Eisenbahn gestandenen Linien 
gehen in den Betrieb der belgischen Staatseisenbahnen, die auf 
niederländischem Gebiete liegenden Strecken in den Betrieb 
der niederländischen Staatseisenbahnen und die auf preussischem 
Gebiete gelegene Strecke geht in den Betrieb der preussischen 
Staatseisenbahnen über. Wegen der Zurechnung der in den 
Betrieb der niederländischen und preussischen Staatseisenbahnen 
übergehenden Strecken zu den Vereinsbahnstrecken wird das 
weitere besonders veranlasst werden. Bezüglich der Behand- 
lung der mit dem bisherigen Eigenthumsmerkmal „G. C. B.* 
versehenen Güterwagen der Grand Central Belge Eisenbahn 
verweisen wir auf das von den belgischen Staatseisenbahnen 
unter dem!22. Juni d.J. an die Verwaltungen sämmtlicher euro- 
päischen Eisenbahnen erlassene Rundschreiben Nr. 30690. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen, 
Königlich sächsische Staatseisenbahnen. Die 
an der Linie Limbach - Wüstenbrand gelegene, bisher nur für 
den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtete Haltestelle 
Kändler ist am 1. Juli d. J. auch für den besonders be- 
schränkten Güterverkehr eröffnet worden. 


K. k. priv. österreichische Nordwestbahn 
und k k priv. süd-norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Am 1. Juli d.J. ist in den Ladestellen Jenichow und 
Ziwonin der Lokalbahn Melnik -Mseno der beschränkte Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eingeführt worden. In diesen 
beiden Haltestellen wird Reisegepäck nur nach einer Station 
oder Haltestelle der Lokalbahn Melnik-Mseno angenommen. 


Aenderung von Stationsnamen. K. k. österreichi- 
sche Staatseisenbahnen. Die bisherige Bezeichnung 
der an der Lokalbahn Neuhaus - Neubistritz gelegenen Station 
Roskosch ist am 1. Juli d. J. n Drösowitz-Roskosch 
abgeändert worden. 


Priv. Österreichisch - ungarische Staats- 
eisenbahngesellschaft. Die Station Namiest an der 
Strecke Brünn-Segen Gottes-Okrisko führt vom 1. Juli d. J. ab 
den Namen Namiesta.d. Oslava. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2337 vom 28. Juni d. J. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
Vereins - Güteprobenstatistik des Berichtsjahres 1896/97 (abge- 
sandt am-2. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. | 


lokoutz-Wiznitz der neuen Bukowi- 
naer Lokalbahnen haben zu lauten: 


Fussnote einzusetzen: „gültige nur 
für Holzsägemehl und Holz- 


K. k. österr. Staatsbahnen. | Nowosielitza-Berbestie . . . 49h sägespänef; 
Berichtigungen des Nach- a -Ispasıı AR. NET3} 4. auf Seite 390 des Abschnittes D—XIV, 
Brages, I zu Warıt -STheilaıl E EN A ist in der rechten Spalte, vierte 
Heft2, Abschnitt D des Lokal- | x -russ. Banilla”. 65% Rubrik bei Post Nr. 3 die Destinations- 


gütertarifes. Mit Wirksamkeit vom 4 
Eröffnungstage der Linien Luzan-Zales- 


-Waszkoutz . . 54}, 
-Wiznitz . 79 


bestimmung: „nach Nepolo- 
koutz transit“ abzuändern in: 


zyki, Nepolokoutz-Wiznitz und Radautz- 
Brodina (Frassin a. S.) der neuen Buko- 
winaer Lokalbahnen sind im Nachtrage II 
zu Tarif-Theil O, Heft 2, Abschnitt D bis 
zur Durchführung im Tarifwege folgende 

Periehtigungen durchzuführen: 

{1. Die Frachtsätze für Getreide und 
Mahlprodukte auf S. 388 des Ab- 
schnittes D—X, B, 3 zwischen Nowo- 
sielitza und Stationen der Linie Nepo- 


. auf Seite 388 (erste Spalte) des Ab- 


schnittes D—X, B, 6 lautet der Fracht- 
satz für Holz der Pos. H — 19, Punkt 
1, 2,3 und 5 in der Relation Molit- 
Stefanöwka richtig 62 h; 


3. auf Seite 388 (rechte Spalte) des Ab- 


schnittes D—X, B, 7 ist der Fracht- 
satz der Relation Berhometh a. S.- 
Zuezka per 32 mit einem Sternchen 
zu versehen und unter denselben als 


„und Nepolokoutz transit“; 


5. auf Seite 390 (rechte Spalte) unter 


D XIUI—8 ist die Wagenbeistellungs- 
gebühr von 100 auf 200 h zu er- 
höhen; 


6. im Abschnitt D, Seite 381,382, 388, 389, 


390 und 393 ist die vorkommende 

Stationsbezeichnung Frassin a. S. 

überall in Brodina abzuändern. 
Wien, am 1. Juli 1898. (1572) 


XXXVII. Jahrgan 
6 Juli 1898. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Albthalbahn. 

Am 2. Juli d. J. wird die letzte Theil- 
strecke der Albthalbahn von Frauenalb 
bis Herrenalb für den Personen-, Gepäck- 
und Expressgutverkehr eröffnet. Der 
Fahrplan für diese Strecke ist bereits am 
1. Mai d. J. veröffentlicht worden und 
bleibt unverändert bestehen. 

Karlsruhe, den 30. Juni 1898. (1573H&V) 

Betriebsabtheilung. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Direkter Güterverkehr mit den kgl. 
bayerischen Staatseisenbahnen. 
Vom Beginne der Winterfahrordnung 
1898/1899 an führt die Station der kgl. 
bayerischen Staatseisenbahnen Stockheim 
die Bezeichnung 
„Stockheim in Oberfranken“. 
München, den 24. Juni 1898. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1574) 


4. Verkehrsstörungen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Infolge Hochwasserschäden musste in 
der Strecke Spielfeld-Egydi- 
tunnel der Güterverkehr am 16. Juni 
d. J. eingestellt werden. 

Die Behebung der Verkehrsunter- 
brechung dürfte voraussichtlich in 6 bis 
5 Tagen erfolgen. 

Wien, am 20. Juni 1898. (1575) 


5. Güterverkehr. 


Nordwestdeutsch - mitteldeutscher und 
oldenburg-mitteldeutsch und Altonaer 
Güterverkehr. 

Zu den vom 1. April 1895 und 1. Ja- 
nuar 1896 an gültigen Tarifen treten die 
Nachträge 14 bezw. 9 am 1. Juli 1898 in 
Kraft. Dieselben enthalten u. a. neue 
Entfernungen für die Stationen Der- 
genthin, Bremerhaven (Inlands- 
hafen) und Weltheim, sowie Gross- 
lehna, Uebigau und Wahren. 

Die Nachträge sind durch die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen zu beziehen. 
“Hannover, den 29. Juni 1898. (1576) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 10. Juli d. J. gelangen für den 
Verkehr der Station Triebischthal 
der sächsischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den Stationen der Main-Neckar- 
bahn andererseits im Tarifheft Nr. 5 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 

Von dem gleichen Zeitpunkte ab wird 
im Tarif heft Nr. 1 das Artikelverzeichniss 
des Ausnahmetarifs Nr. 13 für Blei in 
Blöcken durch Zusetzung der Worte 

Stangen oder Mulden“ ergänzt und die 
Stationen Karolinegrube ©. S. E., Laura- 
hütte, Morgenroth und Tarnowitz des 
Eisenbahndirektionsbezirks Kattowitz als 
Versandstationen in diesen Ausnahme- 
tarif einbezogen. 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 28. Juni 1898. (1577) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-belgischer Güterverkehr. 

Am 1. Juli 1898 treten die Nachträge XIX 
zum Heft 1 und XVIII zum Heft 2 vom 
Theile IT des deutsch-belgischen Güter- 
tarifs vom 1. August 1891 in Kraft. 

Im Nachtrag XIX zum Heft 1 ist u. a. 
enthalten: Aufnahme der Stationen 
Adlershof - Glienicke, Grünau, Öranien- 
burg, Wega, Wüstegiersdorf, Schmal- 
kalden, Zwötzen, Hohenbocka, Hoyers- 
werda, Lauchhammer, Leipzig-Eutritzsch, 
Peitz-Stadt, Sandersleben i. Anhalt, Wah- 
ren, Weisswasser, Blumenthal (Hannover), 
Vegesack (Grohn-.), Herby, Wendessen 
und Ichtershausen in die allgemeinen 
Tarifklassen, der Stationen Blumenthal, 
Vegesack (Grohn-) und Wendessen in den 
Ausnahmetarif 6A für Holz, ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 7 für 
Eisenerz usw. in verschiedenen Stations- 
verbindungen, Aufnahme der Station 
Wendessen in den Ausnahmetarif 12 für 
rohe Kalisalze, Erweiterung des Aus- 
nahmetarifs 14 für thüringische, böh- 
mische und Nürnberger aaren, Auf- 
nahme der Station Gardelegen in den 
Ausnahmetarif 24 für Grubenholz, Aen- 
derung der Fassung des Ausnahmetarifs 27 
für Lampencylinder, ein neuer Ausnahme- 
tarif 28 für die Ausfuhr von Roheisen 
aller Art von Giessen nach Stationen 
der belgischen Staatsbahn und der Station 
Terneuzen, Aenderungen von Stations- 
namen, sowie Berichtigungen. 

Der Nachtrag XVIII zum Heft 2 ent- 


hält u. a. Aufnahme der Stationen 
Amerika, Bockau, Borna, Einsiedel, 


Gautzsch, Geringswalde, Grünthal, Har- 
thau i. Erzgebirge, Hohenfichte, Lauter, 
Lichtenstein-Callnberg, Limmritz, Lom- 
matzsch, Lugau, Meuselwitz, Netzschkau, 
Neusalza-Spremberg, Neustadt i. Sachsen, 
Oederan, Pockau -Lengefeld, Schlettau 
i. Erzgebirge, Siegmar, Tharandt, Tre- 
banz-Treben, Triebischthal, Weida = Alt- 
stadt, Zwötzen und Zwota in die allge- 
meinen Tarifklassen und anderweitige 
Anstossfrachtsätze für die Stationen 
Limbach und Wittgensdorf; Erweiterung 
des Ausnahmetarifs 14 für thüringische, 
böhmische und Nürnberger Waaren, 
Aenderung des Ausnahmetarifs 23 für 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
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Hohlglaswaaren, einen neuen Ausnahme- 
tarif 27 für die Beförderung von Lampen- 
eylindern von den Stationen Bischofs- 
werda, Dresden-Altstadt, Dresden-Fried- 
richstadt, Dresden - Neustadt (Leipziger 
Bahnhof) und Radeberg nach den bel- 
gisch-französischen Grenzstationen zur 
Ausfuhr nach Frankreich, sowie Aende- 
rungen von Stationsnamen und Berichti- 
gungen. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, 
gelten sie erst vom 16. August 1898 ab. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Köln, den 29. Juni 1898. (1578) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


BRechtsrheinisch - hessischer Güter- 

verkehr. (Gruppen VI/VIH.) 

Die im Tarif in der Kilometertafel I 
für die Stationen der Strecke Kilte- 
Wetterburg-Corbach vorgesehenen Ent- 
fernungen bis Warburg werden mit 
Gültigkeit vom heutigen Tage aufge- 
hoben und durch folgende Entfernungen 
bis Volkmarsen ersetzt: 


Külte-Wetterburg 4 km 
INTOlSEnGee er en 
Mengeringhausen . .. 2 „ 
IEWISTET Rt A IE 
Berndorf (Waldeck) . . 2 „ 
Corbach $ 29 


Im Verkehr mit den Stationen der 
Strecken Amalienhütte-Kirchen-Freuden- 
berg und Erndtebrück-Raumland-Berle- 
burg entstehen hierdurch Entfernungs- 
kürzungen. 

Essen, den 28. Juni 1898. (1579) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Einbeziehung der Station Saalfeld (Thü- 
ringen) in die Ausnahmetarife für Eisen 
und Stahl des Spezialtarifs I und II 
nach den deutschen Hafenstationen und 

nach Stationen der Küstengebiete. 

Am 10. n. Mts. treten für Eisen und 
Stahl des Spezialtarifs I und II ete. von 
Saalfeld (Thür) nach den deutschen 
Nord- und Ostseehäfen und deren Küsten- 
gebieten ermässigte Ausnahmetarifsätze 
in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 28. Juni 1898. (1580) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 20. Juli d. J. kommen für die Beförderung von Gewehr- 
schäften, roh vorgearbeitet, bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für den Wagen und Frachtbrief nachstehende direkte Frachtsätze zur 


Einführung: f SRH BEN) 
Station der grossh. | Stationen der pfälzischen 
badischen Staats- Eisenliahnan 
eisenbahnen | E z 
Nach wa. | Frankenstein RE y 
Bruchsal | ira Pfals; Weidenthal 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 
Stationderk.k.österr. Staatsbahnen 
Garsten hi air 1,89 | 2,18 2,17 
Station der k. ungarischen Staatseisenbahnen 
Budapest dunap. t.p.u... . 2,87 | 3,16 3,15 
Stationderk.k. priv. Südbahngesellschaft (ungar. Linien) 
Budapestid. vn era: 2,87 | 3,16 l al 
München, den 30. Juni 1898. (1580a) 


Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nachden Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin etc. 

Vom 5. Juli d. J. ab werden die 'Sta- 
tionen der Strecke Britz-Joachimsthal, 
Theilstrecke der Neubaulinie Britz-Tem- 
plin- -Fürstenbergi/M., desDirektionsbezirks 
Stettin in den vorbezeichneten Verkehr 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Breslau, den 2. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen "der betheiligten Verwaltungen. 


(1581) 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Am 1.Juli 1898 wird die Station Sass- 
nitz-Hafen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Stettin in den hanseatisch-ost- 
deutschen Gütertarif einbezogen. 

Die durch unsere Bekanntmachung vom 

Juni d. J. veröffentlichte Beibehaltung 
des Ausnahmetarifs für Eis in Wagen- 
ladungen hat auch für den Verkehr mit 


den Stationen der Neubrandenburg- 
Friedländer Eisenbahn bis zum 31. Ok- 


tober d. J. Gültigkeit. 

Berlin, den 28. Juni 1898. (1582) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 


Am 31. August d. J. treten die in den 
Tarifheften Nr. 3, 4 und 6 enthaltenen 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs 158 für 
Sprit und Spiritus zur Ausfuhr nach der 
Schweiz, nach Frankreich und darüber 
hinaus im Verkehre mit den Stationen 
Börssum, Helmstedt, Jerxheim, Neu- 
wegersleben, Schöningen und Wolfen- 
büttel des Eisenbahndirektionsbezirks 
Magdeburg ausser Kraft. 
Erfurt, den 29. Juni 1898. (1583) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als nee Vers er? 


Die en etc. ey von en 
Stationen Browary, Bobrik, Bobrowitzy, 
Kiew Hafen rechtes und linkes Dnepır- 
ufer der Moskau - Kiew - Woronescher 
Eisenbahn nach Danzig erfahren vom 
1./13. August er. ab geringe Erhöhungen. 
Die neuen Sätze sind bei der unterzeich- 
neten Verwaltung zu erfahren. 

Danzig, am 30. Juni 1898. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(1584) 


Rheinisch -westfälisch - niederländischer 
Verkehr. 
Auesnahmetarın Min Skein- 
kohlenete, Heftlivom1. April 
1897. Zum vorbezeichneten Ausnahme- 
tarif tritt am 1. Juli d.J. der Nachtrag III 
in Kraft, enthaltend Aenderungen und Er- 
gänzungen des Zechenverzeichnisses, Auf- 
nahme der Station Baarn und Soest der 
niederländischen Centraleisenbahn in den 
Ausnahmetarif A (für 10 t-Sendungen) und 
in den Ausnahmetarif © (für regelmässige 
Sendungen von 200 bis 300 t) und Berich- 
tirungen. eis 0,10 SE. 
"Essen, den 8. Juni 1898. 
Königliche: Eisenbahndirektion, 
"namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1585) 


Deutsch-französischer Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten im 
deutsch- französischen Verbande für Ge- 
treide des Ausnahmetarifs Ta in Wagen- 
ladungen von 10000 kg von Schifferstadt 
nach "den elsass- lothring. -tranzösischen 
Uebergangspunkten Fentsch, Amanweiler, 
Noveant, 6 Jhambrey, Dt.-Avricourt und Alt- 
Münster ol Grenze zur Ausfuhr nach Frank- 


reich folgende Sätze für 1000 kg in 
Kraft: 

Fres. 

Schifferstadt-Fentsch Grenze 9,10 

n -Amanweiler Grenze. 9,10 

5 -Noveant e 9,00 

2 -Chambrey e 8,75 

Ri -Dt.-Avricourt # 8,50 

-Alt-Münsterol ,„ .. 9,85 

Strassburg, den 28. Juni 1898. (1586) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


6. Lieferfristen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
Lieferfristverlängerung wegen 
Einschränkung des Güter ZuUgSs- 
verkehresan Sonn- und Fest- 
tagen. Mit Genehmigung des k. k. Kin 
bahnministeriumsvom24. Juni 1898, 2.28052, 
wird im Sinne und unter den „Vorans- 
setzungen der Bestimmung des $S 63, Ab- 
satz 11 des Eisenbahnbetriebsreglements 
die Lieferfrist für jene Frachtgüter (mit 
Ausschluss lebender Thiere), 
den Linien der k. k. österr. Staatsbahnen 
und der vom Staate betriebenen Lokal- 
bahnen infolge der Einschränkung des 
Güterzugsverkehres an Sonn- und Fest- 
tagen in der Beförderung aufgehalten 
werden, um diese Sonn- und Festtage 
sowohl für den internen als auch inter- 
nationalen Güterverkehr verlängert. Diese 
Lieterfristverlängerung findet vom Tage 
dieser Veröffentlichung bis 31. August 
1898 Anwendung. 

Die Thatsache der Beförderungsunter- 
brechung wird von der Station, in “welcher 
das Gut Tuht, auf dem Frachtbriefe hand- 
schriftlich oder mittelst Stampiglie ver- 
merkt werden. 

Wien, am 24. Juni 1898. 


7. Verdingungen. 


Auf Grund der in dem „Deutschen 
Reichs-- und Königlich Preussischen 
Staatsanzeirer“ Nr. 47 für das Jahr 1898 
veröffentlichten Bedingungen für die Be- 
werbung um Arbeiten und Lieferungen 
soll in öffentlicher Ausschreibung die An- 
fertigung, Lieferung und Aufstellung 
zweier Veberladekrähne von 15000 und 
20 000 kg Tragfähigkeit für die Bahnhöfe 
Arnswalde NM. bezw. Cüstrin-Vorstadt 
verdungen En Verdingungsanschlag, 
Bedingungen ete. und 2 Blattzeichnungen 
sind gegen freie Einsendung von 1 M. 
von :uns zu beziehen. Werden keine 
Zeichnungen gewünscht, so sind nur 50.3 
einzusenden. 

Die Angebote sind bis zum 14. Juli 
dxd., Mittags 12 Uhr versiegelt und 
mit "entsprechender Aufschrift versehen, 


welche auf 


frei an uns einzureichen. Die Eröffnung 
und Verlesung der rechtzeitig eingegan- 
genen Angebote wird in unserem "Ge- 
schäftsgebäude Zimmer 192 stattfinden. 
Der Zuschlag erfolgt binnen 3 Wochen 
nach Ablauf des Verdingungstages. Die 
im Verdingungstermin anwesenden Ver- 
treter müssen mit einer Vollmacht ver- 
sehen sein, zu welcher ein Stempel von 

1,50 44. zu entwerthen ist. 
Bromberg, den 26. Juni 1898. (1588) 

‚ Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung. 

Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung zweier Centesi- 
malwaagen nebst Wiegehäuschen soll im 
Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. Lieferungsbedingungen 
und Angebotsformulare liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 


gegen gebührenfreie Einsendung von 
0,50 MM. bezogen werden. j 
Angebote sind ver schlossen, postfrei 


und mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Lieferung von 

Gentesimalwaagen“ 
versehen zu dem auf 
Mittwoch, den 13. Juli 1898, Vor- 
rn a arorsaellsallcherr 

anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 14 Tagen 
nach dem Verdingungstermin. 

Magdeburg, im “Juni 1898. (1589) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Offene Stellen. 


Gesucht 
werden zum sofortigen Antritt 
1 Bahnmeister und 
1 Bahnmeisteraspirant. 

Meldungen sind unter Angabe der Ge- 
haltsansprüche mit Lebenslauf und Zeug- 
nissabschriften bis zum 12. d.Mts. an die 
unterzeichnete Direktion einzusenden. 

Soldin, den 2. Juli 1898. (1590) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Bentheimer Kreisbahn. 
Zum 1. August er. wird ein tüchtiger 
Schlosser, im Alter von 22—24 Jahren, 
evangelisch, als Lokomotivheizer gesucht. 
Anfangsgehalt monatlich 75 4 mit 
Pensionsberechtigung und freier Uniform. 
Probezeit drei Monat. (1591) 
Lebenslauf und Zeugnisse sind dem 
Bewerbungsschreiben beizufügen. 
Die Betriebsdirektion 
Stemmler. 


Euhr-Dipno-Kleepnen 

Gesucht ein in der Registratur und im 
Eisenbahnkontroldienste bereits thätig 
gewesener und darin erfahrener Büreau- 
assistent. Anfangsgehalt 1 350 @, steigend 
jährlich um 45 M, bis zum Höchstbetrage 
Yon 1800 ‚fe bei einjähriger Probedienst- 
zeit. 

Bewerbungen sind an die unterzeichnete 
Direktion zu richten. 

Soest, den 30. Juni 1898. (1592) 

Die Direktion. 


A von H. s. Be Berlin SW. 


. Ledig. 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Zur Entwickelung d. militärischen Eisen- 
bahnwesens im Deutschen Bunde. 
Der Kampf der Spediteure gegen den 
neuen Stückguttarif. 

Die Beförderung von Fahrrädern auf den 
Eisenbahnen. 

Nachrichten : 

Deutschland: Bahnlinie Berlin- 
Wriezen. — Hoyaer E. — Industriebahn 
Zwiekau-Örossen-Mosel. — Centralbahn- 
hof der Strassburger Strassenbahn. — 
Eisenbahnregiment Nr. I. — Gefährdung 
eines Eisenbahntransports. — Personal- 
nachrichten. 

Oesterreich-Ungarn: Verbesserung 
der Versorgungsgenüsse des Personals 
der österr. Staatsbahnen sowie der 
Hinterbliebenen desselben. — Aenderung 
der Manipulationsvorschrift für den Ge- 
päck- und Gütertransport, in betreff | 
nachträglicher Verfügungen d. Absenders. 


9. Juli 1898. 


iInhnailk. 


— Wirkungskreis der österr. Finanz- 
prokuraturen. — Wiener Stadtbahn. — 
Vermehrung des Fahrparks der öster- 
reichischen Staatsbahnen. — Kongress 
österr. Lokomotivführer. — Protest 
gegen eine Haltestelle einer elektr. Bahn. 
— Beförderung von Lebensmitteln auf 
den ungar. Bahnen. — Kombinirte 
Getreideausfuhrtarife über Pressburg- 
Passau. — ÖOrientalische E. 
Vereins-Ausland: Einnahmen der 
belg. Staatsbahnen. — Beförderung von 
Fahrrädern auf den belg. Staatsbahnen. 
— DBelg. Ostbahn; Antwerpen-Rotter- 
damer u. Lüttich-Limburger E. — Jung- 


fraubahnprojekt. — Schweiz. Nordost- 
bahn. — Beförderung kleiner Ange- 


stellten in Frankreich zum Arbeitertarif. 
— Gesetzentwurf gegen die Arbeiter- 
ausstände in Frankreich. — Portugie- 
sische EE — Fusion engl. Bahnen, — 


| 
| 


XXXVII. Jahrgang. 


Eröffnung der Zweigbahn Petrowsk-Baku 
— Russ. Bahnbauten und Projekte. — 
Bau von Zufuhrbahnen in Russ.-Polen. — 
Systematische Sammlung der russ. Eisen- 
bahngesetze usw. — Peking-Hankau-E. - 


Elektr. Bahnen in Tokio. — Wege nach 
Alaska. 
Allgemeines: Eine schauerliche 


Eisenbahnfahrt. 
Amtliche Mittheilungen der 
führenden Verwaltung: 
Gleichnamige Eisenbahnstationen. — Er- 


geschäfts- 


weiterung der Abfertigungsbefugnisse 
von Stationen. — Bezeichnung von 
Stationen. 

Amtliche Bekanntmachungen. 
l. Güterverkehr. 


2. Personen-, Gepäck- und Güterverkehr. 
8. Verdingungen. 

4. Verkauf von Altmäterialien. 

5. Offene Stellen. 


Zur Entwickelung des militärischen Eisenbahnwesens im Deutschen Bunde. 


Interessante Mittheilungen über dieses fast vergessene | deutschen Eisenbahnen für militärische Zwecke bei der Bundes- 


Kapitel macht im Anschluss und in Ergänzung an den Abschnitt 
„Unsere Eisenbahnen im Kriege“ in dem bereits mehrfach er- 
wähnten Werk „Geschichte der Eisenbahnen der österreichisch- 
ungarischen Monarchie“ im „P. L.* ein alter österreichischer 
Offizier, P—r, der in den 60er Jahren Mitglied der Militär- 
kommission bei dem Bundestage in Frankfurt a. M. war. Diese 
Kommission setzte sich aus Bevollmächtigten der verschiedenen 
Bundesarmeekorps zusammen und hielt ihre Sitzungen unter 
dem Vorsitz eines Österreichischen Generals. Betraut war sie 
mit der Wahrnehmung und Berathung aller militärischen und 
technischen Angelegenheiten des Bundes auf Grund der ein- 
laufenden Berichte aus den Bundesstaaten wie sogen. Inspizirun- 
gen einzelner Kontingente und Bundesfestungen. 

In den Protokollen dieser Militärkommission findet sich 
bis zum Jahre 1853 nichts über den Werth der Eisenbahnen für 
militärische Zwecke. Erst in der 3. Sitzung der Bundesver- 
sammlung vom Jahre 1853 wurde beschlossen, von den Bundes- 
staaten statistische Nachweise über die Eisenbahnen zu ver- 
langen. Diese in tabellarischer Form bis zum Jahre 1861 unver- 
ändert gelieferten Nachweise wurden bei der Militärkommission 
verarbeitet und den Bundesregierungen bekannt gegeben. Als 
Resultat dieser Arbeit war kombinirt, dass auf sämmtlichen 
deutschen Bahnen die dem Fassungsgehalte sämmtlicher Per- 
sonen- und Lastwagen entsprechende Anzahl von Mann, Pferden 
und Fuhrwerken „verladen“ werden können. Es ist einleuchtend, 
dass mit einer solchen Statistik dem Bedürfnisse nicht gedient 
sein konnte. Diese Erkenntniss brach sich erst Ende 1860 Bahn, 
als der Präses der Militärkommission die Einberufung einer 
Spezialkommission zur Ermittelung der Leistungsfähigkeit der 


versammlung beantragte. Nach Beseitigung einiger Differenzen 
sowohl in der Militärkommission als im Plenum der Bundesver- 
sammlung gelangte dieser Antrag zur Annahme und es trat die 
Spezialkommission, bestehend aus je einem österreichischen, 
preussischen, bayerischen und hannöverischen Generalstabs- 
offizier Mitte Februar 1861 in Frankfurt zusammen. Es war in 
dem Bundesbeschlusse und in der betreffenden Instruktion, deren 
Grundzüge vom österreichischen Mitgliede aufgestellt wurden, 
vorgesehen, dass die Kommission in jedem Bundesstaate von 
einem Generalstabsoffizier zu begleiten sei und dass ihre Arbeiten 
von sämmtlichen Eisenbahnverwaltungen durch alle gewünschten 
Mittheilungen unterstützt würden. Nach Beendigung der nöthi- 
gen Vorarbeiten begann die Kommission ihre Bereisungen und 
begab sich zunächst nach Cassel. Sie hatte im Verfolge ihrer 
Aufgabe, die Eisenbahnen als ganzes ins Auge zu fassen und 
bei den Hauptlinien die Leistungsfähigkeit für den Transport 
grosser Truppenmassen in bestimmter Weise festzustellen, die 
betheiligten, zumeist preussischen Verwaltungen eingeladen, ihre 
Vertreter nach Cassel zu entsenden. Letztere trafen auch voll- 
zählig ein und betheiligten sich nebst den übrigen Verwaltungen 
in zuvorkommender Weise an der am 12. März anfangenden Kon- 
ferenz. Noch während der Berathungen des ersten Tages traf 
jedoch eine telegraphische Weisung aus Berlin an die preussischen 
Vertreter ein, sofortzurückzukehren, was seitens derselbengeschah. 
Die Verhandlungen mussten am folgenden Tage mit den übrigen 
Vertretern fortgesetzt werden, mit freilich ungenügendem Erfolge, 
da man der wesentlichsten Unterstützung beraubt war. Dieser 
nachträgliche Eingriff in die vom Deutschen Bunde beschlossene 
Maassregel beleuchtet die damalige politische Lage. Die Spezial- 
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kommission berichtete selbstverständlich über diesen Zwischen- | 


fall nach Frankfurt. Von dort traf der telegraphische Auftrag 
ein, dass die Kommission ihre Arbeiten und Bereisungen „pro- 
grammmässig“ fortzusetzen habe. 


So fuhr denn, wie P—r weiter erzählt, die Kommission 
mit ihren Bereisungen und Erhebungen auf den Hauptlinien 
„programmmässig“ fort, hatte auch noch in mehreren Haupt- 
städten, wie in Hannover, Leipzig und München, Konferenzen 
mit den betheiligten Bahnverwaltungen, vermied aber selbst- 
verständlich die weitere Beiziehung preussischer Vertreter. Es 
ist einleuchtend, dass unter solchen Verhältnissen die Erhebun- 
gen im Norden schwierig wurden und theils durch Autopsie, 
theils durch akademische Besprechungen mit zugänglichen 
Bahnorganen gewonnen werden mussten. „In Berlin, wohin uns 
Programm und Pflicht, und zwar gerade in der Blüthe des 
Nationalvereins und inmitten der wie eine ewige Krankheit sich 
hinziehenden Verhandlungen über die Reform der Bundeskriegs- 
verfassung führte, wurden wir vom König und vom Kron- 
prinzen gnädig empfangen, aber von mancher Seite misstrauisch 
überwacht. Der Generalstabschef v. Moltke nahm unsere Mel- 
dung freundlich, aber fast schweigend entgegen. Kriegsminister 
v. Roon dagegen stellte einige verfängliche Fragen über die 
Verwerthung unserer Arbeiten durch den Bund. In Mittel- und 
Süddeutschland fanden wir dagegen die förderlichste Stimmung 
und Unterstützung, welche durch die Aeusserung eines süd- 
deutschen Finanzministers, zu dessen Ressort auch die Kom- 
munikationen gehörten, als typisch illustrirt wird: Die Post 
und die Eisenbahn sind mein grösstes Pläsir, wir werden für 
den Deutschen Bund alles thun.“ 


Im Juli beendete die Kommission ihre Bereisungen und 
unterbreitete der Militärkommission des Bundes anfangs Ok- 
tober das Resultat ihrer Arbeiten mittelst eines umfassenden 
Berichtes, welcher sofort beim Bunde in Druck gelegt wurde. 
Dieser Bericht erörtert auf 120 Foliodruckseiten sowohl die 
Grundlagen der militärischen Eisenbahnbenutzung, die erforder- 
lichen Einleitungen und Vorkehrungen, nebst Vorschlägen für 
die nöthige Ausgestaltung der Bahnen und ihrer Mittel, den 
Schutz der Grenzbahnen usw., wie auch die für die vorhandenen 
Verhältnisse festgestellte Leistungsfähigkeit der wichtigsten 
Transportlinien. Unter den vielen Beilagen dieses Berichtes be- 
fanden sich auch die graphischen Fahrpläne für die letzt- 
erwähnten Linien, wobei der Aufmarsch eines deutschen Heeres 
gegen Westen hauptsächlich ins Auge gefasst war. Die Militär- 
kommission entliess hierauf die Delegirten unter dem Ausdrucke 
ihres Dankes für die reichhaltigen Vorlagen mit dem Bemerken, 
dass die genaue Durchsicht und Würdigung derselben wegen 
Abwesenheit von vier stimmführenden Bevollmächtigten derzeit 
nicht stattfinden könne. Sie behalte sich jedoch vor, die Mit- 
glieder der Spezialkommission in der der Wichtigkeit der Sache 
und den Verhältnissen entsprechenden Weise noch ferner in 
Anspruch zu nehmen und ihre verdienstlichen Leistungen der 
Bundesversammlung zur Kenntniss zu bringen. Ersteres 
unterblieb gänzlich, — ob letzteres geschah, und was von 


Bundeswegen über die Arbeiten verfügt wurde, weiss P—r nicht 
zu sagen. - 
Damit endete die „Kommission zur Erhebung der Leistungs- 
fähigkeit deutscher Eisenbahnen“ und ihre mühevollen Arbeiten 
blieben im Bundesarchiv in der Eschenheimergasse, welches be- 
kanntlich vor der Einnahme Frankfurts im Jahre 1866 nach Ingol- 
stadt transportirt wurde, um in dessen Kasematten an der Seite 
der Akten über den letzten in dieser alten Festung abgeführten 
Hexenprozess die Vergänglichkeit aller Dinge zu betrauern. 

Wenn somit von Seiten des Bundes, welcher nichts zu über- 
eilen pflegte, auch nichts geschah, um die Arbeitenin offiziellem 
Wege zu verwerthen, was möglicherweise durch die oben 
berührten Einflüsse und die folgenschweren Ereignisse der 
nächsten Jahre verhindert worden ist, so blieben dieselben doch 
nicht unfruchtbar. Durch die ohne Zuthun der Spezialkom- 
mission erfolgte Drucklegung des Berichtes — wenn auch ohne 
Beilagen und Mobilisirungsfahrpläne — gelangte derselbe in die 
Hände der Generalstäbe sämmtlicher Bundesstaaten, blieb auch 
dem Auslande nicht unbekannt und wurde mehrfach — diskret 
oder indiskret — in der Militärlitteratur verwerthet. Die grossen 
Militärtransporte des Jahres 1866 wurden nach den in diesen 
Arbeiten zum ersten Male aufgestellten wissenschaftlichen Grund- 
sätzen eingeleitet und durchgeführt; letztere blieben auch im 
Jahre 1870 in Geltung. * 

P—r bedauert, dass in dem Aufsatz des Eisenbahnbüreaus 
des k. und k. Generalstabes des österreichisch - ungarischen 
Heeres diese Arbeiten nicht berücksichtigt werden konnten, ob- 
schon das Eisenbahnbüreau des k. und k. Generalstabes in seiner 
Einleitung mit Recht bemerkt, dass die militärische Betrach- 
tung des Eisenbahnwesens in Oesterreich - Ungarn sich nicht 
immer von derjenigen Deutschlands trennen liess. P-—-r hätte es 
sehr gerne gesehen, wenn auch die deutschen Verhältnisse und 
insbesondere die grossartige Ausnutzung der Eisenbahnen im 
deutsch - französischen Kriege wenigstens kursorisch in Anlage 
und Grundzügen erwähnt worden wären, um hierdurch ver- 
gleichende Betrachtungen, welche Oesterreich-Ungarn in keiner 
Weise zu scheuen habe, im Hinblick auf die von Oesterreich- 
Ungarn parallel mit Deutschland gewonnenen Kenntnisse und 
Erfahrungen zu ermöglichen. Gerade die gewaltigen Transporte 
der Jahre 1870/71 hätten die Gelegenheit geboten, neben denen 
des Jahres 1866 den Werth der Eisenbahnen für militärische 
Zwecke in einer lichtvollen Darstellung zur Anschauung zu 
bringen. 

Man wird hiergegen mit Recht einwenden können, dass 
eine inhaltliche Begrenzung des vom Generalstab gelieferten 
Beitrages schon mit Rücksicht auf den Charakter des Gesammt- 
werkes unbedingt geboten war; auch deutet P—r selbst an, 
dass sämmtliche Akten aus der Periode der Jahre 1851—1861, 
mit Ausnahme der thatsächlich benutzten, vernichtet wurden. 

Wie dem auch sei, es ist ein dankenswerthes Unternehmen 
des alten österreichischen Offiziers, die mühevollen Mitarbeiten 
seiner Bundeskollegen vom Jahre 1861 an der Ausgestaltung 
des militärischen Eisenbahnwesens im Deutschen Bunde der 
unverdienten Vergessenheit entrissen zu haben. 


Der Kampf der Spediteure gegen den neuen Stückguttarif. 
Ein Wort zur Abwehr. 


Schon in Nr. 45 und 46 d. Ztg. ist das Gebahren der 
Kreise mit hinreichender Deutlichkeit gekennzeichnet worden, 
die an dem Fortbestehen der jetzigen Tarifbildung für Stück- 
güter ein lebhaftes, durchaus begreifliches Interesse haben. 
Seit Jahren ist diese Tarifbildung von mir als unhaltbar, weil 
mit den einfachsten Forderungen wirthschaftlicher Gerechtigkeit 
unvereinbar und den Interessen der Eisenbahnen wie des Publi- 
kums gleichmässig zuwiderlaufend, bekämpft worden. Dass ich 


mich dabei, wenn nicht in allen, so doch in den wesentlichsten 
Punkten mit hochangesehenen erfahrenen und einsichtsvollen 
Fachgenossen durchaus einer Meinung wusste, konnte mich in 
der Ueberzeugung von der Richtigkeit meiner Auffassung nur 
bestärken, die auch in den Tarifverhältnissen anderer Länder 
mit hochentwickeltem Eisenbahnwesen eine werthvolle Stütze 
findet. Dass dieses unermüdliche Eintreten für eine Reform, 
deren Bedeutung für unser ganzes wirthschaftliches und soziales 
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Leben sich auch das blödeste Auge nicht verschliessen kann, 
den vorhin erwähnten Kreisen nichts weniger als erwünscht 
sein konnte, darüber bin ich nie einen Augenblick im Unklaren 
gewesen. War mir doch schon im Jahre 1889, alsich im „Archiv 
für Eisenbahnwesen* für die auch neuerdings wieder befür- 
wortete bahnseitige Uebernahme der An- und Zuführung der 
Stückgüter an den grösseren Verkehrsplätzen eintrat, der Un- 
wille und der Einfluss jener Kreise (in der Tagespresse) zur 
Genüge fühlbar geworden. Der lange zurückgehaltene Groll 
hat sich nun in der — mir leider verspätet zu Gesicht ge- 
- kommenen — Nr. 25 der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ 
anlässlich meines Aufsatzes über den neuen Stückguttarif (in 
Nr. 42 und 43 d. Ztg.) in einem persönlichen Angriff entladen, 


der nach Inhalt und Form, milde ausgedrückt, wenig vor- 
nehm ist. 
Auf dergleichen Angriffe einzugehen oder ihnen gar 


mit gleicher Münze zu dienen, ist nicht nach meinem Geschmack. 
In den Augen jedes unbefangenen Beurtheilers, der es als eine 
selbstverständliche Pflicht betrachtet, auch im öffentlichen 
Kampf um die eigenen Lebensinteressen den Sinn für guten 
Ton zu wahren, richtet sich dieser ganz unnöthige und völlig 
nutzlose Angriff gegen meine für die von mir geführte Sache 
völlig unbeträchtliche Person von selbst. Was ihm aber eine 
gewisse symptomatische Bedeutung verleiht, und das ist für 
mich der einzige Grund, mich zumal an dieser Stelle damit zu 
beschäftigen, ist, dass er einen weiteren überzeugenden Beweis 
dafür liefert, wie schwach es um die sachlichen Gründe 
gegen den zum 1. Oktober in Kraft tretenden neuen Stückgut- 
tarif bestellt ist. Anderenfalls hätte man schwerlich den Angriff 
auf das persönliche Gebiet zu verlegen versucht, sich vielmehr 
darauf beschränkt, meine aus zahlreichen Veröffentlichungen in 
den betheiligten Kreisen sicherlich längst bekannten An- 
schauungen rein sachlich zu bekämpfen. Dazu ist aber in dem 
erwähnten Aufsatz kaum mehr als ein schwacher Versuch ge- 
macht worden, bei dem es noch dazu an Entstellungen (ob ab- 
sichtlichen oder unabsichtlichen, lasse ich dahingestellt) nicht 
fehlt. 


Niemand wird die werthvollen Verdienste verkennen, die 
von den Spediteuren dem Verkehr, auch dem der Eisenbahnen, 
besonders in den Anfängen seiner heutigen Entwickelung, im 
eigenen wohlverstandenen und wohlgenutzten Interesse, 
geleistet worden sind. Jedes Zwischenglied im wirthschaftlichen 
Leben, sei es wie immer geartet, muss es sich aber wohl oder übel 
gefallen lassen, mit dem unaufhaltsamen Fortschreiten der wirth- 
schaftlichen Entwickelung ausgeschieden, seiner bisherigen noch 
so verdienstvollen Thätigkeit enthoben zu werden, wenn diese 
Entwickelung seiner nicht länger mehr bedarf. Das zeigt sieh 
nicht allein auf dem uns hier beschäftigenden Gebiet. Der ge- 
sammte Zwischenhandel, dessen heutige Ausdehnung und Zer- 
splitterung die Gütervertheilung zum Nachtheil der nationalen 
Volkswirthschaft übermässig erschwert und vertheuert, wird 
davon betroffen. Man mag das im Interesse der Einzelnen noch 
so sehr beklagen, der unabänderliche Gang der Verhältnisse 
wird dadurch nicht beeinflusst. Und das Maass des Mitgefühls, 
das jeder davon in Mitleidenschaft Gezogene beanspruchen darf, 
wird wesentlich davon abhängen, wie er sich in das Unvermeid- 
liche zu fügen weiss. 

Diese Zeilen waren eben niedergeschrieben, als in Nr. % 
der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ ein zweiter gegen 
meine Ausführungen in Nr. 42 und 43 d. Ztg. gerichteter Aufsatz 
erschien. Abgesehen von seiner wenig geschmackvollen Ueber- 
schrift „de Terra und die preussische Verkehrspolitik“ ist ihm 
wenigstens das Eine nachzurühmen, dass er im Gegensatz zu 
seinem Vorgänger offenbar bestrebt ist, sich in mehr sachlicher 
Weise mit meinen Ausführungen auseinander zu setzen. So 
nachdrücklich ich es abgelehnt habe und ablehne, mich auf 
gänzlich unfruchtbare und, wie der Augenschein lehrt, gar zu 
leicht einen gehässigen Charakter annehmende persönliche Wort- 
gefechte einzulassen, — einer mit ruhiger Sachlichkeit geführten 
Erörterung, die allein, wo nicht zu einer Verständigung, so doch 


wenigstens zu einer wünschenswerthen Klärung der Meinungen 
führen kann, werde ich nie und nirgends aus dem Wege gehen. 
Bestimmend kann dabei nicht die Erwägung sein, ob eine solcher- 
maassen vertretene Auffassung der augenblicklichen Strömung 
gegenüber Aussicht hat, zu praktischer Geltung zu gelangen, 
sondern nur die Ueberzeugung von ihrer inneren Berechtigung 
und Wahrheit, die trotz aller augenblicklichen, noch so schwer 
wiegenden Hindernisse endlich doch zum Siege führen muss. 


Ob es ein Zeichen guten Geschmacks ist, auf den die 
„Sped.- und Schifft.-Ztg.“ doch — bei anderen — so grossen 
Werth zu legen scheint, das unablässige Streben nach einer Ge- 
staltung unserer Verkehrspolitik, die den fortgeschrittenen wirth- 
schaftlichen und sozialpolitischen Anschauungen unserer Zeit 
mehr entspricht, als es heute unter dem Banne veralteter Ueber- 
lieferungen geschieht, als „Steckenpferd“ zu bezeichnen, mag 
dahin gestellt bleiben. Wie schwer es hält, das Verständniss 
für die Nothwendigkeit einer solchen Wandlung und ihre Be- 
deutung für unser wirthschaftliches und sozialpolitisches Leben 
zu wecken, dafür bietet auch der vorliegende Aufsatz ein be- 
merkenswerthes Beispiel, indem er u. a. den Zusammenhang 
dieser erstrebten Wandlung mit den in Nr. 42 d. Ztg. erwähnten 
Begünstigungen des Kleinverkehrs auf den französischen Eisen- 
bahnen eingestandenermaassen nicht begreift. 

Weiterhin wird es als „müssig“ erklärt, auf die Ausfüh- 
rungen über „den Staffeltarif“ näher einzugehen. Ob das Un- 
vermögen, etwas wirklich beweiskräftiges und durchschlagendes 
gegen den Staffeltarit (als solchen) vorzubringen, nicht der 
eigentliche Beweggrund für diese unter den vorliegenden Ver- 
hältnissen eigenthümlich anmuthende Zurückhaltung ist, kan 
hier unerörtert bleiben. „Immer die alten Wiederholungen, die= 
selben Widersprüche in sich selbst“, so heisst es dann. Nach den 
klaren und erschöpfenden Ausführungen des Präsidenten Ulrich 
über die wirthschaftliche Nothwendigkeit und Nützlichkeit der 
Staffeltarife für Eisenbahnen und Verkehrsinteressenten, über ihre 


— vermeintlichen — Nachtheile und ihre unverkennbaren Vor- 
züge insbesondere auch für die nationale Volkswirthschaft, 


wird es freilich schwer halten, noch etwas neues von Belang 
darüber zu sagen. Und wenn jene Ausführungen das Loos der 
meisten Wahrheiten theilen, sich nur langsam und schwer zu 
allgemeiner Anerkennung und Geltung durchzuringen, mögen 
sie auch noch so klar und überzeugend vorgetragen werden, so 
bleibt füglich nichts anderes übrig, als sie immer wieder von 
neuem möglichst eindringlich zu wiederholen, in der Hoffnung, 
dass auch hier Ausdauer und Beharrlichkeit endlich zum Ziele 
führen werden. < 

Dass der neue Stückguttarif noch keineswegs allen An 
forderungen entspricht, die vom Standpunkt einer gesunden 
Verkehrspolitik an ihn zu stellen sind, ist in Nr. 42/43 d. Ztg. 
nicht verhehlt worden. Wenn er deshalb auch kaum irgendwo 
„hellen Jubel“ hervorgerufen hat, so ist er immerhin als der 
erste und als solcher erfreuliche Schritt zu einer den längst 
vorhandenen Bedürfnissen des Verkehrs entsprechenden Aus 
gestaltung des so lange etwas stiefmütterlich behandelten Stück- 
gutverkehrs zu begrüssen. Als der nach nach meiner Auffassung‘ 
freilich noch allzu zaghafte erste Schritt, dem aber hoffent- 
lich bald weitere und bedeutungsvollere folgen werden. 


Was es sodann mit den angeblichen „Widersprüchen in 
sich selbst“ auf sich hat, geht mit wahrhaft verblüffender Deut- 
lichkeit aus dem augenscheinlich zur Begründung dieses Ur- 
theils bestimmten Beispiel hervor. „de Terra erkennt an“, so 
heisst es dort, „dass der Kleinbetrieb in Produktion und Handel 
ausschliesslich auf den Nahverkehr angewiesen ist. Er folgert 
aber gerade daraus die Nothwendigkeit der Tarifherabsetzung 
auf weitere Entfernungen, denn nur die Höhe der Tarife wirke 
hier verkehrshemmend.“ 

Das ist ungefähr das Gegentheil von dem, was ich in 
Nr. 42/43 d. Ztg. (und in Nr. 20 der Volkswirthschaftlichen Bei- 
lage der „Tgl. Rundschau“) über die Ausschliessung des Nalı- 
verkehrs von der Tarifermässigung gesagt habe, die ich von 


meinem Standpunkt aus als eine bedauerliche Unvollkommenheit 
des neuen Tarifs betrachten muss. 

Eine kaum minder gewagte und haltlose Behauptung, als 
die eben beleuchtete von den „Widersprüchen in sich selbst“ 
ist folgende: „An den Absatzverhältnissen des Kleinbetriebes 
ändert aber keine Tarifermässigung etwas; ja, wenn eine Ver- 
schiebung hierin möglich wäre, dann dürfte gerade aus diesem 
Grunde die Tarifermässigung nicht eintreten, denn die geringe 
Widerstandsfähigkeit des Kleinbetriebes in Handel und Gewerbe 
schliesst alles Experimentiren aus.“ 

Also nicht diese „geringe Widerstandsfähigkeit* durch 
Verbilligung des Verkehrs und namentlich auch Erweiterung 
des Absatzgebiets zu heben, sondern sie durch unverändertes 
Bestehenlassen der jetzigen, allseitig als verkehrshindernd aner- 
kannten übermässig hohen Stückguttarife zu erhalten, das ist 
der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ das Ziel volkswirth- 
schaftlicher Weisheit. Und mit solchen jeder gesunden Denk- 
weise und Logik zuwiderlaufenden Auslassungen will man gegen 
einen offenbaren wirthschaftlichen Fortschritt ankämpfen, nur 
weil er die Sonderinteressen einer verhältnissmässig kleinen 
Gruppe von Vertretern eines Zwischengewerbes schädigt, das 
ehemals werthvoll und unentbehrlich, durch die neuere Entwicke- 
lung des Wirthschafts- und Verkehrslebens aber unaufhaltsam 
aus dieser bisherigen einflussreichen Stellung als überflüssig 
verdrängt wird! Nicht allein bei uns in Deutschland, sondern, 
wie in Nr. 42/43 d. Ztg. hervorgehoben, in noch viel grösserem 
Umfange in Russland, auf dessen wirthschaftliche Entwickelung, 
auch im Verkehrswesen, geringschätzig herabzusehen nicht die 
inindeste Veranlassung vorliegt, seitdem ein ungewöhnlich be- 
gabter, einsichtsvoller und erfahrener Fachmann mit weitem 
staatsmännischen Blick und bewundernswerther Thatkraft in 


die früheren zerfahrenen Zustände eine in mehr als einer Hin- 
sicht mustergültige Ordnung gebracht hat.*) 
Nach dem vermeintlichen „Steckenpferd“, der Besiegung 


des „Millionen verschlingenden Ungeheuers“ der Spedition, kommt 
das „ureigentliche Steckenpferd“, die eisenbahnseitige Güter- 
bestätterung an die Reihe, das „bei dieser Gelegenheit seine 
Auferstehung feiert, nachdem es anno domini 1889 sanft zur Ruhe 
bestattet worden war.“ 

Nur gemach, mit der Bestattung hat es noch immer gute 
Wege, und nicht nur Menschen, auch Pläne und Gedanken pflegen 
ein um so zäheres Leben zu haben, je öfter und eifriger sie von 
interessirter Seite todt gesagt werden. Trotz der „besten Quelle“, 
aus der der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“, nach ihrer Be- 
hauptung, zu schöpfen vergönnt ist, und obwohl das genannte 
Blatt begreiflicherweise die Verwirklichung meiner Anregungen 
auf den Nimmerstag verschoben sehen möchte: es wird und 
muss dazukommen. Die zwingende Macht der Verhältnisse 
ist eben stärker als alle noch so selbst—losen Hoffnungen und 
Wünsche. Die Entwickelung der Dinge nicht allein in dem mit 
Unrecht missachteten Russland, sondern auch in Oesterreich, wo 


neuerdings die bahnseitige Güterzuführung (vorläufig in be- 
schränktem Umfange) zur Wirklichkeit geworden ist, sind be- 


weisend dafür. 


In Nr. 43 d. Ztg. ist vorgeschlagen worden, den durch 
Beseitigung oder auch nur Einschränkung des jetzigen 
Sammelverkehrs geschädigten Spediteuren und ihren mit 


diesem Verkehr 
bahnamtlichen 


beschäftigten Leuten durch Verwendung im 
Rollfuhrdienst ein neues Arbeitsfeld zu er- 
schliessen, auf dem sie die gesammelten Kenntnisse und 
Erfahrungen mit gutem Erfolge verwerthen könnten. Dieser 
Vorschlag ist gleich der — wie ich ohne weiteres zugebe, nicht 
sehr glücklich gewählten Bezeichnung der Spediteure als der 
einzigen „Leidtragenden“ theils als eine Verhöhnung aufgefasst 
worden, die mir namentlich in diesem Falle so fern wie nur 
inöglich liegt, theils als ein Widerspruch gegen die angestrebte 
Beseitigung eines „entbehrlichen Zwischengliedes“. Bei der hier 

*) Dass es ihm zu deren voller Durchführung an einem 


dem unseren gleichwerthigen Beamtenmaterial fehlt, kann seine 
Verdienste nicht mindern. 
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ins Auge gefassten Verwendung von Spediteuren und namentlich 
ihrer Leute bei der bahnamtlichen Bestätterung war nicht an ihre 
Bestellung zu mehr oder minder selbständigen „Subagenten“, 
sondern als vollberechtigte Bedienstete der Eisenbahnverwaltung 
gedacht, selbstverständlich nur soweit sie selber danach Ver- 
langen tragen. Spediteure, die bei dem gewinnreichen Sammel- 
geschäft längst sozusagen ihr Schäfchen ins Trockene gebracht 


haben, werden begreiflicherweise nicht dazu gehören. Die vom 
Glücke weniger begünstigten aber werden froh sein, bei den 


heutigen Aussichten der beständigen Sorge und Unruhe, die ihr 
Beruf unter solchen Umständen mit sich bringt, durch einen 
sicheren Unterschlupf im Dienst einer staatlichen Verwaltung 
enthoben zu sein. Und wer die Mittheilungen über die gross- 
artigen englischen Einrichtungen in Nr. 43 d. Ztg.mit einigem Ver- 
ständniss gelesen hat, kann nicht im Zweifel darüber sein, dass 
derartige Einrichtungen hervorragend wirthschaftlich — um nieht 
zu sagen kaufmännisch — begabte und erfahrene Kräfte zu ihrer 
Schaffung und Leitung erfordern. 

Ks bleibt mir noch, mieh mit der „Sped. und Schifff. Ztg.“ 
über meine „Zukunftsträume* von einem „sämmtliche deutschen 
Fisenbahnen umfassenden (Normal-) Gütertarif“ auseinanderzu- 
setzen. Die Vortheile der damit erstrebten Einheitliehkeit 
und besonders auch der damit verbundenen Erleichterung des 
unmittelbaren Verkehrs von jedem nach jedem Ort müssen 
nicht nur dem „Laien“, sondern noch ungleich mehr auch dem 
Fachmann einleuchten. Nicht so den Spediteuren, und zwar nicht 
etwa, weil ihre jetzige vermittelnde Thätigkeit darunter leiden 
würde, sondern, man höre und staune, weil diese Einheitlichkeit 
sich unbedingt vom Standpunkt der gesammten 
nationalenWirthschaft verbietet*), solange nicht ein 
idealer Zustand in der Weltproduktion vorliegt, wo „jeder Pro- 
duktionszweig an jedem Orte gleich stark und gleich konkurrenz- 


fähig ist,“ und weiterhin: „Nicht dringend genug können wir 
auf die schweren wirthschaftlichen Nachtheile des sogenannten 


Einheitstarifs hinweisen. Die Interessen der Spediteure berührt 
dieser Plan nicht (2), wohl aber die Interessen der gesammten 
deutschen Produktion.“ 

Also auch hier wieder die in Nr. 45 und 46 d. Ztg. gekenn- 
zeichnete Spiegelfechterei, die die eigene menschlich durchaus 
begreifliche und entschuldbare Selbstsucht damit verdecken 
will, dass wahrheitswidrig die Interessen der Gesammtheit als 
gefährdet dargestellt werden. 

Im übrigen ist es selbst für den auf wirthschaftlichem Ge- 
biet bewanderten „Laien“ ganz selbstverständlich, dass der 
lebendige Verkehr mit seinen stetig wechselnden Bedürfnissen 
den Zwang einer engen Schablone nur soweit verträgt, als solcher 
Zwang, aus praktischen Gründen, unvermeidlich ist, wie z. B. 
bei der Zusammenfassung gleichartiger und ungefähr gleich- 
werthiger Güter in bestimmte Tarifklassen. Es kann sich des- 
halb bei den erwähnten „Zukunftsträumen“ auch nur, wie in 
Nr. 43 ausdrücklich bemerkt ist, um den eigentlichen Normal- 
tarif handeln. Den in den einzelnen Gegenden mitunter sehr 
verschiedenen Verkehrsbedürfnissen wird nach wie vor durch 
Sonder-(Ausnahme-)Tarife Rechnung zu tragen sein. Deren 
Zahl wird deshalb auch durch keinen Einheitstarif vermindert 
werden können, sondern, der fortschreitenden Arbeitstheilung 
auf allen Gebieten entsprechend, eher noch immer weiter ver- 
mehrt werden müssen. 

Auf der anderen Seite ist die Tendenz der früher bekannt- 
lich sehr verschiedenartig bemessenen Tarifsätze, sich — in ab- 
steigender Richtung — einander immer mehr zu nähern, unver- 


kennbar. Und was die gegen die Staffeltarife überhaupt wie 
auch gegen den neuen staffelförmigen Stückguttarif beständig 


ins Treffen geführten wirthschaftlichen „Verschiebungen“ an- 
langt, so sei an das treffliche Wort bei den Verhandlungen des 
preussischen Landtages über den Eisenbahnetat von 1895/96 
(Stenogr. Bericht S. 483) erinnert, die nachtheiligste aller Ver- 
schiebungen sei, „dass wir in der Entwickelung unseres Tarif- 


*) Auch im Original gesperrt gedruckt. 
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systems hinter dem Ausland zurückbleiben.“ Je ausgedehnter 
ein einheitliches Wirthschaftsgebiet ist, um so leichter werden 
sich die mit Tarifherabsetzungen verbundenen Verschiebungen 
in der Gütererzeugung und -Vertheilung ausgleichen lassen. 
Die „Sped.- und Schifff.-Ztg.“ schliesst ihre Ausführungen 
ab, indem sie darauf hinweist, der Eisenbahnbeamte dürfe sich 
Ja nicht „gewissermaassen als Unternehmer“ fühlen, „der in dem 
Spediteur den Konkurrenten sieht.“ Er sei eben „Landesbeamter, 
der als solcher sein Gehalt aus den Beiträgen der Steuerträger 


No. 52 
(soll wohl heissen „Steuerzahler“), zu denen auch die Spediteure 
gehören, bezieht.“ 

Es fehlt nur noch, dass der Eisenbahnbeamte als ein Mann 
hingestellt wird, der den schuldigen Gehorsam und Respekt vor 
seinen Brotherren, den „Steuerträgern,“ darunter auch den Spe- 
diteuren, bei Strafe der Amtsentsetzung nicht ausser Acht lassen 
und deshalb auch keine Ansicht äussern darf, die den geschäft- 
lichen Interessen der Spediteure zuwiderläuft. 
de Terra. 


Die Beförderung von Fahrrädern auf den Eisenbahnen. 


Seit der immer wachsenden Ausdehnung des Fahrradsports 
haben auch die Eisenbahnen mit den Schwierigkeiten bei Be- 
förderung unverpackter einsitziger Zweiräder 
mehr und mehr zu kämpfen gehabt und sie sind seit langem 
bemüht, die für den Betrieb, das reisende Publikum und die 
Radfahrer selbst bestehenden Unzuträglichkeiten zu beseitigen 
oder wenigstens einzuschränken. Ueber diese Unzuträglichkeiten 
wird nicht allein bei uns in Deutschland, sondern in fast allen 
Ländern, in denen dem Fahrradsport gehuldigt wird, in Eng- 
land, Nordamerika, Belgien, Dänemark usw., geklagt. Die Fahr- 
räder werden vielfach auf kleinen Zwischenstationen, nach 
denen die Hinfahrt auf dem Rade zurückgelegt ist, zur Be- 
förderung auf der Eisenbahn aufgegeben. Plötzlicher Eintritt 
von Regenwetter hat zur Folge, dass die Radfahrer zur Be- 
nutzung der Eisenbahn genöthigt werden, und ein wahrer An- 
sturm von Zweirädern auf den Stationen erfolgt, auf denen die 
Züge einen ganz kurzen Aufenthalt haben. Da müssen die 
Räder dann zunächst an dem Gepäckschalter abgefertigt, von 
dem Eisenbahnpersonal an die Züge befördert und in die Ge- 
päckwagen verladen werden. Häufig ist indem einen Wagen 
kein Platz, es muss ein neuer Wagen eingestellt werden, was 
wieder auf kleinen Stationen unmöglich ist. Die Zusammen- 
ladung einer grossen Zahl von unverpackten Fahrrädern in 
einen Wagen hat dann wieder leicht Beschädigungen der 
Fahrräder zur Folge, das Ausladen wird erschwert, Verwechse- 
lungen der Räder lassen sich kaum vermeiden. Nach Mit- 
theilung einer Eisenbahnverwaltung haben z. B. während der 
Pfingsttage und an Sonntagen mit guter Witterung die meisten 
Sehnellzüge und fast sämmtliche Personenzüge der Rheinlinien, 
trotz der zur Bewältigung des Verkehrs getroffenen umfassenden 
Maassregeln lediglich durch das Ein- und Ausladen der Fahr- 
räder so erhebliche Verspätungen erlitten, dass die Anschlüsse 
entweder gar nicht, oder nur mit grosser Mühe erreicht wurden. 


Bei aller Sympathie gegenüber dem Fahrradsport ist es 
auf die Dauer nicht zu verantworten, dass der gesammte Reise- 
verkehr unter solchen Zuständen leidet, ganz abgesehen davon, 
dass die Unpünktlichkeit in der Beförderung der Personenzüge 
nur zu leicht auch schwere Unfälle nach sich ziehen kann. Die 
Absicht, für sämmtliche deutschen Eisenbahnen Einrich- 
tungen zu treffen zur Erleichterung und Beschleunigung der Ab- 
fertigung und Verladung der Fahrräder — die sich natürlich 
ohne gewisse Beschränkungen der jetzigen ungemessenen 
Freiheit nicht würden durchführen lassen —, ist leider nicht er- 
reicht. In der letzten Sitzung der ständigen Tarifkommission 
der deutschen Eisenbahnen wurden zwar die Missstände und die 
Nothwendigkeit baldiger Abhilfe von allen Seiten anerkannt. 
Man hielt es indessen für zweckmässig, dass zunächst die ein- 
zelnen. Verwaltungen Versuche mit neuen Abfertigungsvor- 
schriften machen und lehnte daher die Anträge einer preussi- 
schen Direktion ab. Ein solcher Versuch soll nun zunächst auf 
dem Gebiete der preussischen Staatsbahnen gemacht werden. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat bestimmt, dass vom 
1. September d. J. ab neue Bestimmungen über die 


räder im Binnenverkehr der preussischen 
Staatsbahnen eingeführt werden folgenden Inhalts: 


In den Theil II aller Staatsbahnpersonentarife ist aufzu- 
nehmen: 


1. Zusatzbestimmung zu $ 30 der Verkehrsordnung: 

„Für unverpackte einsitzige Zweiräder wird im Binnen- 
verkehr der preussischen Staatseisenbahnen Freigewicht 
nieht gewährt. Für solche Räder wird vielmehr eine feste 
(Gebühr von 50 „I für jedes zur Beförderung aufgegebene 
Fahrrad erhoben, ohne Unterschied, ob der Fahrtausweis 
Anspruch auf Freigewicht gewährt oder nicht. Diese Ge- 
bühr ist durch Lösung einer besonderen Fahrradkarte am 
Fahrkartenschalter zu entrichten.“ 
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Zusatzbestimmung zu $ 31 der Verkehrsordnung: Unter 


2.—5. sind folgende Vorschriften neu aufzunehmen: 


„2. Einsitzige Zweiräder werden unverpackt zur Beförde- 
rung im Binnenverkehr der preussischen Staatseisen- 
bahnen von den Gepäckabfertigungsstellen nicht ange- 
nommen. Dagegen können sie beim Packmeister am 
Packwagen gegen Aushändigung einer :Marke zur Be- 
förderung aufgegeben werden, wenn der Reisende im 
Besitze eines eültigen Fahrtausweises ist. In diesem 
Falle müssen die Räder spätestens 15 Minuten vor Ab- 
fahrt des Zuges angebracht werden, wenn dieser so 
früh bereit steht. Die Beförderung mit Schnellzügen 
ist ausgeschlossen; nur für einzelne Schnellzüge oder 
Schnellzugsstrecken kann nach dem Ermessen der 
Eisenbahnverwaltung die Beförderung zugelassen 
werden. 

Der Fahrtausweis und die Fahrradkarte sind dem 
Packmeister vorzuzeigen. Die Laterne und etwaiges 
am Rade befestigtes Gepäck, mit Ausnahme der Sattel- 
tasche, ist vor der Aufgabe abzunehmen. 


3. Die Annahme der Marke ersetzt das Anerkenntniss des 
Reisenden über das Fehlen der Verpackung. Die 
Marken enthalten deshalb den Vermerk: ‚Unverpackt 
SS 34 und 58 V.-O. Die Eisenbahn haftet nicht für Be- 
schädigung der auf diese Weise abgefertigten Räder. 

4. Der Reisende hat das Fahrrad selbst zum Packwagen 
zu bringen und auf der Bestimmungsstation am Pack- 
wagen in Empfang zu nehmen, auch hat er das Rad auf 
Unterwegsstationen beim Wechsel des Packwagens von 
einem zum anderen Packwagen zu bringen. 


5. Die Aushändigung des Rades an den Reisenden erfolgt 
gegen Rückgabe der Marke. Die Bestimmungen im $ 33 
der Verkehrsordnung Absatz 1 zweiter Satz und Absatz 4 
finden sinngemässe Anwendung.“ 

Die Bestimmungen des deutschen Eisenbahn-Personen- 

und Gepäcktarifs, Theil I, über Beförderung zwei- oder mehr- 
sitziger Fahrräder mit zwei oder mehr Rädern bleiben unver- 
ändert. 

Im Berliner Vorortverkehr tritt das neue Ver- 
fahren sowohl für unverpackte einsitzige Zweiräder, als auch für 
andere Fahrräder ebenfalls am 1. September d. J. in Kraft. Die 
feste Gebühr von 50 .) für jedes Fahrrad ist anstatt der bis- 
herigen Gebühren bei allen Fahrrädern zu erheben. 

Wie die vom Packmeister auszugebenden und am Rade 
zu befestigenden Marken in der äusseren Form zu gestalten sind, 
bleibt einstweilen jeder Verwaltung überlassen. 

Für die Eahrradkarte ist ein einheitliches Muster (weiss mit 


Abfertigung undBeförderung einsitziger Zwei- | rothem Querstreifen) zu wählen, 
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Auf der Rückseite ist die neue Zusatzbestimmung 4 zu $31 
abzudrucken. 

Im direkten Verkehr der preussischen Staatseisenbahnen 
mit anderen deutschen und ausländischen Eisenbahnen verbleibt 
es bis auf weiteres bei dem jetzt gültigen Verfahren der Ab- 
fertigung und Beförderung. Es ist zu hoffen, dass sich die den 
preussischen Staatsbahnen benachbarten Staats- und Privat- 
bahnen den neuen Vorschriften anschliessen werden. 

Hiernach erfolgt also in Zukunft die Abfertigung der hier 
in Frage kommenden, d. h. etwa 90 $ aller auf der Eisenbahn 
beförderten Fahrräder nicht mehr an den Gepäckabfertigungs- 
stellen, sondern in einfachster Weise an den Gepäckwagen der 
Züge durch die Packmeister. Die Radfahrer haben ihre Räder 
an die Packwagen zu bringen, bei Ankunft daselbst abzuholen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Ein mächtiges Bauwerk ist soeben auf der neuen 
Bahnlinie Berlin-Wriezen vollendet worden. Die ganze Linie 
sollte nach dem ursprünglichen Projekt bereits am 1. Mai d. J. 
in Betrieb gesetzt werden, es gelang aber bis zu diesem Zeit- 
punkte nur, die erste Hälfte bis Werneuchen fertig zu stellen, 
weil auf der anderen Hälfte Terrainschwierigkeiten lagen, deren 
Ueberwindung mehr Zeit erforderte, als man erwartet hatte. In 
der Nähe des Dorfes Luneberg und der daselbst projektirten 
Station überschreitet die Bahn den sogenannten Gamengrund, 
einer der schönsten Punkte der märkischen Schweiz. Es ist dies 
ein mehr als zwei Wegstunden langer und mehrere hundert Meter 
breiter Thaleinschnitt, durch welchen sich in ununterbrochener 
Aufeinanderfolge drei Seen hindurchziehen, der Gamensee-, der 
Mittel- und Langesee. Diesen Thaleinschnitt zu überbrücken, 
hätte den Bau einer in Bezug auf Höhe und Länge gleich impo- 
santen Brücke von grosser Kostspieligkeit erforderlich gemacht. 
Um einen Kostenaufwand, der zu der Bedeutung der ganzen 
Bahnlinie nicht im rechten Verhältniss stand, zu vermeiden, hat 
man zu einem einfacheren Mittel gegriffen. Man hat quer durch 
das Thal von einer Thalwand zur anderen einen Damm gezogen, 
der mehrere hundert Meter lang, etwa 50 m hoch und an der Sohle 
von entsprechender Breite ist. Dieser Damm steht auf der rechten 
Seite im Mittelsee und auf der linken Seite im Langensee. Viele 
hundert Arbeiter haben seit Beginn des Bahnbaues bis jetzt un- 
unterbrochen an der Aufschüttung des Dammes gearbeitet. Zur 
Unterbringung dieser Arbeiter sind seinerzeit in der Nähe 
des Bauplatzes ausgedehnte Baracken gebaut worden, mit denen 
eine Kantine verbunden ist. Die Bewohner der Gegend strömen 
aus weiter Ferne herbei, um das interessante Bauwerk zu be- 
sichtigen. Im übrigen ist der Unterbau der Bahnlinie fast auf 
der ganzen Strecke vollendet, so dass der Termin für die In- 
betriebsetzung der ganzen Strecke, der 1. Oktober d.J., wird ein- 
sehalten werden können. 


Nach Ausweis des Verwaltungsberichts der Hoyaer 
Eisenbahn ist das abgelaufene Geschäftsjahr sowohl in finan- 
zieller Hinsicht, als auch in den Verkehrsverhältnissen als das 
stärkste seit dem Bestehen der Bahn zu bezeichnen und weist 
in jeder Hinsicht günstige Ergebnisse auf. Die Betriebsein- 
nahmen betragen 71342 46 (gegen das Vorjahr mehr 3432 46). 
Die Betriebsausgaben beziffern sich einschliesslich der Tantieme 
des Vorstandes, der regulativmässigen Rücklagen in den Er- 
neuerungs- und die Reservefonds sowie der Amortisation und 
Verzinsung der Anleihe, jedoch ausschliesslich der Ausgaben 
des Erneuerungsfonds auf 48513 46 Der Generalversammlung 
kann daher ein Ueberschuss von 22829 AM. (gegen 18877 46 im 
Vorjahre) zur Verfügung gestellt werden, welcher zur Verthei- 
lung einer Dividende von je 4° an die Stammaktien und 
Prioritätsstammaktien sowie zu verschiedenen anderen Aus- 
gaben ausreicht. ' 


— Die Industriebahn Zwickau-Crossen-Mosel, deren Divi- 
dende für das Jahr 1897 6,8 $ beträgt, übernimmt der „Nat. Ztg.“ 
zufolge der sächsische Staat vom Jahre 1900 ab. 


Mit der am 11. d. Mts. erfolgenden Eröffnung der 
Lokalbahn Offenburg-Altenheim wird zugleich der 
Centralbahnhof der Strassburger Strassenbahngesellschaft dem 
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und bei etwaigem Wechsel des Wagens auf Unterwegsstationen 
von dem einen in den anderen Wagen zu bringen. Für die Be- 
förderung der Räder ist eine Fahrradkarte zu lösen, die im 
ganzen Gebiet der preussischen Staatsbahnen für jede Entfer- 
nung 50 „3 kostet. Diese einheitliche feste Gebühr wird in Zu- 
kunft also auch im Berliner Stadt- und Vorortverkehr erhoben. 
Die Fahrradkarte ist dem Packmeister abzugeben, der dagegen 
eine Marke aushändigt und eine gleiche Marke am Fahrrad be- 
festigt. Gegen Rückgabe der Marke wird das Rad ausgeliefert. 
Die Beförderung unverpackter einsitziger Zweiräder in Schnell- 
zügen findet grundsätzlich nicht mehr statt. 

Die preussischen Eisenbahndirektionen sind beauftragt, 
über die mit der neuen Abfertigung gemachten Erfahrungen 
seiner Zeit zu berichten. 


Verkehr übergeben. Sämmtliche Züge der Lokalbahnen Bühl- 
Kehl, Offenburg-Kehl, Ottenheim-Kehl fahren von diesem Tage 
an direkt bis nach %&trassburg zum Centralbahnhof vor dem 
Metzgerthor. 


— Vom Eisenbahnregiment Nr. I in Berlin ist eine kriegs- 
starke Kompagnie zu einer vierwöchigen Uebung nach dem 
Rhein ausgerückt; sie soll zwischen Geldern und Kleve 
eine Bahn bauen. 


— Ein eigenartiger Fall der Gefährdung eines Eisen- 
bahntransports kam vor dem 4. Strafsenate des Reichsgerichts 
zur Verhandlung. Das Landgericht Chemnitz hat am 17. März 
den Zimmermann und Bauunternehmer F. aus Harthau wegen 
fahrlässiger Gefährdung eines Eisenbahntransportes und Ueber- 
tretung der Strassenpolizeiordnung zu einem Monat Gefängniss, 
ausserdem wegen Uebertretung der Bahnpolizeivorschriften zu 
100 4. Geldstrafe verurtheilt. Am Morgen des 5. August v. J 
in der Dunkelheit kam der Angeklagte mit seinem Fuhrwerk 
von Chemnitz her in der Nähe der Haltestelle Erfenschlag an 
einen Eisenbahnübergang. Der Schrankenwärter R. hatte 
gerade die Schranke geschlossen und rief dem Angeklagten 
Halt zu. Unmittelbar vor der Schranke bog das Pferd nach 
rechts aus, das linke Vorderrad stiess an die Schranke an und 
F. sowie ein anderer Insasse des Wagens, G., fielen aus dem 
Wagen heraus auf den Boden. Das Pferd blieb einen Meter 
vom Gleise entfernt stehen. G. fasste das Pferd und hielt es 
fest, bis der Zug vorüber war. R. forderte nun F. auf, das 
Fuhrwerk vom Bahndamm wegzunehmen, dieser aber weigerte 
sich, es zu thun. R. ging in seine Expedition und bemerkte 
bei seiner Rückkehr, dass jetzt Wagen und Pferd innerhalb des 
Gleises standen. Seine abermalige Aufforderung an F., das 
Gefährt wegzuschaffen, blieb wieder erfolglos. Inzwischen 
nahte wieder ein Zug. Dieser musste etwa 18 m vor dem Fuhr- 
werk halten. Da F. auch auf das Zureden des Lokomotiv- 
führers hin bei seiner früheren Weigerung blieb, mussten 
Wagen und Pferd gewaltsam aus den Schienen entfernt werden. 
Das Gericht hat angenommen, dass der Angeklagte durch sein 
Verhalten den zweiten Zug fahrlässigerweise in Gefahr gesetzt 
habe. Die Revision des Angeklagten wurde vom Reichsanwalt 
für begründet erklärt. Nachdem, so führte derselbe aus, der 
erste Zug ungefährdet durchgefahren war, stand das Fuhrwerk 
volle Dreiviertelstunden aut dem Gleise. Eine Fahrlässigkeit 
ist hierin mit Unrecht erblickt worden; das Verhalten des An- 
geklagten war nur ein vorsätzliches, aber eine Gefährdung lag 
überhaupt nicht vor, denn als der Angeklagte sein Fuhrwerk 
auf das Gleis schaffte, war ein neuer Zug erst in Dreiviertel- 
stunden zu erwarten. Pflicht des Bahnbeamten war es, in der 
Zwischenzeit dafür zu sorgen, dass die Fahrbahn frei war. Das 
Stehenlassen des Fuhrwerks auf den Gleisen mag strafbar sein, 
aber eine Gefahr für einen viel später kommenden Zug bildete 
es nicht. Das Landgericht hat die Sachlage total falsch beur- 
theilt. Der Beamte durfte gar nicht das Signal zur freien 
Durchfahrt geben, so lange ein Hinderniss sich auf der Fahr- 
bahn befand. Zu Unreeht sind auch zwei selbständig zu be- 
strafende Delikte vom Landgericht angenommen worden. Wenn 
der Angeklagte sich strafbar gemacht hat, so hat er nur eine 
Handlung begangen, durch welche mehrere Strafgesetze zu- 
gleich verletzt worden sind. Das Reichsgericht ‘schloss sich 
diesen Ausführungen in allen Punkten an. Es hob deshalb 
das Urtheil sammt den Feststellungen auf und verwies die 
Sache zur nochmaligen Verhandlung an das Landgericht 
zurück, . 


. Jahrgang 
9, Juli 1898. 
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— Personalnachrichten. Die Regierungsräthe Simmers | dass dieses Erforderniss sich von Jahr zu Jahr um einen be- 


und Küll, bisher in St. Johann - Saarbrücken, sind als Mit- 
glieder an die königliche Eisenbahndirektion in Altona bezw. 
Stettin versetzt. 

Pensionirt wurde Regierungsrath z. D. Fleischmann 
.in Berlin. 

Der Regierungs- und Baurath z. D. Siehr in Bromberg 
ist gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Mit 1. Juli d. J. sind dank der thatkräftigen Initiative 
des Eisenbahnministers Dr. von Wittek wesentliche Verbesse- 
rungen der Versorgungsgenüsse der Staatseisenbahnbediensteten 
und ihrer Hinterbliebenen in Kraft getreten. Die bisherigen 
Normen des Pensionsinstituts für Beamte und Unterbeamte der 
österreichischen Staatsbahnen sowie jener des Provisionsinstituts 
für Diener und Arbeiter der österreichischen Staatsbahnen wiesen 
den Mangel auf, dass die Versorgungsbezüge prozentuell nach 
dem letzten Gehalte bemessen und auf dieser Grundlage mit 
Berücksichtigung der Dienstzeit abgestuft waren, ohne dass ein 
Minimum für die geringste Pension oder Provision festgestellt 
worden wäre. So z. B. hat die jährliche Pension oder Provision 
für einen Bediensteten nach Zurücklegung einer Theilnahmezeit 
von 10 Jahren 40 % des Gehaltes betragen und konnte sich für 
einen Beamten auf 200 fl. und für einen Diener auf 120 fl. be- 
laufen. Ebenso war die Pension einer Wittwe mit einem Drittel 
des Gehaltes des Gatten und die Provision einer Wittwe mit 
50 $ der Provision des Gatten bemessen und konnte für die 
Wittwe eines Beamten 166?/3 fl. und für die Wittwe eines Dieners 
60 fl. jährlich betragen. Von der Erwägung ausgehend, dass eine 
Ruheversorgung eine bescheidene Existenz zu ermöglichen hat, 
wurde nunmehr die Feststellung von Minimalpensionen und 
Minimalprovisionen in dem Ausmaasse verfügt, dass die jährliche 
Pension oder Provision mindestens für einen Beamten oder eine 
Beamtenwittwe 400 fl., für einen Unterbeamten oder eine Unter- 
beamtenwittwe 300 fl, für einen Diener oder die Wittwe eines 
solchen 200 fl. und für einen Wächter oder Arbeiter sowie für 
deren Wittwen 150 fl. zu betragen hat. Ausserdem gebührt der 
Wittwe als Erziehungsbeitrag für jedes Kind (bis zum vollen- 
-deten 18. Jahre und bei berücksichtigungswürdigen Umstän- 
den bis zum vollendeten 24. Lebensjahre des Kindes) ein Er- 
ziehungsbeitrag in der Höhe von Y/, der Wittwenpension (-provi- 
sion) mit der Maassgabe, dass die Erziehungsbeiträge für alle 
Kinder die Höhe der Wittwenpension (-provision) nicht über- 
steigen dürfen. 

Die Einführung von Minimalpensionen und Minimalprovi- 
sionen sowie die erwähnten neuen Bestimmungen bezüglich der 


‘ Erziehungsbeiträge bedeuten gegenüber den heutigen Bestim- 


mungen, nach welchen die Pensionen oder Provisionen nebst den 
Erziehungsbeiträgen nicht mehr als 90 $, beziehungsweise 80 $ 
der Vaterspension oder Provision betragen durften, einen grossen 
Fortschritt auf dem Gebiete des Versorgungswesens. 


Wie weitgehend die durch die neuen Bestimmungen dem 
Personal zugewendeten Begünstigungen sind, erhellt aus dem 
Beispiel, dass die Wittwe eines Beamten mit 800 fl. Jahres- 
gehalt, welcher nach zehnjähriger Dienstzeit stirbt, mit ihren 
fünf Kindern nach den bisherigen Bestimmungen jährlich 285 fl. 
bezog, während sie nach den neuen Bestimmungen mit ihren 
fünf Kindern jährlich 800 fl., also um 177 & mehr erhält. 

Ausserdem wurden nachfolgende Aufbesserungen einge- 
führt: a) die derzeitigen Wittwen mit Ruhegenüssen unter dem 
nunmehr normirten Minimum erhalten eine Aufbesserung von 
25 %; b) den Hinterbliebenen eines im Ruhestande verstorbenen 
Bediensteten wird die Auszahlung eines Sterbequartals in der 
Höhe der dreifachen Monatsgebühr der Pension bezw. Provision 
bewilligt, ein Anspruch, welcher bisher nur den Hinterblie- 
benen eines im Aktivstande verstorbenen Theilnehmers zukaw; 
ce) die Bestimmung, dass die Bediensteten im Falle der straf- 
weisen Entlassung die für die Ruhbeversorgung geleisteten 
Einzablungen nicht zurückerstattet bekommen, wurde in der 
Richtung abgeändert, dass diese Einzahlungen ausnahmslos zu- 
 rückzuerstatten sind. Auch bleibt es dem Eisenbahnministe- 
rium vorbehalten, in besonders rücksichtswürdigen Fällen einem 
‚strafweise aus dem Dienste entlassenen Theilnehmer, welcher 
auf Grund seiner Theilnahmezeit die Pensions- (Provisions-) 
Berechtigung bereits erlangt hatte, eventuell der Frau und den 
Kindern desselben auf Ansuchen anstatt der Rückerstattung 
der Einlagen einen Theil der statutenmässigen Pension (Pro- 
vision) auf Lebenszeit oder auf eine bestimmte Anzahl von 
Jahren als Unterstützung zu gewähren. Wenn man in Erwä- 
gung zieht, dass die oben erwähnten Aufbesserungen schon im 
ersten Jahre einen Betrag von über 100000 fl. beanspruchen, 


deutenden Betrag erhöhen wird und dass der Pensionsfonds 
der österreichischen Staatsbahnen trotz der statutenmässigen 
Beiträge der Staatseisenbahnverwaltung jährlich mit einem Ge- 
bahrungsausfalle abschliesst, der vom Betriebe gedeckt wird, 
so steht wohl ausser Zweifel, welche werthvolle und weit- 
gehende Fürsorge die Staatseisenbahnverwaltung für ihr Per- 
sonal durch die angeführten Aufbesserungen bethätigt hat. 

Das Eisenbahnministerium beabsichtigt, die dem Staats- 
bahnpersonal gewährten Begünstigungen auch den Verwal- 
tungen der Privatbahnen mit der Einladung zur Kenntniss zu 
bringen, die Aufbesserung der Ruheversorgungsgenüsse des 
ihnen unterstehenden Personals einer eingehenden und der so- 
zialen Bedeutung dieser Fragen entsprechenden wohlwollenden 
Erwägung zu unterziehen. 


— Aenderung der Manipulationsvorschrift für den Ge- 
päck- und Gütertransport in betreff nachträglicher Verfü- 
sungen des Absenders. Nach Art. 49, Punkt 9B, lit. d) des 
Theiles II der für die österreichisch-ungarischen Bahnen gemein- 
samen Instruktion für die Manipulation beim Gepäck- und Güter- 
transporte haben die Bahnorgane alle jene Verfügungen des Ab- 
senders zurückzuweisen, welchen zufolge Sendungen, die weder 
räumlich, noch dem Gewichte nach eine Wagenladung bilden, 
unterwegs angehalten oder in einer am ursprünglichen Trans- 
portwege gelegenen Zwischenstation abgeliefert werden sollen. 
Diese Instruktionsvorschrift steht mit der einschlägigen Bestim- 
mung des Eisenbahnbetriebsreglements ($ 64, Absatz 5), nach 
welcher die Eisenbahn die Ausführung nachträglicher Verfü- 
gungen des Absenders nur dann verweigern oder verzögern, 
oder solehe Anweisungen in veränderter Form ausführen darf, 
wenn durch die Befolgung derselben der regelmässige Transport- 
verkehr gestört würde, nicht im Einklang, nachdem auch das 
Anhalten von Stückgütern, während des Transportes vielfach 
ohne jede Störung des regelmässigen Verkehres durchführbar 
ist und thatsächlich auch durchgeführt wird. 

Die geschäftsführende Verwaltung der Eisenbahndirektoren- 
konferenz wurde deshalb vom österreichischen Eisenbahnmini- 
sterium eingeladen, Veranlassung zu nehmen, dass gelegentlich 
der über den Erlass des Eisenbahnministeriums vom 3. August 1897, 
Z. 6817/IIL, stattfindenden Revision der vorerwähnten gemein- 
samen Manipulationsinstruktion auch die eingangs bezogene Be- 
stimmung dieser Instruktion entsprechend richtig gestellt werde. 
Gleichzeitig wurden diese Verwaltung sowie alle jene öster- 
reichischen Bahnverwaltungen, für deren Bereich diese gemein- 
same Manipulationsinstruktion Gültigkeit hat, eingeladen, noch 
vor Durchführung der vorstehenden Instruktionsänderung für 
ihren eigenen Bahnbereich die Anordnung zu treffen, dass nach- 
trägliche Verfügungen des Absenders, auch wenn sie sich auf 
Sendungen beziehen, die räumlich oder dem Gewichte nach eine 
Wagenladung nicht bilden, im Sinne der eitirten Bestimmung des 
sisenbahnbetriebsreglements in allen Fällen auszuführen sind, 
wenn nicht durch die Befolgung der nachträglichen Verfügung 
der regelmässige Transportverkehr gestört würde. 


— Wirkungskreis der Finanzprokuraturen. Das Verord- 
nungsblatt für den Dienstbereich des österreichischen Finanz- 
ministeriums veröffentlicht einen Erlass, betreffend die Vertre- 
tung der verstaatlichten Eisenbahnunternehmungen und der 
Kommission für die Verkehrsanlagen in Wien durch die Finanz- 
prokuraturen. Durch denselben werden auf Grund des neuen 
Organisationsstatuts vom 9. März d. J. die Finanzprokuraturen 
ermächtigt, die verstaatlichten Eisenbahnunternehmungen, inso- 
fern das Vermögen derselben für Rechnung des Staates ver- 
waltet wird, und die Kommission für die Verkehrsanlagen in 
Wien auf Verlangen derselben gerichtlich zu vertreten. 


Die Kommission für den Bau der Verkehrsanlagen 
in Wien hielt am 27. Juni eine Sitzung ab, in welcher der Be- 
schluss gefasst wurde, der Donaukanallinie der Wiener Stadt- 
bahn längs der Rossauerlände als Tiefbahn sowie der Ausfüh- 
rung der Verbindungskurve von der Donaukanallinie zur Gürtel- 
linie zuzustimmen und die für diese Strecken vorgelegten 
Detailprojekte zu genehmigen. Die durch diese Ausführungs- 
weise der Donaukanallinie erwachsenden Mehrkosten, welche 
indess durch die Zugeständnisse der Gemeinde Wien im Laufe 
der Verhandlungen mit dem Eisenbahnministerium auf den Be- 
trag von 729 900 fl. herabgemindert wurden, werden ebenso wie 


die Verbindungskurve im veranschlagten Kostenbetrage von 
2288000 fl. aus dem durch Zurückstellung der Gumpendorf- 


Matzleinsdorfer Linie (Anschluss -an die Südbahn) verfügbaren 
Reste der für die letztere gesetzlich bewilligten Maximalkredit- 
summe bestritten. Die Inangriffnahme der Bauarbeiten, welche 
bis 1. Juni 1900 zur Vollendung gelangen sollen, soll baldigst 
erfolgen. 


— Zur Vermehrung des Fahrparks der österreichischen 
Staatsbahnen wurden folgende Fahrbetriebsmittel bestellt; 


Zeitung des Vereins { 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


a) bei der Lokomotivfabrik in Floridsdorf 22 Lokomotiven und 
10 Tender, b) bei der Lokomotivfabrik in Wr.-Neustadt 10 Lo- 
komotiven und ebensoviel Tender, c) bei der österreichisch- 
ungarischen Staatseisenbahngesellschaft in Wien 11 Lokomo- 
tiven und 9 Tender und d) bei der Tenderfabrik Ringhoffer in 
Prag 14 Tender. 


— Aus Anlass des fünfzigjährigen Regierungsjubiläums 
des Kaisers beruft der Lokomotivführerverein in Böhmen, wie 
die „Reichswehr“ meldet, einen Kongress österreichischer 
Lokomotivführer nach Prag. In dem Aufrufe zur Betheiligung 
an der Veranstaltung wird darauf hingewiesen, dass seit der 
Zeit des Bestandes der Eisenbahnen die Preise der Lebensmittel 
und der Wohnungen um das Dreifache gestiegen seien, die Ein- 
nahmen der Lokomotivführer aber mit dem Steigen der Lebens- 
mittel nicht gleichen Schritt gehalten hätten. Die Entlohnung 
entspreche den jetzigen Verhältnissen lange nicht mehr und es 
wäre kein Wunder, wenn ein Lokomotivführer, überhäuft von 
Sorgen um seine Familie, während der Fahrt ein wichtiges 
Signal übersehe oder in einem kritischen Momente nicht die 
richtige Situation auffasse und dadurch eine Katastrophe her- 
beiführe. Es sei die Pflicht des Ministeriums dahinzuwirken, 
dass die Gehälter der Lokomotivführer sämmtlicher Bahnen 
Oesterreichs so geregelt werden, dass diese Bediensteten für 
ihre höchst anstrengende, aufregende, wichtige und verant- 
wortungsvolle Dienstleistung auch entsprechend entlohnt werden, 
um sorgenlos leben zu können. Es müsse für alle Bahnen 
Oesterreichs eine gleiche Dienstordnung-ausgearbeitet werden. 
Das Verlangen, in den Status der Beamten eingereiht zu werden, 
sei gerechtfertigt, denn wenn der Lokomotivführer in Deutsch- 
land Beamter sein könne, so könne er es auch in Oesterreich 
werden, die österreichischen Lokomotivführer hätten sicher die 
gleichen Kenntnisse und einen gleich schweren Dienst, wie 
ihre Kollegen in Deutschland, infolge dessen sie auch dieselben 
Ansprüche erheben könnten. 


— Protest gegen eine Haltestelle einer elektrischen 
Strassenbahn. Ein Baumeister hatte die Konzession zum Be- 
triebe einer elektrischen Bahn von Graz nach Maria-Trost er- 
langt, welche Strecke er auch nach erzielter Einigung mit der 
Gemeinde Graz ausbaute. Ein Hausbesitzer, vor dessen Hause 
eine Haltestelle dieser Bahn errichtet worden war, machte 
geltend, dass diese Haltestelle eine ständige Gefahr für alle Be- 
wohner seines Hauses bilde und strengte zuerst gegen den Kon- 
zessionär eine Besitzstörungsklage an, die in allen Instanzen 
abgewiesen wurde. Ausserdem brachte er aber auch wegen der 
bezeichneten Haltestelle einen Protest ein, den er damit be- 
gründete, dass er in Ausübung des Eigenthumsrechtes als Haus- 
besitzer behindert sei, daher vor Bewilligung der fraglichen 
Haltestelle das Enteignungsverfahren hätte eingeleitet werden 
sollen. Dieser Protest blieb unberücksichtigt, worauf der be- 
treffende Hausbesitzer die Beschwerde an den Verwaltungsge- 
richtshof richtete, nachdem auch noch das Eisenbahnministerium 
zu seinen Ungunsten entschieden hatte. 

Der Verwaltungsgerichtshof erkannte auf Abweisung der 
Beschwerde mit der Begründung, dass durch die Bestimmung 
einer Haltestelle für eine elektrische Strassenbahn allerdings 
unter Umständen eine Situation geschaffen werden könne, die 
ein Enteignungsverfahren nothwendig macht, allein im gegebenen 
Falle erleide der Hausbesitzer nur eine stets momentane, vor- 
übergehende Behinderung an seinem Eigenthumsrechte, wie durch 
andere die Strasse passirende Vehikel, nicht aber, was zu er- 
weisen gewesen wäre, eine stetige, dauernde Behinderung. 


— Bei den ungarischen Bahnen erfreut sich die Beförde- 
rung von Lebensmitteln schon seit vielen Jahren besonderer Be- 


günstigungen. So werden die Lebensmittel auf den Linien der 
ungarischen Staatseisenbahnen als Eilgut oder Expressgut 


wohlfeiler befördert, als die gewöhnlichen Frachtgüter bei Auf- 
gabe in Einzelsendungen. Die Erleichterungen beschränken 
sich jedoch nicht blos auf die Frachtpreise, sondern auch auf 
die Art der Abfertigung dieser Güter. 

Diesbezüglich haben die ungarischen Verkehrsanstalten 
noch bevor für die Beförderung mit Begleitscheinen, ohne Bei- 
gabe eines Frachtbriefes im Betriebsreglement vorgesorgt war, 


gestattet, dass Lebensmittel als Expressgut zu den Taxen für 
ermässigtes Eilgut in derselben einfachen Weise befördert 


werden, wie das Reisegepäck. (Die Fracht beträgt für 10 kg 
auf Entfernungen bis 360 km 21 kr.) Ausserdem wurde nament- 


lich seitens der ungarischen Staatsbahnen bezüglich der 
billigen Zustellung ins ‘Haus in den grösseren Städten Vorsorge 
getroffen. 


Dem Vernehmen nach verfolgt die Direktion der unga- 
rischen Staatsbahnen nichtsdestoweniger die einschlägigen Neue- 
rungen des Auslandes mit Aufmerksamkeit und hat zum Stu- 
dium derselben bereits vor längerer Zeit eines ihrer Organe ins 
Ausland entsendet. Auch sollen seitens dieser Verwaltung vor- 
bereitende Schritte in der Richtung unternommen worden sein 


um behufs möglichster Vermeidung der Nothwendigkeit der 
Inanspruchnahme von mMittelspersonen die Produzenten und 


Konsumenten in direkten Verkehr unter einander zu bringen 


und werden dies bezweckende Aufforderungen (auch behufs 
Sammlung der nothwendigen Daten usw.) schon demnächst in 
den weitesten Kreisen der landwirthschaftlichen Produzenten 
zur Vertheilung gelangen. Auch andere Reformen sowohl tarifa- 
rischer Natur, als auch bezüglich möglichst einfacher Abferti- 
gung landwirthschaftlicher Güter bilden dem Vernehmen nach 
den Gegenstand eingehenden Studiums, um so mehr, als in neuester 
Zeit auch der Landesverein der ungarischen Landwirthe sich 
diesbezüglich mit Vorschlägen an die Regierung gewendet hat. 


— Kombinirte Getreideausfuhrtarife über Pressburg- 
Passau. Wie wir bereits in Nr. 51 8.781 d. Ztg. erwähnt, 
geben die ungarischen Staatseisenbahnen im Verein mit der 
ungarischen Fluss- und Seeschifffahrtsaktiengesellschaft zur 
Hebung der Getreideausfuhr mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
neue Tarife heraus. Die Tarife werden aus vier Heften be- 
stehen, welche direkte Ausnahmesätze von Stationen der unga- 
rischen Staatseisenbahnen nach Bayern (Heft 1), nach Süd- 
deutschland (Heft 2), nach den vorarlbergischen Stationen 
(Heft 3) und nach der Schweiz (Heft 4) enthalten werden. In 
den Frachtsätzen sind bereits die Kosten der Umladung in 
Pressburg und Passau inbegriffen und sind die neuen Fracht- 
sätze trotzdem wesentlich billiger als die bisher bestehenden 
Frachtsätze. 


— Der Geschäftsbericht der orientalischen Eisenbahnen 
für das Jahr 1897, aus dem wir bereits in Nr. 51 S. 782 d. Ztg. 
verschiedene Angaben mitgetheilt haben, weist auf den im ab- 
gselaufenen Jahre stattgefundenen griechisch-türkischen Krieg, 
sowie auf die andauernd aufgetretenen starken Regengüsse auf 
der ganzen Balkanhalbinsel hin, als deren Folgen empfindliche 
Störungen des internationalen Verkehrs, schwere Schädigung der 
Ernte, Rückgang des Exports und naturgemäss auch der Gesell- 
schaft wesentliche Verluste erwuchsen, welch’ letztere anderer- 
seits infolge der umfangreichen Militärtransporte, welche durch 
die Kriegsereignisse hervorgerufen worden sind, mehr als aus- 
geglichen wurden, so dass das abgelaufene Jahr sogar etwas 
günstiger als das vorangegangene abschliesst: und nun, nach 
Beendigung des Krieges, hofft der Verwaltungsrath auch eine 
Erledigung der alten Entschädigungsansprüche der Gesellschaft 
an die ottomanische Regierung und die Regelung derselben 
durch ein Schiedsgericht endlich erreichen zukönnen. Dank der 
thatkräftigen Unterstützung der österreichisch - ungarischen 
Diplomatie ist es dem Verwaltungsrathe gelungen, bezüglich der 
bereits feststehenden, liquid anerkannten Forderungen 
der Gesellschaft an die türkische Regierung mit dieser, aller- 
dings unter schweren Opfern und Nachlässen, ein Uebereinkom- 
men abzuschliessen, demgemäss an die Gesellschaft der Ge- 
sammtbetrag von 8272000 Fres. ausbezahlt worden ist. Der Be- 
richt macht ferner noch Mittheilungen von — vorläufig noch 
nicht abgeschlossenen — Verhandlungen des Verwaltungsrathes 
mit der bulgarischen Regierung wegen Beseitigung des von 
letzterer geplanten Baues einer Parallelbahn als Konkurrenz 
gegen die Gesellschaftslinie Philippopel-Yamboli und gibt der 
Hoffnung auf Erfolg dieser Verhandlungen Ausdruck. 


Vereins-Ausland. 


— Einnahmen der belgischen Staatsbahnen. Nach nun- 
mehr erfolgter amtlicher Feststellung haben die 3339 km um- 
fassenden Staatsbahnen Belgiens im Jahre 1897 170 345 000 Fres. 
vereinnahmt gegen 160 347 652 Fres. im Jahre 1896, also ein Mehr 
um 9997348 Fres., wozu die Brüsseler Weltausstellung vieles 
beigetragen hat. 


— Die Verwaltung der belgischen Staatseisenbahnen hat, 
dem .D.R.B.“ zufolge, angeordnet, dass unverpackte Fahrräder 
in Zukunft nur dann noch als Reisegepäck betrachtet werden, 
wenn der Besitzer es begleitet und sich selbst um die Verladung 
bekümmert. Falls ein Fahrrad vom Besitzer am Bestimmungs- 
ort nicht ausgeladen und mitgenommen wird, wird es als Ex- 
pressgut behandelt und muss der Eigenthümer eine erhebliche 
Nachfracht zahlen. 


— Die Generalversammlung der belgischen Osteisenbahn- 
gesellschaft hat infolge der Verstaatlichung ihrer Linien ihre 
Auflösung beschlossen und die Liquidatoren eingesetzt. Der 
Präsident theilte mit, dass nach der Liquidation sich der Werth 
jeder Aktie, die einen Nennwerth von 500 Fres. besitzt, zwischen 
850 und 900 Fres. stellen wird. Die 'Aktionäre machen somit 
ein gutes Geschäft. Die Generalversammlung der Eisenbahnge- 
sellschaft Antwerpen-Rotterdam hat gleichfalls infolge der Ver- 
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staatlichung ihrer Linien die Auflösung beschlossen; sie hat 
Liquidatoren mit fünfjähriger Amtsdauer eingesetzt. Das von 
dieser Gesellschaft vom belgischen Staate zu erhaltende Kapital 
beziffert sich auf 80000000 Fres. Der vollständige Werth der 
Aktie von 500 Fres. lässt sich noch nicht feststellen, erreicht 
aber schon jetzt 891,70 Fres. Auch die Lüttich-Limburger Eisen- 
bahn hat ihre Liquidation beschlossen. („Voss. Ztg.“) 


— Die „B. B.-2.* schreibt unterm 29. Juni: „Es ist an 
dieser Stelle bei Besprechung des Jungfraubahnprojektes s. Zt. 
darauf aufmerksam gemacht worden, dass der Bau des Stückes 
bis zur Eigerstation ausführbar sei und dass diese Strecke eine 
schöne Zukunft habe. In der That wird jeder Interlaken, 
Grindelwald und Lauterbrunnen besuchende Tourist die Fahrt, 
die ihn mitten ins Gletschergebiet und in die Nähe der Eiger- 
spitze bringt, mitmachen wollen, denn sie dürfte von keinen 
grossen Gefahren begleitet sein und doch den vollen Genuss 
der eigentlichen Hochgebirgswelt gewähren. Nun spricht sich 
ein sehr angesehener, mit der Gegend wohl vertrauter Inge- 
nieur ebenfalls in diesem Sinne aus und begründet den Satz 
‚Eigerbahn, nicht Jungfraubahn‘ Die Eigerbahn 
wird eine gewaltige Leistung sein und Herr Guyer-Zeller wird 
sich sehr wahrscheinlich auch damit begnügen.“ 

Das Letztere möchten wir doch bezweifeln. 


— Die Generalversammlung der schweizerischen Nordost- 
bahn beschloss statt der vom Verwaltungsrath beantragten 5 % 
Dividende eine solche von 5,5 $ (Gi. V. 6$). Für Studien bezüg- 
lich der Engadin-Orientbahn wurden 45000 Fres. bewilligt. Der 
Mehrbetrag von 400000 Fres. für die Dividendenzahlung wird 
der Reserve für aussergewöhnliche Fälle entnommen, welche 
sich dadurch auf 478342 Fres. verringert. Bezüglich der vom 
Bundesrath für 1897 verfügten provisorischen Mehreinlage in 
den Erneuerungsfonds wurde bemerkt, dass der Rekurs der Ge- 
sellschaft an das Bundesgericht gegen die bereits für 1896 durch 
den Bundesrath verfügte Mehreinlage noch nicht erledigt sei und 
deshalb mit Erhebung eines Rekurses gegen die gleiche bundes- 
räthliche Verfügung für 1897 noch gewartet werde. 


— Beförderung von kleinen Angestellten in Frankreich 
zum Arbeitertarif. Den Angestellten in Comptoirs, Büreaus usw. 
ist in Frankreich, wie wir im Anschluss an die bezügliche An- 
regung in No. 49 S. 751 d. Ztg. mittheilen — für den Bahnver- 
kehr von dem Wohnort zur Arbeitsstelle der Arbeiterfahrtarif 
gewährt worden. Alle Angestellten, die nicht mehr als 6 Fres. 
täglich verdienen, erhalten auf ihr Verlangen sehr ermässigte 
Zeitkarten für ein Jahr, sechs oder drei Monate für die III. Klasse 
und für Strecken bis zu 40 km. Die Entrichtung des Fahr- 
preises wird erleichtert durch das Zugeständniss monatlicher 
Abschlagszahlungen. 


— Ein Gesetzentwurf gegen die Arbeiterausstände in 
Frankreich ist soeben vom Senat an die Deputirtenkammer zur 
Berathung übergeben worden. Die in Rede stehende Vorlage 
wurde vom Senat schon im Februar 1896 erledigt, blieb jedoch 
bis jetzt in den Archiven liegen und schien längst vergessen. 
Es handelt sich hierbei um den Antrag auf Abänderung der 
Artikel 414 und 415 des Strafgesetzbuches. Der Artikel 414 soll 
in Zukunft lauten: 

„Mit Gefängniss von 6 Tagen bis zu 3 Jahren und einer 
3000 Fres., oder mit einer dieser Strafen 
allein wird bestraft, wer in der Absicht, die Erhöhung oder Er- 
niedrigung der Löhne zu erzwingen oder der freien Ausübung 
der Gewerbe oder der Arbeit Eintrag zu thun durch Gewalt- 
samkeiten, Thätlichkeiten, Drohungen oder betrügerische Hand- 
lungen eine verabredete Arbeitseinstellung herbeiführt oder 
aufreeht erhält oder herbeizuführen und aufrecht zu erhalten 
versucht. 

Wenn die ihm nach vorstehenden Paragraphen bestraften 
Handlungen in Ausführung eines verabredeten (eoncerte) Planes 
begangen wurden, kann über den Schuldigen das Verbot des 
Aufenthaltes von 2—5 Jahren verhängt werden.“ 

Der Artikel 415 wäre abzuändern wie folgt: 

„Mit Gefängniss von 6 Tagen bis 6 Monaten und Geld- 
busse von 16—500 Fres. oder einer dieser Strafen allein wird 
bestraft jede Koalition der Angestellten und Arbeiter der Werk- 
stätten des Kriegs- und Marinedepartements und der Be- 


 diensteten der privaten wie der Staatseisenbahnen, einbegriffen 


die nicht zugetheilten dauernd angestellten Bediensteten, welche 
den Zweck hat, die Arbeit einzustellen, zu suspendiren oder zu 
verhindern, sobald ein Versuch oder Anfang zur Ausführung 


stattfindet. Die Führer werden mit Gefängniss von 2—5 Jahren 
bestraft. Jede öffentliche Aufforderung, obiges Delikt zu be- 


gehen, wird von den Strafgerichten verfolgt und mit Gefängniss 
“ 3 er bis 2 Jahren und Geldbusse von 100—3 000 Fres. 
bestraft. 


— Nach dem Abschluss der portugiesischen Eisenbahnge- 
sellschaft für 1897 ergeben die Einnahmen aus dem Betriebe 
3812202 Milr. (gegen 3560733 Milr. im Jahre 1896). Auf die 
staatliche Zinsgarantie waren einzunehmen 498 058 (501 677) Milr., 
sonstige Einnahmen 19563 (39174) Milr. Die gesammten Ein- 
nahmen betrugen daher 4329823 Milr. gegen 4101584 Milr. im 
Vorjahre. Aber auch die Ausgaben im Betriebe steigerten sich 
auf 1752874 Milr. gegen 1558645 Milr. im Vorjahre. Dazu er- 
forderten die Abgaben 74134 (57 722) Milr., der Zinsendienst der 
Obligationen I. Ranges 2198323 (1933788) Milr. Als Gewinn 
blieben daher nur 304492 Milr. gegen 551 429 Milr. im Vorjahre. 
Die Einnahmen auf das Kilometer erhöhten sich auf 4055 Milr. 
(gegen 3823 Milr.), die Ausgaben aber auf 1634 (1453) Milr. 
Die Unkosten des Betriebes stellten sich somit im Verhältniss 
zu den Einnahmen (mit Ausschluss der Zinsgarantie) auf 45,74 % 
gegen nur 43,50% des Jahres 1896. Diese Verschlechterung trotz 
gebesserter Einnahme erklärt sich aus der vermehrten Zahl der 
Züge, den Aufwendungen für Materialausbesserungen und haupt- 
sächlich aus der Steigerung des Goldagios, das einen grossen 
Theil der Preise für die Betriebsmaterialien belastet; immerhin 
war der Koeffizient nicht ganz so ungünstig wie der von 1895, 
der 45,87 $ betragen hatte. Der Verlust durch Goldagio betrug 
364 784 Milr. gegen 559558 Milr. im Vorjahre. Hiervon entfallen 
726 868 Milr. (gegen 465 606 Milr.) auf’ den Zinsendienst der Obli- 
gationen. 


— Fusion englischer Bahnen. Die London, Chatham 


und Dower-Eisenbahngellschaft hat sich mit der 
South Eastern-Eisenbahn verschmolzen. Ein aus den 
Direktoren beider Geseilschaften bestehender Ausschuss wird 


die Geschäfte leiten. 


— Den „Birsh. Wedomosti* zufolge werden vom Tage der 


Eröffnung des zeitweiligen Verkehrs auf der Zweigbahn 
Petrowsk-Baku der Wladikawkasbahn bis auf weiteres beim 


Transport von Reisenden, Gepäck und Gütern sowohl im Ver- 
kehr zwischen den Stationen der genannten Zweigbahn, als auch 
im Verkehr dieser Stationen mit den übrigen Stationen der 
Wladikawkasbahn, sowie der anderen russischen Bahnen, die 
auf der Hauptlinie der Wladikawkasbahn geltenden Tarife an- 
gewandt werden, jedoch unter Berechnung der Tarifzahlungen 
gesondert für die durchlaufene Strecke der Zweigbahn Petrowsk- 
Baku und für die übrige durchlaufene Strecke. 

Mit Eröffnung dieser Strecke ist es nunmehr mit Ver- 
meidung der berühmten, aber beschwerlich und nicht gefahrlos 
zu benutzenden Grusinischen Heerstrasse möglich, die Trans- 
kaukasusbahn zu erreichen, womit gleichzeitig Baku, Tiflis, 
Batum und Poti Anschluss an das russische Eisenbahnnetz er- 
halten haben. Es kann auch nicht unbeachtet bleiben, dass 
durch Eröffnung der Strecke Petrowsk-Derbent-Baku der Kau- 
kasus umgangen worden ist. Natürlich ist damit die Frage des 
Tunnelbaues nicht aus der Welt geschafft, wohl aber ist mit 
der Betriebseröffnung der vorbezeichneten Strecke ein Aushilfs- 
mittel geschaffen worden, das nach vielen Richtungen hin vor- 
aussichtlich gute Dienste leisten kann, wenngleich die Umt 
gehungsentfernung eine recht beträchtliche ist, während mi- 
Zuhilfenahme eines Tunnels eine sehr viel kürzere Eisenbahn- 
verbindung zwischen Wladiwostok und Tiflis hergestellt werden 
könnte. Soweit aber bisher Projekte in der Presse besprochen 
wurden, handelt es sich um einen 12 Werst langen Tunnelbau, 
der neben sehr grossen technischen Schwierigkeiten auch einen 
sehr erheblichen Kostenaufwand beanspruchen würde. 


— Russische Bahnbauten und Projekte. Aus dem russi- 
schen Reichsbudget hat der „St. Petersburger Herold“ einen 
interessanten Auszug veröffentlicht, soweit die ausserordent- 
lichen Ausgaben des Ministeriums der Verkehrsanstalten in 
demselben enthalten sind. Aus dieser Veröffentlichung ist zu 
entnehmen, dass im Jahre 1898 eine bedeutende Zahl von 
Trassirungen vorgenommen und zahlreiche neue Eisenbahnlinien 
gebaut werden sollen, 

Unter anderem sind Untersuchungen für den zukünftigen 
Bau folgender Eisenbahnen in Aussicht genommen: Eriwan- 
Dschulfa auf einer Strecke von 165 Werst; Mohilew-Bobruisk- 
Shitomir 460 Werst. Um Eisenbahnverbindungen zwischen un- 
bedeutenden Punkten herzustellen und zur Erbauung einiger 
Zweigbahnen werden 10000000 R. Verwendung finden. Neue 
Eisenbahnlinien werden zwischen Petersburg-Petrosawodsk und 
Witebsk-Orscha-Soltanowka projektirt. Die Kachetinsche Bahn 
wird das russsische Eisenbahnnetz um eine neue Linie ver- 
mehren. Die westsibirische und die erste Theilstrecke der 
mittelsibirischen Bahn erfordern zu ihrer Fortsetzung 2874 783 R. 
Für die zweite Theilstrecke der mittelsibirischen Bahn sind 
7200914 R. assignirt. Die Zweigbahn zwischen Irkutsk und dem 
Baikalsee ist auf 172399 R. berechnet. Die Bauten zum Zwecke 
des Verkehrs über den Baikalsee werden 404171 R. kosten, und 
zwar: die Erwerbung eines Dampfkrahnes 384013 R. und 
Hafenbauten 20158 R. Die transbaikalsche Eisenbahn erfordert 
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eine Summe von 13500000 R.; die Zweiglinie nach Tomsk 
700000 R. Zur Vereinigung der transbaikalschen Linie mit der 
ehinesischen Grenze sind 2000000 R. nöthig. Die Verbindung 
der Ussuribahn mit der chinesischen Westbahn beansprucht 
3000000 R. Es steht hiernach für das laufende Jahr abermals 
in Russland eine recht lebhafte Thätigkeit auf dem Gebiete des 
Kisenbahnbaues und der Voruntersuchungen für grössere Bau- 
ausführungen in Aussicht. 


— Auch in Russisch-Polen beginnt der Bau von Zufuhr- 
bahnen in letzter Zeit sich lebhaft zu entwickeln. Als ein er- 
freuliches Zeichen in dieser Richtung kann es gelten, dass sich 
gegenwärtig um die Konzession zum Bau einer schmalspurigen 
kisenbahn von Kutno bis Plock bereits drei Unternehmer be- 
ımühen, deren Projekte alle gleichartig sind: die Bahn soll von 
Kutno längs der nach Plock führenden Chaussee verlaufen und 
im Dorfe Radziwo enden, von Plock nur durch die Weichsel ge- 
trennt. An eine unmittelbare Verbindung mit Plock ist infolge 
Mangels einer festen Brücke fürs Erste nicht zu denken. Ausser- 
dem ist der Bau von Zufuhrbahnen aus Kutno und Ostrowo nach 
den Städten Kolo, Konin und Slupey projektirt. In der Um- 
gegend von Warschau sollen abgesehen von den Zufuhrbahnen 
nach Jablonna, Wawer und Radimin schmalspurige Bahnen auf 
den Streeken Warschau-Sochaczew, Warschau-Ruda-Guzowska 
und Sochaezew-Warschau-Bielany erbaut werden. Als starker 
Konkurrent aller privaten Unternehmer wird die in Warschau 
neu gebildete „Gesellschaft der Zufuhrbahnen“ auftreten, die in 
nächster Zeit ihre Thätigkeit eröffnen wird. 

Abgesehen davon, dass die lebhafte Betheiligung an der 
Bewerbung um die Konzession ein Zeichen für die Dringlich- 
keit des Bedürfnisses ist, so werden die betheiligten Gemeinden 
aus der Konkurrenz jedenfalls als grösster Gewinner hervor- 
gehen, weil sie auf dem Wege am billigsten zu dem projektirten 
Verkehrsmittel kommen werden. 

Es ist übrigens in letzter Zeit wiederholt zu registriren 
gewesen, dass auch in Russland für einzelne Provinzen lokale 
Gesellschaften zum Bau von Zufuhrbahnen begründet worden 
sind, wodurch der Bau dieser Gattung Bahnen besondere Förde- 
rung erfahren wird. 


— Eine sehr zeitgemässe Anordnung hat das Eisenbahn- 
departement beim russischen Ministerium der Verkehrsanstalten 
getroffen, indem dasselbe den Auftrag ertheilt hat, eine syste- 
matische Sammlung der z. Zt. gültigen russischen Eisenbahn- 
gesetze, -Regeln und -Anordnungen herauszugeben. Die voll- 
ständige «Sammlung soll aus drei Bänden bestehen. Der erste 
Band „Ueber die Transporte“ ist, wie die amtliche „Handels- und 
Industriezeitung“ mittheilt, in diesen Tagen erschienen; er be- 
steht aus drei Theilen: 1. Allgemeines Statut für sämmtliche 


Fisenbahnen Russlands; 2. Eisenbahnkonvention über den 
Frachtentransport und 3. Tarifgesetze und -Vorschriften. In 


diesem Bande sind alle Gesetze, Verfügungen, Cirkularvorschriften 
usw., die bis zum 1. März 1898 in Kraft getreten sind, enthalten. 
Der zweite Band befindet sich zur Zeit im Druck, er soll ent- 
halten: die Bestimmungen über den Transport von Truppen, von 
Gütern des Kriegsressorts und von Arrestanten, ferner die Regeln 
über den Transport von Gütern, die der Verzollung unterliegen, 
ferner Regeln über die Postbeförderung, Darlehen gegen Unter- 
pfand von Getreide, Kommissionsagenturen, Niederlagen, Eleva- 
toren, Transportkomptoire und städtische Stationen. Der dritte 
und letzte Band soll umfassen die Bestimmungen über die Eisen- 
bahnverwaltung, d. h. der inneren Ordnung auf den Eisenbahnen, 
wie Rechnungsführung, Budgets und Rechenschaftsberichte, Ab- 
rechnungen, Regeln über die Kontrole, Personalbestand usw. 
Wenngleich die Sammlung in russischer Sprache erscheint, 
so kann derselben dennoch nicht das Interesse auch für Deutsch- 
land abgesprochen werden überall da, wo zuverlässige Auskunft 
über die einschlägigen russischen Bestimmungen gewünscht wird. 


— Das Kapital zum Bau der Peking-Hankau-Eisenbahn 
wird durch eine 5 2 Anleihe des chinesischen Reiches in Höhe 
von 112500 000 Goldfranken beschafft werden. Die Linie hat eine 
Länge von 1300 km. Die Leitung der Arbeiten, ebenso wie die 
Vergebung der Materiallieferungen ist der belgischen Gesell- 
schaft vorbehalten, welche die Vorarbeiten für den Bau der Bahn 
ausgeführt hat. Diese Gesellschaft hat das ganze Material zu 
liefern, soweit dies nicht durch die Werke von Hanyang, eben- 
falls eine belgische Gründung, geschehen kann. Alle unter Be- 
rücksichtigung dieser Bedingung aus Belgien nach China einge- 
führten Materialien bleiben von Eingangszöllen und sonstigen 
Abgaben frei. Die „Indep. Belge* bemerkt zu diesen Ab- 
machungen, die belgische Industrie werde sich mit Recht zu 
diesem bedeutenden Erfolge beglückwünschen, welcher vor allem 
der machtvollen Intervention des Königs zu verdanken sei. Der 
sympathische Empfang, den der König dem Vizekönig Li-Hung- 
Tschang bereitet hat, ist bei der Erzielung dieses glücklichen 
Ergebnisses nicht ohne Einfluss geblieben. 
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— Elektrische Bahnen in Tokio. Die Hauptstadt des 
japanischen Kaiserreichs besitzt gegenwärtig eine Bevölkerung 
von etwa 1500000 und bedeekt mit seinen Strassen eine Fläche 
von über 40 qkm. Der Personenverkehr auf den Strassen wird 
hauptsächlich durch die eigenthümlichen japanischen Wagen, 
die jinrishkas, vermittelt, von denen es etwa 45000 gibt. Jetzt | 
hat die Regierung die Gründung zweier Gesellschaften für die 
Einführung elektrischer Bahnen genehmigt. Die eine derselben, 
Tokio Denki Tesudo Kaisha (zu Deutsch: Tokio-elektrische' 
Eisenbahngesellschaft), wird zunächst in der östlichen Hälfte der 
Stadt etwa 65 km Strassenbahn in Betrieb setzen, die innerhalb 
weniger Jahre vollendet sein sollen, dann werden sofort weitere 
Strassen mit ebenfalls etwa 65 km Schienenlänge in Angriff ge- 
nommen werden. Es wird für die Bahnen das System der ober- 
irdischen Stromleitung mittelst Schleifbügels gewählt werden. 


— Ueber die Wege nach Alaska schreibt Theodor Pösche 
in Washington in der Münch. „Allgem. Ztg.“ Es haben sich bis 
heute schon sehr bemerkenswerthe Resultate in Bezug auf die 
Alaskawanderung herausgestellt. Es war natürlich, dass man in 
Amerika annahm, 1898 werde eine genaue Wiederholung von 
1849 werden, da man ja kein anderes Jahr zur Vergleichung 
heranziehen konnte. Im Vertrauen darauf bestellte man neue 
Schiffe für den Ozeanverkehr von Seattle nach St. Michaels, 
viele Hinterraddampfer für den Verkehr auf dem Yukon und 
setzte alte Schiffe in leidlichen Zustand für den Verkehr. Zum 
grossen Erstaunen der betreffenden Leute ist nichts von der Art 
eingetroffen. Wohl hat seit dem Sommer 1897 lebhafter Verkehr 
mit Alaska stattgefunden, aber nicht in dem erwarteten Grade. 
Man sah bald ein, dass Alaska kein Kalifornien sei, das, frucht- 
bar und mit mildem Klima, Millionen leichten Unterhalt ge- 
währen konnte. Die grimme Winterkälte und die Moskitos des 
Sommers schreckten viele ab. Dann aber kam ein anderer Um- 
stand dazu, den man ausser Acht gelassen hatte: in den 49 ver- 
flossenen Jahren hat die Besiedelung der Westküste Amerikas 
stattgefunden und die Wanderung nach Alaska stellt sich jeden 
Tag mehr als eine Angelegenheit der Westküste heraus, bei der 
der Osten nicht wesentlich betheiligt ist. Dabei ist jedoch der 
Umstand wohl zu beachten, dass Alaska der Welt eine Thatsache 
entgegenhält, die überall und unter allen Umständen schwer 
wiegt: in Alaska bezahlte man im Sommer 1897 15 Dollars Gold 
Taglohn. Wenn nächsten Monat die im Winter 1897—1898 aus- 
gegrabenen Schätze ankommen werden, wird das Interesse an 
Alaska sehr steigen. 

Alaska ist ein grosses Land, dessen Küstenlinie auf 18211 
englische Meilen geschätzt wird. Natürlich gibt es viele Zu- 
gänge zu dem grossen Lande. Ich will gegenwärtig die haupt- 
sächliehsten Routen zu demselben aufführen. Zuerst seien ge- 
nannt die beiden benachbarten Wege, welche am geradesten von | 
der Küste des Lyenkanals über hohes Gebirge nach dem Yukon 
führen. Von Skaguai führt ein Weg durch den Whitepass nach 
dem See Bennett; eine Luftbahn erleichtert den Transport. Der 
andere Weg führt von Paiya (früher Dyeo) ebenfalls nach dem 
Bennettsee, dann weiter zu dem oberen Yukon. Diese beiden 
Routen werden von den Bürgern der Vereinigten Staaten bevor- | 
zugt. Die Kanadier haben sich einen anderen Lieblingsweg aus- | 
gesucht; dieser führt von Vancouver, dem Haupthafenplatz von 
British - Columbia, zu Wasser nach der Mündung des kleinen 
Flusses Stikine in Alaska; diesen gehen die Dampfer hinauf, so 
weit als möglich, dann kommt ein Landweg zum See Peslia, der 
einen Theil des Yukons bildet. Die kanadische Regierung baut 
in diesem Augenblick einen Fahrweg, um den Verkehr auf dieser 
Route zu unterstützen. Auf der Ostseite von Alaska macht das 
Städtchen Edmonton grosse Anstrengungen, der Ausgangspunkt 
eines Weges nach Alaska zu werden. Edmonton ist der End- 
punkt einer Zweiglinie der kanadischen Eisenbahn, also in Ver- 
bindung mit dem ganzen östlichen Amerika. Eine Fortsetzung 
der Eisenbahn bis zu den Athabaskafällen steht in Aussicht. 
Durch Benutzung des mächtigen Mackenzie kann man sich den 
Goldfeldern nähern, die man dann durch Ueberschreiten einer 
Landstrecke erreicht. 

Ich komme nun zur Hauptverkehrsader Alaskas, zu dem 
mächtigen Yukon. Die Ufer des Stroms besitzen eine solche 
Menge gestrandeten Treibholzes, dass dieses für alle wahrschein- 
lichen Zwecke ausreicht. Ausserdem kennt man schon heute 
genug Kohlenlager in Alaska, um alle Befürchtungen wegen 
mangelnden Feuerungsmaterials zu zerstreuen. Schon der 
kommende Sommer wird eine zahlreiche Flotille auf dem Yukon 
sehen, welche Alaska Lebensmittel, Handelswaaren und Strapazen 
scheuende Reisende zuführt. Für den so nöthigen Postverkehr 
sind von den Vereinigten Staaten die nöthigen Vorkehrungen 
getroffen und ebenso wird der für das moderne Leben unent- 
behrliche Telegraph bis dorthin gelegt werden. 

Ueber die für die civilisirte Welt so wichtige Goldproduk- 
tion Alaskas werde ich berichten, sobald die betreffenden amt- 
lichen Berichte in meinen Händen sind. Diese sind der einzige 
sichere Anhalt, denn die privaten Schätzungen gehen weit aus- 
einander. 
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Allgemeines. 


— Eine schauerliche Eisenbahnfahrt legte dieser Tage 
ein auf Bahnhof King's Cross in London angestellter Arbeiter 
zurück. Der Mann war, unter einem Abtheil des zwei Uhr- 
Express von King’s Cross nach dem Norden liegend, damit be- 
schäftigt, an dem Getriebe der Vakuumbremse etwas in Ord- 
nung zu bringen, als sich der Zug, der zu den schnellsten der 
„Great Northern Railway“ gehört, in Bewegung setzte. In 
welcher gefährlichen Situation er sich befand, das wurde dem 
Bedauernswerthen erst klar, als der Express die Station 
passirt hatte und mit einer von Minute zu Minute wachsenden 
Schnelligkeit dahinsauste. So lange der Zug in Bewegung war, 
durfte er, wenn er nicht sofort zermalmt werden wollte, seinen 
unbequemen Platz unter dem Kupee nicht verlassen, und der 
Mann wusste sehr wohl, dass vor der 100 englische Meilen 
(23 deutsche) entfernten Stadt Grantham in Lincolnshire, die 


nach etwa zwei Stunden erreicht sein würde, kein Aufenthalt, 


zu erwarten war. Da hiess es denn, allen Muth zusammen- 
fassen und sich so gut es gehen wollte in das Unvermeid- 
liche zu schicken. Wie der Mann nachher selbst berichtete, 
schlug er den Rockkragen in die Höhe, zog den Hut tief 


ins Gesicht und klammerte sich immer nur mit einer Hand | liess sich den „Vakuumhelden“ 
abwechselnd an das Bremsenrohr, das sich dicht über 
seinem Kopfe befand. Ausgenommen auf Strecken, wo 


es kurz vorher geregnet hatte, sprühten dem Unglücklichen 
Staub fund kleine Steine nur so um das Gesicht, obwohl er 
dieses meist nach oben oder jetwas nach der Seite wandte. 
In der Nähe der Station Welling wurde das rasende Tempo ein 
wenig, gemässigt, indem man die Vakuumbremse anzog, was dem 
an dem Rohr hängenden Manne ein Gefühl verursachte, als 
werde ein starker elektrischer Strom durch seinen Körper ge- 
leitet. Das brausende, donnernde Geräusch um ihn her und die 
entsetzlich scharfe Zugluft drohte ihm oft Athem und Besinnung 
zu rauben, aber immer wieder nahm er sich zusammen und als 
endlich nach zwei langen Stunden Grantham erreicht war und 
der Zug zum Stehen kam, hing er noch eine Weile wie betäubt 
an seinem Rohr. Dann erst liess er sich fallen und kroch unter 
dem Wagen hervor. Die Leute auf dem Bahnhof starrten ihn 
verwundert an; aber ohne imstande zu sein, ihre Fragen zu be- 
antworten, daihm die Worte unverständlich durcheinanderklangen 
und wie Kanonendonner an sein Ohr dröhnten, starrte er die 
Fragenden wieder an. Er musste wohl zuerst den Eindruck eines 
Geistesgestörten gemacht haben; doch nachdem er sich etwas 
erholt hatte, erzählte er der staunenden Menge sein ungewöhn- 
liches Abenteuer. Am anderen Tage wurde der Mann auf be- 
uemere Art nach King’s Cross zurückbefördert, und im Laufe 
des Nachmittags erschien der Prinz von Wales auf der Station, 
vorstellen und schüttelte ihm 
derb die Hand, indem er ihn mit herzlichen Worten zu seiner 
Rettung beglückwünschte und seine Geistesgegenwart lobte. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
_ Verwaltung. 


Gleichnamige Eisenbahnstationen. Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Köln. Die an der Strecke Krefeld-Hochfeld 
gelegene Station Linn wird häufig mit der an der Strecke 
Dillenburg-Wetzlar der königlichen Eisenbahndirektion zu Frank- 
furt an gelegenen Station Sinn verwechselt. 

ndem hierauf aufmerksam gemacht wird, wird anheim- 
estellt, das Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahnstationen wie 
'olgt zu ergänzen: 

Es ist nachzutragen auf Seite 145: 


Linn 
Regbez. Düsseldorf . ' Köln (Krefeld-Hochfeld). 
Linne 
Prov. Hannover [Bruch- 
mühlen].. ler —_ 
Sinn 


Regbez. Wiesbaden . Frankfurt a/M. 


(Dillenburg- 
Wetzlar). 
auf Seite 230 vor Sinsheim: 


Vergl. Linn. 


. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Die zwischen 


den Stationen Rothenkrug und Ober-Jersdal der Strecke Neu- 
münster-Wamdrup gelegene Haltestelle Haberslund wird am 
1. August d. J. für den Güter- und Viehverkehr eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Sprengstoffen und schwerwiegenden Fahr- 
zeugen ist ausgeschlossen. 

Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Am 1. Juli d. J. ist der an der Bahnstrecke Saargemünd-Be- 
ningen gelegene und 5,134 km von der Station Saargemünd, 
sowie 1,960 km von der Station Hundlingen entfernte Haltepunkt 
Iplingen für den-Personen-, Gepäck- und Expressgutverkehr 
eröffnet worden. 


Bezeichnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
bezirk Stettin. Die an der Theilstrecke Britz-Joachimsthal 
der Nebeneisenbahn Britz-Templin-Fürstenberg i/Meckl. gelegene 
Station Golzow hat zur Unterscheidung von der an der Strecke 
Strausberg-Cüstrin gelegenen Station gleichen Namens die Zu- 
satzbezeichnung „Kreis Angermünde“ erhalten. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die an der Vizinalbahn Schwaben-Erding gelegene Haltestelle 
ÖOttenhofen wird vom 1. August .d. J. ab die Bezeichnung Otten- 
hofenin Oberbayern führen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Norddeutscher Güterverkehr mit 
Galizien und der Bukowina, Heft 3. 
Mit dem 1. August l. J. tritt zum vor- 

bezeichneten Tarife der Nachtrag II in 
Kraft. Derselbe enthält Aenderung der 
Tarifbestimmungen, neu einbezogene Sta- 
tionen und Berichtigungen. Abzüge des 
Nachtrages sind auf den Versandstationen 
unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 4. Juli 1898. (1593) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-bayerischer 
Güterverkehr. 
Die zum deutsch-niederländischen Ver- 
bandsgütertarif am 1. Juli d. J. einge- 
führten Nachträge haben, soweit sie den 


Verkehr mit Eger, Franzensbad und Hof 


betreffen, vom gleichen Zeitpunkte an 
auch für die Stationen Eger, Franzens- 
bad und Hof im niederländisch-bayeri- 


schen Verkehr über Aschaffenburg Gül- 
tigkeit. 
“München, den 2. Juli 1898. (1594) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Berlin-nordostdeutscher Güter- 
verkehr I/II. 

Mit der am 1. Juli d. J. erfolgten Er- 
öffnung der Strecke Britz-Joachimsthal 
des Direktionsbezirks Stettin sind die an 
derselben gelegenen Stationen Golzow 
U. M., Alt-Hüttendorf, Werbellinsee und 
Joachimsthal in den Ausnahmetarif 1 
(Holztarif) und 10 (Getreidetarif) aufge- 
nommen. 

Ueber die Höhe der Sätze geben die 
betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Bromberg, den 1. Juli 1898. (1595) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Thüringisch-hessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Die Bestimmung, nach welcher im Be- 
reiche der preussischen Staatsbahnen für 
Sendungen von Gegenständen von mehr 
als 10,5 m Länge in Ermangelung von 
SS- oder HH-Wagen — zunächst bis zum 
31. August d. J. — SI- oder O-Wagen unter 
Beistellung eines Schutzwagens ohne Er- 
hebung der tarifmässigen Schutzwagen- 
gebühr gestellt werden, finder auch auf 
den Verkehr der dem obenbezeichneten 
Verbande angehörenden preussischen 
Staatsbahustationen mit den bayerischen 
Stationen Aschaffenburg, Gemünden, 
Lichtenfels, Meiningen, Probstzella und 
Ritschenhausen mit sofortiger Gültigkeit 
Anwendung. 

Erfurt, den 4. Juli 1898. (1596) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die bahnamtliche An- und Abfuhr der 
Güter auf Station Anklam ist vom 1. Juli 
d. J. ab dem Rollfuhrunternehmer Herrn 
Carl Pense in Anklam übertragen worden. 

Stettin, im Juli 1898. (1597) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch-schweizerischer Güterverkehr 
über Lindau. 

An Stelle der durch Bekanntmachung 
vom 31. August 1897 eingeführten er- 
ınässigten Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Eisen und Stahl, sowie Eisen- 
und Stahlwaaren der Spezialtarife lIund I 
in Wagenladungen von 10 000 kg von den 
schweizerischen Stationen Baden, Oerlikon, 
Rüti (Zürich), Töss, Winterthur und Zürich 
(Hauptbahnhof) nach Bodenbach trans,., 
Tetschen trans. und Reichenberg trans. 
treten am 10. Juli d. J. anderweite er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. Ueber 
die Höhe dieser Frachtsätze und über die 
Anwendungsbedingungen ertheilen die 
betheiligten Stationen und unser Verkehrs- 
büreau, dahier, Auskunft. 

Dresden, am 4. Juli 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1598) 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Die im Bereich der preussischen Staats- 
bahnen durch Bekanntmachung der könig- 
lichen Eisenbahndirektion zuEssen unterm 
15. Mai d. J. eingeführte Maassnahme der 
gebührenfreien Beistellung von Schutz- 
wagen für Langholz- und Langeisensen- 
dungen, für welche in Ermangelung 
Jyassender Langholz- oder Plattform- (SS-) 

agen andere Wagen gestellt werden 
müssen, wird mit sofortiger Gültigkeit 
zunächst bis zum 31. Augustd.J. auf den 
Verkehr mit den Stationen Aschaffenburg, 
Gemünden und Lichtenfels der bayeri- 
schen Staatsbahnen ausgedehnt. 

Berlin, den 4. Juli 1898. (1599) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Juli d.J. werden 

in obigem Verkehre Frachtsätze nach den 


Stationen der Neubaustreeke Britz- 
Joachimsthal der Eisenbahndirektion 


Stettin zur Einführung gebracht, über 


deren Höhe die betheiligten Dienststellen 
Auskunft geben werden. 

Kattowitz, den 6. Juli 1898. (1600) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 8. Juli d. J. werden 
nach der neu eröffneten Station Sensburg 
des Direktionsbezirks Königsberg Fracht- 
sätze eingeführt, über deren Höhe die 
betheiligten Dienststellen Auskunft geben 
werden. 

Kattowitz, den 5. Juli 1898. (1601) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westf älisch-bayerischer 


Güterverkehr. 
Iın Verkehr der preussischen Staats- 
bahnen mit den Stationen Gemünden, 


Meiningen, Lichtenfels, Probstzella und 
Ritschenhausen der bayerischen Staats- 
bahn können mit Gültigkeit vom 10. Juli 
bis 31. August d. J. für Sendungen von 
Gegenständen von mehr als 10,5 m Länge 
in Ermangelung passender Wagen (SS- 
oder HH- Wagen) andere lange offene 


Wagen (Sl- oder O-Wagen) unter Bei- 


stellung eines Schutzwagens ohne Er- 
hebung der tarifmässigen Schutzwagen- 


gebühr gestellt werden. 
Köln, den 5. Juli 1898. (1602) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch -südwestdeutscher 


Verband. 
Mit sofertiger Gültigkeit wird die 
Station Darmstadt Südbahnhof 


der Main-Neckarbahn mit den um 0,01 Je 
für 100 kg erhöhten Frachtsätzen der 
Station Darmstadt Hauptbahnhof in den 
Ausnahmetarif No.3 fürEisenbahnschienen 
usw. der Tarifhefte I—-IV der Abtheilung 
D und die Station Eving der Dort- 
mund -Gronau-Enscheder Eisenbahn mit 
den um 4km erhöhten Entfernungen der 
Station Dortmund D. G. E. in die Tarif- 
hefte IV der Abtheilungen D, E und F 
aufgenommen. Gleichzeitig treten Fracht- 
sätze der Wagenladungsklassen und der 
Ausnahmetarife 1, 3a und 2 bezw. 23 für 
die Station Eving im Verkehr mit den 
Stationen Mannheim, Ludwigshafen a/Rh., 
Ludwigshafen-Giuliniwerk, Wimpfen und 
Basel in Kraft. 

Die Abfertigungsstellen ertheilen Aus- 
kunft. 

Köln, den 3. Juli 1898. (1603) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


2. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Mit Gültiekeit vom 15. Juli 1. J. tritt 
Nachtrag II zum Lokaltarif der hessi- 
schen Nebenbahnen im Privatbetrieb in 
Kraft. 

Derselbe enthält unter anderem Fahr- 
geld- und Frachtsätze für die Verkehrs- 
stellen der demnächst zu eröffnenden 
Neubaustrecke Wöllstein-Fürfeld. 

Darmstadt, den 27. Juni 1898. 

Die Direktion. 


(1604) 


Strassburger Strassenbahngesellschaft. 
Am Montag, den 11. d. Mts., wird die 
Station Lokalbahnhof auch für den 


Personen-, Gepäck- und Expressgutver- 
kehr eröffnet. Die Station Nikolausstaden 
wird am gleichen Tage ausser Betrieb 


gesetzt. 
Die Direktion. (1605) 


3. Verdingungen. 


Verdingung der Anfertigung und Auf- 
stellung von rd. 2500 m zollsichern eiser- 
nen Gitters für den Freibezirk zu Neu- 
fahrwasser im Gesammtgewicht von 
233300 kg Flusseisen und Drahtgeflecht 
ind Loosen. Angebote sind postfrei, ver- 
siegelt, sowie mit der Aufschrift „Ver- 
dingung des Zollgitters in Neufahrwasser“ 
an uns bis,zum 5. Julıd.J., Vor- 


mittags 11 Uhr einzureichen. Zu- 
schlagsfrist 4 Wochen. Leistungsver- 
zeichniss, Gewichtsbereehnung, allge- 


meine und besondere Bedingungen und 
4 Blatt Zeichnungen können in unserem 
technischen Büreau eingesehen werden 
und sind von diesem auch gegen post- 
und bestellgeldfreie Einsendung von 4 Mt. 
zu beziehen. 

Danzig, den 4. Juli 1898. (1606) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für Betrieb nieder- 
ländischer Staatsbahnen. 

Verkauf im Submissionswege von alten 
Materialien in 49 Loosen. Zur Besichti- 
gung vom 5. bis zum 26. Juli von 10 bis 
3 Uhr, Zwolle, Utrecht und Tilburg. Ver- 
kaufsbedingungen auf portofreie Anfrage 
unentgeltlich zu beziehen von obengen. 
Ges. Central-Dienst [Ve Abt. Utrecht oder 
von Magazinverwaltern Zwolle, Utrecht 
und Tilburg. Offerten bis 26. Juli porto- 
frei an den Central-Dienst Ie Abth. 
Utrecht. 

Submittenten sind bis zum 8. August 
an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, 2. Juli 1898. (1607) 

Der Generaldirektor. 


5. Offene Stellen. 


Gesucht 
werden zum sofortigen Antritt 
1 Bahnmeister und 
1 Bahnmeisteraspirant. 

Meldungen sind unter Angabe der Ge- 
haltsansprüche mit Lebenslauf und Zeug- 
nissabschriften bis zum 12. d.Mts. an die 
unterzeichnete Direktion einzusenden. 

Soldin, den 2. Juli 1898. (1608) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Bentheimer Kreisbahn. 

Zum 1. August er. wird ein tüchtiger 
Schlosser, im Alter von 22—24 Jahren, 
evangelisch, als Lokomotivheizer gesucht. 

Anfangsgehalt monatlich 75 4. mit 
Pensionsberechtigung und freier Uniform. 

Probezeit drei Monat. (1609): 

Lebenslauf und Zeugnisse sind dem 
Bewerbungsschreiben beizufügen. 

Die Betriebsdirektion 
Stemmler. 
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Aus der Vorgeschichte der Eisenbahnen. 
Die Usambara-Eisenbahn. 


Ergebnisse der österr. Staatseisenbahn- 
verwaltung im Jahre 1897. 


Nachrichten : 
Deutschland: Eröffnung von Bahn- 
strecken. — Die Beamtenvereine und die 


Fachpresse. — Aachen-Mastrichter E. — 
Krefelder E.E — Woagenbeschaffung für 
die bayer. Staatsbahnen. — Nürnberg- 
Fürther Strassenbahn. — Staatsbeitrag 
für die Nebenbahn Münsingen - Schel- 
klingen. — Maassnahmen z. Bewältigung 
des Herbstverkehrs auf den württemb. 
Staatsbahnen. — Sächs. Eisenbahnrath. 


Oesterreich-Ungarn: Gebühren- 
freiheit d. Eisenbahndiensttelegramme. — 
Provisorische Bedeckung d. Inyestitions- 
bedarfs Oesterreichs. — Einnahmenaus- 
weise der österr. Privatbahnen für das 
I. Halbjahr. — Bahnbau Aussee-Ober: 
Traun. — Verwendung weiblicher Hilfs- 


kräfte im Eisenbahndienst.e. — Kaiser 
Ferd.-Nordbahn. — Oesterr. Eisenbahn- 
beamtenverein. — Rückforderung eines 


13. Juli 1898. 


XXXVII. Jahrgang. 


Inhalt, 
ungebührlich eingehobenen Frachtbe- 
trages. — Donau-Oderkanal. — Ver- 


mehrung des Fahrparks d. ungar. Staats- 
bahnen. — Hebung des Lebensmittelver- 
kehrs auf den ungar. Staatsb. — Nicht- 
haftung der Bahnen für Schäden, welche 
auf offenen Wagen verladenen Gütern 
während des Aufenthalts auf Stationen 
zustossen. — Personalnachrichten. 


Niederlande: Nebenbahn Doldersche 


Weg-Baarn eröffnet. 


Rumänien: Die erste rumänische Lo- 


kalbahn. — Bahnbauten. — Vereinigung 
d. Verkehrsdienstes mit d. kommerziellen 
Dienst der rumänischen Eisenbahnen. — 
Rumänische Borstenviehsendungen nach 


Italien. — Bau eines 3. Bahnhofs in 
Bukarest. — Einnahmen der Bahnen. — 
Vergnügungszüge.e — Lieferung von 


Dampfern. — Export rumänischer Fische. 
— Schlussprüfungen d. Verkehrsschule d. 
rumänischen Bahnen. — Vergebung von 
Lieferungen. 


Vereins-Ausland: Bulgar. Bahnpro- 


jekt Radomir-Küstendil-türkische Grenze. 
— Verstaatlichung der schweiz. Haupt- 


bahnen. — Arbeiterunion schweiz. Trans- 
portangestellter. — Betriebseinnahmen d. 
französ. Eisenbahngesellschaften. — Ein- 
dämmung d. staats- u. gesellschaftsfeind- 
lichen Bewegungen in Italien. — Amerik. 
(Pullman) Palastwagengesellschaft. — 
Absatz amerik. Lokomotiven in Japan. — 
Wettbewerb um Eisenbahnkonzessionen 


in China. — Studien über die Absatz- u. 
Hilfsquellen amerik. Erzeugnisse i. China. 
— Neue deutsche Schantung-E. — Eır- 


öffnung der Kongo-E. 


Allgemeines: Neue Wagenform zur 


Beförderung von Massengütern. — Ge- 
panzerte Eisenbahnwagen. — Die grösste 
Lokomotive der Welt. — Ein neues 
Wunder des Brückenbaues. — Transport 


glühenden Eisens mittelst Eisenbahn. — 
Ausstellung von Selbstfahrern in Paris. 
— Einfluss der Eisenbahnen auf die 
Litteratur. — Brandversuche mit feuer- 
sicher imprägnirtem Holz. 


Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt No. 13 des „Anzeiger überzähliger Güter- und Gepäckstücke“ bei. 


Aus der Vorgeschichte der Eisenbahnen. 


Nur ephemer war das Erscheinen des ersten Dampfwagens, 
erbaut von dem Pariser Ingenieur Cugnot im Jahre 1770 und 
man würde den unbeholfenen Vorläufer der modernen Verkehrs- 
mittel vielleicht vollständig vergessen haben, wäre er nicht 
noch heute im Pariser Arsenal, in der Sammlung des Conser- 
vatoire des arts et des sciences, zu besichtigen. Ursprünglich 
dachte Cugnot Geschütze statt mit Pferden mittelst Dampffuhr- 
werk im Felde zu bewegen und wurde durch königliche Unter- 
stützung in den Stand gesetzt, ein solches Dampffuhrwerk zu 
bauen. Bei einem Fahrversuche rannte dieser erste Dampf- 
wagen eine Mauer um. Cugnot baute 1770 einen neuen besseren 
Wagen, der auch in den Strassen. von Paris laufen gelassen 
wurde. Als er aber in der Nähe des jetzigen Madeleineplatzes 
um die Ecke biegen sollte, fiel er mit grossem Krach um, wo- 
rauf die Polizei weitere Versuche verbot. Das war das Ende 
des ersten Dampfwagens. 

In dem neuesten Heft seiner „Geschichte des Eisens in 
technischer und kulturgeschiehtlicher Beziehung“ (Braunschweig 
1898, 4. Abtheilung, 2. Lieferung) widmet Dr. Ludwig Beck 
einen Abschnitt der Vorgeschichte der Eisenbahnen bis zum 
Jahre 1830. Wie nachstehend einige Auszüge aus diesem Ab- 
schnitt zeigen, ist das inhaltvolle Werk von Interesse weit über 
die Kreise der eigentlichen Eisenbahnfachmänner hinaus. 

Die Idee des Dampfwagens, sagt Beck, ist fast ebenso 
alt, wie die Idee der Dampfmaschine. James Watt hatte zwar 
in seinem Patent von 1769 die Benutzung seiner Dampfmaschine 
zum Betrieb von Fuhrwerken mit einbegriffen, war aber der 
Frage praktisch nie nahegetreten. Nach dem verunglückten 
Versuche/Cugnot’s hatte Oliver Evans in Amerika 1772 einen 
Dampfwagen für ’gewöhnliche- Strassen erbaut, erhielt auch 


später ein Monopol darauf, brachte es indessen nicht zur prak- 
tischen Anwendung. Auch der Schotte Symington kam nicht 
darüber hinaus, er scheiterte an dem jammervollen Zustand der 
schottischen Landstrassen. Im Jahre 1786 konstruirte Murdock, 
der Gehilfe und Freund von James Watt, zu Reddruth in Corn- 
wall das Modell eines Dampfwagens und hatte damit einen 
wenn auch unerwünschten Erfolg. Denn er erschreckte mit 
diesem Wagen, der ganz gut lief, eines Nachts den Pfarrer des 
benachbarten Kirchspiels fast zu Tode, der den Dampfwagen 
mit den feurigen Augen für den leibhaftigen Gottseibeiuns hielt. 

Zu praktischer Verwendung gelangte der Dampfwagen 
erst, als man ihn auf Schienen stellte. Mitte des vorigen Jahr- 
hunderts waren Schienenbahnen schon an vielen Orten in An- 
wendung gekommen, namentlich für die Beförderung von Eisen 
und Kohlen in Bergwerksbezirken. Trevethik, der einen 
Dampfwagen zunächst für Strassenbetrieb mit Hochdruck und 
horizontalem Öylinder konstruirt hatte, erkannte nach ver- 
schiedenen Versuchen, dass der Dampfwagen auf den gewöhn- 
lichen Wagen nicht anwendbar sei. Und als damals auf Grund 
einer Wette festgestellt wurde, dass die Last, welche ein ein- 
zelnes Pferd auf einer Schienenbahn fortbewegen konnte, ganz 
ausserordentlich gross war, zog er daraus den Schluss, dass 
Eisenbahnen und Dampfwagen zusammengehören, dass der 
Dampfwagen nur auf einem eisernen Schienenwege mit Vortheil 
verwendet werden könne. Im Jahre 1803 vollendete Trevethik 
einen Dampfwagen, der einer Lokomotive bereits sehr ähnlich 
sah. Er zog auf einer Bergwerksschienenbahn mehrere Wagen 
mit 10 t Eisen und arbeitete ganz gut, nur brachen häufig die 
Gussschienen und die Verbindungshaken. Nachfeiniger Zeit 
fuhr”die Maschine mit einer Fracht Eisen auf ‘der ‘Hafenbahn, 
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wo sie stationirt werden sollte, herab, zerbrach eine Menge 
Gussplatten, entgleiste, musste mit Pferden nach Pen-y-Darran 
zurückgebracht werden und wurde von da an nicht mehr als 
Lokom tive verwendet. Nach diesem Misserfolg liess auch 
Trevethik sein Dampfwagenprojekt fallen. 

Abseits vom Wege führte dann zeitweilig das damals fest- 
gewurzelte Vorurtheil, es müssten die Räder und die Schienen- 
bahn möglichst rauh sein, damit die Räder sich nicht todt- 
liefen. So baute Blenkinsop in Leeds 1811 eine Eisenbahn mit 
Zahnstangenführung auf einer Seite. Sein Dampfwagen hatte 
zwei Cylinder und in die Zahnstangenführung griff ein ge- 
zahntes Rad der Lokomotive ein und bewirkte die Vorwärts- 
bewegung. Die Eisenbahn verband die Kohlenwerke von 
Middleton mit der Stadt, hatte eine Länge von 31/, englischen 
Meilen und war Jahre hindurch eine grosse Sehenswürdigkeit. 
Diese Maschine zog 23 Wagen von je 10 Centnern Schwere mit 
je 60 Centnern Steinkohlen. J. E. Fischer, der im Jahre 1814 
eine Probefahrt darauf machte, erzählt: „Ich war aber froh, als 
er (der Kolben) wieder nachliess wegen der augenscheinlichen 
Gefahr einer Explosion, denn ider Dampf pfiff, als wenn ein 
halbes Dutzend asthmatischer Rosse ausser Athem getrieben 
vorgespannt wären.“ Auch Blackett hatte eine solche Bahn zur 
Verbindung der Kohlenwerke von Wylam mit dem Tynefluss 
nach diesem System angelegt, wurde indessen durch ver- 
schiedene Unfälle auf den Gedanken gebracht, ob die Sache 
nicht ohne das Zahngetriebe gehen könne und die Reibung der 
Laufräder auf den Sehienen nicht ausreichend sei. Angestellte 
Versuche hatten guten Erfolg und die Ansicht der Maschinen- 
ingenieure, wonach es unmöglich sei, mit einer Maschine mit 
glatten Rädern Lasten auf einer Eisenbahn bei geringer Steigung 
fortzubewegen, wurde ein für alle Mal beseitigt. 

Diese unvollkommene Eisenbahn führte an der Hütte eines 
armen Kohlenhauers vorbei, in der am 9. Juni 1781 George 
Stephenson das Licht der Welt erblickt hatte. Seit der junge 
Georg Maschinist bei der Förderungsmaschine zu Killingworth 
geworden war, beschäftigte er sich unablässig- mit -der Ver- 
billigung der Kohlenbeförderung nach den Verladeplätzen. . Er 
hatte alle Versuche mit Blackett’s Eisenbahn beobachtet und 
fasste den Plan, eine bessere Lokomotive ‘zu ‚bauen. “Nach, 
grossen Schwierigkeiten war diese Lokomotive Mitte 1814 fertig- 
gestellt und es zeigte sich, dass sie acht beladene Wagen von 
30 t Last mit einer Geschwindigkeit von vier englischen 
Meilen in der Stunde fortbewegen konnte. Diese Maschine er- 
hielt den Namen „Blücher“, der damals in England so volks- 
thümlich war. Immerhin arbeitete die Maschine noch immer 
ebenso theuer wie der Betrieb mit Pferden, doch gelangte 
Stephenson weiterhin zu erheblichen Verbesserungen. Noch sah 
man damals seine Maschine nur als ein interessantes Spielzeug 
an, aber der Erfinder selbst war von der zukünftigen Bedeutung 
seines Werkes so durchdrungen, dass er damals verkündete: 
Es wird ein Tag kommen, da die Postwagen auf den Schienen 
laufen und die Eisenbahnen die Hauptstrassen für König und 
Unterthan sein werden, es wird die Zeit kommen, da man wohl- 
feiler mit dem Dampfwagen als zu Fuss reisen wird... 


Inzwischen schritt Stephenson auch zur Verbesserung der 
Sehienenbahnen, die bis dahin ohne Sorgfalt und ohne genaues 
Nivellement gelegt worden waren, hier höher, da tiefer, so dass 
es an den Verbindungsstellen die ärgsten Stösse gab, unter 
denen die Maschine litt. Acht Jahre lang blieben Stephenson’s 
Erfindungen unberücksichtigt, bis die Eisenbahn Stockton-Dar- 
lington im Jahre 1821 nach vielen Schwierigkeiten konzessionirt 
wurde. Lokomotivbetrieb war ursprünglich nicht beabsichtigt. 
In der Konzessionsurkunde hiess es: „mit Menschen, Pferden 
oder sonstwie“ und dem Publikum sollte es gestattet sein, die 
Bahn mit Pferden, Rindvieh und Fuhrwerk zu benutzen, in den 
Tagesstunden gegen eine Taxe. George Stephenson wurde mit 
der Ausführung dieser Bahn beauftragt. Doch sollten auch hier 
stationäre Maschinen aufgestellt und nicht Lokomotiven  ver- 
wendet werden, welche die Direktoren wie ‚die. ‚öffentliche 
Meinung noch immer als eine mechanische Spielerei betrachteten. ; 


Stephenson wusste indessen den Unternehmer Pease von den 
Vörzügen der Lokomotive zu überzeugen, gründete selbst eine 
Lokomotivenfabrik und lieferte zur Bahneröffnung im Sep- 
tember 1825 drei Lokomotiven. : Der erste Zug bestand aus 
38 Wagen und dampfte zeitweise mit der damals unglaublichen 
Geschwindigkeit von 12 englischen Meilen in der Stunde dahin. 


Der Erfolg des Unternehmens überstieg alle Erwartungen. 


“Man hatte gar nicht vermuthet, dass der Verkehr'mit den See- 


häfen eine Bedeutung haben würde. In kurzer Zeit übertraf er‘ 
den Lokalverkehr, auf den man allein gerechnet hatte, und 

wurde der wichtigste Theil des Transports. In wenigen Jahren 

stieg er auf 500000 t, während man ihn vorher nicht auf 10.000 t 

veranschlagt hatte. Ebenso hatte man nichts vom Personenver- 

kehr erwartet, da die Gegend sehr dünn bevölkert und der. 
Passagierverkehr zwischen Darlington und Stockton. äusserst 

gering war. Ein einziger Passagierwagen, der einem gewöhn- 

lichen Messwagen ähnlich sah, wurde anfänglich als Pferdebahn- 

wagen eingestellt. Er erhielt den Namen „das Experiment“ und 

die Aufschrift „Perieulum privatum utilitas publica“. Aber schon 

nach wenigen Jahren mussten ganze Züge von Personenwagen 

durch Lokomotiven befördert werden. Man erstaunte nicht 

wenig, als die Lokomotive bei einer Wettfahrt mit dem Post- 

wagen die Wette gewann. Die Maschine Nr. 1 „Lokomotion“ 

blieb bis zum ‚Jahre 1846 in regelmässigem Betriebe, später 

wurde sie als ein historisches Denkmal auf einer Rampe vor 

dem Bahnhofe zu Darlington aufgestellt. 


Das entscheidende Schlachtfeld für die Zukunft der Eisen- 
bahnen und des ganzen Verkehrswesens ist aber: die Bahn 
von Liverpool nach Manchester geworden. Hier hat Stephenson 
seinen grössten Sieg erfochten, der seinen Namen über die ganze 
eivilisirte Erde trug. 

Stephenson wurde zum leitenden Ingenieur dieses Unter- 
nehmens gewählt und führte die bereits begonnenen Vermessungs- 
arbeiten fort, denen ‚sich die grössten Schwierigkeiten entgegen- 
stellten, denn die Grundbesitzer agitirten gegen das Unternehmen 
und hetzten ihre Arbeiter und das ungebildete Volk gegen die 
Ingenieure auf. In Broschüren und Zeitungsartikeln wurde 
gegen das Projekt losgezogen. Man streute aus, die Lokomotiven 
würden das-Land unglücklich machen ; wo sie führen, da hörten 
die Kühe auf zu weiden und die Hühner Eier zu legen. Durch 
den giftigen Hauch der Lokomotiven würden ‘die Vögel’ in der 
‚Luft getödtet; Fasanen- und Fuchsjagden wären nicht mehr 
möglich. Die Luft würde verpestet durch den Rauch und alle 
Häuser in der Nähe der Bahnlinien würden im Brand gerathen. 
Das Fuhrwerk würde überflüssig, Pferde werthlos, Hafer fände 
keine Käufer mehr, Fuhrleute und Kutscher müssten verhungern. 
Reisen würde lebensgefährlich, Dampfkessel würden platzen und 
die Menschen in Atome zerschmettern usw. 

Und es war nicht nur die ungebildete Menge, wie Beck 
erzählt, die sich von so falschen Vorstellungen befangen zeigte. 
Als Stephenson dem’ Anwalt des Unternehmens, der das Kon- 
zessionsgesuch vor dem Parlament vertrat, vertraulich mittheilte, 
man werde mit der Lokomotive 20 englische Meilen in der 
Stunde fahren können, erklärte ihm dieser, der Antrag würde 
rettungslos durchfallen, wenn er so etwas öffentlich sage und 
die Geschwindigkeit nicht auf ein „vernünftiges“ Maass be- 
schränke. Selbst jeder Ingenieur hätte damals den Gedanken, 
mit solcher Geschwindigkeit zu fahren, für eine Absurdität er- 
klärt. Stephenson stand allein und verlassen mit seinen An- 
sichten. Die Presse, die Leute vom Fach, ‘alle waren gegen 
Stephenson und gegen den Gedanken, schneller als 8-9 englische 
Meilen in der Stunde fahren zu wollen: Im März 1825 kam das 
Projekt der Liverpool-Manchester Eisenbahn vor dem Komitee des 
Parlaments zur Verhandlung. ‘Die Opposition war eine grosse 
und vorzüglich vertreten. GeorgeStephenson musste seine Sache 
verfechten und dem Sturm von Beschuldigungen, Uebertreibungen, 
Verdrehungen, Hohn und Spott standhalten. Er that es — drei Tage 
lang. — männlich und fest, getragen von seiner 'unerschütterlichen 
Ueberzeugung. Aber das Interesse der Reichen unddie öffentliche 
‚Meinung,: namentlich die der Fachgenossen, war:.gegen ihn und: 
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so erlebte er den bitteren Schmerz, dass der Antrag ‘durchfiel. 
Es dauerte aber nur kurze Zeit, bis ein Umschwung in der 
öffentlichen Meinung eintrat. Die Eisenbahngesellschaft liess 
eine neue Linie vermessen, welche die Besitzungen der einfluss- 
reichsten Gegner umging und mehrere andere Einwände der 
Opposition gegen die frühere Linie berücksichtigte, und reichte 
von neuem ein Konzessionsgesuch ein. Diesmal ging es sowohl 
im Komitee als im Plenum mit grosser Mehrheit durch. Beck 
erwähnt noch einen neuen Einwand der Gegner des Projektes. 
Lord Stanley schilderte das zukünftige Elend der eisenbahn- 
durehzogenen Länder in den schwärzesten Farben und behauptete 
u.a. auch, die Eisenbahn würde soviel Eisen nöthig haben, dass 
der Preis um mehr als 100 % steigen müsste, dass die 
Eisenindustrie gar nicht mehr imstande sein würde, soviel Eisen 
zu erzeugen, und eine vollständige Erschöpfung an Eisen ein- 
treten müsste. 

George Stephenson übernahm den Bau. Die Ausführung 
desselben ist eine der wichtigsten und‘ glänzendsten Seiten in 
der Geschichte der Ingenieurwissenschaft. Beck hebt nur kurz 
einige Thatsachen hervor. Die grösste Schwierigkeit, die von 
den Gegnern bei den Verhandlungen im Parlament stets als un- 
überwindlich bezeichnet worden war, bestand in der Ueber- 
schreitung eines grossen, zum Theil sumpfigen Torfmoors, Chat 
Moss genannt. Stephenson’s Geduld und Energie überwand die- 
selbe glänzend. Die zweite Riesenarbeit war ein langer Tunnel 
unter der Stadt Liverpool in Länge von 2200 Ellen (Yards), wo- 
bei alle Arten von Schwierigkeiten, welche sich dem Tunnelbau 
entgegenstellten, zu überwinden waren. Alle diese Arbeiten 
waren überdies neu und kamen zum erstenmal zur Ausführung. 
Ferner mussten tiefe Einschnitte gemacht und nicht weniger als 
63 Brücken von verschiedener Grösse gebaut werden. Die 
meisten wurden von Eisen, das sich am besten den verschiedenen 
Maassen der Durchlässe anpassen liess, hergestellt. Das gross- 
artigste Steinbauwerk war der Sankeyviadukt, der aus neun 
Bogen von 50 Fuss Spannweite hergestellt wurde. Alle diese 
Arbeiten ersann und entwarf George Stephenson und leitete 
deren Ausführung. Gleichzeitig kämpfte Stephenson unablässig 
für den Lokomotivbetrieb, von dem die meisten Direktoren und 
Theilhaber nichts wissen wollten. Manche waren für Pferde, 
viele für stationäre Dampfmaschinen, die wenigsten für Loko- 
motiven. 

Das Vorurtheil gegen letztere hatte durch die Verhandlungen 
im Parlament eher noch zugenommen. Aber Stephenson bestand 
so entschieden darauf, es möge wenigstens ein Versuch mit der 
Lokomotive gemacht werden, dass er endlich den Auftrag er- 
hielt, einezu bauen für die eigenen Zwecke der Gesellschaft und 
unter der Bedingung, dass sie keinerlei Belästigungen für das 
Publikum herbeiführen dürfe. Die Maschine wurde fertiggestellt 
und bewährte sich trefflich für den Materialientransport auf der 
Strecke während des Baues. Die Frage wegen des Betriebes 
blieb aber noch ganz unentschieden. Die Direktoren wurden 
mit Projekten überlaufen. Unter anderem schlug Thomas Gray 
eine geölte Zahnradbahn vor, Vignolles und Erieson empfahlen 
eine erhöhte Friktionsschiene, gegen welche horizontale Rollen 
laufen sollten usw. Stephenson blieb nach wie vor bei glatten 
Schienen und Lokomotiven. Sachverständige Gutachten wurden 
eingezogen, welche sich für stationäre Maschinen aussprachen. 
Die Uneinigkeit der Direktoren war grösser wie je und ein Ende 
des Streites nicht abzusehen. Da kam einer derselben, namens 
Harrison, auf den Gedanken, ein Preisausschreiben von 500 £ 
zu erlassen für die beste Lokomotive, welche gewisse fest- 
gesetzte Bedingungen erfüllte. Dieser Vorschlag wurde ange- 
nommen, und nun kam die Sache in Fluss. An diesem Wett- 
bewerb, der so recht nach dem Geschmack der Engländer war, 
nahm auch sofort das Publikum das lebhafteste Interesse. 


George Stephenson stellte mit seinem Sohne Robert eine 
neue Maschine her und am Tage der öffentlichen Prüfung, am 
6. Oktober 1829, erschienen vier Lokomotiven auf dem Plan bei 
Rainhill: 1. Braithwaite’s und Erieson’s „Novelty“, 2. Timothy 
Hackworth’s „Sanspareil“, 3. R. Stephenson & Co.s „Rocket“, 
und 4. Burstall’s „Perseverance“, Tausende von Neugierigen 
hatten sich versammelt, wie bei einem grossen Rennen. Die 
Bahn bildete eine horizontale Strecke von etwa zwei englischen 
Meilen Länge; sie sollte so oft durchlaufen werden, als einer 
Reise von 70 englischen Meilen entsprach und zwar mit einer 
Geschwindigkeit von nicht unter 10 englischen Meilen in der 
Stunde. „Rocket“ erschien zuerst auf dem Plan und obgleich 
nicht die erste auf der Liste, machte sie erst die Probefahrt. 
„Rocket“ war durchaus nicht der Liebling. Die meisten Wetten 
wurden auf „Novelty“ gemacht und ?°/jo aller Wetten waren 
gegen „Rocket“. Aber als die anderen Maschinen zur Wettfahrt 
erschienen, zeigte sich erst die ausserordentliche Ueberlegenheit 
der „Rocket“. Während keine der anderen imstande war, nur 
die vorgeschriebenen Bedingungen zu erfüllen, that dies „Rocket“ 
spielend und übertraf durch ihre Leistungen die kühnsten Er- 
wartungen. Zum Schluss machte sie ohne Anhang eine Fahrt 
mit einer Geschwindigkeit von 35 Meilen in der Stunde. „Rocket’s“ 
Sieg in der sog. Lokomotivenschlacht war nicht blos ein 
Triumph über ihre Mitbewerber, es war, sagt Beck, der glänzende 
Sieg der Lokomotive überhaupt. Mit diesem Siege war das 
Schicksal des modernen Transportwesens entschieden, davon war 
ein jeder durchdrungen, der die Leistungen der „Rocket“ ge- 
sehen hatte. Es herrschte eine gehobene Stimmung unter den 
Anwesenden, das Gefühl, einen überraschenden Blick in die Zu- 
kunft gethan zu haben. Die Aktien der Gesellschaft stiegen 
sofort um 10°). Die Direktoren waren entzückt, alle ihre Zweifel 
geschwunden; die, welche vorher die hartnäckigsten Gegner 
Stephenson’s und seiner Lokomotive gewesen waren, wurden 
jetzt seine grössten Bewunderer und Verehrer. 


Mit der Eröffnung der Liverpool-Manchester Eisenbahn am 
14. Juni 1830 begann, sagt Beck in seiner „Geschichte des Eisens‘“, 
ein neuer Abschnitt der Kulturgeschichte und weist schliesslich 
auf eine bisher noch nieht genügend gewürdigte Vorbedingung 
der Eisenbahnen und ihrer Entwickelung hin, auf die Leistungs- 
fähigkeit der Eisenindustrie, die erst damals auf eine aus- 
reichende Höhe gelangt war, indem er hervorhebt: „Aus Eisen 
war sie — die Eisenbahn — erzeugt! Von Eisen waren die 
Sehienen, auf denen sie lief, von Eisen die Maschine, welche 
die Züge bewegte, von Eisen Kessel und Feuerung, welche den 
Dampf erzeugten. Nur dadurch, dass die Eisenindustrie bereits 
alle erforderlichen Eisensorten in ausreichenden Mengen zu 
liefern vermochte, dass das Eisen so massenhaft und so billig 
produzirt wurde, war es möglich geworden, Eisenbahnen zu 
bauen. Nicht die Erfindung allein konnte die Eisenbahnen 
schaffen, die Eisenindustrie musste soweit vorgeschritten sein, 
wie es der Fall war, um die Verwerthung einer solchen Er- 
findung zu ermöglichen. Hätte Stephenson dieselben Erfindungen 
100 Jahre früher gemacht, so wären sie ohne alle Folgen ge- 
blieben, weil die Eisenindustrie nicht imstande war, Eisen genug 
zu liefern, um Eisenbahnen zu bauen. Eine neue Zeit des Eisen- 
hüttenwesens begaun mit der Einführung der Eisenbahnen. Der 
Absatz, den die Eisenindustrie durch die Eisenbahnen, die jetzt 
in rascher Aufeinanderfolge entstanden, nicht nur in England, 
sondern ebenso auf dem Kontinent und in Amerika fand, führte 
zu einer enormen Steigerung der Produktion, welche Massen- 
betriebe erzeugte, von denen man früher keine Ahnung gehabt 
hatte. So ist das beschriebene Ereigniss und das Jahr 1830 zu- 
gleich ein wichtiger Wendepunkt in der Geschichte der Eisen- 
industrie.“ 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Kisenbahn-Verwaltungen. 


Die Usambara-Eisenbahn. 


In ihrer diesjährigen Hauptversammlung zu Danzig hat — 
wie bereits berichtet — die deutsche Kolonialgesellschaft aufs 
neue beschlossen, die Fortsetzung des Baues der Usambara- 
Eisenbahn bei der Reichsregierung zu beantragen, und zwar an 
den Reichskanzler die Bitte zu richten, „veranlassen zu wollen, 
dass dem Bundesrath und Reichstag bei seiner nächsten Tagung 
eine Gesetzesvorlage zur verfassungsmässigen Genehmigung 
unterbreitet werde, durch welche der zur Aufschliessung von 
Westusambara in Deutsch-Ostafrika unbedingt nothwendige 
Weiterbau der nur bis Muhesa vollendeten Usambara-Eisenbahn 
zunächst bis Korogwe gesichert wird.“ 


Schon auf Veranlassung der vorjährigen Hauptversammlung 
hatte der Vorstand der deutschen Kolonialgesellschaft dem 
Reichskanzler eine ähnliche Eingabe unterbreitet und für die 
Fortführung der Usambara-Eisenbahn entweder die Bewilligung 
von Reichsmitteln oder die Gewährung einer Zinsbürgschaft an 
die Eisenbahngesellschaft für Deutsch-Ostafrika erbeten. In 
dieser Eingabe erinnerte die Gesellschaft daran, dass es im 
August 1891 nur durch die sehr erhebliche Betheiligung der 
deutsch-ostafrikanischen Gesellschaft gelang, die Eisenbahn- 
gesellschaft für Deutsch-Ostafrika ins Leben zu rufen. Zur 
Trassirung der ganzen Linie Tanga-Korogwe — ungefähr 97 km 
— und zur Herstellung der Strecke Tanga-Muhesa — etwa 49 km 
— ist ein Kapital von nicht weniger als 2800000 4. verausgabt 
worden. Diese sehr erheblichen Kosten, welche den Voranschlag 
beträchtlich überschreiten und sich aus dem Grundkapital der 
Eisenbahngesellschaft im Betrage von 2000000 4. und den ge- 
währten Darlehen der deutsch-ostafrikanischen Gesellschaft im 
Betrage von 800000 Je zusammensetzen, erklären und recht- 
fertigen sich durch die ausserordentlichen unvorhergesehenen 
Schwierigkeiten, welche sich dem Bahnbau in den Weg legten. 
Insbesondere hatten im Herbst 1896 und im Frühjahr 1897 un- 
geheuere Regenfluthen die Bahnbauten geschädigt. Um wenig- 
stens die Strecke Tanga-Muhesa fertig zu stellen, sind von der 
deutsch-ostafrikanischen Gesellschaft die erwähnten Vorschüsse 
im Gesammtbetrage von 800000 46. an die Eisenbahngesellschaft 
geleistet worden. Die Strecke Tanga-Muhesa ist nun zwar be- 
triebsfähig hergestellt, hierdurch ist aber im wesentlichen nichts 
gewonnen worden, weil alle Versuche, die Mittel zur Herstellung 
der ganzen Bahnstrecke aufzubringen, gescheitert sind und ins- 
besondere die deutsch-ostafrikanische Gesellschaft weitere Vor- 
schüsse zu leisten, ohne ihre eigene Existenz zu gefährden, nicht 
in der Lage ist. 

Wie erinnerlich, hat der Reichstag in seiner letzten Tagung 
den Betrag von 72000 44 für das Rechnungsjahr 1898 bewilligt, 
um den Verfall der Bahn zu verhindern und Zeit für die Prüfung 
der Frage zu gewinnen, ob und in welcher Weise mit Reichs- 
mitteln für die Erhaltung und Ausgestaltung der Bahn einge- 
treten werden soll, ohne darüber eine endgültige Entscheidung 
zu treffen. 

Einige Tagesblätter hatten berichtet, dass dem Reichstag 
in seiner nächsten Tagung u. a. auch eine Vorlage wegen Ueber- 


nahme der Usambara-Eisenbahn auf das Reich zu gehen werde. 
Diese Mittheilung ist mindestens verfrüht. Wie in unterrichteten 
Kreisen verlautet, ist die Prüfung dieser Frage noch nicht ab- 
geschlossen. Unter allen Umständen will die Kolonialverwaltung 
ihre Vorlage mit einem sorgsam gesammelten und gesichteten 
Material begründen. Wie aus den Kreisen der deutschen Kolo- 
nialgesellschaft verlautet, hat die Eisenbahngesellschaft für 
Deutsch-Ostafrika an zuständiger Stelle um die Bewilligung einer 
3 2 Zinsbürgschaft des Reiches für die von ihr aufgewendeten 
und noch aufzuwendenden Mittel zur Erbauung der Usambara- 
Eisenbahn nachgesucht, indessen darauf noch keinen Bescheid 
erhalten. Nebenbei bemerkt, hat die Angelegenheit auch eine 
juristische Seite, da gleichzeitig die mit der Konzessionserthei- 
lung an die Eisenbahngesellschaft verbundenen Rechte und Vor- 
theile geregelt werden müssen. 


Es ist erfreulich, dass Reichsregierung und Reichstag ge- 
neigt sind, einzuschreiten, um dem Verfall der angefangenen 
Eisenbahn vorzubeugen, dass sie zu diesem Zweck bereits Mittel 
bewilligt haben. Unter keinen Umständen kann man ein Unter- 
nehmen aufgeben, dass über kurz oder lang unbedingt würde 
durchgeführt werden müssen. Nach dem neuen Jahresbericht 
der deutschen Kolonialgesellschaft ist die fertiggestellte Strecke 
Tanga-Muhesa wirthschaftlich ohne erheblichen Werth. Zwar 
liegt Muhesa bereits im Plantagengebiet des Handeigebirges, die 
hier angesiedelten Plantagenbesitzer haben jedoch nicht das 
geringste Interesse, ihre Güter mit der Bahn bis Tanga zu be- 
fördern, weil der bisher durch Esel bewerkstelligte Waaren- 
transport ihnen auch nicht theurer zu stehen kommt, wie der 
Transport mittelst der Eisenbahn. Es ist zweifellos, dass erst 
nach Fertigstellung der Bahn bis Korogwe an die eigentliche 
wirthschaftliche Erschliessung des Usambaragebiets gedacht 
werden kann. Dies erklärt sich u. a. dadurch, dass erst die 
Bahnstrecke Muhesa-Korogwe — einige 20 km — das eigentliche 
Plantagengebiet und zwar in seiner ganzen Länge durchquert 
und dass erst die Fertigstellung der ganzen Bahnlinie die 
Plantagenbesitzer Usambaras veranlassen wird, in ihrem eigen- 
sten Interesse, zwecks Versendung ihrer Erzeugnisse an die Küste, 
die Eisenbahn zu benutzen. 


In ihrer Eingabe an den Reichskanzler wies die deutsche 
Kolonialgesellschaft ferner auf den wichtigen Umstand hin, dass 
die Karawanen, die vom Viktoriasee kommen, zum allergrössten 
Theil ihren Weg über Korogwe nehmen. Voraussichtlich würde 
späterhin dieser Karawanenverkehr zur Küste durch die Eisen- 
bahn bewerkstelligt und Korogwe zu dem wichtigsten Verkehrs- 
mittelpunkt für den Handel zwischen den Seen und der Küste 
entwickelt werden, so dass günstige Grundlagen für eine, wenn 
auch bescheidene Rentabilität der Bahn gegeben sind. Deutsch- 
land kann auch schon deshalb nicht auf die Weiterführung der 
Bahn verzichten, weil es fürchten muss, den einträglichen Handel 
des Seengebiets ganz zu verlieren, wenn in dem benachbarten 
englischen Theil Ostafrikas die Eisenbahnverbindung mit den 


| Seen, die rasch vorschreitet, fertiggestellt worden ist. 


Ergebnisse der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung im Jahre 1897. 


Das Eisenbahnministerium hat soeben den Bericht über 
die Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung für das Jahr 1897 
versendet. Durch eine eingreifende Aenderung der systematischen 
Darstellung des Stoffes hat der vorliegende Bericht seinen Vor- 
gängern gegenüber wesentlich an Uebersichtlichkeit gewonnen; 
auch sonst hat das statistische Departement des Eisenbahn- 
ministeriums mit diesem Bericht eine mustergültige, überaus 
reiches Material bietende Arbeit geschaffen. 


Den meritorischen Inhalt des Berichtes anlangend, sind 
nachstehende Daten hervorzuheben: 

Das Betriebsnetz der österreichischen Staatseisen- 
bahnverwaltung, welches mit Ende des Jahres 1896 eine Betriebs- 
länge von 9179 km erreicht hatte, erfuhr im Betriebsjahre 1897 
durch das Hinzutreten einer Reihe neueröffneter Lokalbahnen, 
namentlich in Galizien und Böhmen, gegenüber dem Vorjahre 
eine Erweiterung auf 9613 km, was einem Anwachsen des Netzes 
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um 4,72 $ entspricht. Von dieser Gesammtlänge entfielen auf 
Bahnen im Eigenthum des Staates 7597 km, auf die für Rech- 
nung des Staates betriebenen Privatbahnen 571 und auf die für 
Rechnung der Eigenthümer betriebenen Privatbahnen 1445 km. 
2 ee befinden sich 46 Lokalbahnen in der Länge von 
1381 k 

An das Staatseisenbahnnetz schliessen 621 Privatanschluss- 
gleise in der Gesammtlänge von 451 km an. 

Der Stand der Fahrbetriebsmittel umfasste 2121 Loko- 
motiven (für 1 km 0,226), 5024 Personenwagen (für 1 km 0,522) 
und 37534 Güterwagen (für 1 km 3,904). 

Was den Verkehr betrifft, so haben auf dem staatlichen 
Betriebsnetze im letzten Jahre 863690 Züge 51700000 Zugkm 
zurückgelegt, was gegenüber dem vorangangenen Jahre einer 
Mehrleistung von 71105 Zügen und 2800 000 Zugkm entspricht. 
Nach Kategorien vertheilt, haben im Berichtsjahre 28 030 Express- 
und Schnellzüge mit 5500000 Zugkm, 278982 Personenzüge mit 
20 800 000 Zugkm und 329040 Güterzüge mit 20000000 Zugkm 
verkehrt. Diese Züge haben eine Gesammtleistung von 
11 800.000 000 Bruttotkm bewirkt, 6,4 $ mehr als im Vorjahre. 

Die gesammten Betriebseinnahmen aus dem Staats- 
eisenbahnbetriebe und den mit demselben verbundenen Neben- 
diensten betrugen im letzten Jahre 112323 321 fl, d. i. um 
8793415 fl. oder 8,49 $ mehr als im Jahre 1896.4. Die Betriebs- 
einnahmen vertheilten sich in folgender Weise: 

Gegenüber 
fl. dem Vor; ahre 


Personenbeförderung 22450161 + 511107 
Reisegepäck . 1356723 + 996 
.Eilgüter . 3175770 + 256277 
Buschtenters. nal maus 72298480 + 2534065 

Vergütung’ aus dem Lokalbahnbetriebe 

(1897 unter „Verschiedene Ein- 
nahmen“ verrechnet). . . . .. — 2049011 
Einnahmen aus dem Salzgeschäfte. 1095624 — 308356 

Antheil am Reingewinne der Aussig- a) 

Teplitzer Eisenbahn . 604471 + 126595 
Verschiedene Einnahmen 8342092 + 7443 742 
zusammen . 112323321 + 8793 415 


Die durchschnittliche Jahresbetriebslänge der Staatsbahnen 
und vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen 
unter Zuschlag der Wiener Verbindungsbahn hat sich von 
7973 km im Jahre 1896 auf 8097 km im Jahre 1897, somit um 
124 km oder 1,55 $ erhöht, während die Transporteinnahmen von 
98 978689 fl. auf 102281134 fl., d.i. um 3,34 8, gestiegen /sind. 
Die Transporteinnahmen der im Eigenthume des Staates stehenden 
und vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen sowie 
der im fremden Betriebe befindlichen Wiener Verbindungsbahn 
betrugen im Jahre 1897 für das Betriebskilometer 12631 fl., d. i. 
gegenüber 1896 um 218 fl._oder,1,76 & mehr. 


Die Anzahl der Personenfahrten erfuhren im Gegenstands- 

jahre gegenüber dem Jahre 1896 eine Steigerung, indem 40 723 452 

ersonenfahrten stattfanden, gegenüber dem Jahre 1896 ergibt sich 
eine Steigerung um 375066 Fahrten, gegenüber dem Jahre 1895 
dagegen mit der Höchstleistung von 41844835 Fahrten noch 
immer ein Rückgang um 1121383 Fahrten. Im Jahre 1897 wurden 
1741 000000 Personenkm (+ 1,82 $) zurückgelegt. Die Länge 
des von jedem Reisenden im Durchschnitte zurückgelegten 
Weges stieg von 42,37 km im Jahre 1896 auf 42,75 km im 
Jahre 1897. Der Verkehr auf Entfernungen bis 20 km betrug im 
Jahre 1897 51,19 $ des Gesammtverkehrs gegenüber 56,26 $ im 
Vorjahre. Von den Transporteinnahmen entfallen 63,25 2 auf 
Reisende mit Personenzügen in der II. Klasse, 12,48 $ auf 
Reisende mit Schnellzügen in der II. Klasse, 7,31 $ auf Reisende 
mit Personenzügen in der I. Klasse und 621 % auf Reisende 
mit Schnellzügen in der I. Klasse. 

An Reisegepäck wurden 70895 t abgefertigt, d. i. um 
29 t mehr als im Vorjahre. Die Einnahme hat sich um 996 fl. 
erhöht. Die Einnahme für I tkm beträgt 15,63 kr. Das Gesammt- 
gewicht der als Eilgut beförderten Transporte betrug im letzten 
Jahre 236231 t und weist gegenüber dem Jahre 1896 eine Steige- 
rung von 13169 t oder 5,9 $ auf. An Einnahmen wurden hierfür 
3175 770 fl. (gegen 1896 + 8,78 2) erzielt. 

An Frachtgiut wurden 28356 962 t transportirt, d. i. um 
1401662 t oder 5,2 $ mehr’ als;im Vorjahre. Die Einnahmen 
für._den "Frachtguttransport betrugen% 72298 480“fl. d. i.ı um 
2 534 065'fl. oder 3,63 $ mehr als im Vorjahre. An der,Vermehrung 
der Frachtguttransporte nahmen insbesondere theil die Artikel: 
Braunkohle, Bau-, Werk- und Nutzholz, Cement, Koks, Erze und 
Mineralien. Ausfälle zeigten sich namentlich bei Rüben, Stein- 
kohlen und Mühlenfabrikaten. 

An dieser Stelle sei noch das Bestreben der Staatseisen- 
bahnverwaltung hervorgehoben, durch geeignete Maassnahmen 
den Verkehr zu entwickeln. 

So wurden im Güterverkehr nachstehende Neuerungen 
durchgeführt: 


| ten Zügen übernommen werden. 


—— — — — I 2 m U — 


‚1. Es wurde mit der Errichtung von Güternebenstellen an 
abseits der Bahn gelegenen Orten begonnen. 


2. Zur Hebung des Expressgutverkehrs wurde die Ver- 
fügung getroffen, dass Expressgutsendungen, denen der als Auf- 
nahmebescheinigung dienende Gepäckschein beigegeben wird, 
in zahlreichen Stationen und Haltestellen dem Empfänger sofort 
nach der Ankunft des Expressgutes, ohne Avisirung, gegen 
Zahlung der festgesetzten Zustellungsgebühr bahnseits zuge- 
stellt werden. 


3. Zur Erleichterung des Verkehrs in den Wiener Lokal- 
strecken, insbesondere während der Sommermonate, ist Vorsorge 
getroffen worden, dass in Wien eingekaufte Gegenstände un- 
mittelbar durch die Verkaufsgeschäfte an die auf dem Wiener 
Westbahnhofe und dem Wiener Franz Josefsbahnhofe bestehen- 
den Garderoben gesendet werden können und hier entweder 
bis zur Abholung aufbewahrt, oder unmittelbar an die an den 
Lokalstrecken gelegenen Wohnungen der Eigenthümer zuge- 
stellt werden. 


{ Die nachstehenden Neueinrichtungen wurden im Betriebs- 
Jahre zur Durchführung im Jahre 1898 vorbereitet: 


1. Um eine Güterabfertigung in Haltestellen zu ermög- 
lichen, in welchen die zur normalen Güterabfertigung erforder- 
lichen Einrichtungen nicht vorhanden sind, sollen in derartigen 
Haltestellen Güter gegen Ausfolgung eines interimistischen 
Uebernahmescheines zur Beförderung mit den hierfür bestimm- 
Die entgültige Abfertigung 
erfolgt in der nächstgelegenen Station. 

2. In Absicht auf die möglichste Ausgestaltung und Be- 
lebung des Kleingüterverkehrs ab den kleinen Produktions- 
stätten’ nach grösseren Verbrauchsplätzen soll versuchsweise 
die Eisenbahnmarke als Frankirungsmittel und zwar vorerst bei 
der Beförderung kleiner Kolli von unter die Kategorie der er- 
mässigten Eilgüter fallenden Artikeln (d. i. vorzugsweise 
Nahrungsmittel) zur Einführung gebracht werden. 


3. In grösseren Städten sollen Stadtbüreaus errichtet 
werden, welehen die Fahrkartenausgabe, sowie die Uebernahme 
und Zustellung von Gepäck- und Gütersendungen übertragen 
werden wird. 


4. Zur Beschleunigung der Auszahlung der auf Güter- 
sendungen nachgenommenen Beträge, welche gegenwärtig durch 
die Vermittelung der Versandstation erfolgt, ist nach Verlangen 
der Absender die Begleichung der Nachnahme durch die Be- 
stimmungsstation entweder im Wege des Postsparkassenamtes 
oder mittelst Postanweisung in Aussicht genommen. 


5. Endlich sind im Einvernehmen mit den betheiligten 
Bahnverwaltungen Einleitungen getroffen worden, um sämmtliche 
für den Wiener und Prager Montag-Schlachtviehmarkt bestimm- 
ten Rindviehsendungen aus Galizien und der Bukowina mit be- 
sonders beschleunigten Vieheilzügen nach Wien bezw. Prag zu 
befördern. Diese Vieheilzüge, für deren Benutzung ein Zuschlag 
zu den normalen Frachtsätzen nicht zu entrichten sein wird, 
werden in der Station Itzkany abgelassen werden und von 
allen Seitenlinien in Galizien und der Bukowina Zuganschlüsse 
erhalten. 


Die ordentlichen Ausgaben desStaatseisenbahnbetriebes 
einschliesslich der Zahlungen für Verzinsung und Amortisation 
betrugen im letzten Jahre 70028773 fl, wovon etwa 50 % auf 
persönliche Ausgaben entfallen; da für 1896 hierfür 65 607 773 fl. 
ausgewiesen erscheinen, ergibt sich eine Mehrausgabe von 
4421000f. (Theils durch das Inslebentreten der neuen Organisation, 
theils durch die prinzipielle Durchführung der Bruttodarstellung 
bei der Verrechnung der Ausgaben und Einnahmen sind bedeu- 
tende Verschiebungen in den Verrechnungstiteln für 1897 gegen 
1896 eingetreten, welche beim Vergleiche der beiden Erfolgsjahre 
zu berücksichtigen kommen.) 

Die Ausgaben anlangend, ist hervorzuheben, dass die ein- 
getretene Präliminarüberschreitung einerseits in der sehr erheb- 
lichen Mehrleistung von 1560000 Zug- bezw. 139 600 000 Achskm 
gegenüber der den Ansätzen des Finanzgesetzes zu Grunde ge- 
legten Leistungen, andererseits in den überaus namhaften Mehr- 
kosten ihre Begründung findet, welche das Kapitel „Bahnauf- 
sicht und Bahnerhaltung“ im Jahre 1897 belasten. 

Im Jahre 1897 stand der Bahnerhaltungsdienst unter’einer 
überaus ungünstigen Beeinflussung durch die abnormen Witte- 
rungsverhältnisse des Hochsommers dieses Jahres; Nieder- 
schläge, wie sie in solcher Menge vorher kaum vorgekommen, 
devastirten in den Monaten Juli und August, insbesondere zu- 
folge der.hervorgerufenen Hochwässer, die Bahnanlagen fast im 
gesammten Gebiete der Staatsbahnen und verursachten demzu- 
folge ganz ausserordentliche Wiederherstellungsarbeiten, deren 
Kosten trotz äusserst ökonomischer Gebahrung bei Durchführung 
der übrigen normalen Erhaltungsarbeiten keinen günstigen 
finanziellen Gesammterfolg mehr erzielen liessen. Die Elementar- 
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ereignisse haben auch die Anzahl der Betriebsunfälle erheblich 
vermehrt. 

Zudem übte auf die Zahl der bei diesen Unfällen verun- 
glückten Personen der Umstand einen bedauerlichen Rückschlag, 
dass die erwähnten Ereignisse in die Reisesaison fielen und die 
von Unfällen betroffenen Züge daher grösstentheils ein das 
durchschnittliche weit überwiegende Besetzungsprozent auf- 
wiesen. - 

Der Vergleich der finanziellen Ergebnisse des 
Staatseisenbahnbetriebes im Jahre 1897 mit den bezüglichen 
Positionen des Finanzgesetzes für dieses Jahr ergibt im Ordi- 
narium ein um 1217052 fl. günstigeres Reinergebniss, und zwar 
haben die Einnahmen sich um 4138391 fl. günstiger, die Aus- 
gaben um 2921339 fl. ungünstiger gestaltet. Der Betriebsüber- 
schuss im Entgegenhalte zu den ordentlichen Einnahmen mit 
112799 927 fl. und der ordentlichen Ausgaben mit 79223 540 fi. 
stellte sich auf 33 556 387 fl. 


Bei den im Eigenthum des Staates stehenden und vom 
Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen (einschliesslich 
der im Privatbetriebe stehenden Linien Caslau-Zawratetz, Caslau- 
Mocowitz und Königshan-Schatzlar) stellen sich die Anlagekosten 
mit Ende des Jahres 1897 auf 1198162834 (+ 34272280) fl., der 
Betriebsüberschuss auf 33 556 387,33 (— 814 750,68) fl., die Kapitals- 
verzinsung demnach auf 2,80 (— 0,15) $. 

In den Anlagekosten des Gesammtnetzes mit 1198 162 884 fl. 
ist bei jenen Bahnen, welche unter Uebernahme von Emissions- 
schulden erworben wurden, die zur Zeit der Uebernahme bestan- 
dene Schuld als Kaufpreis eingestellt. Werden jedoch die seither 
durch Verloosungen und Konvertirungen bis Ende 1897 in Abfall 
gekommenen Beträge mit zusammen 27 210 667 fl. berücksichtigt, 
so stellt sich der Anlagewerth auf 1170952217 fl, welcher sich 
durch den Betriebsüberschuss von 33 556 387 fl. mit 2,87 $ verzinst 
(gegen 3,02 2 im Jahre 1896). 

Was speziell die im Betrieb der Staatseisenbahnverwaltung 
gestandenen 46 Lokalbahnen mit einer Gesammtlänge von 
1381,679 km betrifft, so ergaben dieselben einen Betriebsüber- 
schuss von 1371249 fl, die Betriebskostenvergütung betrug 
2.480669 fl., welche um 335 676 fl8 kleiner war als die Betriebs- 
ausgaben. 

Wie im Vorjahre enthält der Bericht in einem Anhange 
eingehende Mittheilungen über die Thätigkeit der Staatseisen- 
bahnverwaltung auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues. Diese 
Mittheilungen umfassen einerseits die durch staatliche Organe 
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— Eröffnung von Bahnstrecken. Seit dem 1. Mai d. J. 
sind ausser den bereits mitgetheilten noch folgende Bahnlinien 
dem öffentlichen Betriebe übergeben worden: 

1. von den Rastenburg-Sensburger Kreis- 
bahnen (75 em Spur) am 1. bezw. 28. Mai und 1. Juni die 
Theilstrecken : Rastenburg-Wenden-Drengfurth, Wenden-Barten- 
Skandlack, Rastenburg - Reinsdorf - Salpkeim und Reinsdorf- 
Sensburg; 

2. von den Lübben-Cottbuser Kreisbahnen 
(Spreewaldbahn) am 29. Mai die Theilstrecken Lübben Ostbahn- 
hof-Lieberose Anschlussbahnhof und Goyatz-Burg; 

3. von der Lausitzer Eisenbahngesellschaft 
am 15. Juni die Reststrecke Muskau-Teuplitz der Nebenbahn 
Muskau-Teuplitz-Sommerfeld ; 

4. von der westdeutschen Eisenbahngesell- 
schaft am 2.Juni die Theilstrecke Mödrath-Türnich-Balk- 
hausen der 1 m-spurigen Kleinbahn Liblar-Mödrath und 

5. von der Betriebsabtheilung Karlsruhe der Gesellschaft 
mit beschränkter Haftung Lenz & Co. zu Stettin 
am 2. Juli die Strecke Frauenalb-Herrenalb, Reststrecke der 
Albthalbahn. 


— Die „B. P. N.“ schreiben: „Mit Recht richtet sich die 
Aufmerksamkeit der Chefs der grossen Verwaltungen im Reiche 
und in Preussen auf die in zunehmender Zahl entstehenden 
.Beamtenvereine und die damit eng verknüpfte Fachpresse. 
Vereine und Vereinsorgane dieser Art stellen sich die Ver- 
tretung der Interessen bestimmter Beamtenklassen zur beson- 
deren Aufgabe; ihr Werk sind namentlich auch Massenpetitionen 
an die parlamentarischen Körperschaften. Ohne Zweitel ist die 


für Rechnung des Staates oder sonstiger Unternehmer durch- 
oeführten Bahnbauten, und zwar namentlich den Stand der 
Schlussarbeiten bei den bereits dem Betriebe übergebenen so- 
wie den Stand der Arbeiten bei den in Ausführung und Projek- 
tirung begriffenen Bahnen, den Stand der Arbeiten bei der 
Wiener Stadtbahn und Angaben über Arbeiterzahl und Baufort- 
schritt, und enthalten andererseits ausführliche Daten über die 
unter staatlicher Einwirkung durchgeführten Privatbahnbauten. 
Als Anhang enthält ferner der Bericht eine Anzahl graphi- 
scher Tabellen, welche die allmähliche Entwickelung des Staats- 
eisenbahnnetzes, sowie für einen Zeitraum von 10 Jahre die 
Beschaffungswerthe der Fahrbetriebsmittel, die Leistungen der 
Lokomotiven, den Materialverbrauch derselben, den Personen-, 
Gepäck- und Güterverkehr, sowie die finanziellen Ergebnisse zur 
Darstellung bringen. ’ { 
Nicht unerwähnt können schliesslich die interessanten Mit- 
theilungen des Berichts über die für Bedienstete der österreichi- 
schen Staatsbahnen bestehenden Wohlfahrtseinrich- 
tungen bleiben. Unter diesen sind zu nennen das Pensions- 
institut (Vermögen 13 990 000 f., Mitgliederzahl 12298), das Provi- 
sionsinstitut für Diener und Arbeiter (Vermögen 7440 000 fl., 
Mitgliederzahl 33 776), die Krankenkasse (Reservefonds 570556 fl., 
Mitgliederzahl 71349), der Unterstützungsfonds der Krankenkasse 
(Vermögen 475 134 fl.), der Aerzteunterstützungsfonds (Vermögen 
38941 fl.), der Unterstützungsfonds der ehemaligen böhmi- 
schen Westbahn (Vermögen 136 776 f.), die Spar- und Vorschuss- 
kasse (Vermögen 67163 fl.), der Schulfondsverein (Vermögen 
185 078 fl.), der Weihnachtsbescheerungs- und Ferienkolonieverein 
(Vermögen 26514 fl.), die Alois von Üzedik’sche Heirathsausstat- 
tungsstiftung (Vermögen 15 036 fl.). Ausserdem bestehen Bettstif- 
tungen in Spitälern, Schulen für Bahnbedienstete, Arbeiterhäuser, 
Badeanstalten (in 37 Stationen), Speiseräume für Arbeiter, Lese- 
zimmer, endlich sechs Lebensmittelmagazine (Mitgliederzahl 14 826, 
Gesammtwaarenumsatz 1654966). Gegen Unfälle waren 111665 
(Strecken- und Büreau-)Bedienstete der österreichischen Staats- 
bahnen bei der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungs- 
anstalt der österreichischen Eisenbahnen in Wien mit einem Ge- 
sammtjahresarbeitsverdienste von mehr als 44000000 fl. ver- 
sichert. Bei dieser Angelegenheit mag erwähnt werden, dass 
das Eisenbahnministerium eine Bücherei mit nahe an 17000 Bän- 
den, ein überaus reichhaltiges historisches Eisenbahnmuseum und 
ein besonderes Eisenbahnarchiv, letzteres zur Sammlung der für 
die Geschichte der österreichischen Eisenbahnen werthvollen 
Urkunden und Akten, besitzt. 1 


Vertretung der Interessen bestimmter Kreise der Bevölkerung 
an sich ein berechtigter Zweck der Vereins- und Pressthätigkeit. 
Bei den Beamtenvereinen und ihrer Presse richtet sich aber die 
angebliche Vertretung der Interessen der Beamten ausschliess- 
lich gegen die Regierung im allgemeinen und die Vorgesetzten 
der Beamten im besonderen. Dieses Verhalten beruht auf der 
Unterstellung eines in Wirklichkeit nicht vorhandenen Inter- 
essengegensatzes zwischen den Chefs und den mittleren und 
unteren Beamten eines Verwaltungszweiges. Jeder Ressortchef, 
ja jeder Vorgesetzte ist aber der natürliche Vertreter der Inter- 
essen seiner Untergebenen. Im Interesse seiner Verwaltung 
für die er verantwortlich ist, liegt es, die Zufriedenheit und 
damit die Berufsfreudigkeit aller betheiligten Beamten zu 
fördern; die von ihnen wahrzunehmenden dienstlichen Inter- 
essen weisen die oberen Beamten daher mit zwingender Gewalt 
darauf hin, die Wünsche ihrer Untergebenen soweit zu berück- 
sichtigen, wie das mit dem Gemeinwohl nur irgend vereinbar 
ist. Dasselbe gilt von der Regierung im ganzen. Die Schranken, 
welche das Gemeinwohl der Berücksichtigung von Sonderinter- 
essen zieht, müssen aber von allen Beamten voll geachtet und 
als für sie bindend erachtet werden. Das ist ihre Beamten- 
pflicht, deren treue Erfüllung sie eidlich gelobt haben. Zu einer 
besonderen Vertretung der Interessen grosser Beamtenkreise 
ihren Vorgesetzten wie der Staatsregierung gegenüber, ist daher 
weder ein Anlass vorhanden noch verträgt sich die Anschauung, 
von der aus diese Vertretung betrieben wird, mit den Dienst- 
pflichten der Beamten. Indem ferner künstlich ein nicht vor- 
handener Interessengegensatz zwischen Vorgesetzten und Unter- 
gebenen konstruirt wird, untergräbt man das Vertrauensverhält- 
niss zwischen beiden, auf dem das gedeihliche Zusammenwirken 
im Dienst des Vaterlandes beruht, und lockert damit zugleich 
die Grundlage des Staatsdienstes, die Beamtendisziplin. In 
dieser Hinsicht erscheint schon die Anrufung der Volksver- 
tretung gegen die Regierung durch Massenpetitionen nicht un- 
bedenklich. Man darf erwarten, dass diese gegen die eingangs 
erwähnten Beamtenvereine und deren Fachpresse zu erhebenden 
Bedenken sich. mit vollem ‚Nachdrucke geltend zu machen 
wissen werden.“ 
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-— Dem Geschäftsbericht der Aachen - Mastrichter Eisen-. 


bahn entnehmen wir folgende Mittheilungen: Das belgische 
Finanzministerium hat die Zahlung des Kaufpreises der Bahn 
Aachen - Mastricht - Hasselt im Betrage von 20.000 000 Fres. vom 
15. d. Mts. ab angekündigt. Der Zahlung des Kaufpreises der 
reussischen Bahnstrecke Richterich - Trennpunkt - Kohlscheid- 
ämpchen im Betrage von 1129160 46 sieht die Verwaltung 
mit jedem Tage entgegen. Die Kündigung zur Rückzahlung 
der noch im Umlauf befindlichen Prioritätsobligationen im Be- 
trage von 9656000 46. auf Ende Dezember 1896 ist erfolgt und 
wird die beschlossene Herabsetzung des Aktienkapitals von 
8250 000 ‚46. auf 1374000 At. so bald wie möglich stattfinden. 


— Nach dem Geschäftsbericht der Krefelder Eisenbahn 


betrugen die Einnahmen im Jahre 1897/98 insgesammt 477 599 46. | 


(454517 At); die Ausgaben erforderten 327 912 4. (307 692 S). 


Es ergibt sich somit ein Ueberschuss von 149 686 4. (146 895 6) ; 
dazu kommt Vortrag 1507 46 (1840 44) sowie die Einnahme aus 


der Kiesgrube 1836 4 (0), so dass im ganzen verfügbar sind 
153 029 At. (148735 6). Davon sind aufzuwenden zur Verzinsung 
der Obligationen 23760 46. (19880 At), zur Tilgung der Obli- 
gationen 3240 A. (3120 46), an den Erneuerungsfonds 43 226 6 


(42714 6), an den Bilanzreservefonds 3 600 6. (3 600 We), an den ı 


Spezialreservefonds 3070 44 (2927 46), Verlust beim Betriebe 
der Kiesgrube 0 (775 4), Eisenbahnabgabe 2210 46 (2210 #6), 
44/s $ Dividende 72000 4. (72.000 46), Vortrag 192 46. (1507 46). 
Es wurden befördert 1108411 (967490) Personen und 338358 t 
(294137 t). Die Ausgaben betrugen im Verhältniss zur Einnahme 
68,44 2 (67,41 8). Die in der ausserordentlichen Generalver- 
sammlung vom 30. September 1897 beschlossene Erhöhung des 
Aktienkapitals um 500000 4@ wird demnächst zur Ausführung 
gelangen. Ein Theil dieses Kapitals ist bereits zur Verwendung 
gekommen. 


— Zu der Wagenbeschaffung für die bayerischen Staats- 
bahnen - schreibt die Münchener „Allgem. Ztg.“: Die bel- 
gischen Wagenlieferungen für die bayerischen Staatsbahnen 
kommen noch immer nicht zur Ruhe. So bringt das „Oentral- 
blatt der Walzwerke — Berlin“ einen Artikel unter der Ueber- 
schrift „Vorbereitete parlamentarische Inter- 
pellation“ über die Bestellungen von 500 Eisenbahnwagen 
in Belgien seitens der bayerischen Staatseisenbahnen. Nachdem 
dieser Artikel die in der Presse und insbesondere von uns für 
die Ertheilung dieser Bestellung maassgebenden Momente, wie 
rascheste Lieferung durch leistungsfähige Fabriken 
zu angemessenen Preisen usw., theils ignorirt, theils 
ihnen ohne weitere Begründung entgegentritt, erscheint ein 
Eingehen auf diese Auslassung nicht geboten. Dies um so 
wenizer, als ja eine parlamentarische Behandlung der Ange- 
legenheit in Aussicht genommen ist und die Vertreter der 
bayerischen Staatsregierung im Landtage und Reichstage wohl 
in der Lage sein dürften, ihren nach reiflicher Ueberlegung 
und alle Konsequenzen in Betracht ziehenden Entschluss zu 
rechtfertigen. Dass das bayerische Ministerium der 
deutschen Industrie, soweit es sich nur irgend mit den 
Interessen .des eigenen Landes verträgt, Unterstützung ange- 
deihen lässt, wird ohne weiteres zugegeben werden müssen. 
Erinnert möge bei dieser Gelegenheit übrigens an die Verhand- 
lungen in der Kammer der Abgeordneten über die Petition des 
Vereins bayerischer Holzinteressenten werden. Schon damals 
wies Minister von Crailsheim darauf hin, dass ein Wagen- 
mangel auf den bayerischen Staatsbahnen herrsche wie noch 
nie zuvor und dass dieser u. a. durch den alle Voraussetzungen 
übertreffenden Holzverkehr hervorgerufen worden sei. Die 
Interessenten begrüssten den Beschluss einer verstärkten 
Bestellung von Fahrmaterial freudigst und gaben sich insbe- 
sondere der Erwartung hin, dass dieses sobald als nur irgend 
möglich herbeigeschafft werden möge. Es steht aber nunmehr 
zu hoffen, dass die bayerische Staatsbahn im Herbst den weit- 
gehenden Anforderungen gerecht werden kann. 


— Die Elektrizitäts-Aktiengesellschaft vormals Schuckert 
& Co. im Verein mit der Kontinentalen Gesellschaft für elek- 
trische Unternehmungen hat, wie man äus Nürnberg schreibt, 
dem dortigen Magistrat das Anerbieten der Erbauung von vor- 
läufig drei neuen Strassenbahnlinien in Nürnberg gemacht, die 
eine Konkurrenz gegen die Linien der Nürnberg - Fürther 
'Strassenbahngesellschaft bedeuten würden. Der Magistrat soll 
der Ansicht sein, dass der bestehende Vertrag mit der Strassen- 
bahngesellschaft einer Konzessionsertheilung an die beiden Elek- 
trizitätsgesellschaften nicht entgegenstehe, und soll beabsichtigen, 
in Unterhandlungen mit diesen letzteren einzutreten, da er die 
Konkurrenz für im Interesse des Publikums liegend erachtet. 


‘ — In der württembergischen Kammer der Standesherren 
wurde über einen Nachtrag zu dem Eisenbahnbaukreditgesetz 
für 1898/99, betreffend einen Staatsbeitrag von 150000 4 zu den 
Grunderwerbungskosten für die Nebenbahn Münsingen-Schel- 
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klingen, berathen. Die Grunderwerbungskosten für staatliche 
Nebenbahnen sind in Württemberg durch die Interessenten zu be- 
streiten. Indiesem Fall will der Staat wegen der geringen Leistungs- 
fähigkeit der betheiligten Gemeinden einen Zuschuss geben. 
Die Forderung wurde, wie in der Abgeordnetenkammer, bewilligt. 
In der Debatte bemerkte der Standesherr, Fürst zu Hohen- 
lohe-Jagstberg, diese Bahn werde der Militärverwaltung grosse 
Vortheile bringen, da sie für den Truppentransport einiger 
Garnisonen wie Ulm, Weingarten, sowie für das ganze Material, 
das für den Truppenübungsplatz Münsingen nöthig sei, in Be- 
tracht kommen werde. Er frage an, ob zwischen der Eisenbahn- 
verwaltung und der Militärverwaltung, die das gleiche Interesse 
an der Bahn habe, wie die dort befindlichen Gemeinden, wegen 
Erlangung eines Beitrags Verhandlungen stattgefunden haben. 

Hierauf erwiderte der Ministerpräsident Dr. Freiherr von 
Mittnacht, es haben allerdings Verhandlungen mit der 
Militärverwaltung stattgefunden. Die Militärverwaltung schlage 
aber die Vortheile, welche ihr durch den Bau der fraglichen 
Bahn entstehen, durchaus nicht so hoch an wie Seine Durchlaucht. 
Aber auch abgesehen hiervon habe das Kriegsministerium er- 
klärt, dass von Seiten des Reichs — und nur ein Beitrag von 
Seiten des Reichs könnte in Frage kommen — Beiträge bis jetzt 
nur gegeben worden seien zur Erstellung von Bahnen im 
Interesse der Landesvertheidigung. Ein solches 
Interesse könne bei der vorliegenden Bahn nicht geltend ge- 
macht werden; wenn blos anderweitige Vortheile für die Militär- 
verwaltung aus der Erstellung einer Bahn erwachsen, ‘seien 
bisher Beiträge von Seiten des Reichs nicht gegeben worden 
und es wäre durchaus aussichtslos mit einem derartigen Ansinnen 
an die Reichsregierung sich zu wenden. 


— Die württembergische Eisenbahnverwaltung macht in 
den Tagesblätterndarauf aufmerksam, dass anlässlich deskommen- 
den Herbstes eine bedeutende Steigerung des Güterverkehrs in 
Aussicht zu nehmen sei, auch sei aus Ungarn ein starker Ge- 
treideverkehr schon im September zu erwarten. Zur Bewälti- 
gung des Herbstverkehrs seien umfassende Vorkehrungen ge- 
troffen. Die Bestrebungen der Eisenbahnverwaltung nach thun- 
lichst rascher und ungestörter Abwickelung des Verkehrs wer- 
den aber wesentlich gefördert, wenn die Empfänger und Ver- 
sender von Rohmaterialien, insbesondere von Kohlen und Koks 
die Ausführung dieser Transporte in früherer Zeit, als erst in 
den stärksten Herbstmonaten veranlassen. Im allgemeinen 
Verkehrsinteresse wird daher den Versendern und Empfängern 
von Wagenladungsgütern empfohlen, Vorbereitungen zu treffen, 
dass sie die Beladung und die Entlastung der Güterwagen im 
Herbst in kürzerer Zeit als sonst bewerkstelligen können, damit 
von einer Kürzung der Ladefristen abgesehen werden könne. 


— Sächsischer Eisenbahnrath.,. Am 7. d. Mts. fand in 
Dresden die 35. Sitzung des der Generaldirektion der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen beigeordneten Eisenbahnrathes statt. 
Nach Vornahme einer Ergänzungswahl für den ständigen Aus- 
schuss des Eisenbahnrathes machte der Referent der General- 
direktion Mittheilungen über den Verlauf zweier, in der letzten 
Sitzung des Eisenbahnrathes behandelter Angelegenheiten, die 
Versetzung von Mehl und Mühlenfabrikaten in die 
allgemeine Wagenladungsklasse und die Einreihung von dena- 
turirtem und zur Denaturirung bestimmtem Spiritus in den 
Spezialtarif II. Der Eisenbahnrath erklärte sich einstimmig 
segen die Detarifirung von Spiritus, über die Tarifirung von 
Mehl und Mühlenfabrikaten war nach Lage der Sache ein Be- 
schluss vorläufig nicht zu fassen. 

Ueber den von der ständigen Tarifkommission und dem 
Ausschusse der Verkehrsinteressenten abgelehnten Antrag auf 
Versetzung des Artikels „Zucker aller Art im Falle 
der Ausfuhr“ in den Spezialtarif III entspann sich eine 
lebhafte Debatte. Fast alle Redner kamen darin überein, dass 
das Bestehen einer Nothlage in der deutschen Zuckerindustrie 
trotz der anspannend hohen, nur durch die niedrigen Rüben- 
preise ermöglichten Dividenden einiger Fabriken anzuerkennen 
sei. Die Zuckerpreise seien im Sinken begriffen, die 
deutsche Ausfuhr werde auf dem Weltmarkte zurückgedrängt 
und die schlechte Konjunktur voraussichtlich noch längere Zeit 
anhalten. Gleichwohl wurde die Frachtermässigung von der 
Mehrzahl der Redner nicht empfohlen, man bezeichnete sie als 
nutzlos, da doch nach wie vor die Hauptmasse des Ausfuhr- 
zuckers den Wasserweg einschlagen werde. Im besonderen, 
wurde bemerkt, habe die mitteldeutsche Zuckerindustrie, da sie 
über gute Wasserstrassen verfüge, kein Interesse an der 
Detarifirung, sie werde gar nicht in der Lage sein, sie auszu- 
nutzen, im Gegentheil werde dadurch zu ihrem Nachtheil nur 
die Wettbewerbsfähigkeit des deutschen Ostens gestärkt werden. 
Die Frachtermässigung werde wesentlich auch das Ausland be- 
günstigen, indem sie dort das Rohmaterial verbillige und dem 
ausländischen Export, soweit er Deutschland transitire, eine 
Erleichterung zu theil werden lasse. Eine Besserung der 
gegenwärtigen misslichen Lage der ‚deutschen Zuckerindustrie 
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sei allein von einer Aenderung der Gesetzgebung und von der 
Hebung des Konsums im Inlande zu erhoffen. Von anderer 
Seite wurde die vorgeschlagene Frachtermässigung befürwortet, 
weil die Zuekerausfuhr Deutschlands, auf welche die deutsche 
Zuckerindustrie unter 
wiesen sei, in jeder Weise geschützt werden müsse und die 
Zuckerfrachten in den Konkurrenzländern erheblich niedriger 
seien als in Deutschland. Die Vertreter dieser Meinung 
blieben jedoch in der Minorität. Auch ein Vermittelungs- 
vorschlag, den Ausfuhrzucker in den Spezialtarift I zu 
versetzen, fand nur vereinzelte Zustimmung. Schliess- 
lich  billigte der Eisenbahnrath mit Stimmenmehrheit 
die mit den Beschlüssen der Tarifkommission und des Aus- 
schusses übereinstimmende Haltung der sächsischen Staatseisen- 
bahnverwaltung. 

Die Erörterung der Frage, ob die von der preussi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung beschlossene Er- 
mässigung der Stückguttarife in fallender Skala auch 
im Verkehre der sächsischen Staatseisenbahnen einzuführen sei, 
rief ebenfalls eine längere Diskussion hervor. Man bedauerte 
es, dass die preussische Regierung bei einer Frage von 
solcher Tragweite ohne Fühlung mit den anderen deutschen 
Eisenbahnverwaltungen vorgegangen sei. So sehr eine Ver- 
billigung der Stückguttarife, wie der Tarife überhaupt, zu 
wünschen sei, so müsse man doch bezweifeln, dass die Einfüh- 
rung eines Staffeltarifes den zu stellenden Anforderungen allent- 
halben gerecht werde. Namentlich erscheine es fraglich, ob da- 
mit der in den Vordergrund gestellte Zweck — die Förderung 
der Kleinbetriebe — erreicht werde, denn gerade der Nahverkehr 
sei das Lebenselement des Kleingewerbes. Es sei darum viel- 
mehr eine Ermässigung der Stückgutfrachten auf nahe Entfer- 
nungen anzustreben. Bei Annahme des Staffeltarifes würde 
Mitteldeutschland im Nachtheil sein, weil hierdurch zum Schaden 
desselben die Einfuhr aus dem Auslande und den an der Peripherie 
gelegenen Theilen des Reichs begünstigt würde. Eine solche 
Aenderung des geltenden Tarifsystems müsse schon um der Konse- 
quenzen willen, die sie für dieses selbst habe, bekämpft werden. 
Einige Redner empfahlen der sächsischen Staatseisenbahnverwal- 
tung die Beibehaltung des geltenden Tarifs, andere dagegen ver- 
schlossen sich nicht der Ueberzeugung, dass die sächsischen 
Staatseisenbahnen nicht nur in ihrem finanziellen Interesse und 
aus tariftechnischen Gründen, sondern vor allem auch des wirth- 
schaftlichen Wettbewerbs halber trotz der vorliegenden Bedenken 
dem Vorgange Preussens folgen müssten. Nach Schluss der 
Debatte wurde mit grosser Mehrheit eine Resolution angenommen, 
in der sich der Eisenbahnrath grundsätzlich gegen die Erstrebung 
von Staffeltarifen für Stückgüter aussprach, es jedoch dem Er- 
messen der sächsischen Regierung überliess, die Staffelung in 
ihren Stückguttarifen einzuführen, wenn sich ergeben sollte, 
dass andernfalls die Interessen Sachsens schwer geschädigt 
würden. 

Mit einer kurzen Besprechung des Entwurfs für den 
Winterfahrplan 1898/99 endete die Sitzung. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Gebührenfreiheit der Eisenbahndiensttelegramme. 
Vom 1. Juli d. J. wurde für den internen österreichischen Verkehr 
und einvernehmlich mit dem deutschen Reichspostamte für den 
Verkehr mit Deutschland die Gebührenfreiheit auch für jene Eisen- 
bahndiensttelegramme, welche zwischen zwei unmittelbar an- 
grenzenden Anschlussbahnen gewechselt und ausschliesslich auf 
den Eisenbahnbetriebstelegraphenleitungen befördert werden, 
unter nachstehenden Vorbehalten bewilligt: 

Es dürfen nur solehe Mittheilungen gebührenfrei als Be- 
triebstelegramme telegraphisch befördert werden, welche aus- 
schliesslich den technischen und kommerziellen Dienst, das ist den 
Wagenverkehr, die Wagendirigirung, die Einleitung von Sonder- 
zügen, den Eintritt und die Behebung von Verkehrsstörungen, 
Reklamationen (einschliesslich jener von Verlustgegenständen 
unter der Voraussetzung, dass es die Eisenbahnverwaltung als 
nothwendig erachtet, die Erhebung von Amtswegen zu pflegen), 
dann Fahrplan- und Tarifangelegenheiten usw. der Bahnen be- 
treffen, an die Organe der eigenen Bahnverwaltung, an Organe 
der Nachbarbahn oder an Eisenbahnaufsichtsbehörden gerichtet 
oder von solchen aufgegeben sind. 


— Die provisorische Bedeckung des Investitionsbedarfes 
Oesterreichs. Durch die kaiserliche Verordnung vom 25. Juni, 
betreffend die Verlängerung des Budgetprovisoriums und die 
vorschussweise Beschaflung von 20000000 fl. für Investitions- 
zwecke, sind die Mittel für die Fortsetzung der nothwendigen 
und unaufschieblichen Investitionen sichergergestellt worden. 
Der Finanzminister wird, wie das „Oesterr.-ungarische Eisenbahn- 
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blatt“ meldet, schon demnächst für die vorschussweise Beschaffung‘ 
dieser Mittel in Verhandlung treten, damit die im ersten Halb- 
jahr nahezu zum vollständigen Stillstande gelangte Investitions- 
thätiekeit wieder aufgenommen werden könne. Nachdem das 
dem Parlamente uuterbreitete Investitionspräliminare sich auf 
die Gesammtsumme von rund 24 000 000 fl. belief, die kaiserliche 
Verordnung vom 25. Juni jedoch nur die Beschaffung von 
20 000.000 fl. vorsieht, so ist man in den einzelnen Ministerien 
nunmehr damit beschäftigt, in Bezug auf die ursprünglich in 
Aussicht genommenen Investitionen eine Ermässigung der Be- 
träge eintreten zu lassen. Was besonders den Eisenbahnbau 
betrifft, so werden die durch den Investitionsvorschuss zu be- 
schaffenden Mittel offenbar in erster Linie auf Arbeiten ver- 
wendet werden, welche auf gesetzlich sichergestellten Grund- 
lagen basiren| 


— Für die österreichischen Privatbahnen liegen nunmehr 
die Einnahmenausweise für das erste Halbjahr 1898 vor. Nach 
denselben stellt sich die Gesammteinnahme im Vergleich mit 
dem Vorjahre folgendermaassen dar: 


"Januar bis Juni 


1898  |gegen 1897 
Gulden 

Kaiser Ferdinands-Nordbahn . . . . | 1836996 | + 1173 535 
Südbahn CAT Sur 21411217 | — 317630 
Staatseisenbahngesellschaft . 11685543 | — 456 750 
Nordwestbahn Lit. A 4789278 | — 92071 
Elbethalbahn ALS. 3142814 | + 171996 
Aussig-Teplitzer Bahn. . . 3111274 | + 35'359 
Buschtährader Bahn Lit. A. >. ..1..1661948 | — 84509 

= = „ B. #2 er 7314577100 ee 150 
böhmische Nordbahn . . . 2 .....17.2088977 | + 23280 
süd-norddeutsche Verbindungsbahn . | 1628725 | — 10686 


Die Entwickelung ist bei den verschiedenen Bahnen keine 
gleichmässige. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn zeigt eine an- 
sehnliche Mehreinnahme, welche auf den gesteigerten Absatz 
österreichischer Kohle sowie auf die umfangreichen Getreide- 
bezüge aus dem Auslande zurückzuführen sein dürften. Auch 
die Elbethalbahn, welche gleichfalls den Getreideimport ver- 
mittelt, bietet ein Plus von 171000 fl, dagegen sind die Ein- 
nahmen der Staatsbahngesellschaft um rund 456.000 fl., jene der 
Südbahn um 317000 fl. hinter dem Vorjahre zurückgeblieben. 
Die Einnahmen der böhmischen Bahnen zeigen mit Ausnahme 
der A-Linie der Buschtehrader Bahn durchweg Steigerungen. 
Die Abrechnungen sind zumeist nur für die ersten zwei, bei 
einigen Bahnen für die ersten drei Monate definitiv und dürften 
die ausständigen Richtigstellungen zumeist eine Aufbesserung 
der provisorischen Ziffern herbeiführen. 

Was die Verkehrskonjunktur für das Halbjahr betrifft, so 
haben die ungünstigen Witterungsverhältnisse der letzten 
Wochen, welche die Ernteaussichten einigermaassen beeinträch- 
tigten, eine wesentliche Verschlechterung der Konjunktur wohl 
kaum herbeigeführt und dürfte nach wie vor auf eine gute 
Mittelernte zu rechnen sein. Wichtiger als die Ziffer des für 
den Export zu gewärtigenden Ueberschusses bleibt der Bedarf 
der Konsumländer sowie die Preisgestaltung. Wenn auch über 
die Ernteergebnisse erst gegen Ende dieses Monats verlässliche 
Daten vorlıegen werden, so kann man wohl schon heute mit 
ziemlicher Sicherheit auf einen lebhaften Cerealienexport aus 
Oesterreich - Ungarn rechnen, zumal die amerikanische Kon- 
kurrenz diesmal zufolge des spanisch - amerikanischen Krieges 
kaum eine so intensive sein dürfte, wie in den vorangegangenen 
Für den inländischen Verkehr von besonderer Be- 
deutung sind aber die guten Aussichten der Rübenernte in Ver- 
bindung mit dem zu gewärtigenden starken Kohlenkonsum der 
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Verkehr zuführen wird. Es gilt dies in erster Linie von der 
Staatseisenbahngesellschaft und der Nordwestbahn. 


— Der Bahnbau Aussee-Ober-Traun. Die Wiederher- 
stellung der im Vorjahre zerstörten Bahnverbindung zwischen 
Ober-Traun und Aussee war ursprünglich mit 1. Juli d. J. in 
Aussicht genommen. Dieser Termin war jedoch an die aus- 
drückliche Voraussetzung geknüpft, dass keine den Baufort- 
schritt hemmenden ungünstigen Verhältnisse eintreten werden. 
Thatsächlich hat aber fast unausgesetzt eine ausserordentlich 
ungünstige Witterung den normalen Fortgang der Arbeiten sehr 
nachtheilig beeinflusst. Wie ungünstig sich die Verhältnisse 
für die Betreibung der Bauarbeiten gestalteten, geht daraus 
hervor, dass vom Baubeginn bis Mitte Juni d. J.. das ist in der 
Zeit von 167 Kalendertagen, nur an 93 Tagen im Freien gear- 
beitet werden konnte. Troizden. ist aber der Arbeitsfortschritt 
infolge der Zuhilfenahme aller zu Gebote stehenden technischen 
Mittel, sowie der grösstmöglichen Kraftaufwendung. ein der 
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artiger, dass, sofern nicht neuerlich erhebliche Störungen ein-* 
treten sollten, die gedachte Bahnstrecke bis Ende Juli d. J. dem 
Verkehre übergeben werden wird. 


— Verwendung weiblicher Hilfskräfte im Eisenbahn- 
dienst. Dieselbe gewinnt nach und nach auch in Oesterreich 
und zwar insbesondere bei der Staatseisenbahnverwaltung 
grösseren Umfang. So werden z. B. beim Central-Wagendiri- 
girungsamt der österreichischen Staatsbahnen und in den 
Büreaus der Staatsbahndirektion Wien je 30 Manipulantinnen 
verwendet. Ausserdem werden zahlreiche weibliche Familien- 
angehörige von Staatseisenbahnbediensteten in den grossen 
Güterabfertigungsstellen, sowie auch in kleineren Stationen als 
Aushilfe im Kassen- und Güterabfertigungsdienst verwendet. 
Auf den Stationen und Haltestellen der Wiener Stadtbahn sind 
nahezu sämmtliche Personenkassen mit Frauen besetzt, und war 
es möglich, nahezu 80 Wittwen und Waisen von Bediensteten 
auf den Linien der Stadtbahn Verwendung zu bieten. 


— Die Konzessionsurkunde der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn gibt der Regierung die Befugniss, eine Herabsetzung der 
Tarife zu verlangen, wenn das Erträgniss des Hauptnetzes 100 fl. 
für die Aktie übersteigt. Von dieser Befugniss hat die Regie- 
rung zu wiederholtenmalen und in den letzten Jahren regelmässig 
Gebrauch gemacht. Auch das Erträgniss des Jahres 1897 hat 
diese statutarische Minimalgrenze überschritten, und es ist des- 
wegen wahrscheinlich, dass die Regierung auch in diesem Jahre 
eine Tarifermässigung begehren werde. Wie verlautet, dürfte ein 
Erlass des Eisenbahnministeriums, in welchem die Regierung 
die Nordbahn zur Ermässigung gewisser Tarife auffordert, der 
Gesellschaft in nicht zu ferner Zeit, voraussichtlich noch im 
Laufe des Sommers, zugestellt werden. Die Nordbahn hat über- 
dies im Monat Januar der Regierung das Investitionsprogramm 
‚für das laufende Jahr vorgelegt. Die Genehmigung des Pro- 
gramms dürfte wie die „Neue Freie Presse“ meldet, gleichzeitig 
mit der Forderung der Tarifherabsetzung erfolgen. 


— Nach dem in der Generalversammlung vom Vorsitzen- 
den des österreichischen Eisenbahnbeamtenvereins vorgetra- 
genen Rechenschaftsbericht zählt der Verein gegenwärtig 4194 
Mitglieder. An Unterstützungen hat der Verein bisher 14000 Al. 
verausgabt. Anlässlich des Regierungsjubiläums des Kaisers 
schreitet der Verein an die Gründung einer Stiftung von Kur- 
stipendien, bezw. eines Kurhauses, für welche bis heute bereits 
4600 fl. aufgebracht sind. Durch den Ertrag des vom Verein 
herausgegebenen Werkes „Geschichte der Eisenbahnen der 
österreichisch-ungarischen Monarchie“ dürften demselben Zwecke 
15.000 fl. zugeführt werden. 


— Laut einer Entscheidung des Wiener Bezirksgerichts für 
Handelssachen vom 12. Februar d. J. kann die Rückforderung 
eines ungebührlich eingehobenen Frachtbetrags nur bei der- 
jenigen Bahn, an welche die Zahlung geleistet wurde oder 
welche die unrichtige Fracht im Frachtbriefe für ihre Strecke 
vorgeschrieben hat, erhoben werden. 

In der Begründung dieser Entscheidung wird im wesent- 
lichen ausgeführt, dass nach dem Wortlaute des $ 74 Beir.-Regl. 
die Bahn, welche das Gut zur Beförderung übernommen hat, für 
die Ausführung des Transportes auch auf den folgenden Bahnen 
bis zur Ablieferung haftet, nach Art. 401 H.-G. haftet der erste 
Frachtführer für die folgenden bis zur Ablieferung. Diese 
Haftung bezieht sich jedoch nur auf die richtige Ausführung 
des Transportes. Welche Verpflichtungen hiermit verbunden 
sind, ist in dem Betriebsreglement bezw. im Handelsgesetze 
ausdrücklich hervorgehoben, also insbesondere Haftung für den 
Schaden, welcher durch Verlust und Beschädigung des Fracht- 
gutes seit der Empfangnahme bis zur Ablieferung entstanden 
ıst, Haftung für rechtzeitige Ablieferung, Verpflichtung, die 
Nachnahme einzuheben und, sobald sie bezahlt ist, den Absender 
zu benachrichtigen und dieselben ihm auszubezahlen usw.; aber 
nirgends ist als „Ausführung des Transportes“ die Verpflichtung 
genannt, für die richtige Bemessung der Fracht- und sonstigen 
sebühren zu sorgen. Diese Verpflichtung ergibt sich aus allge- 
meinen Rechtsgrundsätzen, und es sind daher zur Beurtheilung 
des Umstandes, wer für die Vernachlässigung dieser Pflicht ver- 
antwortlich ist, nicht der $ 74 Betriebsreglement bezw. Art. 401 
H.-G., sondern die allgemeinen gesetzlichen Bestimmungen 
heranzuziehen. Es handelt sich um die Rückforderung eines zu 
viel eingehobenen Betrages an Fracht, und dieser kann ent- 
weder aus dem Titel der Zahlung einer Nichtschuld und dann 
nur von demjenigen, an welchen die Zahlung geleistet wurde, 
verlangt werden, oder aus dem Grunde, dass die eine Bahn 
eine BRrIehHER Fracht im Frachtbriefe vorgeschrieben und da- 
durch die Abgabebahn vermöge des Betriebsreglements in die 
Zwangslage versetzt hat, diese Fracht einzuheben. 


n — Der ungarische Handelsminister. hat vor kurzem an 
die Handelskammern und an den Landesverein der ungarischen 


Schiffer einen Erlass gerichtet, in welchem diese Korporationen 
aufgefordert werden, Gutachten über die volkswirthschaftliche 
Bedeutung des Donau - Oderkanals für Ungarn abzugeben. 
Ferner hat der Handelsminister angeordnet, dass die das Donau- 
Oderkanalprojekt betreffenden Verhandlungen und Beschlüsse 
des im Mai in Nürnberg abgehaltenen Binnenschifffahrts- 
kongresses zum Gegenstande des Studiums gemacht werden. 
Nach Einlangen der Gutachten und des Elaborats über den 
Nürnberger Kongress wird der Handelsminister eine Enquete 
einberufen, um nach eingehendem Studium der Frage sich zu 
entscheiden, welche Stellung die ungarische Regierung diesem 
Projekte gegenüber einzunehmen habe. 


— Vermehrung des Fahrparkes der ungarischen Staats- 
bahnen. Die im Jahre 1894 von der Allgemeinen und Internatio- 
nalen Wagenleihgesellschaft in Budapest den ungarischen Staats- 
bahnen in Miethe gegebenen 1000 Wagen, bezüglich welcher eine 
vierjährige Miethsdauer und das Ablösungsreeht seitens der un- 
garischen Staatsbahnen ausbedungen war, sind mit Ablauf der 
vorgenannten Frist vor kurzem in den Besitz der Staatsbahnen 
übergegangen. Die ursprünglich um den Anschaffungspreis von 
1400 fl. für einen Wagen ohne Bremse und 1900 fl. für einen 
solchen mit Bremse gelieferten Wagen wurden seitens der ungari- 
schen Staatsbahnen um den Durchschnittspreis von 920 fl. unter 
Berücksichtigung der innerhalb der Miethsdauer entrichteten Leih- 
gebühren abgelöst. Unter den gleichen Bedingungen wurden 
auch in den Jahren 1895, 1896 und 1898 zusammen 4000 Wagen 
angemiethet und dürften voraussichtlich in den nächstfolgenden 
Jahren gegen Zahlung der festgesetzten Einlösungspreise in das 
Eigenthum der ungarischen Staatsbahnen übergeben. 


Zur Hebung des Verkehrs in Lebensmitteln "auf den 
ungarischen Staatsbahnen. Nachdem infolge vielfacher Er- 
leichterungen und Begünstigungen beim Transport von Lebens- 
mitteln sich in England und Belgien ein sehr lebhafter direkter 
Verkehr zwischen Produzenten und Konsumenten entwickelt, 
welcher einerseits eine wohlfeilere Versorgung der grösseren 
Städte ermöglicht, andererseits den vertheuernden Zwischen- 
handel beseitigt, schliesslich den Eisenbahnen die bessere Aus- 
nützung der Wagen und grössere Einnahmen sichert, gehen auch 
die ungarischen Staatsbahnen daran, einen derartigen unmittel- 
baren Verkehr zwischen den Produzenten und Konsumenten von 
Lebensmitteln zu fördern. Zu diesem Zwecke lässt die Direk- 
tion der ungarischen Staatsbahnen durch die Stationen ent- 
sprechende Aufrufe sammt Fragebogen an jene Landwirthe ver- 
theilen, von denen es bekannt ist, dass sie sich mit der Produk- 
tion von den in den Aufrufen benannten Nahrungsmitteln be- 
fassen. Die Stationen sind beauftragt, die Namen jener Land- 
wirthe in einem Verzeichnisse zusammenzustellen und zur 
möglichsten Vervollständigung der Liste die noch nöthig er- 
scheinenden Erhebungen zu machen. Wenn sich Gelegenheit 
bietet, haben die Stationsvorstände persönlich mit den Produ- 
zenten in Verbindung zu treten und sie zur genauesten Aus- 
fertigung der Fragebogen zu veranlassen. Die genaue Beach- 
tung der getroffenen Anordnungen wurde den Bahnorganen mit 
dem Hinweise darauf ans Herz gelegt, dass die ungarischen 
Staatsbahnen beabsichtigen, derartige Verfügungen ins Leben 
treten zu lassen, welche geeignet sind, den Verkehr in gewissen 
tägliche Bedarfsartikel bildenden Nahrungsmitteln zu beleben. 
Es wird hierbei hervorgehoben, dass die Beförderung von 
Lebensmitteln in kleineren Mengen vom allgemeinen volkswirth- 
schaftlichen Standpunkte aus wünschenswerth erscheine und dass 
namentlich die billigere Versorgung der Städte, speziell aber 
der Haupststadt, als anzustrebendes Ziel erscheine. 


— Nichthaftung der Bahnen für Schäden, welche auf 
offenen Wagen verladenen Gütern während des Aufenthalts 
auf Stationen zustossen. Anlässlich eines konkreten Falles hat 
die königlich ungarische Kurie entschieden, dass die im Ar- 
tikel 31 des Berner Lebereinkommens ausgesprochene Befreiung 
der Bahnen von der Verantwortung für die mit der Beförderung 
auf offenen Wagen verbundenen Gefahren auch jene Zeit in sich 
schliesse, während welcher die Frachtgüter auf einer Bahnstation 
nothwendiger Weise von der Weiterbeförderung ausgeschlossen 
seien, und dass infolge dessen die Bahnverwaltungen auch für 
jene Schäden nicht verantwortlich gemacht werden können, 
welche die Frachtgüter während des Aufenthalts in einer 
Zwischenstation treffen, sofern nicht bewiesen wird, dass ein 
solcher Aufenthalt auf einer Zwischenstation nicht nothwendig 
war und der Fahrlässigkeit der Bahnbediensteten zur Last fällt. 


— Personalnachrichten. Am 7. d. M. starb der ehemalige 
Generaldirektorstellvertreter und Verkehrsdirektor der Südbahn, 
Hofrath Heinrich Pfeiffer Ritter von Wellheim. 
Der Verblichene begann im Anfange der fünfziger Jahre seine 
Laufbahn bei der südlichen Staatsbahn und stand durch mehr 
als vierzig Jahre im Eisenbahndienste, Bei der Südbahn war er 
viele Jahre Vorstand der Verkehrsdirektion. Als der verstorbene 
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Generaldirektor Schüler schwer erkrankte, wurde er auf dessen 
Antrag mit der Leitung der Generaldirektion der Südbahn 
betraut und behielt dieselbe auch nach’ dem Tode Schüler’s einige 
Zeit bei. Im Jahre 1896 trat Pfeiffer in den Ruhestand. Er ent- 
wickelte namentlich auf verkehrstechnischem Gebiete eine höchst 
verdienstliche Thätigkeit, die wiederholt durch Auszeichnungen 
anerkannt wurde. Pfeiffer fungirte auch als Vorsitzender des 
Verkehrskomitees der österreichisch-ungarischen Eisenbahnen 
und nahm hierbei maassgebenden Einfluss auf die Ausgestaltung 
der gemeinsamen Verkehrseinrichtungen dieser Bahnen. 


Niederlande. 


— Am 1.d. Mts. ist die der Utrecht’schen Nebenbahnge- 
sellschaft gehörige und von der niederländischen Centralbahn 
betriebene Nebenbahn Doldersche Weg-Baarn, welche in 
Doldersche Weg an die Linien der Centralbahn anschliesst, mit 
den für den Gesammtverkehr eingörichteten Stationen Soest und 
Baarn und dem nur für den Personen-, Gepäck- und Bestell- 
güterverkehr eingerichteten Haltepunkt Soestdyk eröffnet worden. 


Rumänien. 


— Die erste rumänische Lokalbahn. Auf Grund des 
jüngst in Kraft getretenen Lokalbahngesetzes ist nun vom 
Ministerrath die Ermächtigung ertheilt worden, eine 18 km lange 
Bahn, welche die Station Jassy mit der Domäne Voinesti ver- 
bindet, zu bauen. 


— DBahnbauten. Die Linie Pitesti- Curtea de 
Arges, sowie ein Theil der zweiten noch im Bau begriffenen 
Linie Berlad-Galatz, wird demnächst dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. Ebenso ist begründete Aussicht vor- 
handen, dass noch im Laufe dieses Jahres eine Theilstrecke der 
Linie T. Oenei-ungarische Grenze in Betrieb gesetzt 
werden soll. 


— In der Centralverwaltung der rumänischen Eisenbahnen 
ist am 1. Juli d. J. der Verkehrsdienst mit dem kommerziellen 
Dienst vereinigt worden. Gleichzeitig ist der bisherige Chef 
der kommerziellen Abtheilung, Generalinspektor Manescu, zum 
Chef des Bahnerhaltungsdienstes an Stelle des in den Ruhestand 
getretenen Generalinspektors Popescu, ernannt worden. Die 
nunmehrige Abtheilung für Verkehr und kommerziellen Dienst 
wird der bisherige Vorstand der Verkehrsabtheilung, General- 
inspektor Cottescu, leiten. 


— Infolge der Aufhebung der gegen die rumänischen Pro- 
venienzen in Italien verfügten Grenzsperre, werden demnächst 
grössere Sendungen Borstenvieh zu Meer von Galatz und Braila 
nach italienischen Häfen abgehen. 


— Die Arbeiten für den Bau eines dritten Bahnhofes in 
Bukarest haben bereits begonnen. Die Öffertverhandlung der 
im Submissionswege zu vergebenden Bauten, die sich auf 
2200 000 Fres. belaufen, wird am 15. August d. J. stattfinden. 


— Die Einnahmen der rumänischen Eisenbahnen im 
Monate April 1. J. betragen 4040 637 Fres. gegen 3520054 Fres. 
im Vorjahre. 


— Auf den Linien Bukarest-Sinaia-Predeal und Bukarest- 
Constantza sind Vergnügungszüge in Verkehr gesetzt worden. 


— Am 9. August d. J. wird in Bukarest die Offertverhand- 
lung für die Lieferung von drei Dampfern, welche die Ver- 
waltung der rumänischen Eisenbahn für ihre Archipellinie anzu- 
schaffen gedenkt, stattfinden. Jeder dieser Dampfer soll einen 
Fassungsraum von 800 t und 12 Kabinen I, 12 Plätze I. und 
60 Plätze II. Klasse haben. 26 Werften, darunter deutsche, 
französische, englische und italienische wurden eingeladen, ihre 
diesbezüglichen Offerten einzureichen. 


— Zahlreiche ausländische Häuser bewerben sich um den 
Export rumänischer Fische aus den Seen der rumänischen Staats- 
domänen. Angesichts der zu erwartenden reichen Ausbeute und 
der niedrigen Preise ist Aussicht vorhanden, dass sich der Export 
lebhaft gestatten wird. 


— Am 30. Juni d. J. haben die Schlussprüfungen der Ver- 
kehrsschulle der rumänischen Eisenbahnen stattgefunden. 
Sämmtliche 36 Hörer haben sie mit Erfolg bestanden jund sind 
dem aktiven Dienste zugetheilt worden. 


— Von der Generaldirektion der rumänischen Eisenbahnen 
wurden nach vorschriftsmässig durchgeführten Offertverhand- 
lungen folgende Lieferungen vergeben: 

20000 t westfälische Kohle zum Preise von 20 46 die 
Tonne, lieferbar frei Galatz und Braila, an die Gesellschaft 
„Rheinisch-westfälisches Kohlensyndikat“ ; 

10000 t Kohle, zum Preise von 20 Lei die Tonne, lieferbar 
frei Wagen in der Station Predeal, an die Petrozsenyer Grube 
(Siebenbürgen) ; 

200 Güterwagen ohne Bremse zum Gesammtpreise von 
1020000 Lei an die „Maschinenbauaktiengesellschaft Nürnberg“ 


| in Nürnberg; 


200 Güterwagen mit Handbremse zum Gesammtpreise von 
1180000 Lei an die Gesellschaft „A. Grondona Comi & Comp.“ 
in Mailand; 

981 132 t Schienenbefestigungsmaterial (Kleineisenzeug) für 
die Neubaustrecke Ramnicu=sValcea-Riul-Vadului zum Gesammt- 
preise von 181 018 Lei 85 bani, lieferbar frei Braila und Galatz, an 
das Haus „Friedrich Krupp“ in Essen. 


Vereinsausland. i 

— Die Arbeiten für den Bau der 87 km langen bulgari- 
schen Eisenbahnstrecke Radomir-Küstendil-türkische Grenze 
werden, nachdem die erste Offertverhandlung bereits stattge- 
funden hat, wahrscheinlich noch in diesem Jahre begonnen 
werden. Die Unternehmung bleibt in bulgarischen Händen. 
Ausländische Firmen haben sich um den Bau nicht beworben. 
Es ist auffallend, dass trotz der grossen Ebbe in den Staats- 
kassen auch noch diese Bahn, für welche keineswegs wichtige 
wirthschaftliche Gründe sprechen, in Angriff genommen wird. 
Maassgebend hierfür sind ausschliesslich strategische Rück- 
sichten, und da man sich nachgerade daran gewöhnt hat, alles, 
was in Bulgarien geschieht, auf Russlands Wünsche und Forde- 
rungen zurückzuführen, so sucht man auch bei der Erbauung 
dieser neuen Bahn nach russischen Gesichtspunkten. Solche 
sind unschwer zu finden. Die direkte Bahnverbindung von 
Varna nach Sofia ist nur noch die Frage einer kurzen Spanne 
Zeit. Noch nicht fertiggestellt, aber schon ziemlich vorge- 
schritten ist davon nur mehr die Theilstrecke Roman-Schümen. 
Wenn diese Strecke beendet und überdies Radomir, wohin die 
Bahn von Sofia aus bereits geht, mit der türkischen Grenze 
verbunden sein wird, dann verfügt Bulgarien und damit zu- 
gleich Russland über eine direkte Route vom schwarzen Meere 
nach Makedonien. Unabhängig von der Haltung Rumäniens 
oder Serbiens vermag Russland gegebenenfalls seine Truppen 
in verhältnissmässig kurzer Zeit, nämlich von Varna in etwa 
22 Stunden, an die makedonische Grenze zu bringen. Doch so 
ist die endgültige Aufgabe, dem Vordringen einer fremden 
Macht in Makedonien Einhalt zu gebieten, ihr den Weg ab- 
zuschneiden oder ihrer durch Makedonien marschirenden Armee 
in die Flanke zu fallen, noch nicht ganz erfüllt. Kumanowo 
und Uesküb, die wichtigsten strategischen Punkte Makedoniens, 
liegen noch 80-90 km von der bulgarisch-türkischen Grenze 
entfernt. Der Wunsch Russlands und Bulgariens geht nun 
dahin, diese Entfernung durch die Erbauung der sogenannten 
makedonischen Anschlussbahn zu überbrücken. Die Anschluss- 
bahn wäre nämlich die Fortsetzung der Bahn Radomir-Küstendil 
bis nach der an der Route Nisch-Salonichi liegenden Station 
Kumanowo. Doch hier thürmen sich Schwierigkeiten auf, 
welche nicht leicht zu überwinden sind. Die Türkei selbst hat 
ein lebhaftes Interesse daran, dem Gegner Thür und Thor nicht 
zu öffnen. Sie sträubt sich gegen die Anschlussbahn und wird 
sie aus freien Stücken niemals bauen. Ihr zur Seite steht 
Serbien, welches jetzt schon durch die Erbauung der Strecke 
Radomir-türkische Grenze in recht unbehagliche Stimmung ver- 
setzt wird. Bisher führte, von welcher Seite immer, der einzige 
Eisenbahnweg nah Makedonien durch Serbien. Diese gewisser- 
maassen dominirende Stellung Serbiens geräth jetzt ins 
Schwanken. Schliesslich ist auch Oesterreich, selbst wenn die 
Aspirationen dieses Staates auf Salonichi ins Reich der Fabel 
verwiesen werden sollten, daran interessirt, dass der Weg bis 
ins Herz Makedoniens keiner fremden Macht offen stehe. 
Oesterreich, Serbien und die Türkei also werden den Bulgaren 
und den Russen nicht den Dienst erweisen, die blos den Bul- 
garen und Russen nützende Anschlussbahn durchführen zu 
lassen. Immerhin sollte schon die Inangriffnahme der Bahn 
Radomir-türkische Grenze für Oesterreich ein Wink sein, um 
endlich den Bau der Bahn von Serajewo nach Mitrowitza ener- 
gisch zu betreiben. (M. „Allgem. Ztg.“) 


j — Die „Frkf. Ztg.“ meldet, es sei eine von fünf schweize- 
rischen Hauptbahnen beschickte Konferenz in Bern zusammen- 
getreten, um durch gütliche Verhandlungen mit dem Eisenbahn- 
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departement eine Verständigung über die Normen zu erzielen, 
nach denen die jährlichen Einlagen in den Erneuerungsfonds 
gemäss dem Rechnungsgesetz erfolgen sollen. 


— ‚Die Arbeiterunion schweizerischer Transportange- 
stellter, welche hauptsächlich die Eisenbahnarbeiter umfasst, 
hat mit dem Verband schweizerischer Transportangestellter ein 
Kartell abgeschlossen, um hauptsächlich die Organisation zu 
kräftigen in der nieht unbegründeten Erkenntniss, dass nach 
der Verstaatlichung der schweizerischen Eisenbahnen durch den 
Bund an Stelle der bisherigen Privatdirektionen ein anderer 
Arbeitgeber, der Bund selbst, tritt, der sozialdemokratischen 
Forderungen der organisirten Eisenbahnarbeiter ganz anders 
entgegentreten kann, als es bisher die Privatbahnverwaltungen 
vermochten. 


— Die Betriebseinnahmen der französischen Eisenbahn- 
gesellschaften betrugen für das Jahr 1897 1328000 000 Fres. 
oder 39000000 Fres. mehr als im Jahre 1896. Alle Betriebs- 
zweige haben an dieser Zunahme partizipirt, und zwar für 
ungefähr 10000000 Fres. der Reiseverkehr, 9500000 Fres. der 
Eilgut- und fast 20000000 Fres. der Frachtgutverkehr. Im Ver- 
gleich mit den Vorjahren ergab der Eilgutverkehr die stärkste 
Zunahme infolge der Entwickelung des Postkolliverkehrs. An- 
zesichts dieser Ergebnisse haben sich auch die nothwendigen 
Zuschüsse durch die Staatsgarantie bedeutend vermindert. Für 
das Jahr 1897 hat die französische Ostbahn nur 5600 000 Fres. 
statt 8300000 Fres., die Westbahn 13 800 000 Fres. statt 15 800 000 
Frances gegen 1896 von der Staatsgarantie beansprucht, die 
Orl&ansbahn hat überhaupt nur 48000 Fres. und die Südbahn 
2730 000 Fres. Zuschuss verlangt. Die Paris-Lyon-Mediterrane- 
Eisenbahngesellschaft hätte die Rückzahlung der Garantieschuld 
an den Staat beginnen können, da sie aber andererseits ein 
Guthaben für Neuanlagen bei dem Staat hat, hat sie die finan- 
zielle Situation mit dem Staat, infolge einer vortheilhaften Ab- 
machung für beide Theile, geordnet. Die französische Nord- 
bahn macht schon seit langer Zeit keinen Anspruch mehr an 
die Staatsgarantiee Die. grossen Gesellschaften, welche im 
Jahre 1893 noch 100000000 Fres. Staatsbürgschaft verlangt 
haben, und zwar nur für vier Gesellschaften, haben für das 
Jahr 1897 nur noch 22000000 Fres. Staatsgarantie beansprucht. 
Falls die industrielle und handelswirthschaftliche Thätigkeit in 
gleichen Verhältnissen weiter zunimmt, so dürften die An- 
sprüche der Eisenbahngesellschaften an die Staatsgarantie mit 
der Zeit ganz schwinden und die Gesellschaften imstande sein, 
eine höhere Dividende, wie dies bei der Nordbahn bereits der 
Fall ist, an die Aktionäre zu bezahlen, 


— Der neue italienische Ministerpräsident hat die 
Vorlage seines Vorgängers über die Eindämmung der staats- 
und gesellschaftsfeindlichen Bewegungen in Bezug auf das 
Personal der öffentlichen Verkehrsanstalten dahin formulirt, 
dass alle militärpflichtigen Personen im Eisenbahn-, Post- und 
Telegraphendienst jederzeit einberufen und unter das Militär- 
gesetz gestellt werden können, ohne dass sie von ihren dienst- 
lichen Verpflichtungen und Aufgaben entbunden werden oder 
Anspruch auf Sold erhalten. Man will durch diese „Militari- 
sirung“ des Verkehrspersonals namentlich in unruhigen 
Zeiten Massenausstände unmöglich machen. 


— Ueber schlechten Geschäftsgang scheint sich die 


amerikanische (Pullman’s) Palastwagengesellschaft nicht zu 


beklagen zu haben. Nach einer der „V. Z.“ zugegangenen 
Kabelmeldung haben die Direktoren der Gesellschaft sich ent- 
schlossen, die während der letzten Jahre angesammelten Gewinn- 
überschüsse durch eine Extrabaardividende von 20 2 und eine 
solche von 50 $ in neuen Aktien zu bezahlen. Gleichzeitig 
wird gemeldet, dass die Absicht besteht, diese neuen Aktien 
mit 6% Dividende zu dotiren. Auf die alten Aktien wurden 
bisher 8 $ bezahlt. 


— Der Absatz amerikanischer Lokomotiven und Eisen- 
bahnwagen in Japan nimmt verhältnissmässig weit rascher zu, 
als der englische. Während im Jahre 1890 die englischen und 
amerikanischen Exportziffern in genannten Artikeln 26 000 000 
bezw. 6000 000 Yen betrugen, stellt sich das Verhältniss im ver- 
gangenen Jahre auf 65000000 zu 27000000 Yen. Die amerika- 
nischen Industriellen liefern nicht nur billiger, sondern führen 
die ihnen ertheilten Aufträge auch rascher aus, als es der eng- 
lischen Konkurrenz gelingen will. 


— Ueber den Wettbewerb um Eisenbahnkonzessionen in 
China wird der Münchener „Allg. Ztg.“ aus London geschrieben: 
Die chinesische Frage hat sich augenblicklich zu einer Eisen- 
bahnfrage gestaltet, in. der. die Interessen der grossen euro- 
ae Völker vielfach einander entgegenstehen. Da dieser 

teressengegensatz zu mancherlei Verwickelungen Veranlassung 
geben wird, so dürfte es am Orte sein, en Veberbliek über 


die verschiedenen Pläne zu halten. Wenn wir im Norden be- 
ginnen, haben wir es 1. mit der russisch-sibirischen 
Eisenbahn zu thun, die durch die Mandschurei läuft und die 
mit ihrem östlichen Zweig durch die Liaotung Halbinsel Port 
Arthur und mit ihrem westlichen Zweig Peking erreichen wird. 
Durch diese Eisenbahn beabsichtigt Russland, sich die Mand- 
schurei und den äussersten Norden Chinas als ungetheiltes 
Unternehmungsfeld zu sichern. 2. Doch auch britische 
Kapitalisten haben ein Eisenbahnprojekt im äussersten Norden, 
wo Russland sonst ausschliessliche Rechte beansprucht. Die 
Hongkong-Shanghaibank hat nämlich vom Tsung-li-Yamen eine 
Konzession zum Bau einer Eisenbahn erhalten, die um die 
Liaotunghalbinsel nach Niutschuang laufen soll. 3. Uns nach 
Peking zu wendend, treffen wir auf das Unternehmen eines 
belgischen Syndikats, das eine Eisenbahnanlage südlich 
von Peking plant, und zwar durch Honan, wo das anglo- 
italienische Syndikat, das bekanntlich mit britischem Gelde 
arbeitet, Bergbaurechte erworben hat, nach Hankau, am 
Yantseefluss gelegen, also gerade in das Herz des britischen 
Einflussgebiets. Nur ein geringer Theil dieser Bahn ist bis 
jetzt gebaut, und von der finanziell keineswegs wohlausge- 
rüsteten belgischen Gesellschaft nimmt man hier in London an, 
dass sie einfach nur von Russland vorgeschoben ist. Diese 
Annahme wird in gewisser Weise dadurch bestätigt, dass im 
gegenwärtigen Augenblick ein starker diplomatischer Druck auf 
die chinesische Regierung ausgeübt wird, um von ihr das Zu- 
geständniss zu erhalten, dass irgendwelche zwischen der bel- 
gischen Gesellschaft und dem Tsung-li-Yamen entstehenden 
Differenzen dem. französischen Gesandten als Schiedsrichter 
unterbreitet werden sollen. 4. Wie die britische Hongkong- 
Shanghaibank ihren Wirkungskreis durch die vorbesagte Eisen- 
bahnkonzession in das russische Einflussgebiet in Liaotung 
hinein erstreckt, so hat die russisch - chinesische Bank eine 
Konzession für den Bau einer Bahn von Tschinting, west- 
lich nach Tayuen=fu, der Hauptstadt von Schansi, wo das 
anglo-italienische Syndikat ausgedehnte Bergbaurechte erworben 
hat und der britische Einfluss daher dominirt. 5. Deutsche 
Gesellschaften, denen eventuell ein Anlagekapital von 100 000 000 
bis 120000 000 4. zur Verfügung steht, haben Eisenbahnkonzes- 
sionen in der Provinz Shantung, welche an die Provinz 
Schansi stösst. Das anglo-italienische Syndikat, welches in 
Schansi Konzessionen hat, zeigt sich sehr geneigt, mit den 
Deutschen in Shantung Hand in Hand zu gehen. 


— Aus Newyork wird dem „Hamb. Korresp.“ vom 28. Juni 
geschrieben: Im Auftrage des Handelsmuseums zu Philadelphia 
hat sich vor einigen Wochen eine Kommission von San Franeisco 
aus nach China begeben, um Studien über die dortigen Absatz- 
und Hilfsquellen zu machen. Die Kommission, der die chinesische 
Regierung jede gewünschte Unterstützung zugesichert hat, wird 
etwa ein Jahr unterwegs sein und nicht nur die chinesischen 
Vertragshäfen am Ozean besuchen, sondern auch den Yangtse- 
kiang aufwärts gehen und nach allen Richtungen ins Innere 
dringen, um zuletzt auch der Mandschurei und dem Amurgebiet 
einen Besuch abzustatten. In den Geschäftskreisen der Union 
hält man das für einen Schritt in der rechten Richtung. Die 
amerikanischen Fabrikanten kommen mit dem inländischen 
Markte nicht mehr aus. Durch die ungeheure Konkurrenz haben 
sie es dahin gebracht, dass sie heute in einer Menge von Waaren 
das Ausland unterbieten können, namentlich in Roheisen, Hand- 
werkszeug, landwirthschaftlichen und anderen Maschinen, Baum- 
wollenzeug, Schuhwaaren, Lokomotiven und Eisenbahnwagen, 
elektrischen Vorrichtungen und vielen anderen Dingen. China, 
das jetzt seine Thore der Civilisation zu öffnen beginnt, bietet 
ein bedeutendes Absatzgebiet. Es bedarf vor allem des Eisens, 
der Telegraphendrähte und der Telegraphenapparate. Dafür 
wird es den Amerikanern, da es nur wenig Baargeld besitzt, mit 
seinen Erzeugnissen bezahlen müssen, und um zu erkunden, was 
Amerika mit Vortheil von China nehmen kann, hat das Phila- 
delphiaer Handelsmuseum die Kommission abgesandt. 


— In einem aus Peking Mitte Mai datirten, an die „Köln. 
Volkszeitung“ gerichteten chinesischen Briefe äussert sich Ernst 
v. Hesse-Wartegg über die neue deutsche Schantungeisenbahn. 
Der Verfasser bezeichnet diese Konzession als wichtigsten 
Punkt der Abmachungen; denn der neue Handelshafen bei 
Kiautschou stehe und falle mit der Eisenbahn. Ohne eine 
Schienenstrasse, welche Kiautschou mit dem Hinterlande ver- 
bindet, könne der Handelshafen sich nie entwickeln, und auch 
als Flottenstation würde Kiautschou dann nur wenig Bedeutung 
haben ; denn einer der wichtigsten Gründe seiner Wahl waren 
die verhältnissmässig nahen Kohlenlager von Weihsien, Poschan 
und Itschau. Ohne Eisenbahn aber seien diese. Kohlenlager für 
die Flottenstation Kiautschou werthlos, weil der Kohlentrans- 
port auf Schubkarren oder Maulthierrücken weit höher zu 
stehen kommt, als die Beschaffung der Kohlen aus Japan, Nord- 
china, ja sogar Europa. 
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Gegenüber der früheren, theils fanatischen, theils inter- 
essirten Abneigung der Chinesen /gegen Eisenbahnen überhaupt 
ist es von Werth, dass, wie Herr v. Hesse sagt, in ganz Shan- 
tung, unter dem Volke wie unter den Mandarinen, die Stimmung 
für einen Eisenbahnbau entschieden günstig ist. Ebenso sieht 
er selbst dessen Aussichten an. 

„Die Hauptstrecke der zu erbauenden Bahnen wird jene 
von Kiautschou, nunmehr dem wichtigsten Hafen der Provinz, 
nach der Hauptsadt derselben, Tsinantu, sein, denn sie durch- 
schneidet den wichtigsten, an Boden- und Industrieprodukten 
reichsten Theil von Schantung, in welchem auch die volk- 
reichsten Städte liegen. Aber es ist nicht nur darauf allein zu 
rechnen. Ich halte es von fast ebenso grossem Werth für die 
Bahn und damit auch für Kiautschou, dass der Waarenverkehr 
des grössten Theils der Provinz Schansi, des Nordens von Honan 
und des Südens von Petschili wird herangezogen werden können. 
Man würde es kaum für möglich halten, dass heute dieser 
Waarenverkehr grösstentheils über das 550 km von Tsinanfu 
entfernte Tschifu geht! Die Karte zur Hand: Tschifu liegt an 
der Nordküste der weit ins gelbe Meer vorspringenden Halb- 
insel Schantung und ist als Verkehrshafen für diese Provinz, 
und noch mehr für Schansi und Honan, so ungünstig gelegen 
wie nur möglich!... Schantung, obschon eine Provinz mit 
grösserer Küstenentwickelung als irgend eine andere Provinz 
des chinesischen Reiches, empfängt und verkauft weniger fremde 
Waaren als die anderen, immer nur aus den genannten Gründen: 
Abwesenheit von Häfen und Verkehrsmitteln. Ich habe mich 
bemüht, in den Bazars der verschiedenen Städte, auf den 
Märkten usw. europäische Waaren zu finden. Vergeblich! Mit 
Ausnahme englischer Baumwollstoffe fand ich nur kleine ameri- 
kanische Gebrauchsartikel, Petroleum, dann miserable japanische 
Streichhölzer und noch viel elendere japanische Cigaretten, das 
reine Gift. In der Nähe von Tschifu und Kiautschou werden 
in den Dörfern und auf den Wochenmärkten in den Städten 
leere Bier- und Weinflaschen, alte Petroleumkannen und leere 
Zinnbüchsen feilgeboten, aus Japan billige Gewebe, Handtücher 
und Stoffe, Deutschland — chinesische Tusche, aus einer Höchster 
Fabrik stammend. Schantung bietet also ein geradezu jung- 
fräuliches Feld für die Einfuhr deutscher Waaren, zumal die 
Aufnahmefähigkeit für dieselben hier grösser ist, als in anderen 
ärmeren Provinzen. Wie in ganz China, so wird sich auch hier 
wohl das Absatzgebiet nur langsam entwickeln; aber der ent- 
stehende Waarenaustausch kommt in erster Linie der Eisenbahn 
zu Gute. Schneller als der Frachtenverkehr dürfte sich der 
Personenverkehr entwickeln; Schantung ist eine der bevölkertsten 
Provinzen Chinas mit über 30 Millionen Einwohnern.“ 


— Nach einer Mittheilung aus St. Paul de Loanda nahmen 
die Festlichkeiten, die anlässlich der Eröffnung der Kongo- 
eisenbahn stattfanden und die vier Tage dauerten, einen glän- 
zenden Verlauf. In Leopoldsville fand ein Festmahl zu 133 Ge- 
decken statt, woran auch der Generalgouverneur des Kongo- 
staates theilnahm. Der deutsche Delegirte brachte einen Trink- 
spruch aus, worin er die Belgier zu ihrem Erfolge beglück- 
wünschte. Der Redner wies darauf hin, dass sie allen Nationen, 
die koloniale Bestrebungen hätten, ein nützliches Beispiel ge- 
geben hätten, und betonte die herzlichen Beziehungen des Kongo- 
staates zu den benachbarten Staaten. 


Allgemeines. 


— Eine neue Wagenform zur Beförderung von Massen- 
gütern soll, wie aus Hildesheim berichtet wird, auf der elek- 
trischen Strassenbahn Hannover-Hildesheim, die späte- 
stens am 1. Oktober d. J. den Betrieb eröffnen wird, zur Einführung 
gelaugen. Diese etwa 5t fassenden Wagen sind, wie gewöhnliche 
Fuhrwerke, mit zwei starken Achsen und vier hohen und breiten 
Rädern konstruirt. Jeder Wagen ist ausserdem vorn und hinten 
mit je zwei Führungsrädern versehen, welche leicht in das 
Gleise einzulassen sind und so den Wagen im Gleise führen, 
dass die hohen Räder aut der Schienenoberkante laufen. Die hohen 
Räder dienen auch zur Beförderung der Wagen auf der gewöhn- 
lichen Strasse, während die Führungsräder nur bei der Beförderung 
auf den Schienen zur Verwendung gelangen. Die Landwirthe 
können daher auf den Stationen Pferde vor den Wagen spannen, 
auf der gewöhnlichen Strasse aufs Feld fahren, hier ihre Rüben 
usw. aufladen und ihn wieder auf die Schienen bringen. Nach- 
dem alsdann die Führungsräder heruntergelassen sind, läuft der 
Wagen wieder auf den Schienen. 


— Gepanzerte; Eisenbahnwagen bilden zur Zeit das 
Neueste auf dem Gebiete des Transportwesens. Wie bekannt, 


gehören im Lande des Sternenbanners erfolgreiche Ueberfälle 
auf die meistens hohe Summen bezw. Werthgegenstände ent- 
haltenden Eisenbahnpackwagen keineswegs zu den Seltenheiten. 
Um nun die Sicherheit der ihr anvertrauten lee U. 
mährend des Transportes zu erhöhen, hat, wie die „N. Fr. Pr.“ 
erfährt, die Pittsburg- and Lake Erie-Eisenbahngesellschaft 
wirklich fahrbare Festungen mit Kasematten und Thürmen in 
ihre Züge eingestellt. Der ganze Packwagen ist mit einer Stahl- 
panzerung versehen, welche von Schiessscharten durchbrochen 
ist. Am vorderen und hinteren Ende des Wagens sind kleine, 
ebenfalls gepanzerte Thürme vorgesehen, von welchen aus die 
Kugeln der Bedeckungsmannschaft die ganze Umgebung des 
Wagens bestreichen können. Die Mitte des Wagens nimmt eine 
Stahlkammer, die eigentliche Kasematte, ein, deren Wandungen 
aus 3 cm starken Stahlplatten bestehen. 

Diese Schilderung würde vorausgesetzt, dass sie wahr 
ist — ein interessantes Licht auf die Sicherheitsverhältnisse der 
amerikanischen Eisenbahnen werfen; vorläufig können wir aber 
erhebliche Zweifel gegen die Richtigkeit der Mittheilung der 
„N. Fr. Pr.“ vicht unterdrücken. 


£r% — Die grösste Lokomotive der,Welt, der „Riese“ genanut, 
ist;von der belgischen Staatseisenbahnverwaltung erbaut worden 
zur Ueberwindung einer starken Steigung auf der Bahnlinie bei 
Lüttich. Sie ruht auf sechs Paar Rädern und hat ein Gewicht 
von 2120 Centnerın. Die Vertheilung des Gewichts ist derart 
getroffen, dass jedes Räderpaar gleichmässig mit 355 Centnern 
belastet ist. Die kolossale Maschine war bereits auf der vor- 
Jährigen Ausstellung in Brüssel zu sehen. 


— Ein neues Wunderwerk des Brückenbaues ist in 
Amerika in Angriff genommen worden. Die Niagaraschlucht 
soll von einer Bogenbrücke von der ungeheuren Spannweite von 
264,6 m überbrückt werden. Hinter dieser Abmessung bleibt die 
Müngstener Brücke weit zurück. Diese hat nur eine Spann- 
weite von 170 m bei einer Bogenhöhe von 107 m, die neue Brücke 
dagegen eine Bogenpteilhöhe von 45,75 m. Ihre Fahrbahn liegt 
58,56 m über dem Wasserspiegel. Neben dieser weiten Mittel- 
öffnung, deren Bogen bereits im Laufe dieses Sommers fertig 
werden, erhält die Brücke noch zwei Uferbögen von 64,05 m 
beziehungsweise 57,95 m Spannweite. 


— Transport glühenden Eisens mittelst Bahn. In der be- 
kannten Fachzeitung „Iron Age“ vom 18. Juni d. J. wird über 
ein erfolgreiches Experiment berichtet, geschmolzenes Eisen 
direkt vom Hochofen fünf englische Meilen weit mittelst Bahn 
nach dem Stahlwerke zu befördern. Der Versuch wurde an den 
Hochöfen zu Duquesne in Pennsylvanien und der fünf englische 
Meilen entfernten Homestead-Stahltfabrik gemacht und gelang 
vollständig. Während bisher das geschmolzene Metall in Blöcke 
gegossen, abgekühlt, auf Wagen geladen, nach Homestead ge- 
schafft und dort aufs neue eingeschmolzen wurde, fliesst das ge- 
schmolzene Eisen jetzt aus dem Hochofen in einen riesigen 
Mischlöffel, aus welchem es dann in Wagen, deren Wände mit 
einem mit Sand beworfenen Material ausgeschlagen sind, ver- 
theilt wird. Die Lokomotive befördert dann einen solchen aus 
10 bis 12 Wagen bestehenden Zug nach Homestead, wo alsbald 
die Verarbeitung des geschmolzenen Eisens in Stahl erfolgt, so 
dass also die gesammten Kosten bei dem alten umständlichen 
Prozess erspart bleiben und ein beträchtlicher Zeitgewinn er- 
zielt wird. Der erste gelungene Versuch wurde am 1. Mai d. J. 
gemacht und jetzt werden täglich 700 bis 800 t Eisen auf diese 
Weisenach Homestead befördert. Ist einmal die UnionR.R. Brücke 
über den Monongahela erst fertig, so wird jedenfalls auch von 
den Edgar Thomson-Hochöfen flüssiges Metall direkt nach 
Homestead befördert werden. 


— Die eben. geschlossene Ausstellung von Selbstfahrern 
in Paris war jedenfalls sehr bedeutsam für die Entwickelung 
dieser neuartigen Fuhrwerke. Es waren selbstfahrende Wagen 
fast jeder Gattung ausgestellt, auch aus Deutschland (Cannstatt, 
Karlsruhe usw.), die allen Anforderungen entsprachen. Auch 
bezüglich des Geräusches und des Rüttelns sind bedeutende Ver- 
besserungen erzielt, es fehlt nicht an Selbstfahrern, die in dieser 
Hinsicht wenig zu wünschen übrig lassen. Lenkbarkeit und 
Fahrsicherheit sind ebenfalls unerlässliche Anforderungen, denen 
in hohem Grade entsprochen wird. Die Selbstfahrer haben un- 
zweifelhaft eine Zukunft und rufen einen grossen Wetteifer unter 
Herstellern und Liebhabern hervor. Diese suchen auch Verwend- 
barkeit und Nützlichkeit der neuen Fuhrwerke auszudehuen und 
zu fördern. Kürzlich fuhr ein-Reisewagen oder vielmehr ein 
Zug für Gesellschaften durch ein Pariser Viertel und über die 
Elysäischen Felder. Vorn der eigentliche Selbstfahrer mit vier 
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Plätzen, wovon der eine natürlich von einer Dame, Chauffeuse 
(Fahrheizerin), eingenommen wurde. Dann war ein langer 
Wagen angehängt, dessen Kasten über niedrigen Rädern stand. 
Dieser lange und breite Kasten sah mit seinen hübschen Fenstern 
einem niedrigen Hause nicht unähnlich. Er enthält zwei fein 
ausgestattete Schlafkojen zu je vier Betten (zwei übereinander), 
einen Speise- und einen anderen Saal, ausserdem eine Art Ge- 
lass mit Vorrathskammer. Die Länge mochte ungefähr 14 oder 
15, die Breite 2,5 m betragen. Auf dem Verdeck Sitzplätze für 
Reisende, die das schöne Wetter geniessen wollen. Dem Ver- 
nehmen nach hat dieses Selbstfahrzeug 15000 oder 20000 Fres. 
gekostet, was? bei der gediegenen Ausführung nicht hoch er- 
scheint. Der Eigenthümer will damit eine längere Reise durch 
Frankreich antreten, natürlich mit Begleitung. Wenn die Reise- 
gesellschaft den Gasthof vermeiden will,oder keinen passenden 
findet, schläft sie in ihrem Wagen, wo auch immer Vorräthe 
etwaigem Mangel an Gastwirthschaften abhelfen können. Das 
Selbstfahrerthum fängt nun auch an, gleich' der Radlerei, seine 
Sprache auszubilden. Teuf-teuf ist sein Sportruf, der Wieder- 
hall des Wagenstosses. Die Bezeichnung automobile‘ (Selbst- 
fahrer) hat, als Gegensatz, hippomobile (Pferdefahrer) hervor- 
gerufen. Chauffeuse (Fahrheizerin) ist die Bezeichnung für die 
auf der Höhe des Pariserthums, äes Fortschrittes stehenden 
Damen geworden. Nos belles Chauffeuses (unsere schönen 
Heizerinnen) ist ein Schmeichelausdruck geworden. Eine Dame, 
die etwas gelten und mitreden will über Stadt und Welt, Politik 
und anderes, muss ihr Reifezeugniss als Chauffeuse in der 
Tasche oder dem Stricknetze haben. Die ernstere Seite der 
neuesten Liebhaberei, die schliesslich der Nützlichkeit dient, ist, 
dass dadurch bedeutende Erwerbszweige entstanden sind. Es 
gibt schon eine ganze Anzahl Selbstfahrerfabriken, die gute Ge- 
schäfte machen und Hunderte von Arbeitern beschäftigen. Der 
älteste, rührigste Förderer des Selbstfahrerthums ist der Baron 
Zuylen van Nyvelt, Mitglied der holländischen Gesandtschaft, 
bis er durch seine Heirath mit Fräulein Helene von Rothschild 
sein ohnedies bedeutendes Einkommen sich vervielfältigen sah. 
Seitdem lebt er nur der Selbstfahrerei, gibt viel Geld zu dessen 
Hebung aus und unterstützt die Erfinder. Der Baron ist auch 
Gründer und Vorsitzer des Automobileklubs, der 600 bis 700 
Mitglieder zählt und an der Place de la Concorde, neben dem 
Cercle de la Rue Royale, einen der säulengeschmückten Paläste 
gekauft hat. Ein praktischer Förderer ist der Graf Dion, der 
vor Jahren wegen Verschwendung und dummer Streiche unter 
Vormundschaft gestellt worden war. Er ist jetzt unter die Er- 
finder gegangen und hat sich mit einem anderen Erfinder, einem 
einfachen Schlossergesellen, zur Gründung einer Selbstfahrer- 
fabrik verbunden, die Millionengeschäfte macht. 


— Einfluss der Eisenbahnen auf die Litteratur. Auch 
auf die Litteratur üben die Eisenbahnen einen gewissen Ein- 
fluss, wenigstens insofern, als sie den Reisenden, namentlich 
den berufsmässigen, während der langen Fahrt Gelegenheit 
geben, ja geradezu ihnen die Nothwendigkeit auferlegen, sich 
mit litterarischen Erzeugnissen zu beschäftigen, obwohl ernstes 
oder andauerndes Lesen während der Fahrt den meisten Reisen- 
den nicht möglich ist. In der That ist allmählich mit den Eisen- 
bahnen eine besondere Reiselitteratur entstanden, meist leichte, 
wenn nicht leichtfertige Unterhaltungslitteratur. Im Beiblatt 
zum „Bildungsverein“ wurde vor einiger Zeit das anhaltende 
Lesen auf der Bahn bekämpft, weil der Reisende von der Herr- 
lichkeit der Gegenden, dıe er durchfährt, so gut wie gar nichts 
sieht. Der Natursinn leide Noth, ohne dass der Sinn für gute 
Litteratur gehoben werde. „Zwischen Berlin und Dresden oder 
Eisenach und Swinemünde haben diese Leutchen es kaum für 
nöthig gehalten, einen Blick aus dem Fenster zu thun. Sie 
mussten ihren Skat spielen oder eine kitzliche Geschichte über 
ihre Haut rieseln lassen. Da sitzt so ein Menschenkind, das 
vom lieben deutschen Vaterland kaum die nächsten Hügel bei 
seiner Vaterstadt genau gesehen hat, und liest und liest in 
einem der bekannten Büchlein, während draussen die Felder 
und Wiesen lachen, die Herden weiden und die Landleute 
arbeiten, fast in jeder Gegend anders. Tausend Bilder und 
Szenen bieten sich in schnellem Wechsel dem Auge dar. Es 
sind allerdings keine Tiroler und Norweger Bergpartien, nichts 
aussergewöhnliches und aufregendes, aber man sollte meinen, 
auch das Wenige, was man auf einer Eisenbahnfahrt durch das 
Flachland sieht, wäre werthvoll genug, um es mitzunehmen. 
Der Fleiss des Bauern und des Gärtners, die Erzeugnisse ver- 


schiedener Industrien, die auf Bahnhöfen oder an den Bahn- 
dämmen liegen, die Physiognomien der Dörfer und Städte, die 
Natur mit ihrem Werden und Vergehen und ihrer ungleichen 
Entwickelung in den verschiedenen Gebieten sollten selbst den- 
jenigen fesseln, der viel auf der Eisenbahn fährt und dieselbe 

inie oft benutzt. Unsere Väter und Grossväter verstanden 
besser zu reisen. Sie kannten jede Station, die sie berührt 
hatten, und lernten selbst auf der Eisenbahn ein gut Stück Natur 
und Menschenleben kennen.“ Mit Recht weist der Verfasser darauf 
hin, dass sich der blasirte Reisende jede Gelegenheit, von Mit- 
reisenden über Land und Leute Auskunft zu erhalten, entgehen 
lässt, ja, dass er am liebsten in einem Abtheil sitzt, das auf 
der Abgangsstation geschlossen und auf der Endstation erst 
wieder geöffnet wird. „Was gehen ihn Luckau, Eberswalde und 
Jüterbog, was die Ackerflächen der Uckermark und der goldenen 
Aue an? Der Mensch von heute unterhält sich über so nahe- 
liegende und nüchterne Dinge nicht. Ja, mit dem Rigi und 
Pilatus, der Jungfrau und den Lofoten ist es etwas anderes. 
Die muss man freilich gesehen haben, um als gebildeter Mensch 
zu gelten.“ Diese Art zu reisen zeugt von Oberflächlichkeit 
und Uebersättigung, an denen hoch und niedrig leiden. Doch 
auch Mangel an Geschmack und Bildung zeigen jene Liebhaber 
der Reiselektüre. Aber wir geniren uns, vor den Mitreisenden 
in nicht ganz guter Kleidung zu erscheinen, und wir würden 
ein Gericht, das uns als arme Leute erscheinen liesse, vor 
fremden Augen nicht verzehren. In allem und jedem wollen 
wir als weltmännische und höfliche Leute aus der „guten Ge- 
sellschaft“ den Mitreisenden gegenüber gelten. Aber wo bleibt 
dieser vornehme Nimbus, wenn wir einen gewöhnlichen Eisen- 
bahnschmöker aus der Tasche ziehen? Wir geniessen die Su- 
deleien des ersten besten Hohlkopfes in der gewähltesten Reise- 
gesellschaft ganz ungenirt und denken wohl gar nicht daran, 


dass ein kritischer Mitreisender aus unserer Lektüre auf uns 
selbst und unser Wesen Rückschlüsse ziehen könnte, die für 


uns keineswegs schmeichelhaft sein würden. 


— Brandversuche mit feuersicher imprägnirtem Holz 
wurden kürzlich in München von dem Inhaber des dortigen 
chemisch-technischen Laboratoriums Konrad Gautsch, dem Er- 
finder des Imprägnirungsmittels, vorgenommen. Zu der Probe 
hatten sich ausser Sachverständigen Vertreter der Freiwilligen 
Feuerwehr und der Generaldirektion der Staatseisenbahn ein- 
gefunden. Zwei grosse Schindeldächer mit Holzkaminen, das 
eine imprägnirt, das andere nicht, wurden reichlich mit Petroleum 
begossen und in Brand gesteckt. Der nicht imprägnirte Dach- 
stuhl war nach sieben Minuten von den Flammen völlig verzehrt, 
der imprägnirte dagegen leistete dem Feuer durchaus Wider- 
stand. Das imprägnirte Holz entzündete sich an keiner Stelle, 
sondern verkohlte nur äusserst langsam an der Untenseite und 
den Seitenwänden, soweit die Flammen des brennenden nicht- 
imprägnirten Holzes, das unter dem Dache reichlich auf- 
gespeichert war, es berührten. Unter der Kohlenschicht der 
imprägnirten Schindeln befand sich vollständig festes, unversehrt 
gebliebenes Holz. Die Verkohlung selbst ging vollkommen ruhig 
vor sich und ohne jegliche Entflammung. Die Probe muss dem- 
nach als eine in jeder Beziehung gelungene, das nach dem 
System Gautsch imprägnirte Holz als bis auf den Kern feuer- 
sicher bezeichnet werden. Als besonders interessant ist noch 
die ganz auffallende Unfähigkeit der Wärmeleitung hervorzu- 
heben. Die Innentemperatur des Kamins z. B., durch den die 
Flammen brennender Sägespäne und gewöhnlichen Holzes 
minutenlang emporloderten, blieb fast unverändert; man konnte 


ruhig durch Anlegen der Hand an die imprägnirte Holzver- 
kleidung sich überzeugen, dass diese kaum erwärmt war. Die 
anwesenden Sachverständigen waren der Ansicht, dass ein 


Brand in einem aus solch feuersicherem Holze erbauten Hause 
rasch zu bewältigen sei, zumal das Feuer mit Leichtigkeit auf 
seinen Herd beschränkt werden kann. Im Laufe der nächsten 
Monate sollen noch weitere Öffentliche Versuche vorgenommen 
werden. 


— 60000000 kg Eisen wurden zur Herstellung der Dresdener 
Bahnhofsumbauten verwendet. Hiervon entfallen auf Brücken 
und Decken allein 39000000 kg und auf die acht durchgehenden 
Gleise in Hochlage, sechs Erdgleise in Tieflage und vier Erd- 
gleise in Hochlage in Dresden-Alt- und -Neustadt 21000000 kg. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. | 


Eröffnung neuer Strecken. Eisenbahndirektions- 
bezirk Königsberg. Die geplante Eröffnung der in Nr. 44 
d.Ztg.S.675 unter „Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahn- 
strecken“ aufgeführten Theilstrecke Bischofsburg-Sens- 
burg der Nebenbahn Rothfliess-Rudezanny kann am 1. August d.). 
noch nicht erfolgen. Dagegen wird die ganze Strecke Rothfliess- 
Rudezanny voraussichtlich am 1. September d. J. für den vollen 
Verkehr eröffnet werden. 


Lieferfristzuschläge. Anlässlich der am 11. Mai bezw. 
1. Juni d. J. erfolgten Betriebseröffnung der Theilstrecken Pen- 
zing-Heiligenstadt (Vorortelinie) und Hütteldorf-Hacking-Michel- 
beuern-Heiligenstadt (obere Wienthal- und Gürtellinie) der Wiener 
Stadtbahn hat das k. k. Eisenbahnministerium für die nachbe- 
nannten Strecken der k. k. österreichischen Lokalbahnen und 
der Wiener Stadtbahn folgende Zuschlagsfristen bewilligt, welche 
sowohl im internen Öösterreichisch-ungarischen als auch im inter- 
nationalen Verkehr Geltung haben: 


Zuschlagsfrist für 


Für die Benutzung der Strecke Eilgut | Frachtgut 
Stunden 
Penzing-Klein-Schwechat. . . . ... 12 24 
Klein-Schwechat-Nussdorf . . . ... 12 24 
Hütteldorf -Hacking - Michelbeuern-Heili- 

genstadt (obere Wienthal- und Gürtel- 

N eg ee oe 12 24 
Penzing-Heiligenstadt (Vorortelinie) . . 12 24 
Heiligenstadt-Wien-Brigittenau Rangir- | 

bahnnofktran Seal SIE Er 12 00H 24 


Sofern sich nach obigem eine längere Zuschlagsfrist als 
24 Stunden für Eilgut und 48 Stunden für Frachtgut ergibt, 
kommen nur letztere Zuschlagsfristen zur Anwendung. Im Loco- 
verkehr zweier Zwischenstationen ein und derselben der oben 
genannten Strecken gelangen keine Lieferfristzuschläge zur Be- 
rechnung. 

Die Angaben unter a und b unter laufender Nr. 16 der im 
April 1895 herausgegebenen „Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen, sowie der Lieferfristver- 
kürzungen“ (Seite 6) sind hierdurch aufgehoben und ersetzt. 


Vereinskilometerzeiger. An Nachträgen zu den be- 
stehenden Vereinskilometerzeigern sind erschienen: 

Der Nachtrag II zum Kilometerzeiger Nr. 34 (königliche 
Visenbahndirektionen zu Breslau, Kattowitz und Posen), der 
Nachtrag VII zum Kilometerzeiger Nr. 4 (königlich bayerische 
Staatseisenbahnen), der Nachtrag IX zum Kilometerzeiger Nr. 74 
(k. k. Österreichische Staatsbahnen) und zur „Sammlung von 
Vereinskilometerzeigern“ der Nachtrag VL. 


| Frankfurt a. M.), 


Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. Die Güterwagen- 
parkverzeichnisse Nr. 3 (grossherzoglich badische Staatseisen- 
bahnen), Nr. 20 (Main-Neckareisenbahn), Nr. 27 (grossherzoglich 
oldenburgische Staatseisenbähnen), Nr. 36 (königliche Eisen- 
bahndirektion Elberfeld), Nr. 38 (königliche Eisenbahndirektion’ 
Nr. 89 (Nordbrabant - deutsche Eisenbahn) 
und Nr. 114a (fürstlich bulgarische Staatseisenbahnen) sind 
neu herausgegeben worden. Ferner sind erschienen der Nach- 
trag I zum Güterwagenparkverzeichniss Nr. 42b (königliche 
Eisenbahndirektion Posen) und der Nachtrag III zur „Sammlung 
von Vereinsgüterwagenparkverzeichnissen“. 

Durch die neu herausgegebenen Güterwagenparkverzeich- 
nisse werden aufgehoben: 
das im März 1893 ausgegebene Verzeichniss Nr. 3, 
das im März 1891 ausgegebene Verzeichniss Nr. 20, 
das im Februar 1895 ausgegebene Verzeichniss Nr: 27, 
das im September 1895 ausgegebene Verzeichniss Nr. 36, 
das im Mai 1895 ausgegebene Verzeichniss Nr. 38, 
das im September 1895 ausgegebene Verzeichniss Nr. 26, 
das im September 1897 ausgegebene Verzeichniss Nr. 89, 
das im Oktober 1893 ausgegebene Verzeichniss Nr. 114 a. 
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Aenderung von Stationsnamen. Pfälzische Eisen- 
bahnen. Vom 1. Oktober d.J. ab erhält die Station Rohrbach 
bei Landau die Bezeichnung Rohrbach-Steinweiler. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: ‘ 


Nr. 2351 vom 6. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten vereins- 
fremden Bahnen, betreffend die neuen Termine für die An- 
meldung von Aenderungen der Fahrscheinverzeichnisse (abge- 
sandt am 11. Juli d. J.). 

Nr. 2381 vom 4. Juli d. J. an sämmtliche am Vereinsreise- 
verkehr  betheiligten Verwaltungen, betreffend das arith- 


metische Fahrscheinverzeichniss (abgesandt am 7. Juli d. J.). 


Nr. 2386 vom 4. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Dampfheizschläuche der Fahrbetriebs- 
mittel (abgesandt am 7. Juli d. J.). 


Nr. 2425 vom 6. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Aenderung des „Fragenheftes zur Er- 
hebung der statistischen Mittheilungen über die Betriebsergeb- 
nisse der Eisenbahnen des Vereins“ und der „Anweisung für 
die Ausfüllung des statistischen Fragenheftes“ (abgesandt am 
Delulzdeed.): 


Nr. 2451 vom 4. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 8 Juli d. J.). 

Nr. 2452 vom 4. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagenpark- 
verzeichnissen (abgesandt am 8. Juli d. J.). 

Nr. 2456 vom 6. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend die Verzeichnisse der zu- 
sammenstellbaren Fahrscheine (abgesandt am 11. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. August d. J. wird die an der 
Hauptbahnstrecke Berlin-Halle a. Saale 
zwischen den Stationen Jüterbog und 
Blönsdorf in Kilometerstation 69,190 er- 
richtete Haltestelle Niedergörsdorf 
(Kreis Jüterbog- Luckenwalde) für den 
Personen-, Gepäck-, Güter- und Privat- 


depeschenverkehr’ eröffnet. TAusgeschlos- 
sen ist die Beförderung von Vieh, von 
Leichen und von Fahrzeugen, welche 
durch die Seitenthüren gedeckt gebauter 
Wagen nicht eingeladen werden können. 
Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen istebenfalls ausgeschlossen. 
Halle a. Saale, den 7. Juli 1898. (1610) 
Königliche*Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen, 


Am 1. August d. J. wird die an der 
Strecke Neumünster- Wamdrup zwischen 
den Stationen Rothenkrug und Ober= 
Jersdalz gelegene, hisher nur für den 
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Personen- und Gepäckverkehr einge- 
richtete Haltestelle Haberslund für 
den allgemeinen Güter- und Viehverkehr 
eröffnet werden. 

Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen und schwerwiegenden Fahr- 
zeugen ist die Haltestelle nicht geeignet. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
Haberslund direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern 
sowie von Vieh mit. den Stationen der 
preussischen Staatseisenbahnen, den in 
die Staatsbahn-Gruppen- und Wechsel- 
tarife aufgenommenen Stationen von 
Privatbahnen, der oldenburgischen Staats- 
bahn sowie im Nordostseeverbande in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 

Altona, den 9. Juli 1898. (1611) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


3. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Die Verkelirsunterbrechung zwischen 
Spielfeld und Egyditunnel (vergl. 
Beltanntmachung in Nr. 51 d. Ztg. Inser.- 
Nr. 1575) ist am 21. Juni er. behoben und 
der Frachtenverkehr wieder aufgenommen 
worden. 

Wien, am 29. Juni 1898. (1612) 


4. Güterverkehr. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 21. Juli 1898 wird im 
Verkehr zwischen Bammenthal und Mann- 
heim für rohe Kalksteine und Kalkstein- 
schotter ein ermässigter Frachtsatz von 
0,14 4. für 100 kg eingeführt. 

Karlsruhe, den 7. Juli 1898. 


(1613) 
Generaldirektion. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
& verband. 
® Für die Beförderung von Kohlen- 
elektroden (gepresstenKohlenstücken 
in Walzen oder P attenform) von Ratibor 
(Bezirk Kattowitz) nach Monthey (Jura- 
Simplonbahn) treten am 13. Juli 1898 
nachstehende Frachtsätze in Kraft: 
b Wagenladungen von 
5000 kg | 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht 
1211 | 855 
Centimes für 100 kg. 
Karlsruhe, den 6. Juli 1898. (1614) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Oberschlesisch - nordwestdeutsch -mittel- 
\® deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Mit Gültigkeit. vom 15. Juli d. J. werden 
nach Station Lübben N.L. Süd der 
niederlausitzer Eisenbahn in obenbezeich- 
netem Verkehre Frachtsätze zur Einfüh- 
IE gebracht, über deren Höhe die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft geben 
werden. 
Kattowitz, den 6. Juli 1898. (1615) 
Königliche Eisenbahndirektion, e 


‚ Verkehr zwischen 
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Niederländisch-südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Die nach dem Ausnahmetarife für die 
Beförderung von frischem Obst und derg]. 
vom 1. Juni d. J. für die Zeit bis zum 
Ende d.J. und demnächst bis auf weiteres 
vom 15. Mai bis 31. Dezember jeden Jahres 
zur Anwendung kommenden Ermässi- 
gungen werden vom 15. Juli d. J. ab in 
derselben Weise wie für die badischen 
Stationen auch für die in das niederlän- 
disch-südwestdeutsche Tarifheft IV auf- 
genommenen Stationen der pfälzischen 
Eisenbahnen gewährt. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Köln, den 8. Juli 1898. (1616) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn 
Güterverkehr. 

Die für den Bereich der preussischen 
Staatsbahnen angeordnete Maassnahme, 
nach welcher für Langholz- und Lang- 
eisensendungen von mehr als 10,5 m Länge 
in Ermangelung von SS- oder HH-Wagen 
zunächst bis zum 31. August d.J. SI- oder 
O-Wagen unter Beistellung eines Schutz- 
wagens ohne Erhebung der tarifmässigen 
Schutzwagengebühr gestellt werden, findet 
mit sofortiger Gültigkeit bis zum 31. 
August d. J. auch Anwendung in obigem 
den Stationen des 
Direktionsbezirks St. Johann=Saarbrücken 
einerseits und den Stationen Bensheim 
und Darmstadt Hauptbahnhof der Main- 
Neckarbahn andererseits. (1617) 

St. Johann-Saarbrücken, 6. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für verschiedene Waaren (Felle und 
Häute, Schmalz, Talg, Thran, Leinöl, 
Kaffee, Häringe, Baumwolle, Reis, Ge- 
treide usw.), welche von einem belgischen 
oder holländischen Hafen zu Schiff nach 
Strassburg und von da mit der Bahn 
nach.Basel (bad. Bahn) weiter be- 
fördert werden, kommen vom 10. Julid J. 
ab besondere Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung, über deren Höhe und An- 
wendung die betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen und das Tarifbüreau in 
Strassburg Auskunft ertheilen. 

Ebenfalls vom 10. Juli ab gelten die im 
Ausnahmetarif Nr. 4 des 5. Heftes des 
südwestdeutschen Verbandsgütertarifs für 
Eisen und Stahl der Spezialtarife und II 
im Verkehr von Strassburg (Centralbahn) 
nach den belgisch-schweizerischen Grenz- 
stationen vorgesehenen Frachtsätze auch 
für gleiche Sendungen von Strass- 
burg=-Neudorf. 

Strassburg, den 1. Juli 1898. (1618) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Ostdeutsch-mitteldeutscher Güter- 
verkehr. (Gruppen I. II/V.). 

Am 15. Juli 1898 tritt der Nachtrag 11 
zum Gütertarif für den obenbezeichneten 
Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält neue Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen der 
Streeke Gerdauen-Nordenburg des Di- 
rektionsbezirks Königsberg sowie ab- 
geänderte Entfernungen für die Stationen 
der Strecken Steinau a. O.-Dyhernfurth 
des Direktionsbezirks Breslau, Rawitsch- 
Trachenberg-Herrnstadt,Kobylin-Ostrowo, 
Wolenice-Koschmin des Direktionsbezirks 


Posen. Die ebenfalls im Nachtrag ent- 
haltenen neuen Entfernungen für die 
Stationen der Strecke Ströbel-Schweidnitz 
sowie die abgeänderten Entfernungen für 
die Stationen der Strecke Puschkowa- 


Ströbel des Direktionsbezirks Breslau 
gelten erst vom Tage der Betriebs- 


eröffnung der erstgenannten Strecke. Die 
abgeänderten Entfernungen sind meistens 
niedriger, theilweise aber auch höher als 
die bisherigen. 

Die Station Forst (Lausitz) wird in den 
Ausnahmetarif 7 für Eisenerze usw. als 
Versandstation aufgenommen; dagegen 
werden in demselben Ausnahmetarife die 
Frachtsätze für die Station Koschentin 
vom 1. September 1898 ab aufgehoben. 
Schliesslich werden verschiedene Ent- 
fernungen berichtigt, wodurch theils Tarif- 
ermässigungen, theils Tariferhöhungen 
eintreten. 

Die im Nachtrage enthaltenen Tarif- 
erhöhungen erhalten erstvom1.September 


' 1898 ab Gültigkeit. 


Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Abfertigungsstellen, 
welche auch Auskunft über die Höhe 
der neuen und abgeänderten Frachtsätze 
ertheilen, zu beziehen. (1619) 

Magdeburg, den 8. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländischer Verkehr mit Basel, 
Waldshut ete. 

Am 1. August d. J. tritt für die Be- 
förderung von Pitch-Pine- (Pechkiefer-) 
Holz in Brettern, Balken und dergleichen 
in Wagenladungen von 10000 kg oder 
bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
von den niederländischen Hafenstationen 
Amsterdam,Dordrecht,Middelburg, Rotter- 
dam und Vlissingen nach Basel ein Fracht- 
satz von 2,01 #. für 100 kg und von 
Hoek van Holland nach Basel ein solcher 
von 3,11 4. für 100 kg in Kraft. 

Köln, den 6. Juli 1898. (1620) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 1.Heft. Saarbrücken- 
württembergischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 15. Juli 1898 wird die 
Station Enzweiler der k. Eisenbahn- 
direktion St. Johann=-Saarbrücken in den 
vorbezeichneten Verkehr aufgenommen. 
Auskunft über die Entfernungen‘ und 


Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Güterstellen. 


Stuttgart, den 6. Juli 1898. (1621) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch-bayerischer und nord- 
deutsch-hessisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Die Bestimmung, nach welcher im Be- 
reich der preussischen Staatsbahnen für 
Sendungen von Gegenständen von mehr 
als 10,5 m Länge in Ermangelung von 
SS- oder HH-Wagen — zunächst bis zum 
31. August d. J. — SI- oder O-Wagen 
unter Beistellung eines Schutzwagens 
ohne Erhebung der tarifmässigen Schutz- 
wagengebühr gestellt werden, findet mit 
sofortiger Gültigkeit und bis zum 
31. August d. J. auch Anwendung in 
obigen Verbänden im Verkehre zwischen 
Stationen der preussischen Staatsbahnen 
einerseits und den Stationen Aschaffen- 
burg, Gemünden, Ritschenhausen, Mei- 
ningen, Lichtenfels, Probstzella der baye- 
rischen Staatsbahn, sowie den Stationen 
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der Reichsbahn andererseits, in letzterem 
Verkehr jedoch nur, soweit derselbe sich 
über geschlossene preussische Staats- 
bahn - Reichsbahnstrecken bewegt. 
Hannover, den 8. Juli 1898. (1622) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Schliessung der Station Essen Haupt- 
bahnhof für Frachtgut in Wagen- 
ladungen. 

Am 1. September d.J. wird die Station 
Essen Hauptbahnhof aus Anlass 
des fortschreitenden Umbaues und für 
dessen Dauer für den Frachtgutverkehr 

inWagenladungen geschlossen. 

Zugelassen bleiben jedoch 

1. die Sendungen der an diese Station 
angeschlossenen Werke; 

9. der Versand und Empfang von Bau- 
materialien in Wagenladungen (z. B. 
Asphalt, Bauholz, Bretter, Cement, 
Dachziegel, Eisenträger, Gyps, Sand, 
Steine, Thonröhren). 

Der Stückgutverkehr wird von der Ein- 

schränkung nicht betroffen. 

Essen, den 2. Juli 1898. (1623) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


"Rheinisch- und Frankfurt-sächsischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. an wird 
die Station Enzweiler des Direktions- 
bezirks St. Johann-Saarbrücken mit den 
um 2 km erhöhten Entfernungen für die 
Station Oberstein in das Tarifheft 2 ein- 
bezogen. 

Dresden, am 8. Juli 1898. (1624) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Holz des Ausnahmetarites 
Nr. 5 treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ in Wien 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Kar- 
tirungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbachs 10000 kg 
E"Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Jarmeritz e 69 4 
ER TehLlz 2 ne: (ER 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von.Jarmeritz .. ». „. 64 „ 
eRojetitziuun m. Dose 
Nach 
'Dresden-Elbkai 
von Jarmeritz . .».. 9% ,„ 
„ Kojetitz 93 


N. 5 a de 2 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig = Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 


verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube, Tetschen/ 


Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 10 A, bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 95 -$ pro 100 kg beträgt. 
Für Langholz beträgt die Schleppbahn- 
zebühr bei Laube, Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz und Schönpriesen = Um- 
schlag 6 „ für 100 kg. 

Wien, am 8. Juli 1898. (1625) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Personen- 
und Gepäckverkehr. 

Die Bekanntmachung vom 2. Juni d. J. 
wird dahin ergänzt, dass die besonderen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung ge- 
mäss den Vorschriften unter 12 genehmigt 
worden sind. 

Soldin, den 7. Juli 1898. (1626) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich preussische und preussisch- 

hessische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
ab kommen die nachstehenden beson- 
deren Bestimmungen über «ie Abferti- 
gung und Beförderung einsitziger Zwei- 
räder in den Theil IT aller Staatsbahn- 
Personen- und Gepäcktarife zur Auf- 
nahme: 

1. Besondere Zusatzbestimmung zu $ 30 

der Verkehrsordnung: 

Für unverpackte einsitzige Zwei- 
räder wird im PBinnenverkehr der 
preussischen Staatseisenbahnen Frei- 
gewicht nicht gewährt. Für solche 
Räder wird vielmehr eine feste Ge- 
bühr von 50 „4 für jedes zur Beför- 
derung aufgegebene Fahrrad erhoben, 
ohne Unterschied, ob der Fahrtaus- 
weis Anspruch auf Freigewicht ge- 
währt oder nicht. Diese Gebühr ist 
durch Lösung einer besonderen Fahr- 
radkarte am Fahrkartenschalter zu 
entrichten. 

2. Besondere Zusatzbestimmung zu $ 31 

der Verkehrsordnung: 

Die jetzige Bestimmung „Fehlt die 
Verpackung oder ist’ sie ungenügend“ 
erhält die Nr. 1. Als neue Bestim- 
mungen treten unter Nr.2—5 folgende 
hinzu: 

„2. Einsitzige Zweiräder werden un- 
verpackt zur Beförderung im 
Binnenverkehr der preussischen 
Staatseisenbahnen von den Ge- 
päckabfertigungsstellen nicht an- 
genommen. Dagegen können sie 
beim Packmeister am Packwagen 
gegen Aushändigung einer Marke 
zur Beförderung aufgegeben wer- 
den, wenn der Reisende im Be- 
sitze eines gültigen Fahrtaus- 
weises ist. In diesem Falle 
müssen die Räder spätestens 15 
Minuten vor Abfahrt des Zuges 
angebracht werden, wenn dieser 
so früh bereit steht. Die Beför- 
derung mit Schnellzügen ist aus- 
geschlossen; nur für einzelne 
Schnellzüge oder Schnellzugs- 
strecken kann nach dem Er- 
messen der Eisenbahnverwaltung 
die Beförderung zugelassen 
werden. 

Der Fahrtausweis und die Fahr- 
radkarte sind dem Packmeister 
vorzuzeigen. Die Laterne und 
etwaiges am Rade befestigtes 
Gepäck, mit Ausnahme der Sattel- 
tasche, ist vor der Aufgabe abzu- 
nehmen. 

Die Annahme der Marke ersetzt 
das Anerkenntniss des Reisenden 
über das Fehlen der Verpackung. 
Die Marken enthalten deshalb 
den Vermerk: ‚Unverpackt SS 34 
und 58 V.-O‘ Die Eisenbahn 
haftet nicht für Beschädigung 


os 


der auf diese Weise abgefertigten 
Räder. ; 

4. Der Reisende hat das Fahrrad 
selbst zum Packwagen zu bringen 
und auf der Bestimmungsstation 
am Packwagen in Empfang zu 
nehmen, auch hat er das Rad auf 
Unterwegsstationen beim Wechsel 
des Packwagens von einem zum 
anderen Packwagen zu bringen. 

5. Die Aushändigung des Rades an 
den Reisenden erfolgt gegen 
Rückgabe der Marke. Die Be- 
stimmungen im $ 33 der Verkehrs- 
ordnung Absatz 1 zweiter Satz 
und Absatz 4 finden sinngemässe 
Anwendung.“ 

Die neuen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften unter I (2) der Ver- 
kehrsordnung genehmigt worden. 

Erfurt, den 7. Juli 1898. (1627) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens aller Eisenbahndirektionen, 
auch der königlich preussischen und 
grossherzoglich hessischen Eisenbahn- 

direktion in Mainz. 5, 


6. Verdingungen. 


Niederländische Staatsbahnbetriebs- 

gesellschaft. 

Oeffentliche Verdingung von Magazin- 
artikeln in 80 Loosen in Utrecht am 
1. August Mittag. 

Lieferung vom 1. September 1898 bis 
zum 31. Juli 1900 für die Magazine in 
Zwolle, Utrecht und Tilburg. 

Heft Nr. 67 vom 13. Juli für 040 fl., 
käuflich im Centralbüreau, Utrecht bei 
2 Coneiergen, in den Magazinen Zwolle, 
Utrecht und Tilburg, in der Buchhandlung 
Albracht & Co., Amsterdam und bei den 
Bahnhofsvorstehern in Rotterdam (Börse) 
und Arnheim. Muster und Modelle liegen 
zur Besichtigung vom 14. Juli bis zum 
30. Juli (Sonntage ausgenommen) von 
10 bis 3 Uhr in den Magazinen Zwolle, 
Utrecht und Tilburg. 

Utrecht, 7. Juli 1898. 

Der Generaldirektor. 


(1628) 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von 1. 5365 t Seitenlaschen; 2. 11 685 t 
Schienenunterlagsplatten und Hakenplat- 
ten; 3. 4136 t Kleineisenzeug, bestehend 
aus Laschenschrauben, Hakenschrauben, 
Hakennägel, Schwellenschrauben, Klemm- 
platten, Fussschrauben, Unterlagskeilen, 
Spurplättehen und Mutternstellkappen; 
4. 22 t Schwellenbezeichnungs- und 
Schwellentränkungsnägeln; 5. 866924 Stück 
federnden Unterlagsringen. Angebote mit 
entsprechender Aufschrift sind bis spä- 
testens zum Verdingungstermine am 
7. Juli Vormittags'l1l Uhr ver- 
siegelt und postfrei an die unterzeichnete 
Eisenbahndirektion einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im Zimmer 6 des Ver- 
waltungsgebäudes aus, können auch gegen 
Einsendung von 1,50 46 für die Materialien 
zul und2;1,50 A.für die Materialien unter 3 
und je 50 „| für die Materialien unter 4 
und 5 postpflichtig entnommen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer 51 des Verwaltungsgebäudes statt. 

Kattowitz, 9. Juli 1898. (1629) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Spri in Berli i 
Verantwortlicher Redakteur: Oberfinanzrath a. D. Ledig e Berlin 'W. nt 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


Anzeirer 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der pa bis zum 6. Juli Vorm: gemeldet. 


No. 13. Berlin, am 13. Juli 1898. Jahrgang 1898. 


Dieken Anzeiger ı eı ‚scheint 2 » Mal im Elonat und ist als selbständiges Blatt zu dem 
halbjährigen Abonnementspreis von 5 Pig. : zu beziehen. 


| 
| 


= Bezeichnung E | Art der | | Ge- | #| Lagerort IBemditunses 
= = HE TUErEn AR Inhalt | wicht | 8 | sbesondere 
E | Marke | Nr. | ä | Verpackung | | = | | ein age Me wis 
a I — . z mr 2 = Station | Name der Bahn Ar run son 
3 | der Güter 3 dienen können). 
Deutsche und Nifderländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben'bezeichnet: 
1 A 15 l Korb ? — | 515| 1 Posen K. E.-D. Posen 
af 10 } IF 1 > l. Korbflasche = 25| 2 Bohmte K. E.-D. Münster 
R) AB 201 1 —_ Feuertopf — | % 3| Barmen-Rittersh. | K. E.-D. Elberfeld Hirduteie; 
4 HUB. 1718 1 a2 leere Kiste — 6 4 Mainz Direktion Mainz { M Age ee x; 
A 129 3 jr gr i RE 3 Mainz-Berlin. 
5 { H 9) } 2 — leere, neue Fässer — 7 j Mönchehof K. E.-D. Cassel 
6 AR 9 1 _ leeres Fass — ? 6| Holzwiekede K. E.-D. Elberfeld 
7 { Ant S es 1 Fass leer _ 9 7| Bingerbrück Direktion Mainz 
8 ASV 1759/61 3, Kisten Strumpfwaaren — | 445 8| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
9 AS I : en } Marktkörbe — 8 9| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
10 AW 7415 1 — leere Kiste — | 14 |10 a a 
11 B 2635 1 = off. Fauteuil — 6 | 11| München C. B. Bayerische Stsb. 
12 B _ >) Kolli eis. Platten —| 19|32 Liegnitz K. E.-D. Breslau | Streckenfund. 
13 B 44 2 Pack Bettstellen —| 45 |13 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
14 BC 571 1 _ leere Kiste _ ? | 14 Holzwickede # 
15 BG 124 1 _ alter Heerd il 80 15) Barmen-Rittersh. 4 
16 BK 7123 1 Ballen Wolle — | 33 16) Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
17 BU [ E \ 2| Kisten ansch. Hohlglas _ 17 Hungen K. E.-D. Frankf. a/M. 
18 | Fr En } 1 Kollo eisernes Rohr — | 24 |18 Offenbach * ie 
19 CB 713 1 —_ eis. Schraubstock — | 13 | 19 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
20 GrTs 725/6 2 Pack Sandpapier — | 32 | 20) Hannover Nord “ 
21 C& 101 1 Ballen Watte = ZT Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld bekl.: 
22 CK 459 1 Fass leer _ 150 692 Münster K. E.-D. Münster Köln-Deutz- 
23 CB 64 1 Pack Eisenwaaren — | 35,5| 3 Christburg K. E.-D. Königsberg, { Münster 20/5. 
24‘ CR 633 1, Verschlag | Fahrradfelge —| 121% Bielefeld K. E.-D. Hannover 
| cs Blech- 
Trade-Mark neche “ 
-„) in kleiner mit Blei- ohlensäure in ge- Be är 5 F ul 
25 Blänar 1 Son { kein Zustande N Sa Eon Salzkotten K. E.-D. Münster 
Schrift auf schluss 
Holz- CJIS 
schildcehen 
26 D 257 1 Pack Besen — | 25 | 261 Diedenhofen Reichsbahn häskhr ; 
27 DE 4420 l Ballen Kapok —[ 137 | 27 Rheine K. E.-D. Münster re 
: Rheine. 
eis. Gestell, an dem | 4 
83 DRGM 50148 1 _ 1 Kistehen Werk- 6 | 28 Cassel 0. K. E.-D. Cassel 
zeug befestigt | 
29 E 3851 1 _ Fass — | 173 | 29 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
30 EAL T2IA IB 2 - l. Bierfässer — | 60 | 30 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
al E & Co 2459 l Tonne Essig 125 |'31 Gadebusch Meckl. Friedr.Franzb. 
32 EM 661 1 Kiste leere Flaschen — | 67 | 32) Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
33 E W — 2 _ eis. viereckige Rahmen! 7 | 33 Biberach Württemberg. Stsb. 
34 F — l Bund Wachler — | 10 | 3834| Regensburg Bayerische Stsb. 
35 FHB 3 l Sack -| Leinmehl — | 50 | 35 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
36 FM 774 1 Kiste leere Flaschen — | 53 | 36| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover |; ansch.Kessel- 
37 G 11 2 = Eisenplatten a 1 _ platten. 
38 G 14 1| — Eisenplatte — — [38 Wetzlar K. E.-D. Frankf. a/M. { Streckenfund 
39 G 13 1 — Eisenplatte —.j — | 39 Wetzlar- 
1332. 963 | 2 leere Bierfässer — | 47 Giessen. 
3715 1 — leeres Bierfass — | 32 N r 
40 GDH 40 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
N) 3| — leere Bierfässer —| 3 
41 GD 294 | 1) Bund |2 Stangen Stahl —| ı8 [4 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
42 GG 8 | ıl Stück Pflugschaar _ 3-.142 Bergedorf K. E.-D. Altona 


No. 13. — I 
2 Bezeichnung = ArHen | 
A { Pr NS | Iinh@Tt 
E RR, Nr. | 3 Verpackung | 
Ss | 
& der Güter 
43| 3 G _ 1 Ballen ansch. Netze — 
S vor ante 38 Kartons mit je 
44 (SH 5378 1 Kiste ( 1 Koret \ 
5) RG 1051 1 Fass leer _ 
46 GU 1274 1 Kiste Webwaaren = 
47 GU 1275 1 Ballen Webwaaren - 
48 (4 W 1711 1 Kiste leer 
4 G W 2657 1| Fass leer — 
50 H 1250 1 - verzinnte eis. Oelkanne| 
51 H 3428 1 — leerer Korb = 
52 H 2129 1 — eisernes Fass — 
53 H _ 1 —_ eiserne Platte = 
54 H 1 1 leeres Fass = 
55 HrBa® 1107 1 Kiste Pomade _ 
56 HC 1/3 3 Bund gusseis. Scheiben — 
57 HG 134 1 = leeres Fass — 
| 3559 | 
58 HR 3442 4 — leere Bierfässer _ 
\6. 6145| 
59 HN 51 1 — Pflugschaar — 
60 J 49511 1 Kollo Gartenbank — 
61 J | _ 1 —_ leeres Fass _ 
62 EB 330 1 - leeres Fass — 
63 JiB3S 8531 1 = l. Weinfass _ 
i \ 5519 1 — Sophagestell = } 
9 ES { 20 1 -- Sesselgestell = 
65 JG 1447 1 Kiste Kerzen - 
66 ARE 9, _ 1 Steige lebende Hähne - 
67 an een! I 1 R. Geflügel _ 
68 JUL 563/64 3 Kolli Holzwaaren _ 
| 2024 
69 JM | 2047 3 —_ leere Bierfässer — 
2194 
70 IN 3087 1 a3 Kiste gefüllt es 
71 J Sch 386 1 _ leeres Fass E= 
72 JW 120 1 E— leeres Fass — 
18 RK 1254 1 Stange Rundeisen — 
74 { £ " \ 2| Colli Ofentheile — 
75 RB 47177 1 Kiste gefüllt == 
76 KF — 1 Sack Soda == 
77 KoWoH 27766 1| Cylinder | Kohlensäure — 
78 L 395 1 — l. Oelfass = 
79 L 1/3 3 Ballen Lumpen = 
80) L°’D’E 3 1 Kette - = 
sl LG 17/8 2 Kisten Flaschen u 
82 L&J 2099 1 Kollo Matratzenrahmen — 
83 LS 1, Holzkoffer | gefüllt E= 
4 M — 1 — Heerdplatte E— 
s5 M = 1 En Gussstück — 
56 M — 4| Stangen | Rundeisen — 
87| MO 15098 1 Ballen Manufakturwaaren — 
88 MS _ 5 — leere Fässer — 
89 ORG 21594 1 u leeres Fass — 
90 0G 1000 1 Bund Eisenrohre 
9] OS 3.8.9758 —_ leere Kisten _ 
92 OS 42912 1 Kiste Druckbilder _ 
93 BuB 49274 1 5 Nudeln En 
94 DR 14 1 % Fensterglas — 
S, PHS kan || 2| Austen |? ” 
96 1 70 1 — leeres Fass — 
se PLM Se : x 
om NF 2905 2 Bund Ketten — 
98 r 18 1 Sack Kuhhörner 
99 Br er } 1 He 30 Paar Pantoffeln — 
100 RL 1 + Gummi — 
101 RL — 1 —_ Maschinentheil — 
2 Körbe Eisenwaaren = 
12! RW SCo. 953 1 Pack Rohre — 
4 e eis. Rädchen = 
103 S 5038 1 u eisernes Fass — 
104 S 1283 1 Kiste leere Cigarrenkistchen 
105) S 2769 l en Schiefergriffel — 
106. Ss —_ > Kisten leer — 
107 Ss -- 7 Bund Stahl _ 
108 S = 1 Pack 2 Klosettriehter — 
109 SD 5012 1! Korbkanne | gefüllt — 


Ge- 


| wicht 


kg 


Lagerort 


2 
o B ı 
E 
o 
| Station 
& | 
| rn a 
43 Hungen 
‚,44| Marienwerder 
| 45 Mainz 
46 3ielefeld 
47 » 
| 48 Mainz 
449 „ 
| 50) Hannover Nord 
51 2 
52] Erfurt 
53 Teterow 
54 Hungen 
55) Hamburg H. 
56 Altona 
| 57) Haspe-Heubing 
I} 
58 Elberfeld 
59 Soest 
60, Arnstadt 
61 Hungen 
62 Armsheim 
| 68 Holzminden 
64 Elberfeld 
65 Wildbad 
66, Gr.-Zimmern 
| 67) Nürnberg 0. B. 
65 Frankfurt H. 
69 Elberfeld 
70 Mannheim 
71| Münster Osth. 
72 Mainz 
73 Fürth 
74 Frankfurt ÖOstb. 
75 Mannheim 
76 Trostberg 
77 Löhne i/W. 
73) München (. B. 
79 Mainz 
80) Hannover Nord 
81 Mainz 
82 Augsburg 
83 Steinau 
&| Frankfurt H. 
8| Höchst a/M. 
86 Vie 
87| Mülheim a/Rh. 
83 Dtsch.-Oth 
89 Mainz 
90| Barmen-Rittersh. 
91 Mainz 
92| Berlin H. u. L. 
93 Solingen 
| 94 Kiel 
„| Langenburg 
9 /Rhld. 
96| Oestr.-Winkel 
97 Niederau 
98/Frankfurt H.L.B. 
99 Wiesbaden 
100, Hamburg. H. 
101 " 
102 Bielefeld 
103 Luxemburg 
104 Mannheim 
105 n 
106| Bingerbrück 
107| Unterbarmen 
108) Frankturt H. 
109! Petershausen 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen h 


1 j 
Bemerkungen | 
ya (insbesondere | 
etwaige Merk- 
= male, welche zur 
Name der Bahn Aufklärung | 


dienen können). 


K. E.-D. Danzig 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Hannover 


” 
Direktion Mainz 


7 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Erfurt 


RK. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 


” 


K. E.-D. Münster 


K. E-D. Briunt 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Cassel 


K. E.-D. Elberfeld 
Württemberg. Stsb. 


Direktion Mainz 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


Direktion Mainz 
Bayerische Stsb. 
Direktion Mainz 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf.a/M. 


Direktion Mainz 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Hannover 


Bayerische Stsb. 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Hannover 


Direktion Mainz 


. Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


” 


” 
Reichsbahn 


RK. E.-D. Elberfeld 


Reichsbahn 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Elberfeld 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Altona 


K. E.-D. Elberfeld 

K. E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Altona 


” 


K. E.-D. Hannover 


Direktion Mainz 


”» 


K. E-D, Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Meekl.Friedr. Franzb. 
RK. E.-D. Frankf. a/M. 


RK. E.-D. Frankf. a/M. 


RK. E.-D. Frankf. a/M. 


Wilhelm-Luxemburg 


bezettelt: 
Dorndürk- 
heim. 


\ 


bezettelt: 
Frankfurt- 
Mainz. 
bezettelt: 
Dieburg. 


| 


\ 


Be Tina 


1429 
10 
3198 


| 


A| eng 
be a ade, 
3 Marke 
A 
E=- u nr 
110 SM 
111 SZ 
‚112 Sl 
Aler 
ziS 
A 
Bi 
‚113 zio 
206 
zZ | 4 
305 
114 VK 
115 Ww 
116 W 
117 WW 
118 ZRB 
119 Adır. 
REDE 
er Ambroek } 
121.K. Bayer. St. B.| 
122 Borsig 
123 Pachel 
eist & 
B+ { Breuninger 
125 De 
126 St. & C. 
Portland 
Üement- 
er fahrik 
Karlstadt 
128 Drau 
Öwen- 
129 | brauerei } 
130 Münster 
Reichelt 
1B1|| Kulmbach } 
132 Carl Petz ı 
Kulmbach | 
Brauerei 
1 ae} 
ellet 
ement- 
jr fabrik 
Helbig 
135 weiss 
136 roth 
137 = 
138 — 
‚139 ge 
140 = 
y 141 nn 
142 = 
143 Hin 
44 es 
"145 a 
146 == 
47 — 
148 en 
49 
150| grüner Strich 
151 gelb 
=152 N | 


*) Spiegelbekrönung 


Anzahl 


in Muschelform, 


== Bil _ 
| Art der Ge- 
| Verpackung | Iatharı wicht 
| | | ke 
der Güter 
1 — leere Kiste —ı 15 
1 Kiste seidenes Kleid u 4 
1 R leere Flaschen = 8 
3 nr [ leere Karbolineum- } 4 
fässer 
Latten- 
2 ver- leer — | 66 
schläge 
Ir 2 Pack hölz. Eimer —| 15 
1 | ” 2 Stühle — 8 
ii » Stangenzinn — 712,5 
L| Kiste Würfelzucker — | 28 
B. Güter m. Adr. bez.: | 
l — leere Kanne —| 4 
| 
l — Kette —| 2? 
Ks ) _ Latirbäume ) a ki 
2| — Ausrüstungsbretter 
1 <= Maschinentheil — | 1 
j! — ,„.| leeres Fass —| 2 
1| Sack leere Säcke — | 35 
| 
1| Kiste leere Blechdlosen — | 12 
1 Stück eis. Behälter = — 
1 Säckl. rothe Kreide — 6 
28 —_ leere Bierfässer — | 650 
2 — leere Bierfässer — | 94 
1| Stange Stahl 6 
il = leeres Bierfass — | 238 
1 = leeres Bierfass — | 18 
>) _ leere Fässer —_ 14 
4 Pack leere Cementsäcke — | 54 
C. Güter m. Numm. bez.: 
1| — eis. Wagenbuchse — 5,5 
20 E= gusseis. "Rosten — — 
1 —_ Stange Flacheisen — 13 
10 — Roststäbe — | 30 
2 I-Eisen 86 cm lg, \ 
ı Stück { 12 em br. 2 Y 9 
1 —_ leere Kiste — | 30,5 
il —_ leeres Fass = 2 
kl. Reise- rt < 
1 | or \ (Gepäck) —| 3 
1 leeres Fass _ 18 
j _ Spiegelaufsatz | — 
1 —_ leeres Fass E= r 
1 Stück T-Eisen — [36 
1 — eis. Schiene — | 2 
1! = leeres Fass — ı 38 
1 E leerer Spankorb — 2 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
” —_ Dachfenster — | %0 
1 - Gasrohr — | 30 
1 _ Gasrohr —| 13 


jagen, 
[EN 
no 


112 


119 


121 


122 
123 


124 
125 


127 


129 
130 
151 


132 


133 


134 


5 185 


1136 
1137) 
1138) 


143 


147 
148 
149 


120 


1139) 


140 
141) 


— u 


Laufende Nr. 


126, 


128 


| 


| 


142 


Frankfurt a/M. 
144 
145, 


146 


150) 
151) 
152 


La’geriort 


Station 


Fürth 
Hamburg PB. 
Hannover "Nord 


Dühringshof 


Hannover Nord 


München ErB: 
Rostock F. F. 
Hannover Nord 


Guntersblum 
Herdecke-Vorh. 


München ©. B. | 


Mochbern 
Görlitz 


München Ostb. 


Hannover Nord 


” 
Augsburg 


Barmen-Rittersh. 
Elberfeld 
Münster 
Hannover Nord 


” 


Breslau Oderth. 


Hannover 


Hannover Nord 
Geestemünde 
Quakenbrück 

Österburken 


Münster 


Hungen 
Gera 


Ottlotschin ° 


Osnabrück 
Erkrath 


Steinburg 


Frankfurt Eilg. 
Traben-Trarbach 
* Mannheim 


Lübz 
Göttingen 
* Neisse 


ie: 


IR 


K. 


K. 


K 


K. 


K. 


1 


Württemberg. 


Name der Bahn 


Bayerische Stsh. 
K. 
K. E.-D. Hannover 


E.-D. Altona 


K. E.-D. Bromberg 


| K. E.-D. Hannover | 


Bayerische Stsb. 
Meckl.Friedr. Franzb. 
K. E.-D. Hannover 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 


Bayerische Stsb. 


E.-D. Breslau 


” 


Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


” 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


” 


E.-D. Münster 


K. E.-D. Hannover 


” 


E.-D. Breslau 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Hannover 


E.-D. Münster 
Stsb. 


E.-D. Münster 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
<. E.-D. 


Münster 


K. E.-D. Elberfeld 


Reichsbahn 


K. E-D. Frankf. a/M. 
St. Johann-Saarbr. 
Direktion Mainz 


Meckl.Friedr. Franzb. 
K. 


E.-D. Cassel 
E.-D. Breslau 


Nor 1% 


‚Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
‚ male, welche zur 
\ „Aufklärung 
‚ dienen können). 


Streekenfund. 


Lagerort 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Risenbahr-Verwaltnneen. 


No. 13. — IV — 
2 Bezeichnung 3 Art der Ge- 2 | 
E. — = — N N i Inhalt wicht | & | z = 
= Marke u. [A leereeeee re 
| = — = - — = Station 
3| der Güter Ss 
| 
153, weiss — 1 > Stange Rundeisen — 19,5 1153 Peine 
154 gelber Strich - 3 Kolli Otentheile _ 10 154 Gotha 
| 
155 ne \ _ 1 — (Gussstück — | 10 1155| Mülheim a/kh. 
156 rother Strich - | — Gewicht _ 3, 156 Siegen 
157) & \ 752] 1 Ballen Tuch — | 78. 1157 Gostyn 
W | \ | f 
4 2 
158 0 | 3167 l Sack Kaffee — | 60 1158 Traunstein 
% | 
E. Güter ohneBezeichn.: 
| 
159 — l _ leeres Bierfass 30.1159 Elberfeld 
160 = - | - Bindekette — | ? [160| Kraghammer 
blech. 
161 1 | Milch- kleinere Blechsachen 6 161 Berlin Ostb. 
eefäss 
162 - 1 Partie Brikett — | 800  |162! Grossheringen 
163 l Kiste Bücher, Kleider ete. 59 163) Posen 
164 - | Pack 4 leere Butterkübel — | 11 |164 Bielefeld 
165 = - 1 Kollo Draht _ 8 [165| Colmar 
166 = — 1 Rolle Drahtgetlecht — | 30 1166 Würzburg 
Mr alte Eisenbahn- er x. 
167 E - 1 = { wagen-Tragfeder N 5 ‚187 Hanau Ostb. 
168 — 2 == Eisenröhren — | 64 168 Heilbronn 
169 — - 1 — Kisentheil 2 1,5 1169] Görlitz » 
170 = = 1 Korb Eisenwaaren 36 1170 Ulm 
halbrunde Eisen- | 
stange (Thürriegel) 
171 = = l _ mit Schloss und Ver- ? 1171| Sondershausen 
schlusshaken am 
Ende 
172 - _ 4 — l. Erdölfässer — 51172 Mainz 
173 - 1 = Fahrradlaterne — ? 1173)  Weissenfels 
174 — 1 = leeres Pass, 105.17 7221174 Freiburg 
1.75 - = l — leeres Fass — | 12 175 Arnsheim 
176 _ _ | 2= leeres Fässchen — 5,5 1176, Hagen-Eckesey 
177 = — l —— leeres Fass — | 50 177) München ÖOstb. 
178 — — l _ leeres Fass — | 21 [178 » 
179 En = l Stange Flacheisen — | 36,5|1179| Hanau West 
180 — _ 4 Stäbe Flacheisen — | 59 180 Alsfeld 
181 _ — | Korb ansch. Flaschen — | 34 [181 Harzburg 
182 E l Sack Futtermehl —_ 5 /182 Karthaus 
183) _ _ 1 — eisernes Getriebe — 11 |183 Posen 
| u ai 2 . 
184. = Pr 1 Bund v ) 2 84 Danzig 
185 — — l Stück Guss — | 3 1185) Saargemünd 
186 _ n 1 — Handkoffer = 3 186 Neudorf 
187 — _ l Bund 2 Handsägen — 2 1187| Berlin Ostb. 
188 — — 1 — ges. Haut — | — |188| Freudenstadt 
189 _ — l = Holzkiste — 0.13. 11189 Wesserling 
190 — ar 1 — leere Kiste — ca. 5 /190 Soest 
191 — — 3 >= leere Körbe — 4 191) Barmen=Rittersh. 
192) n— - ı| Bündel leere Kohlensäcke — | 20 192 Kirn 
193 — _ l Ballen Kuchenblech —_ ? 119 Gotha 
Kurbeln anschein. zu 
194 — —_ 2 Stück | einer Häcksel- | 2 1194| Inowrazlaw 
maschine gehörig 
195 —_ — 1 — eis. Lager — | 21 119 Rheine 
196 — _ 1 = neue eis. Lautrolle — 2,5 1196 Linden-K. 
197 _ _ 1 Kiste Maschinentheile — | 17 [197| Lauterfingen 
198 — —_ 1 — Maurersandsieb —| — 11% Waren 
199 — _ 1 Block Messing — 9 „199 Iserlohn 
200 — — il = Me — 0,5 1200| Düsseld.-Derend. 
Een 12 Stüc essing- RE 
201 _ F 1| Päckchen SoSe benat> } — 1201 Giessen 
202 —_ — 1 — Metallscheibe _ 6 [202 Breslau M. 
203 — = 1 — l. Milchkanne — 7 208, Hohenstein W./Pr. 
204 = _ 1 : l. Milchkübel — | 20 |204| München C. B. 
205 _ —_ 1 K.ollo Möbel * — | — 205; Oberlahnstein 
206 — — 1 Korb Obst u. Samen - 8 1206 Rosenheim 
207 — = j — l. Oelfass — | 32. |207 ‚Weilburg 
208 — 7 3 = leere Petroleumfässer | 117 208 Blomberg 
209 — = 5 — Rohre — | 75 1209| Barmen-Rittersh. 


*) ca. 1 m lg., 0,75 m breit, 0,50 m hoch; anschein. mit Tinte beschmiert. 
“*) Je 7 cm Ig., hohl, mit eingesetztem Stift u. aufzus:hraubenden Kopf. 


Name der Bahn 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können). 


K. E.-D. Hannover 
K. E--D. Erfurt 


K. E-D. Elberfeld 
» 


K. E.-D. Posen 


Bayerische Stsb. 


K. R.-D. Elberfeld 


” 
K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Posen 
K. E.-D. Hannover 
Reichsbahn 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Breslau 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Erfurt 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Erturt 
Badische Staatsb. 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Magdeburg 
St. Johann-Saarbr. 
K. E.-D. Posen 


K. E.-D. Danzig 
Reichsbahn 


K. E.-D. Berlin 
Württemberg. Stsb. 
Reichsbahn 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 
Direktion Mainz 
K. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Hannover 
Reichsbahn 
Meckl. Friedr. Franzb. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Danzig 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Elberfeld 


kasten, Rost 
u. Aschen- 


re 
kasten. 


mit Alsfeld 
{ beschrieb Zu 


14 zähnig. 


jr 


=?) 


rn; mit 
Spiralfeder. 
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Marke 


Bezeichnung 


| Laufende Nr. 


ev 


Gebr. Ibing 


10. 12/14 
16/17 
3912/13 


2207 
3140 


Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 


Lagerort 


I 


I U 
—— ul ln 2 
= Art der En nn |? 
S Eh | nhalt wicht | 2 | 7 
E Verpackung | . E | 
—— — —$| Station 
BEE I PIE T A ZI, Ha 18 
| — Roste — 4,5210) Osnabrück H. 
2 off. Roststäbe — | 12211) Regensburg 
) Stück Roststäbe = 10 1212) Ochtrup 
l Pack alte Säcke —ı 2 2191213 Arnstadt 
1 Sack Sämereien — | 62 1214| Lippstadt 
EN eis. Scheibe mit Se ar SEI 
- Schraubengewinde } 2 215, Gemünden 
| — eiserne Schiene — | 15 1216 Nimkau 
| — Schilfrohr(Maurerrohr) 8s 217) Dürenberg 
l m ansch. Kleider 31 |218) Frankfurt Eilg. 
l| Schachtel | Schuhwaaren .— 3,5 219 Heidelberg 
39 Stück alte Schwellen — |" =, 920 Liegnitz 
1 ee | Schwengel von } 3 loı 
einer Maschine ; ei 
l Packet Seidenrollen —_ 3,5 9222| Berlin Ostb. 
| Eimer Senf — 7 [2238| Lohr a/M. 
l — verzinkter Siebkasten 1 1224 Iserlohn 
1 Rolle Stacheldraht — | 26,5 1925| Brügge 
1 — eiserne Stange — 7 — 1226| Wismar 
2 Bund Strohkörbe — | 10 1227| Treuchtlingen 
4 Kolli Strohringe —_ 4 1228| Wiesbaden 
| Pack Stubenbürsten — | 18 1229 Görlitz | 
Er neue Tischplatte } er : : 
1 gie > SRreiptiachen 4 230 Hannover Nord 
a Thürflügel, braun oelosn u N 
1 { Et: Riegeln } 29,5 1231 Dernburg 
1 — eiserne Trichter — | 14 232) Berlin Schl. B. 
1 == Verschlag — 8,5 1233 Hungen 
1 Pack Viehlöffel — | 11 |284| Hagen 
1 Kollo 2alte Vorlegeschlösser 0,5 [235 Gera 
1 = Vorlegebaum 1 El Lyck 
1 —_ Weberharnisch — | 35 [9237| Elberfeld 
4| = Weichenschwellen — | — 238|{ A ler \ 
1 Stange Winkeleisen — 6 239) Inowrazlaw 
3 Bund Zahnrädchen — | 48 [240 Reutlingen 
& = Zinkeimer — Te 241 Elberfeld 
2 Brode Zucker —! 2% 2 Meppen 
Nachtrag. 
1 Fass ansch. Oel — | 204 1| Hochfeld Bh. 
1 a Butter 47756 2| Essen H. B. 
1 Korb Eisenwaaren —u 4 3) Langendreer 
ic Rahmen mit Glas- N 
1 Kiste { Sehaiben } 17 4 Essen H. B. 
1 Korb Fensterbeschläge — | 65 5 Borbeck 
1 Kiste Packstroh — | 18 6 Essen Nord 
1 Kübel Margarine — 6,5| 7| Recklinghausen 
1 Ballen Lumpen — 1865 8| Dortmund K.M. 
2: Leinen und Baum- ; a 
\ Kiste wollwaaren } 36 9 Hörde 
1 e Flaschen — | 33 ı 10) Dortmund Bm 
1 H Holzwaaren —| — |lı Ei Süd 
6 Kolli Eisenblech —- | 61 |» Duisburg 
2| Ballen Federn = 202 3| Gelsenkirchen 
1 — Eisenboden 216, | 14 Wanne 
1 Ballen Leinen — | 9 | 15} Dortmund Bm 
1| Bierfass | leer — | Ber 5, KM. 
i — Patent-Ofenknie — ı \ı7]l Essen H. B. 
1| Stange Rundeisen — | 115| 18 Wanne 
; Theile einer ni, r \ 4 
1 Kiste { Er cnässhine 3,5| 19 Dortmund Bm. 
1 Pack 4 Schaufeln EEE 20ER sen EB. 
1 Korb leer — 2221 R 
Kohlenschaufeln un } Rn 
l 2 { Bohrer 9 [2 ” 
1 — Eisenstange u 9 128 e 
1 — Bund verzinkter Draht | 41 |24 Ruhrort Rh. 
1 Ballen Wollwaaren N ee » 
1 ie Rückwandtheil } 351% 
| eines Schranks Dr "il u) 2 
1 Sack leere Säcke 1.18 1.27 RR 
1 Pack Hacken E 8 |283 Bochum Süd 
5| Kolli Holzwolle — | — [29 Duisburg 
3 lose Spitzhacken —_ 8 130) ir 


| 
| 
Name der Bahn | 
I 


K. E.-D. Münster 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Erfurt | 


K. E.-D. Frankf. a/M.| 


Badische Stsb. | 
K. E.-D. Breslau 


K. E.-D. Berlin 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


» 
Meckl.Friedr.Franzb. 
Bayerische Stsb, 
K. E.-D. Frankf. a/M.| 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 


eh 
K. E.-D. Berlin 
K.E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Elberfeld | 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Elberfeld | 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Essen 


\ 


No. 13. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 


ı male, welche zur 


Aufklärung 


' dienen können). 


| Streckenfund. 


mit Quer- 

stange und 

Vorhang- 
schloss. 


| 


in Leinen. 


Untersätze 
für Böhnen- 
stöcke, 


| ansch. von 
einem 
| Wasserkrahn. 


I A 
6,5 m lang. 


es Ev Zeitung des Vereins 


No 13. > Lei ir. Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen- 
Z2| Bezeichnung E Ari der Ge [2 Lagerort Bemerkungen 
S \ un w-| | Ta’h alt wicht | 8 = —; y (insbesondere 
Da 5 | 5 | Verpackung | : | = | etwaige Merk- 
e | Marke Nr. < | Ik |& | 
2 | | | g D RR & male, welche zur 
Sul: = i | ——h 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
Sı der Güter 3 dienen können). 
— m — = = = = nn = — ——— A — ———— DI 

| | | 5 ch NE C ir W 
31 - — 7.2 Bund 4 Stopfhacken mit Stiel 18 | 31  B.-Borbeck K. E.-D. Essen 
32 = = al a 3 eis. Schraubenköpfe | 5 | 32 Hamm # 
33 —_ = I 1 — | alter Weidenkorb — | 2 |33 Wanne ” 
34 — — 05 —_ , dünne Eisenrohre — | 20 | 34 5 „ 
35 Zn En we — , Eisenstück — | 9 |35 Herne > 
36 — = 1 — Ambos — | 23 1:36 x | 5 
37 — — 1 Korh Eisenwaaren 1:28 | 37) Dortmund S. | 5 
58, _ — 2 — hölz. Bettstellentheile 12 19: 7113 Speldorf Y ” 
39 — — ) Pack Springfedern — | — [39 EssenH.B » 
40 _ — 1 — aschbrett — 1 | 40) Gelsenkirchen | a 
41 — l Fass , Theeröl — ;ı 294 | 41) Witten West | E 

Frenlrende Gütern: 
io: Bestimmungs- | 

ı J Sch 1 | | Korb | Kleider _ | DE | ; Rz IESEyaS : 

9. m ac * N ; sE - 51 station Gr.-  }|Breslau-Warschauer| *) in Leinen. 

2 OEOT 1983 1 Pack *) Drahtseil | 05| 2) Wartenberg | 

Berichtigung. 
Die Angaben unter „E. Güter ohne Bezeichn.“ Ifd. Nr. 190 des Anzeigers Nr. 12 sind wie folgt zu berichtigen: 

190 _ | — ‚| 1| Steige leb. Hähnchen — | 33 |1% Ban Aa Sächsische Stsb. | 


Herausgegeben von n dem Verein Deutscher Eisenbähn- Verwaltun en. — - Verlag. von DER 18 s nge B ; 
Verantwortlicher Redakteur: Oberfinanzrath a. D. ‚Ledig in on Julius te erlin a: 
Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 
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Die Verpachtung der Bahnhofswirthschaften und die Frage der Restaurationswagen. 


Von Dr. Freiherr von Weichs-Glon. 


Die Aufsätze in Nr. 4 und 27 der Vereinszeitung über die 
Frage der Verpachtung der Bahnhofswirthschaften enthalten 
zwar sehr viel richtiges und manchen beachtenswerthen Vor- 
schlag, um einerseits der Preistreiberei bei öffentlichen Aus- 
schreibungen zu begegnen, andererseits einen Einfluss auf die 
Wirthschaftsführung zu gewinnen, doch scheint mir damit die 
ganze Frage nicht in ihrem Kerne getroffen und auch nicht voll- 
kommen erschöpfend behandelt zu sein. 

Als eigentlicher Zweck der Bahnhofswirthschaften darf 
wohl bezeichnet werden, dass damit vor allem den Reisenden, 
also allen jenen, welche im Begriffe stehen, eine Reise zu unter- 
nehmen, wie jenen, welche eben eine Reise beendet haben, oder 
sich noch auf der Reise befinden, die nothwendige und ge- 
wünschte Nahrung zu verabreichen. Dass noch andere Per- 
sonen als die Reisenden die Bahnhofsrestaurationen benutzen, 
ist selbstverständlich unter allen Umständen zulässig und für 
den Wirth auch nur erwünscht, aber es liegt dies jedenfalls 
ausserhalb des eigentlichen, den Bahnhofswirthschaften gesetzten 
Zweckes. 

Andererseits kann man wohl sagen, dass die Institution 
der Bahnhofswirthschaften, insbesondere in kleinen Stationen, 
einer Zeit entstammt, wo die Züge noch mit einer gewissen 
Gemüthliehkeit verkehrten und jedem Zuge eine Frühstücks-, 


Mittags-, Abendbrot- und gar auch Vesperstation mit ent- 
sprechenden Aufenthalten zuerkannt wurde. 
Den heutigen Verkehrs- und Reiseverhältnissen — soweit 


es sich um den Fernverkehr handelt — entsprechen jedoch die 
Bahnhofwirthschaften immer weniger, bezw. sie kommen im 
allgemeinen bei der fortschreitenden Entwickelung der Fahr- 


die Lage 


und 


und Reisegeschwindigkeit thatsächlich weniger in 
den ihnen ursprünglich gesetzten Zweck zu erfüllen 
immer mehr treten sie, und zwar insbesondere in 
stationen, in die Reihe derjenigen Unternehmungen, welche dem 
allgemeinen örtlichen Nahrungs- und Wirthshausbedürfnisse 
entsprechen: es werden Bier- und Speisehallen, wie eben andere 
auch, nur dass sie sich eben im Bahnhofsgebäude befinden. 

Für die Bahnanstalt erwächst jedoch aus dieser Entwicke- 
lung der Verkehrsverhältnisse eine gewisse Verpflichtung gegen- 
über den Reisenden, diesen anderweitige Gelegenheit zu geben, 
Speise und Trank einzunehmen. 


Unterwegs- 


Der Verkehr drängt wie gesagt zu einer ständigen 
Verkürzung der Reisedauer, die wohl theilweise dureh eine 


Beschleunigung der Fahrt, andererseits aber auch durch eine 


Kürzung der Aufenthalte in den Zwischenstationen bewirkt 
wird. Immer mehr sucht man diese Aufenthalte auf die für 


unerlässliche betriebstechnische Vorkehrungen erforderliche Zeit 
zu beschränken. Dies ist heute allerdings nur bei Luxus- und 
Express- und gewissen, dem Fern- und Durchgangsverkehr 
dienenden Schnellzügen durchgeführt, wogegen es noch viele 
andere Schnellzüge und auch dem Fernverkehre dienende Post- 
und Personenzüge gibt, bei denen an den überlieferten Früh- 
stücks-, Mittags-, Abendbrot- usw. Stationen festgehalten wird. 
Aber immerhin ist es bezeichnend für die Entwickelung der 
Sache, dass man den direkten Schnellzügen, die nur Minuten- 
aufenthalte haben und weite Strecken zurücklegen, ambulante 
Restaurationen, Speisewagen, beigegeben hat. Man hat dies ge- 
than in Verfolg der ursprünglichen Zweckidee, und offenbar im 
vollen Bewusstsein der Verpflichtung hinsichtlich der Ver- 
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pflegung der Reisenden. Und diese direkten Züge und damit 
auch die sie benutzenden Reisenden hat man auf diese Weise 
von den Bahnhofsrestaurationen thatsächlich schon unabhängig 
gemacht. Ich glaube, es ist wohl mit Bestimmtheit vorauszu- 
sagen, dass man in der weiteren Entwickelung — denn wir sind 
ja doch noch lange nicht am Schlusspunkte der Entwickelung — 
auf diesem Wege vorwärts gehen und schliesslich bei allen 
Zügen, welche nicht dem Nahverkehre dienen, Speisewagen 
einstellen wird. Es ist dies um so wahrscheinlicher, als wohl 
zweifellos einmal, wie dies ja bei intensiverem Verkehre immer 
eintritt, eine Aenderung der Betriebsweise in der Hinsicht er” 
folgen wird, dass, und zunächst auf den Hauptbahnen, der Fern- 
verkehr vom Nahverkehr vollständig getrennt bedient wird, und 
man endlich es als irrationell erkennt, auf einer Strecke von 
z. B. 300 km Fern- und Nahverkehr mit ein und demselben Zuge 
zu bedienen, d. h. bedienen zu wollen; denn in Wirklichkeit 
wird damit keinem gedient. 

Wird die Einstellung von Restaurationswagen in die dem 
Fernverkehre dienenden Züge, wie zu erwarten ist, im Laufe 
der Zeit verallgemeinert, so wird wohl in zahlreichen Stationen, 
insbesondere Zwischenstationen, die Bahnhofswirthschaft für den 
Reisezweck, und zwar für Fernreisen, zum grössten Theile 
überflüssig. Der ursprüngliche Zweck, den Reisenden Nahrung, 
Speisen und Getränke zu verabreichen, wird aber durch die 
Speisewagen im Zuge insofern auch viel besser und vollstän- 
diger erfüllt, als der Reisende die verabreichten Speisen nicht 
mehr in Hast und Reisefieber hinunterschlingen muss, sondern 
in aller Ruhe und Gemächlichkeit speisen und sich überdies 
auch noch die Zeit der Mahlzeit aussuchen kann, bezw. essen 
kann, wenn er hungrig ist und trinken kann, wenn ihn dürstet. 

Allerdings erfüllen die heute in direkte Züge eingestellten 
Speisewagen bezw. fahrenden Restaurationen ihren Zweck auch 
nicht immer in befriedigender Weise. Insbesondere dort, wo 
die Bahnverwaltung nicht eigene Speisewagen mit in eigener 
Regie betriebener Restauration einstellt. Im allgemeinen kann 
man zwar über die Qualität der in diesen Speisewagen verab- 
reichten Speisen und Getränke gewiss nicht klagen; die Quantität 
lässt schon mehr zu wünschen übrig. Was aber entschieden 
zweckwidrig ist, das sind die hohen Preise in diesen fahrenden 
Restaurationen, welche die Preise der theuersten und ersten 
Restaurationen in grossen Städten noch überbieten. Insbe- 
sondere die Getränke sind kaum mit Gold aufzuwiegen. Eine 
Aenderung wird in dieser Hinsicht schwer herbeizuführen sein; 
denn der Erlös des Restaurationsbetriebes muss nicht nur die 
Kosten dieses Betriebes bestreiten, sondern auch das in den 
Speisewagen investirte Kapital amortisiren und verzinsen und 
überdies einen Unternehmergewinn ermöglichen. 

Durch die verhältnissmässig hohen Preise in den Restau- 
rationswagen ist jedoch deren Benutzunz der Mehrheit der 
Reisenden verwehrt; denn nicht jeder ist in der Lage 5--6 46. 
für ein Mittagessen auszugeben — und billiger kommt man 
nicht leicht weg. 

Die Lösung der Frage vom Standpunkte der Interessen 
und Bedürfnisse der Reisenden kann meines Erachtens nur 
die Einstellung eigener Speisewagen mit eigener Wirthschaft 
suceessive in alle den Fernverkehr bedienenden Züge bieten. 
Die Bahnanstalt wäre durch Anlage von Verproviantirungsdepots 
in gewissen Stationen, durch ihre Beziehungen zu den ver- 
schiedenen Produzenten und durch den Transport der erforder- 
lichen Lebensmittel und Waaren zum Selbstkostenpreise in der 
Lage, ohne Preisgebung eines finanziellen Vortheiles bezw. des 
wirthaftlichen Effektes dieser Unternehmung, Speisen und Ge- 
tränke bester Qualität zu mässigen Preisen zu verabreichen, 
Dem Einwurfe, dass dann doch wieder den Bedürfnissen aller 
Reisenden nicht voll entsprochen werden könnte, weil der enge 
Raum des Speisewagens nicht alle Reisenden eines Zuges fassen 
kann, ist entgegenzustellen, dass ja auch nicht alle Reisenden 
beständig und zu gleicher Zeit, sondern zu verschiedenen Zeiten 
das Bedürfniss nach Speise und Trank haben werden; es wird 
sich also von selbst ein gewisser Benutzungsturnus ergeben. 


Man kann jedoch, wie dies auch heute schon in den Speise- 
wagen der europäischen und amerikanischen Züge geschieht, 


für die Hauptmablzeiten eine Reihenfolge festsetzen. Endlich 


müsste es auch, und dies wäre zur Lösung der Raumfrage be- 
sond«rs wichtig, ermöglieht werden, in den betreffenden Zügen, 
die ohnedies mit Durchgangswagen ausgerüstet sein würden, 
Speisen und Getränke in den einzelnen Wagenabtheilungen zu 
verabreichen. 

Aber nicht allein vom Standpunkte der Reisenden schiene 
mir dies die beste, zweckentsprechendste Lösung. Die Bahn- 
anstalt selbst würde durch den Restaurationsbetrieb in eigenen 
Speisewagen aller Wahrscheinlichkeit nach ein glänzendes Ge- 
schäft machen; wenigstens lässt sich nach den bisherigen Er- 
fahıungen — obwohl zur Zeit der Betrieb der Speisewagen 
unter wesentlich schwierigeren Bedingungen erfolgt — darauf 
schliessen. Man denke nur, die zahlreichen, auf allen Linien täg- 
lich in Verkehr stehenden Fernzüge, von denen jeder eine wahr- 
seheinlich beständig gefüllte Restauration mit sich führen dürfte. 
Ich glaube mich daher keiner Uebertreibung schuldig gemacht 
zu haben, wenn ich dieses Geschäft „glänzend“ nannte. 

Allerdings werden die Reisenden der unteren Wagen- 
klassen voraussichtlich im Anfange die Speisewagen unbenutzt 
lassen; aber bekanntlich gewöhnt man sich nichts leichter und 
rascher an, als Bequemlichkeiten, und dies wird sieh wohl auch 
hier erweisen. In kürzester Zeit werden es auch die Fern- 
reisenden der III. Klasse „bequem“ finden, im Zuge essen und 
trinken zu können, — vorausgesetzt natürlich, dass Essen und 
Trinken in guter Qualität zu billigen Preisen geboten wird. 

Der finanzielle Effekt aber würde vorausichtlieh noch eine 
Steigerung und Sicherung erfahren, wenn man sich nicht darauf 
beschränken würde, die Speisewagen nur im eigenen Verwaltungs- 
gebiete rollen zu lassen, sondern die Bahnverwaltungen, etwa 
die dem Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörenden 
Verwaltungen, hinsichtlich des Speisewagenverkehrs in einen 
Verband treten würden, über dessen Gestaltung ich mich hier 
nicht weiter auslassen will. 

Steht es fest, dass aus dieser Einführung den Eisenbahnen 
eine neue und nicht gering zu veranschlagende Einnahmenquelle 
eröffnet wird, so würde sich um so mehr empfehlen, an die Ver- 
wirklichung dieses Vorschlages heranzutreten, als die Rufe nach 
ürmässigung der Fahr- und Frachtgebühren nieht verstummen, 
und man bei einer oder der anderen Position im Laufe der Zeit 
sich doch genöthigt sehen wird, diesen Rufen Rechnung zu 
tragen. Wenn solchen Ermässigungen heute in Rücksichtnahme 
auf den finanziellen Erfolg und insbesondere die Stellung der 
Staatsbahnen im Staatshaushalte thatsächlieh unüberwindliche 
Hindernisse entgegenstehen, so wird man in dieser Hinsicht 
freiere Hand bekommen, wenn von anderer Seite eine Erhöhung 
der Einnahmen stattfindet. 

Noch eines eventuellen Einwurfes möchte ich, der Voll- 
ständigkeit halber hier gedenken: die Mehrbelastung der Züge 
durch Einstellung der meist schweren Speisewagen. Es wird 
dies wohl in manchen Fällen thatsächlich ein Hinderniss bilden, 
insbesondere dort und dann, wo die Zugkraft einer Lokomotive 
schon ausgenutzt ist. Ob diese Schwierigkeit in allen Fällen 
durch Beigabe einer Vorspannmaschine beseitigt werden kann, 
ohne den ökonomischen Effekt zu schädigen, oder ob hier die 
ohnehin auch schon lange besprochene Reduktion der Zahl 
der Wagenklassen die Lösung bildet, will ich unerörtert lassen. 

Im allgemeinen muss zu der Frage der Restaurationswagen 
noch gesagt werden, dass dies eines jener Gebiete ist, welches 
der ureigenen Domäne der Eisenbahnen angehört. Es ist übrigens 
durchaus nicht das einzige profitable Unternehmen, das zu be- 
treiben im Rahmen der wirthschaftlichen Aufgaben der Eisen- 
bahnen liegen würde, das sich diese jedoch entwinden liessen, 
ja noch mehr, das sie mit ihrer Mithilfe und Unterstützung von 
anderen betreiben lassen. 

In allen kapitalistischen Grossbetrieben — und die Eisen- 
bahnen gehören wohl in erster Linie dazu — macht sieh immer 
mehr das Bestreben geltend, zur möglichsten Verringerung der 
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Produktionskosten die verschiedenen Stadien des Produktions- 
prozesses mit Vermeidung und Umgehung von Zwischenhänden, 
an denen immer auch ein Stück Geschäftsgewinn hängen bleibt, 
in einem einzigen Unternehmen zu vereinigen. So sucht beispiels- 
weise die Brotfabrik auch eine Mühle und weiterhin Grundbesitz 
mit Weizen- und Roggenboden zu erwerben u. del. m. Wir 
sehen ähnliches auch bei den Eisenbahnen in rein teehnischer 
Beziehung: Schienenwalzwerke, Wagenbauanstalten, Lokomotiv- 
fabriken, Eisenwerke, Kohlengruben u. s. f. gehören hierher. — 
Man wird wohl im Laufe der Zeit dieses Prinzip, oder besser 
gesagt, diese, den Grossbetrieben eigenartige Tendenz, sich über 
die Betriebsform der Fabrik hinaus zur Produktionsanstalt 
auszudehnen und auszugestalten, bei den Eisenbahnen voraus- 
sichtlich auch auf andere Unternehmungsgebiete ausdehnen, die 
in unmittelbarer Beziehung zum Eisenbahntransporte stehen. 


Die Meinung, dass die Eisenbahnverwaltungen, insbesondere 
aber die Staatsbahnverwaltungen zu schwerfällig und büreau- 
kratisch seien, um den geschäftlichen Betrieb der Restaurations- 
wagen selbst führen zu können, wird insofern durch Thatsachen 
widerlegt, als u. a. auch die preussischen Staatsbahnen eigene 
solche Wagen bei einigen Schnellzügen führen und gute Erfolge 
damit erzielt haben sollen. Einer Verallgemeinerung der Ein- 
richtung, auch bei anderen Bahnen, stehen jedoch unverkennbarer 
Weise, neben der heutenoch nicht durchgeführten Trennung des 


Fernverkehrs vom Nahverkehr, gewisse Besonderheiten in den 


Organisationen der Staatsbahnverwaltungen hinderlich im Wege. 


Als feststehend dürfte jedoch immerhin angesehen werden 
können, dass durch Einstellung eigener Speisewagen successive 
in alle dem Fernverkehre dienende Züge und durch Selbstbetrieb 
der Restaurationen in diesen Wagen, dem reisenden Publikum 
in ganz besonderer Weise gedient, und die Frage der Beköstigung 
der Reisenden jedenfalls in der, den letzteren entsprechendsten 
und bequemsten Weise gelöst wird, dass aber andererseits auch 
die Eisenbahnen selbst aller Voraussicht nach sich ergiebige 
neue Einnahmequellen erschliessen würden. 


Somit wäre allen Betheiligten geholfen, 
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Wird der Vorschlag durchgeführt gedacht, so ändert sich 
natürlich einigermaassen die Stellung der Bahnverwaltungen in 
der Frage der Bahnhofswirthschaften, welche dann gewisser- 
maassen Geschäftskonkurrenten, und das gar im eigenen Hause 
werden würden — allerdings Konkurrenten, die im Interesse des 
konsumirenden Publikums zu belassen wären. 

Denn für die Reisenden des Lokalverkehrs werden die 
Bahnhofswirthschaften unter allen Umständen von Wichtigkeit 
bleiben und zweifellos wird es auch noch viele Reisende des 
Fernverkehrs geben, die vorziehen, vor Abfahrt oder nach 
Ankunft und nicht während der Fahrt eine Erfrischung zu sich 
zu nehmen. 

Die Bahnhofswirthschaften behalten daher in jedem Falle 
ihre Berechtigung, auch neben verallgemeinerter Einführung der 
Speisewagen. 

Immerhin aber verlieren sie an Bedeutung im Sinne der 
ursprünglichen Zwecksetzung; denn sie dienen nicht mehr der 
Befriedigung des Nahrungsbedürfnisses allein der Reisenden, 
welche Befriedigung in der Hauptsache an die Restaurations- 
wagen abgegeben wurde, sondern doch vielmehr der Befriedi- 
gung von Luxus- und Bequemlichkeitsbedürfnissen. Sie werden 
Restaurants gleich anderen, welche z. B. in der Nähe des 
Bahnhofes liegen und ebenfalls Lokalreisende und Fernreisende 
vor der Abfahrt bewirthen und werden auch vorwiegend Nicht- 


reisende als Gäste haben. Die Bahnanstalt aber, die die Ver- 
köstigung der Fernreisenden in den Zügen in die eigene 


Hand nimmt, wird damit den Reisenden gegenüber der Ver- 
antwortung hinsichtlich der Qualität und der Preise des in den 
Bahnhofswirthschaften Gebotenen in gewissem Grade 
ledig. Der Umstand, dass die Restaurationen sich in den Bahn- 
hofsgebäuden befinden, steht dann wohl kaum mehr wie heute 
in so enger Beziehung zur Frage der Verköstigung der Rei- 
senden und da die Pächteranwärter nun weniger auf dieses 
letztere gute Geschäft rechnen können, wird die Preistreiberei 
bei öffentlichen Ausschreibungen von selbst nachlassen oder 
aufhören und die Bahnverwaltung wird dann jedenfalls klug 
handeln, wenn sie das höchste Angebot annimmt, 


Entwurf zu einem Reglement für die Behandlung der Entschädigungsforderungen im 
internationalen Verkehre. 


Von @. Muschweck, Sekretär bei der Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 


I. Eingangsbestimmung. 
Geltungsbereich des Reglements. 


Die Vorschriften dieses Reglements finden auf denjenigen 
internationalen Verkehr Anwendung, der nicht durch besondere 
Vereinbarungen geregelt ist. 


II. Erledigung der Entschädigungsansprüche gegenüber 
den Parteien. 


1. Zuständigkeit der regelnden Verwaltung. 


Die Verhandlung der Entschädigungsansprüche mit dem 
Reklamanten erfolgt ausschliesslich durch die Versand- oder die 
Empfangsverwaltung, je nachdem der Anspruch von dem Ab- 
sender oder von dem Empfänger erhoben ist. Entschädigungs- 
forderungen dritter Personen werden, wenn die dritten Personen 
Rechtsnachfolger des Absenders sind, von der Versandverwal- 
tung, wenn sie die des Empfängers sind, von der Empfangsver- 
waltung entschieden. 


2. Unabänderlichkeit des Beschlusses der 
regelnden Verwaltung. 
Hat eine der nach Abs. I zur Erledigung von Entschädi- 
gungsansprüchen berufenen beiden Verwaltungen (Versand- 


bezw. Empfangsverwaltung) auf einen bei ihr angebrachten An- 
spruch entschieden, so ist diese Entscheidung für die betheilig- 
ten Verwaltungen eine endgültige. Wenn daher bei der andern 
zuständigen Verwaltung in derselben Angelegenheit ein Ent- 
schädigungsanspruch gleichfalls erhoben wird, so ist letztere 
nicht berechtigt, in neue Verhandlungen mit dem Reklamanten 
einzutreten bezw. eine Entschädigung zu leisten, sofern dies 
nicht für eigene Rechnung geschehen sollte. 


3. Verhütung von Doppelzahlungen. 


Um mehrfache Ansprüche und Zahlungen in bezug auf 
denselben Fall zu verhüten, soll stets die Vorlegung des Origi- 
nalfrachtbriefes verlangt und sollen insbesondere Zahlungen 
nur gegen Vorzeigung desselben geleistet werden; ist der Ver- 
lust des ÖOriginalfrachtbriefes genügend bescheinigt, so muss 
die eine Endverwaltung die andere vor der Auszahlung einer 
Entschädigung verständigen. 

Ist der Originalfrachtbrief nicht ausgelöst worden, so hat 
der Reklamant den Duplikatfrachtbriet vorzulegen. 

Die Frachtbriefe (Original- oder Duplikat-) sind vor der 
Rückgabe an den Reklamanten abzustempeln und mit der Ge- 
schäftszahl zu versehen. 
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III. Uebernahme der Entschädigungen. 

1. Entschädigungen bei frachtpflichtigen wie frachtfreien 
Gütern von 20 6 und darunter sind von der regelnden Ver- 
waltung ausschliesslich zu tragen. 

2. Entschädigungen über 20 J£. bis mit 1000 „6 sind von 
den an der Beförderung von der Aufgabe- bis zur Bestimmungs- 


station des Frachtbriefes betheiligten Verwaltungen nach Ver- 
hältniss der für die Wagenmietheberechnungen maassgebenden 


kilometrischen Entfernungen zu tragen. 

3. Bei Entschädigungen, welche den Betrag von 1000 
übersteigen, zahlt die schuldige Verwaltung im vorhinein 1000 6, 
der Rest wird von der Frachtbriefstrecke getragen. 

4. Wenn ein Verschulden einer oder mehrerer Bahnen als 
Ursache des Schadens nicht nachweisbar ist, sind Entschädi- 
gungen über 1000 dt. in gleicher Weise wie jene bis zu 1000 4. 
von der Frachtbriefstrecke zu tragen. 

5. Sachverständigengebühren, Zinsen, Prozesskosten u. derg]. 
werden nach dem gleichen Maassstabe wie die Entschädigungen 
vertheilt. 

IV. Rückgriff auf die schuldigen Bahnen. 


1. Als schuldig ist diejenige Verwaltung anzusehen, durch 
deren Leute oder Einrichtungen der Schaden verursacht 
worden ist. 

2. Sofern ermittelt ist, dass der Schaden in dem Bereiche 
einer bestimmten Verwaltung eingetreten ist, wird vermuthet, 
dass diese Verwaltung den Schaden verschuldet hat, bis sie das 
Gegentheil beweist. 

3. Haben mehrere Bahnen den Schaden verschuldet, so 


haftet jede Bahn für den von ihr verschuldeten Schaden. Ist 


Tabelle A (Vorderseite). 


von der 

im 

ausgezahlten 

treffen auf die Kaiser Ferdinands-Nordbahn : 
laut NachweisungNr. 2. 


Hiervon 


eine solche Unterscheidung nach den Umständen des Falles 
nicht möglich, so werden die Vorwegantheile der schuldtragenden 
Bahnen nach Verhältniss der Kilometer, mit welchen sie am 
Transporte betheiligt sind, festgesetzt. 

Für Versäumung der Lieferfrist haften mehrere schuld- 
tragende Verwaltungen nach Verhältniss der Zeitdauer der auf 
ihren Bahnstrecken vorgekommenen Verspätungen. 


V. Formelle Behandlung der Entschädigungsforderungen 
unter den betheiligten Verwaltungen. 
A. Entsehädigungsforderungen im Gesammt- 
20 SM. bis zu 1000 Mi. 

1. Die regelnde Verwaltung entscheidet selbständig, ob 
der Reklamant abzuweisen oder zu befriedigen sei. Sie trägt: 
die ausgezahlte Entschädigung in der Landeswährung in eine 
Nachweisung (Tabelle A) ein, schliesst diese monatlich ab und 
übersendet sie innerhalb der ersten acht Tage des folgenden 
Monats den an der Erstattung betheiligten Bahnen und meldet 


betrage von mehr als 


die Treffnisse der einzelnen Bahnen mittelst Verzeichnisses 
(Tabelle B) beim Centralamte an. 

3. In die Nachweisung und in das Verzeichniss werden 
auch die Treffnisse aufgenommen, welche die einzelnen Bahnen 
laut ausdrücklicher Anerkennung oder gemäss Beschluss der 


Konferenz oder des Schiedsgerichtes zu zahlen haben. 

3. Ist ein Verschulden ermittelt, so werden die Akten deı 
betreffenden Verwaltung zur Einsicht übersendet. 

4. Das Oentralamt stellt das Saldo der einzelnen Bahnen fest 
und theilt ihnen unter Uebersendung einer Abrechnung (Tabelle ©) 
mit, von wem sie ihr Guthaben zu erhalten bezw. an wem sie 
ihre Schuld zu zahlen habe. 


Nachweisung 

über 

seneraldirektion der k. b. 
Monat Juni 1898 

Entsehädigungen. 


die 
Staatseisenbahnen 


39 6 40 
105.70, 


3 R BRZe. u >. ze! 
im ganzen 145 SM. 10 
ausserdem sind zu zahlen: 
laut Erklärung vom 2. V. 1898 Nr. 347 803 100 fe 25 3 
n E „ 25. V. 1898 Nr. 50307 ER 110 „Öl, 
in its eh 355 NM. 86 „8 
Tabelle A (Rückseite). 4 a4 N. ka) t 
IN Nr. 2 
a Ir BEUTE j rem Tr mr. Inail - f | 50 u 
N = I 5 | | = ei n 
© Eu ul ee a rn Aa MR 
je > RT | >= | Gegenstand der Reklamation a > © - 
e) ger || © | = es) - © 
& er = - | 8 = = = 
= un a | I au | = a EEE LM b 
Br km Il | Ur EN 
München- ı Rittler in |Nameund Wohn- | Marx in Mün- | Umet | 
| München | ortdesRekla- | chen | | 
R | | | manten | 
B.St.B. Kufstein- 9898| 11,96 München- Versand- und Em-' Umet-Traun- Rjäsan- Koslow 188 | 18) 80 
| | Neapel | pfangsort stein | Uralsk | | 
Sr B: Peri- 309 ı 6 | 18 | Nr. 2 Neapel-| Daten der Kar- | Umet-Grancia | Russ. Orel 371 | 37| 10 
R. A Neapel 849 16 98 | München vom |tirung bezw. Um- Nr.1OGraniea- | Südost 
| 26. II. 1898 | kartirung. Traunstein | 
vom 27. X11.1897 | Riga-Orel | Brjansk 152 | 13 | 20 
Nr. 25 vom Nummer desFracht-| Nr. 207 vom | Polessje | Dan 807 | so! 70 
| 25. I. 1898 |briefes und Tag der, 1. XU. 1897 | Weichselb. ‚Iwangorod | 159 | 15) 9% 
| Aufgabe | | 
| Spiegel 35 kg |Inhalt und Gewicht ' Hafer 9992 kg | Iwangorod | Graneia 299 | 29 90 
e; der Sendung 'K.F.N.B. | WienD.U. 394 | 39| 40 
| Kil ‚Ei il- oder Fracht-| Fracht ı K.K.St. | Salzburg 333 | 33 | 30 
| KERLE gut | | 
nA‘) n 'Interesseander -- | B. St. B. | Traunstein | 35 | 3'50 
| | NN | Lieferung | | 
| | |  |Beschädigung| Ursache des | Manko | 
SE Man. | v MEER han 0 na rn ve | 
Im ganzen |1256 | 25 | 12 | | Im ganzen |2718 |271| 80. 
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| Tabelle B (Vorderseite). 
Vne.r z2ennahmneirs,si.d. er 
| pro Juni 1898 
| an die k. bayerischen Staatsbahnen 
zu zahlenden 
| Entschädigungsantheile. 
Tabelle B (Rückseite). 
| EN ans Fahre sa.) Frank- ‘,n |Luxem- ‚Nie »der- IRRE a m 2 © 
erh mark land reich Ihalden burg W Pe Ungarn ah eiafagl. Wer hilfe | = 
2 | LI I az | | a = 
| | B dur | De Eu | | | | 0 
‚Bahn A Bahn | Bahn, | |Bahnl,.|.|s 5 | Bahn | | Bahn ı Bahn a9 
E Hs Il 1 Pr be md IM. 141 IM al ELAE M. A| He , 
| | Bi: at Er Br ] | | 0 1 
Belg. St.| 35,97 Bad. | 372.07, Frz. Ost. 3009 S A. 65 10. | | UBHENB. 20150 Iwang. | 2990| B. | 30%0 | 
1. ©. B. | 77 58 E. Loth. | 2530 P.L.M. 7510 R.M. 110 29| Im BSEN.GEB..| 7,56, Poless. | 80 70 N 0. B. 25 20 | 
I°IM.N.B. 2110 | | ıK.F.N.B.' 3558| Riga | 132018. C. B. | 403 
| Pfälz. | 12740 'R.K.St.B. 40065 Rjasan | 1880 V.S.B. 55 50 
| Altona | 20,30 | | St. E.G.| 7030) Russ. N 9710 
| | Berlin | 30| .ı | | I..8.B. | 2056! Südost. }| °°| 
| | Elbf. | 7520| #11) U. St. B.| 125/70) Weichs. | 15 90 
| Erf. | 205.89 | Ei | | 
Mainz | 22033 | 
£ Sächs. | 3548 ah | 
2 r | | Württb. | 278,50, | ei 1} | | | | | | | 
Summelll355 | 1139257 | ‚10519 791391, Pzel,“ 31 1011112 195.60 15143/314385 
Tabelle © (Vorderseite). 
Abrechnung 
pro Monat 
Juni 1898. 
Die bayerischen Staatsbahnen 
erhalten laut Anmeldung 3134 Je 85 
zahlen laut Abrechnung E a Re BA Di. 
Verbleibt Schuld . 592 6. 36 8 
hiervon sind 
an die württembergischen Staatsbahnen 270 I. 41 
an die k. k. priv. österr. Südbahn . 321 95... 
zu zahlen. 
Bern, den 15. Juli 1898. 
Dias Bein tra tan 
Tabelle C (Rückseite). 
Die bayerischen Staatsbahnen schulden pro Juni 1898 an die untenstehenden Bahnen 
nachfolgende Beträge: 
P Däne- Deutsch- er er Be: ee Dreh" et | are 2 
Belgien ‚mark land reich Italien burg lande | Ungarn a RS 25 | Schweiz | = 
IE kl8l.llel; | ee) renluhlu. 
= el Bahn Bahn 9 5 = 2/4 2 Bahn ö Bahn >= Bahn = S|Bahn 9 z 2 
m MIO I) BISEBEISEIEG so MH = I 5] | 
en. | DM | a a Tetat min De | u 
Bad. B. | 250 40 Frz. Ost105 76. R. A. 120 90 ‚Niederl. B. E. B. | 97,70 Südwest | 2550|. J. S. B.| 15 70 
El. Loth. 26050 P. L. M.|19424 R. M. 135 50 St. B. 312] K. F. N. B.| 5550 Warsch.| 3570/N. O. B.! 5090 
Eut. Lüb.‘ 20—| Südb. | 5020 | Oe.N. W. B. 100 90) Weichs. | 7690 S. ©. B.| 78 75) 
Lüb. Bü. 1550 K.K. St. B.| 5035 V. 8. :B.| 3510 
M.N.B.| 2507 St. E.G. | 20%) | Köpir 
Erfurt | 29960 SIEB: 170 40. | 
Essen | 7540) U. St. B. | 3550| 
Hann. | 10520 | 
Magd. | 276,50) | | 
Sächs. | 575.70 | | | 
24 |). Württ. | 880,76, vw | e Bi eh | a Pe] 
114085| | | 2254.63 350.20) 256 40 4 23 12] 4461/26) 13810] — _ . 1180445) | 
Kurs a) Kurs | Kurs | | Kurs] ‚Kurs Kurs Kurs | 
80,6 | | | | | 80,6 E76 elle)... STORE 185,20] | 2,18 | 80,6 
Be, . 112] »1.|.] . 12254 63 23226 19640 .1:1.]| . . 8981| » 392.99 301 06. 145 44.3727 21 
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B. Entschädigungsforderungen im Gesammt- 
betrage über 1000 4. 


1. Vor der Auszahlung an den Fordernden ist die Ueber- 
einstimmung der betheiligten Verwaltungen darüber erforder- 
lich, ob und welcher Betrag gezahlt werden soll. Die regelnde 
Verwaltung macht, unter Mittheilung der Akten, begründete 
Vorschläge in einem Rundschreiben, auf welches die Verwal- 
tungen mit möglichster Beschleunigung ihre Erklärungen abzu- 
geben haben. 

2. Ergeben sich auseinandergehende Ansichten, deren Ver- 
einigung nicht alsbald gelingt, so ist die Entscheidung der Re- 
klamationskonferenz herbeizuführen. 

3. Bis dahin bleibt die Zahlung der Entschädigung aus- 
gesetzt. 

4. Wenn zu befürchten steht, dass die Verzögerung eine 
ungünstige Erledigung der Entschädigungsfrage für die bethei- 
ligten Verwaltungen zur Folge haben werde, so soll die 
regelnde Verwaltung die Ermächtigung haben, den ihr ange- 
messen erscheinenden Betrag zu Lasten der noch festzu- 
stellenden haftpflichtigen Verwaltungen zahlen zu lassen. 


VI. Reklamationskonferenzen. 


l. Aufgabe der Konferenzen. 


Die Reklamationskonferenzen sind zur Entscheidung jener 
Streitfälle berufen, über welche zwischen den betheiligten 
Bahnen in Bezug auf die Zahlung und die Uebernahme der 
Entschädigungen Meinungsverschiedenheiten bestehen, oder 
welche ohne zeitraubende Korrespondenzen nicht ausgetragen 
werden können. 


2. Anzahl der Konferenzen. 


Die Konferenzen finden in der Regel alle drei Mo- 


nate statt. 
3. Ort und-Tag der Konferenz. 
Ort und Tag werden durch Beschluss der Konferenz fest- 
gesetzt. 
4. Beitunerder Konferenzen. 
Die vorsitzende Verwaltung wird alle Jahre von der Kon- 
ferenz gewählt. Wiederwahl ist statthaft. 


5. Beschiekung der Konferenzen. 

Sämmtliche Verwaltungen verpflichten sich, die Konferenz 
regelmässig durch einen Vertreter zu beschicken. Eine Vertre- 
tung durch eine andere Verwaltung ist zulässig. 


6. Anmeldung der Streitfälle. 

Jede Verwaltung hat spätestens zehn Tage vor dem anbe- 
raumten Konferenztermine sämmtlichen Verbandsverwaltungen 
ein Verzeichniss derjenigen Streitfälle einzusenden, welche sie 
in der Konferenz zur Entscheidung zu bringen beabsichtigt. 

Wichtige und komplizirte Streitfälle sind von der re- 
gelnden Verwaltung bei der den Vorsitz führenden Verwaltung 
unter Beifügung der Akten mindestens zwei Monate vor dem 
Konferenztermine anzumelden. 

Die vorsitzende Verwaltung überweist den Streitfall einer 
unbetheiligten Verwaltung zur Ausarbeitung eines schriftlichen 
Berichtes, welcher sämmtlichen Verwaltungen spätestens zehn 
Tage vor dem anberaumten Konferenztermine zu über- 
senden ist. 

7. Instruirung der Streitfälle. 

Der objektive Thatbestand der Streitfälle muss vor deren 
Anmeldung bereits festgestellt sein. 

8 Vortrag der Streitfälle. 

Diejenige Verwaltung, bei welcher die Reklamation ange- 
bracht oder welcher der Streitfall zur Berichterstattung über- 


wiesen wurde, trägt den Streitfall der Konferenz vor. Vertre- 
tung ist hierbei zulässig. 


9. Reihenfolge des Vortrages. 
Die Reihenfolge, in welcher die anhängig gemachten Re- 
klamationen zum Vortrage gelangen, wird von der vorsitzenden 
Verwaltung bestimmt. 


10. Berathung der Streitfälle. 
An den Berathungen über die Reklamationsfälle nehmen 
sämmtliche anwesenden Vertreter der Verwaltungen theil. 


11. Grundlage der Entscheidungen. 

Die Grundlagen zur Entscheidung der zur Konferenz ge- 
brachten Streitfälle sind das Berner Uebereinkommen, die für 
Einzelverbände bestehenden Reglements, die erlassenen Ueber- 
einkommen und Instruktionen, die etwa vorhandenen besonderen 
Abmachungen und, soweit diese Normen nicht zureichen, billiges 
Ermessen. 

12. Art der Abstimmung. 

Tritt darüber, ob ein Ersatz zu leisten ist, ferner, welche 
Verwaltungen allein oder welche Verwaltungen gemeinsam den 
Ersatz zu leisten haben, eine Verständigung zwischen den be- 
theiligten Parteien nicht ein, so entscheidet Stimmenmehrheit, 
wobei jedoch die am Streite betheiligten Bahnen nicht mit- 
stimmen dürfen. 

Im Falle der Stimmengleichheit tritt gemeinschaftliche 
Tragung der Entschädigung nach Verhältniss der kilometrischen 
Entfernungen ein. 

Jede Verwaltung hat bei der Abstimmung eine Stimme. 
Die Vertretung einer Bahn durch eine andere ist hierbei unzu- 
lässig. 

Die Beschlüsse der Reklamationskonferenz sind endgültig, 
wenn der Entschädigungsantheil einer einzigen Verwaltung 
nicht mehr als 1000 ‚6 beträgt. 

Uebersteigt der Antheil irgend einer Bahn die Summe 
von 1000 „lt, so ist dieselbe berechtigt, schiedsrichterliche Ent- 
scheidung des Falles anzurufen. 

13. Ausfertigung der Konferenzbeschlüsse. 

Die Beschlüsse oder Vereinbarungen, welche über die 
Erledigung der Reklamationen getroffen sind, werden von dem 
Sekretär der Konferenz in einem Verzeichniss kurz vermerkt. 
Dieses Verzeichniss wird als Beilage zum Protokoll sämmtlichen 
Verwaltungen mitgetheilt. 

14. Vollzug der Konferenzbeschlüsse. 

Die regulirende Verwaltung übernimmt auf Grund des 
Konferenzbeschlusses die weitere Austragung mit den bethei- 
ligten Verwaltungen. 


VH. Schiedsgericht. 
l. Berufung an das Schiedsgericht. 

Die Berufung an das Schiedsgericht ist innerhalb 21 Tagen 
nach Empfang des Konferenzprotokolles bei den am Streite be- 
theiligten Verwaltungen und bei der Verwaltung, welche den 
Vorsitz der Konferenz geführt hat, anzumelden, widrigenfalls 
der Beschluss der Reklamationskonferenz vollstreckbar wird. 


2. Feststellung des Schiedsrichters. 


Den Schiedsspruch fällt nach Art. 57 Abs. 1 
nationalen Uebereinkommens das Centralamt. 


des Inter- 


3. Rechte des Schiedsgerichts. 

Alle an der Sache betheiligten Verwaltungen werden dem 
Schiedsgericht auf dessen Anforderung die entsprechenden Aus- 
künfte und Schriftstücke zukommen lassen. Der Auftrag des 
Schiedsgerichts kann nur durch einstimmigen Beschluss der be- 
theiligten Verwaltungen erlöschen. 


4 Entscheidungsquellen für das Schieds- 
gericht. 
Die Grundlagen zur Entscheidung sind die gleichen wie 
diejenigen der Konferenzbesehlüsse. 
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5. Kompetenz des Schiedsgerichts. 


Die schiedsrichterliche Entscheidung ist endgültig; keiner 
Verwaltung steht ein Rechtsmittel dagegen zu. 


6. Ausfertigung des Schiedsspruches. 
Die schiedsrichterliche Entscheidung ist schriftlich, unter 
Darlegung der Gründe, den Betheiligten mitzutheilen. 


Erläuterungen. 
Zu I. 


In den Anfängen des Eisenbahnwesens haben die Bahnen 
Sendungen nur zur Beförderung auf ihren eigenen Linien über- 
nommen. Zur Weiterbeförderung auf anderen Bahnen hat sich 
der Aufgeber eines Zwischenspediteurs bedienen müssen. 

Bald hat sich jedoch das Bedürfniss eines direkten Ver- 
kehrs zwischen mehreren Bahnen herausgestellt. 

Um die Hebung und Pflege des direkten Verkehrs hat sich 
der im Jahre 1847 gegründete Verein deutscher Eisenbahnver- 
waltungen hervorragende Verdienste durch die Schaffung eines 
Betriebsreglements und eines Uebereinkommens hierzu er- 
worben. Diese Bestimmungen haben die Vereinsbahnen dem 
gegenseitigen und dem Verkehr mit dem Publikum zu Grunde 
gelegt. 

Daneben sind allmählich internationale Verbände mit be- 
sonderen Reglements und Uebereinkommen entstanden. 

Diese haben als Konglomerat verschiedener interner Re- 
glements allmählich eine Buntscheckigkeit erreicht, die die 
Schaffung einheitlicher Bestimmungen zur zwingenden Noth- 
wendigkeit machten. 


Solche sind als „Internationales Uebereinkommen über 
den Eisenbahnfrachtverkehr“ am 1. Januar 1893 in Kraft ge- 
treten. 


Das Berner Uebereinkommen hat auch die Rückgriffsfrage 
in grossen Zügen geregelt, so dass hinreichende Garantien für 
die Geltendmachung des Rückgriffsrechtes der regelnden Bahn 
an die Hand gegeben sind. 

Gleichwohl haben die einzelnen Verbände es für gut be- 
funden, die mehr ins einzelne gehenden Uebereinkommen in 
theilweise geänderter Form fortbestehen zu lassen. Nur in ein- 
zelnen Verbänden (z. B. im Verkehre mit Frankreich) sind die 
Uebereinkommen ohne Ersatz aufgehoben worden. 

Die Verbandsübereinkommen verfolgen vornehmlich den 
Zweck, den Geschäftsverkehr zwischen den Bahnen zu regeln 
und zu erleichtern. Diesen Zweck haben sie unbestritten 
erreicht. 

Es erscheint deshalb angezeigt, unter den Verbandsbestim- 
mungen diejenigen, welche sich bewährt haben, auszuwählen 
und als Anhänge zu dem Internationalen Uebereinkommen 
herauszugeben. 

Der Anfang wird mit der Schaffung eines internationalen 
Reglements über die Behandlung der Entschädigungsreklama- 
tionen zu machen sein, dem dann die übrigen Reglements, wie 
z. B. das über die Behandlung von Frachtreklamationen, von 
Verschleppungen usw. und die verschiedenen Dienstanweisungen 
über das Feststellungsverfahren, über den Verschluss von Wagen 
mittelst Bahnplomben usw. folgen können. 

Das Reglement über die Behandlung von Entschädigungs- 
reklamationen soll zunächst auf jenen Verband Anwendung 
finden, der nicht bereits durch besondere Verbandsabmachungen 
geregelt ist. Es fallen z. B. darunter die Transporte von Russ- 
land nach Deutschland über Oesterreich, von Deutschland nach 
Frankreich. 

Es soll aber auch die Grundlage für die Uebereinkommen 
der internationalen Einzelverbände bilden, so dass nur die diesen 
Verbänden eigenthümlichen Verhältnisse einer besonderen Rege- 
lung bedürfen. 

Schliesslich soll es auf Grund besonderer Verabredungen 
auch für solche Transporte Anwendung finden können, die nicht 
mit internationalen Frachtbriefen abgefertigt sind (z. B. im Ver- 
kehre mit England). 


Der vorstehende Entwurf kann, weil absichtlich bestehen- 
den Uebereinkommen nachgebildet, auf Originalität keinen An- 
spruch machen. Auch bedarf er in manchen Punkten noch der 
Ergänzung. Allein es wird der Fachmann doch manchen Ge- 
danken niedergelegt finden, der der Verwirklichung werth wäre. 

Einige wesentliche Neuerungen sollen im nachstehenden 
noch ausdrücklich hervorgehoben und begründet werden. 


Zu D. 


Im Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen, im deutsch- 
und österreichisch-schweizerischen, belgisch-österreichisch-unga- 
rischen, deutsch-russischen, deutsch-schwedisch-norwegischen, 
deutsch-orientalischen Verkehr erfolgt die Behandlung der 
Entschädigungsansprüche mit dem Fordernden ausschliesslich 
durch die Versand- oder die Empfangsbahn, je nachdem der 
Anspruch bei dieser oder jener erhoben ist. Nach dem deutsch- 
italienischen Uebereinkommen hat die Behandlung durch die 
Verwaltung zu erfolgen, welche zuerst oder zuletzt das Gut mit 
dem Frachtbriefe übernommen hat. Nach der Intention des 
Mitschöpfers des Internationalen Uebereinkommens und Direktors 
des Vereins russischer Eisenbahnverwaltungen, Staatsraths von 
Perl*), müssten die Reklamationen, wenn die Sendung nicht an 
ihre Bestimmung gelangt ist, an die Verwaltung der Versand- 
bahn gerichtet werden, in allen anderen Fällen aber an diejenige 
der Empfangsbahn. 


Da aber nicht im vorhinein feststeht, welche Bahn das 
Gut mit dem Frachtbriefe zuletzt übernommen hat und ob das 


Gut an seinen Bestimmungsort gelangt ist oder nicht, so will 
mir scheinen, als ob die beiden letzten Arten der Regelung der 
Kompetenzfrage nicht geeignet seien, eine beschleunigte Erledi- 
gung der Reklamationen herbeizuführen. Diesem Ziele kommt 
die erste Bestimmung entschieden sehr nahe. Sie versagt jedoch 
m. E. dann, wenn der Reklamant seine Ansprüche bei beiden 
Endverwaltungen gleichzeitig geltend macht oder wenn Rekla- 
mationen vom Absender bei der Empfangsbahn oder vom Em- 
pfänger bei der Versandbahn eingebracht werden. In dem einen 
Falle wird die Reklamation von zwei Verwaltungen gleichzeitig 
in Instruktion genommen, im anderen Falle bieten sowohl die 
Verhandlungen mit den Parteien wie auch die Auszahlung der 
Entschädigungen viele Schwierigkeiten. 

Es wäre deshalb in Erwägung zu ziehen, ob es nicht vor- 
theilhafter ist, die Forderungen der Absender den Aufgabebahnen, 
diejenigen der Empfänger den Empfangsbahnen zu überweisen. 

Die Reklamanten könnten auf diese Weise in der Regel 
an ihrem Wohnorte die Reklamationen einreichen, den Stationen 
die erforderlichen Aufschlüsse persönlich geben, die nothwen- 
digen Beläge sofort beschaffen und die angewiesenen Entschä- 
digungen auf kürzestem Wege in Empfang nehmen. 

Es blieben dann nur diejenigen Fälle übrig, in welchen 
andere Personen als die Kontrahenten reklamiren. Da diese 
Reklamanten in der Regel im gleichen Lande wohnen wie ihre 
Vollmachtgeber oder Cedenten, wird es zweekmässig sein, die 
Forderungen der Rechtsnachfolger der Absender den Aufgabe- 
bahnen, diejenigen der Rechtsnachfolger der Empfänger den 
Empfangsbahnen zu überweisen. 


Zu UI. und IV. 


So lange direkte Güterverkehre nur zwischen einer kleinen 
Anzahl von Bahnen unterhalten wurden, stiess die Austragung 
der Entschädigungs- und Ersatzfrage auf geringe Hindernisse. 
Diese wuchsen mit der Ausbreitung der Verbände auf ganze 
Ländergebiete und erreichten ihren Höhepunkt mit der Einfüh- 
rung des Internationalen Uebereinkommens. 

Während sich früher die Untersuchung auf wenige Bahnen 
erstreckte, muss sie jetzt oft auf ein Dutzend und noch mehr 
Bahnen ausgedehnt werden, und wenn die Erhebungen soweit 
gediehen sind, dass der Reklamant beschieden werden kann, so 


*) „Zeitschrift für den internationalen Eisenbahntransport“ 
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kommt noch die Regelung der Rückgriffsfrage. Es ist nicht so 
leicht, unter einer Mehrzahl von Bahnen die schuldige heraus- 
zufinden und diese zur Anerkennung der Haftung zu bestimmen. 
Nicht selten lehnt die als schuldig erkannte Bahn die Haftung 
ganz ab oder behauptet, dass andere Bahnen mitschuldigTseien. 
Es müssen dann auch diese Bahnen und, wenn keine Einigung 
erzielt wird, die übrigen betheiligten Bahnen gehört werden. 
Daraus entsteht dann ein weitläufiger Schriftwechsel, der oft 
erst nach Jahr und Tag zu einem Resultat führt. 

Hat aber die regelnde Bahn blos festzustellen, ob die 
Transportgemeinschaft ein Verschulden an dem Schaden trifft, 
ohne den Urheber heraussuchen zu müssen, so wird die Reguli- 
rung rasch von statten gehen. 

Der Reklamant wird befriedigt und die Entschädigung, für 
welche die schuldige Bahn aufzukommen hätte, wird entweder 
von der regulirenden Bahn selbst oder von der Transportgemein- 
schaft getragen. 

Das Prinzip, dass kleinere Entschädigungen ohne Rücksicht 
auf das Verschulden einzelner Bahnen von der regelnden Bahn 
selbst übernommen werden, hat fast in alle Verbandsüberein- 
kommen Eingang gefunden. Diese Bestimmungen haben zwar 
zur Verminderung des Schreibwerkes beigetragen, aber nicht in 
dem gewünschten Umfange, weil sie die Grenze*), bis zu welcher 
Entschädigungen von der regelnden Verwaltung zu eigenen 
Lasten zu zahlen sind, nicht weit genug gezogen haben. 

Es erscheint, deshalb wünschenswerth, dass die regelnde 
Bahn alle Entschädigungen, welche 20 4 nicht übersteigen, selbst 
übernimmt. 

Von einer ungebührlichen Belastung einer Bahn zu Gunsten 
anderer kann keine Rede sein, wenn in Erwägung gezogen wird, 
dass auch diese Bahnen in die Lage kommen, solche Entschädi- 
gungen allein zu übernehmen. 

Weniger verbreitet ist das System, die ganze Transport- 
strecke obne Rücksicht auf das Verschulden zur Tragung des 
Schadens heranzuziehen. 

In den Verbänden, in denen es angenommen worden ist, 
haben sich die Entschädigungsbeträge, die die Transportgemein- 
schaft für die schuldige Bahn übernimmt, zumeist in beschei- 
denen Grenzen gehalten. 

Wenn jedoch dem zeitraubenden Schreibwerke gründlich 
Abbruch gethan werden soll, muss die Grenze, bis zu welcher 
die Transportgemeinschaft Entschädigungen übernimmt, möglichst 
hoch geschraubt werden. 

Wird als Grenze der Betrag von 1000 H. angenommen, so 
bleiben nur wenig Reklamationen übrig, bei denen neben der 
Frage, ob die Eisenbahn haftpflichtig ist oder nicht, auch noch 
die Frage auszutragen ist, wer an dem Schaden die Schuld trägt: 

Finanzielle Bedenken sollten von der Annahme dieses 
Systems nicht abhalten. Es mag ja sein, dass eine Bahn, welche 
sich durch vorzüglichen Betrieb vor den übrigen auszeichnet, 
bei dem bisherigen System ein wenig besser fährt; allein auch 
der beste Betrieb ist Zufälligkeiten unterworfen und die finanzielle 
Einbusse dürfte keinenfalls so hoch sein, dass sie nicht durch 
Einsparungen an Arbeitskräften wieder ausgeglichen würde. 
Für kleinere Bahnen ist es zu dem erwünscht, wenn ihre Konti 
durch regelmässige kleinere Posten statt durch einen unvorher- 
gesehen grösseren Betrag belastet werden. 

Was die Frage anlangt, in welchem Verhältnisse die Ent- 
schädigungen auf die Strecke zu vertheilen sind, so ist im Art. 47 
Abs. 1 des Internationalen Uebereinkommens die Vertheilung 


der Entschädigung nach Verhältniss der Frachtbezüge vor- 
gesehen. 


Diese Art der Vertheilung hat aber, wenn auch vom Stand- 
punkte der Gerechtigkeit nichts dagegen zu sagen ist, doch 
gewisse Schattenseiten. Viele Transporte werden provisorisch 

*) Vergl. die im Selbstverlage der k. k. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn im Mai 1896 erschienene Zusammenstellung der 


für die Austragung von Ersatzreklamationen wichtigsten Be-: 


stimmungen der gegenwärtig geltenden Uebereinkommen. 


abgerechnet, weil sich die Bahnen über die Vertheilung der 
Fracht noch nicht geeinigt haben. Man muss also entweder die 
Vertheilung der Entschädigungen aufschieben oder gleichfalls 
in provisorischer Weise vornehmen. 

In manchen Verbänden werden die Frachtantheile nur von 


' Fall zu Fall berechnet, so dass immer erst Rückfragen bei den 


einschlägigen Tarifbüreaus nöthig sind. 

Das Gleiche ist der Fall, wenn die Abfertigung der Sen- 
dungen in zwei oder mehreren Verbänden erfolgt und die regelnde 
Bahn nur an einem Verbande betheiligt ist. 

Viele Antheilstabellen enthalten keine ausgerechneten An- 
theilssätze, sondern nur die Grundlagen zur Berechnung, einzelne 
sind so komplizirt, dass sich ein Beamter, der nicht täglich da- 
mit zu thun hat, schwer zurecht findet. 

Es haben deshalb auch nur wenige Verbände (z. B. der 
österreichisch-ungarische-Levante-, der deutsch-französische) an 
dem System festgehalten. 

Die meisten Verbände haben von der im Art. 54 des Inter- 
nationalen Uebereinkommens eingeräumten Befugniss, über den 
Rückgriff andere Vereinbarungen zu treffen, Gebrauch gemacht 
und das System der Vertheilung nach Verhältniss der Entfer- 
nungen angenommen. 

Die kilometrische Vertheilung ist auch entschieden vorzu- 
ziehen. 

Wenn sich die dem Verein deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen nicht angehörigen Bahnen entschliessen, für ihr Netz 
ähnliche Kilometerzeiger aufzulegen, wie sie im Verein seit 
dem Jahre 1881 bestehen, so haben die Reklamationsbüreaus eine 
Sammlung beisammen, aus der sie mühelos_die Unterlagen zur 
Vertheilung der Entschädigungen entnehmen können.*) 

Die vorstehend skizzirten Grundsätze sollen für alle Ent- 
schädigungsforderungen ohne Ausnahme gleichmässige Anwen- 
dung finden. In den verschiedenen Uebereinkommen sind fast 
durchgängig nur die Grundsätze über die Vertheilung von Ent- 
schädigungen für Verlust, Minderung, Beschädigung und Liefer- 
fristüberschreitung festgesetzt, dagegen sind Vereinbarungen 
über die Vertheilung sonstiger Entschädigungen nicht getroffen. 
Darunter fallen z. B. Entschädigungen ‚wegen unrichtiger Ver- 
zollung, wegen Nichtbeachtung einer nachträglichen Verfügung, 
wegen verspäteter Anzeige eines Ablieferungshindernisses usw. 

Infolge dessen hat die schuldtragende Verwaltung ohne 
Rücksicht auf die Höhe des Schadens allein zu’haften. Wenn 
nun die Ersatzpflicht mehrerer Bahnen in Frage kommt, so ent- 
stehen oft wegen der geringfügigsten Beträge die weitläufigsten 
Korrespondenzen. Häufig werden auch die Reklamanten hinge- 
halten, da sich manche regelnde Bahn vor förmlicher Anerken- 
nung der Haftung durch die schuldtragenden Bahnen scheut, den 
Reklamanten zu befriedigen. 

Es ist dies ein Missstand, dem leicht dadurch abgeholfen 
werden könnte, dass derartige Entschädigungsforderungen in 
gleicher Weise behandelt würden wie die Entschädigungsforde- 
rungen wegen Verlustes usw. 


Zu V, 


Auch in der formellen Behandlung der Entsehädigungs- 
forderungen liesse sich eine Verbesserung erzielen. 

Angenommen, eine Bahn hätte allmonatlich 100 Entschädi- 
gungen selbst auszuzahlen und wäre bei 100 von fremden 
Bahnen geleisteten Entschädigungen betheiligt, so muss sie alle 
Monat 100 Rundschreiben ablassen, eine grosse Anzahl der ge- 
zahlten Entschädigungen in fremde Währung reduziren, 100 
Treffnisse und 100 Guthaben in den verschiedensten Verkehren 
vormerken bezw. ausgleichen. 

Wird aber der Behandlung das in Abschnitt V erörterte 
Verfahren zu Grunde gelegt, so genügt die allmonatliche Ueber- 
sendung einer Nachweisung an die betheiligten Bahnen ; die 
Reduktion der geleisteten Entschädigungen in andere Währungen 


a) Sehr zu begrüssen wäre auch die Herausgabe eines 
Kilometerzeigers für das ganze preussische Staatsbahnnetz. 
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enttällt ganz und von den 200 Vormerkungen oder Ausgleichungen 
bleiben 1—3 übrig. 
Man könnte vielleicht einwenden, 


dass die Arbeit nur auf 


andere Schultern, nämlich auf die des Centralamtes gelegt 
würde. Dieser Vorwurf wäre nicht berechtigt. Die Aufgabe 


des Centralamtes beschränkt sich darauf, die von einer Bahn 
an andere Bahnen geschuldeten Beträge aus den Verzeichnissen 
zusammenzustellen, die Summe von dem Guthaben jener Bahn 
abzuziehen und zu bestimmen, wer die Differenz zu zahlen oder 
zu erhalten hat. Die Anmeldung zur Ausgleichung bleibt Sache 
der schuldenden Bahn. 


Zu VI und VII. 


Zur Erleichterung der Berathung und Beschlussfassung 
über die Verbandsangelegenheiten finden in allen Verbänden 
periodische Konferenzen, sogenannte Verbandskonferenzen statt. 
Die Berathungsgegenstände bilden in der Hauptsache Tarif- 
fragen, weshalb sich die Mitglieder der Verbandskonferenzen in 
der Regel aus den Vorständen der Tarifbüreaus rekrutiren. 
Diese befassen sich naturgemäss nur ungern mit der Erledigung 
von Entschädigungsreklamationen. 

Man hat deshalb in einzelnen Verbänden die Entschädi- 
gungsfälle von den Tarifgegenständen abgetrennt und eigenen 


Konferenzen, sogenannten Reklamationskonferenzen zur Vor- 
bescheidung überwiesen. 
Diese Reklamationskonferenzen haben immer mehr an 


Boden gewonnen. 

Zu den bedeutendsten werden wohl die belgisch-deutsch- 
italienische und die Österreichisch - ungarisch - schweizerische 
Reklamationskonferenz zählen. Beide tagen alljährlich zweimal 
am gleichen Ort und unmittelbar nach einander. Sie werden 
beschickt von Vertretern sämmtlicher Hauptbahnen von Bel- 
gien, Deutschland, Italien, Oesterreich-Ungarn und der Schweiz. 

Diese beiden Konferenzen liessen sich leicht zu einer all- 
gemeinen internationalen Reklamationskonferenz erweitern. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nach 
weisung der auf deutschen Eisenbahnen ausschliesslich 
Bayerns — im Monat Mai d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle 
waren zu verzeichnen: Entgleisungen auf freier Bahn 9, in Sta- 
tionen 17; Zusammenstösse auf freier Bahn 1, in Stationen 12: 
sonstige Betriebsunfälle 151, zusammen 190. Die Betriebsläng e 
betrug 40 355 km, an Zugkilometern wurden geleistet 30 416 709, 
sodass je ein Unfall auf 313 kın Betriebslänge oder auf 160 083 
Zugkilometer entfällt. 


Bei den Unfällen wurden: getödtet verletzt 
Reisende . . 1: 2 15 
Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst 36 76 


Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamte 
usw. ms Dienst. 4: ld aaa. 1 1 
fremde Personen, einschliesslich der nicht 
im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbst- 
mmrdsnahl lab nani EEHLEHN 


zusammen . . 


17 
56 


14 
106 


— Vom preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten 
sind neuerdings die im preussischen Staatsbahnbereiche gültigen 
Vorschriften über Gewährung von Prämien für Entdeckung 
betriebsgefahrlicher Schaden und für Abwendung drohender 
Betriebsgefahren umgearbeitet worden. Bei der Herausgabe der 
Vorschriften ist eine möglichst ausgiebige Gewährung (von 
Prämien bei der Entdeckung solcher chäden im Interesse der 
Betriebssicherheit empfohlen worden. Für die Bemessung der 
Prämien sollen die Besonderheiten des Falles, namentlich die 
Schwere der drohenden Gefahr, der Grad der bewiesenen Um- 
sicht und die Zweckmässigkeit der ergriffenen Maassnahmen be- 
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Das Bedürfniss zur Schaffung einer solchen wird niemanıl 
bestreiten, der im Reklamationsfache thätig ist. 
schreiender geworden, je mehr sich der direkte Güterverkehr 
ausgedehnt hat. Von den Pyrenäen bis in das Herz von Sibi- 
rien, von Dänemark bis nach Sizilien besteht eine Transport- 
gemeinschaft, ein Frachtbrief begleitet die Sendungen über 
Tausende von Kilometern. Wie schwer ist da, auf schriftlichem 
Wege eine Einigung zu erzielen, wenn Dutzende von Bahnver- 
waltungen’am Transport betheiligt sind. Nicht Monate, sondern 
Jahre können vergehen, bis eine Reklamation endgültig erledigt 
ist. Um wie viel einfacher gestaltet sich die Sache, wenn 
solche Fälle den Reklamationskonferenzen überwiesen werden. 
Die Erfahrung hat gezeigt, die verwickeltsten Streitfälle 
auf den Konferenzen, sei es durch Vergleich oder durch Konfe- 
renzbeschluss, spielend erledigt wurden, ohne 
lichkeit darunter gelitten hätte. 

Der Umstand, dass dem Internationalen Uebereinkommen 
fast 200 Verwaltungen angehören, kann von der Schaffung 
internationaler Konferenzen nicht abhalten, die kleiner e 
Bahnen erfahrungsgemäss den Konferenzen fernbleiben 
auch manche Bahnen sich durch 
lassen. 

Auch ist nieht zu befürchten, dass das Arbeitsmaterial zu 
umfangreich wird, wenn Entschädigungen bis zu 1000 .I& ohne 
Rücksicht auf Verschulden auf die Transportstrecke vertheilt 
werden und wenn die Konferenzen in vierteljährigen Zwischen- 
räumen stattfinden. 

Sollen die Konferenzen gedeihlich wirken, 


Es ist um so 


dass 


dass die Gründ- 


da 
und 
vertreten 


grössere andere 


so müssen ihre 


Beschlüsse in der Regel unanfechtbar sein. Nur in den Fällen, 
in welchen eine einzelne Bahn finanziell stark belastet wird, soll 
ihr die Berufung an ein Schiedsgericht freistehen. 

Dieser Fall wird wahrscheinlich selten eintreten, da die 
Bahnen in die Richtigkeit der Beschlüsse einer Elite von Fach- 


männern volles Vertrauen setzen dürfen. 
Tritt er aber ein, so wird das über den Parteien stehende 
Centralamt der berufenste Schiedsrichter sein. 


rücksichtigt werden. Ausserdem kann auch für hervorragend 
verdienstvolle Leistungen zur Abwendung einer Betriebsgefahr 
ohne Rücksicht auf die Stellung der Betheiligten die Erwirkung 
einer besonderen Auszeichnung in Frage kommen. 


— Welche gewaltigen Dimensionen während der Ferienzeit 
der Verkehr von Berlin nach den Ostseebädern annimmt, geht 
aus der Thatsache hervor, dass mit den Fern- und Vorortzügen 
am Sonnabend, den 9. d. Mtis. rund 87000, am Sonntag, den 
10. d. Mts. rund 83 000 Personen vom Stettiner Bahnhof aus Berlin 
verlassen haben. 


— Die Gernrode-Harzgeroder Eisenbahn hatte im Be- 
triebsjahre 1897/98 eine Gesammteinnahme von 235 143 vlt, wovon 


76 103 6 auf den Personen- und 159 040 „it. auf den Güterverkehr 
entfallen. Der Ueberschuss beläuft sich auf 36810 „#. und ge- 
stattet wiederum die Vertheilung von 45 % Dividende auf die 
Stammprioritäten, wozu 27000 4. erforderlich sind. 


— Nach dem Bericht der westfalischen Landeseisenbahn 
über das am 31. März beendete Geschäftsjahr 1897/98 betrug der 
Ueberschuss 139875 #, wovon 21486 4. zum Erneuerungsionds 
und 1862 44 zur Reserve gehen, sodass 116 526 ol. (+ 16441 At) 
verfügbar bleiben. Hiervon soll eine Dividende von 5,8 4 auf 
die Vorrechts- und Stammaktien (1896/97: 5 $) gezahlt werden. 


— Nachdem der bayerische Landtag die von der Staats- 
regierung beantragten Stellenvermehrungen genehmigt hat, wur- 
den nunmehr seitens der Generaldirektion der bayerischen 
Staatseisenbahnen die entsprechenden Beamtenbeförderungen 
vom 16. d. Mts. ab in nachstehender Weise zur Durchführung 
gebracht: 1. bei den mit pragmatischen Rechten angestellten 
Beamten wurden befördert: a) in die Kategorie A I zu General- 
direktionsräthen 4Oberinspektoren und 1 Obermaschineninge nieur; 
b) in die Kategorie A IIa zu Oberivspektoren 5 Gen« raldirek- 
tionsassessoren und 5 Inspektoren, dann zum Obermaschinen- 
ingenieur 1 BögirkEinasthineningt nieur; c) in die Kategorie A IIb 
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zu Generaldirektionsassessoren, 2 Generaldirektionssekretäre und 
1 Rechnungskommissar, zu Inspektoren 1 Generaldirektions- 
sekretär, 9 Oberbahnamtssekretäre und 6 Bahnverwalter, zu Be- 
zirksingenieuren 17 Betriebsingenieure und zu Bezirksmaschinen- 
ingenieuren3 Betriebsmaschineningenieure; d)indie Kategorie AIII 
zu Generaldirektionssekretären 47 Offiziale, zu Oberbahnamts- 
sekretären 17 Offiziale, zu Bezirkskassenkontroleuren 2 Offiziale 
und zuBahnverwaltern weitere 11 Offiziale, zu Betriebsingenieuren 
3 Abtheilungsingenieure und zu Betriebsmaschineningenieuren 
4 Abtheilungsmaschineningenieure; e) in die Kategorie A Vb zu 
Oberrevisoren 12 und zu Oberexpeditoren 129 Expeditoren, zu 
Oberbauführern 25 Bauführer, zum Eisenbahngeometer 1 Geometer 
und zu Werkmeistern 4 Oberwerkführer. Die Beförderungen 
erstrecken sich sohin auf 310 mit pragmatischen Rechten ange- 
stellte Beamte; nachdem jedoch eine Anzahl von Beamten, die 
gleichfalls an der Reihe zur Beförderung standen, mangels 
weiterer Stellen zur Zeit eine solche nicht erhalten konnten, 
wurden derselben, im ganzen 15, vorerst der Titel und Rang der 
nächsthöheren Kategorien verliehen; 2. in Kategorie BI, nicht 
pragmatisch angestellteBeamte, fanden Beförderung 27 Adjunkten 
za Expeditoren, 9 maschinentechnische Adspiranten zu Ober- 
werkführern sowie 50 Bahnmeister und bautechnische Adspiranten 
zu Bauführern; ferner wurden befördert: 3. zu Unterbeamten, 
Kategorie CI, aus den nächst niedrigeren Kategorien 83 Be- 
dienstete; 4. zu Bediensteten der Kategorie DI 17 Personen; 
5. zu Bediensteten der Kategorie DI 126 und 6. zu Bediensteten 
der Kategorie D III 15 Personen; endlich wurde 249 bis- 
her im Tagelohn stehenden Bediensteten die 
Wohlthat der Aufnahme in statusmässige Stel- 
lungen zu theil, und zwar 1879 in Stellen der Kategorie D III 
und 613 in solchen der Kategorie DIV. Die Beförderungen er- 
streckten sich somit einschliesslich der 310 pragmatisch ange- 
stellten Beamten auf insgesammt 3129 Personen, eine Zahl, die 
bis jetzt noch niemals erreicht worden ist. 


— Nach den mit dem neubeschafften Kettendampfer der 
bayerischen Staatseisenbahnverwaltung am 6. und 7. d. Mts. 
vorgenommenen Probefahrten, an welchen der Staatsminister 
Frhr. von Crailsheim, der Generaldirektor von Ebermayer sowie 
Vertreter der Städte Würzburg, Lohr usw. theil nahmen, wurde 
die Eröffnung des Betriebs der staatlichen Kettenschleppschiff- 
fahrt auf dem Main zwischen Lohr und Würzburg ab 11. d. Mts. 
genehmigt. — Die Maschine des eingestellten Kettendampfers 
besitzt eine Stärke von 125 PS und ist imstande 40000 Centner 
ungefähr 5 km weit in einer Stunde stromaufwärts zu schleppen. 
Abwärts, ausser der Kette laufend, legt der Dampfer in der 
Stunde ungefähr die doppelte Strecke zurück. 


— Die sächsische Staatsbahn steht abermals vor einem 
bedeutungsvollen Jubiläum. Am 1. August sind nämlich 50 Jahre 
verflossen, seitdem die erste Strecke der sächsisch - böhmischen 
Eisenbahn (Dresden -Bodenbach), die Strecke Dresden - Pirna 
dem Verkehr übergeben wurde. Die Herstellung einer Eisen- 
bahnverbindung von Dresden im Elbthal aufwärts bis zur 
sächsisch - böhmischen Grenze bei Niedergrund als Fortsetzung 
der Leipzig-Dresdener Linie war bereits der Leipzig-Dresdener 
Eisenbahnkompagnie durch das derselben für ihr Unternehmen 
ertheilte Konzessionsdekret vom 6. Mai 1835 überlassen worden. 
Die Angelegenheit kam jedoch ins Stocken, am 30. Juli und 
9. August 1842 wurde aber ein Staatsvertrag zwischen Sachsen 
und Oesterreich abgeschlossen, der das Unternehmen förderte. 
Ursprünglich sollte die Leipzig-Dresdener Eisenbahngesellschaft 
den Bau übernehmen, dieselbe stellte aber so vielerlei Bedin- 
gungen und erhob so viele Bedenken, dass die Angelegenheit 
nicht vom Flecke kam. Nun bot die sächsisch - schlesische 
Eisenbahngesellschaft ihre Dienste an, aber diese sowie die 
vorgenannte Gesellschaft hatten schliesslich beide das Nach- 
sehen; denn die sächsische Staatsregierung liess bereits im 
Herbst 1845 provisorisch den Bau beginnen. Nach umfang- 
reichen Erörterungen kam die Staatsregierung zu der Ansicht, 
dass die Ausführung des Baues sich auf Rechnung des Staates 
am vortheilhaftesten darstellen werde und legte das diesbezüg- 
liche Dekret unter eingehender Darlegung der einschlagenden 
Verhältnisse der Ständeversammlung des Landtages von 1845/46 
vor, welche den Bau dieser Linie nunmehr auf Staatskosten 
genehmigte. Am 1. August 1848 wurde der Betrieb auf der 
Strecke Dresden-Pirna eröffnet und gleichzeitig in Dresden die 
„königliche Direktion der sächsisch-böhmischen Staatseisenbahn“ 
errichtet. Dieser Tag war ein Jubeltag für die Städte Dresden 
und Pirna. Hinter der Seevorstadt in Dresden am böhmischen 
Bahnhofe lustwandelte eine grosse Menschenmenge und die 
ganze Stadt prangte im Flaggenschmuck. Der erste Zug be- 
stand aus einer Lokomotive und fünf Wagen und war reich 
bekränzt. In den ersten beiden Wagen hatten Regierungsver- 
treter und Bahnbeamte Platz genommen und als der Zug 
langsam die Halle verliess, da erschallte ein vieltausend- 
stimmiges Hoch und hinter dem Stadtwall wurden Kanonen- 
schüsse gelöst. Auch die Stadt Pirna war festlich geschmückt 


und hier empfing den Zug ein Musikkorps sowie die Stadtver- 
tretung. Die Rückfahrt gestaltete sich zu einer Freudenfahrt, 
denn zahlreiche Wagen aus Pirna und Dresden begleiteten ge- 
mütblich den Train zurück bis zur Residenz. In Dresden leben 
noch zwei Veteranen, welche vor 50 Jahren diese erste Fahrt 
mitgemacht haben. 


— Bei der Militärvorlage, welche den neuen Reichstag in 
seiner ersten Tagung zu beschäftigen haben wird, ist, wie der 
„Kölnischen Zeitung“ aus Berlin geschrieben wird, auch eine 
Erweiterung der technischen Truppen durch Errichtung von 
drei Telegraphenbataillonen in Aussicht genommen. Der 
Dienst der Militärtelegraphie im Felde hat einen solchen Um- 
fang angenommen, dass er mit Rücksicht auf seine Wichtigkeit 
nieht länger mehr von den Pionierbataillonen als ein Neben- 
dienstzweig betrieben werden kann, sondern die Aufstellung 
einer besonderen Truppe erfordert, wie sie in allen anderen 
grossen Heeren längst vorhanden ist. Den Stamm für die zu 
errichtende Telegraphentruppe wird die 5. Kompagnie des 
Garde-Pionierbataillons in Berlin abzugeben haben, die seit etwa 
zwei Jahren als Versuchstruppe an die Militärtelegraphenschule 
abgegeben ist und auch ein besonderes Telegraphenabzeichen 
auf den Schulterklappen trägt. Eine Vereinigung dieser neuen 
Formationen mit den Eisenbahntruppen ist um so weniger 
beabsichtigt, als die Hauptthätigkeit der Telegraphentruppe in 
die vorderste Linie gehört, was bei der Eisenbahntruppe nicht 
der Fall ist. 


— Jubiläum der Berliner Pferdebahn. Im Jahre 1864 
wurde in Berlin die erste Pferdeeisenbahnstrecke fertiggestellt 
und zwar vom Kupfergraben durch die Dorotheenstrasse nach 
Charlottenburg; sie durchzog im Grunde genommen nur eine 
kurze Strasse Berlins und Jahre hindurch blieb sie die einzige 
in ihrer Art. Schliesslich drängte indess das Verkehrsbedürf- 
niss zu weiteren Pferdeeisenbahnen in Berlin selbst und am 
8. Juli 1873 konnte die Grosse Berliner Pferdeeisenbahngesell- 
schaft ihre erste Strecke vom Rosenthaler Thor bis zum Eisen- 
bahnübergang der Stettiner Bahn in einer Länge von 2,5 km er- 
öffnen. Trotz guter finanzieller Erfolge entwickelte sich dennoch 
das Berliner Pferdeeisenbahnnetz ziemlich langsam. Erst im 
Jahre 1979 wurde die Ringbahn in einer Gesammtlänge von 
13,5 km vollendet. Am Schluss des Jahres 1880 besass Berlin 
130 km Pferdebahnen, Mitte 1898 dagegen rund 350 km. 


— Die Bildung einer Transportgesellschaft für den Dort- 
mund-Emskanal, dessen Eröffnung bekanntlich zum 1. April 1899 
in Aussicht genommen worden ist, hat nach einem Bericht des 
Vereins für bergbauliche Interessen im Oberbergamtsbezirk 
Dortmund feste Gestalt angenommen. Bei dieser Gesellschaft 
ist u. a. das rheinisch-westfälische Kohlensyndikat mit 1500 000 46. 
betheiligt. Bereits sind einige Trassportschiffe der Gesellschaft 
fertiggestellt worden. Auch der Norddeutsche Lloyd und die 
Hamburg-Amerikanische Packetfahrt-Aktiengesellschaft haben 
Versuchsfahrzeuge im Bau, um die beste Konstruktion für ihre 
Kohlenbezüge zu ermitteln. Hamburger Rheder haben bei dieser 
Gelegenheit zuständigen Orts angeregt, die zuständige Maximal- 
tauchtiefe von 1,75 m thunlichst, jedenfalls um 0,25 m zu er- 
höhen, weil die von ihnen zugleich für die Küstenschifffahrt 
vorgesehenen Fahrzeuge naturgemäss eine weniger günstige 
Raumausnutzung gestatten, als die allein zu Kanaltransporten 
bestimmten Boote; jene nämlich können nur 400 t laden, eigent- 
liche Kanalschiffe aber 600 t. Zur Klärung der Frage sollen im 
laufenden Jahre Probefahrten stattfinden. 


, — „Personalnachrichten. Dem Geheimen Regierungsrath 
Dr. jur. Pieck, Mitglied der Eisenbahndirektion in Altona, ist 
die nachgesuchte Entlassung aus dem Staatsdienst ertheilt. 

Im Bereich der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung 
gelangten zur Beförderung: 1.zu Räthen beider General 
direktion der mit dem Titel und Range eines Rathes bei der 
Generaldirektion derStaatseisenbahnen bekleidete Obermaschinen- 
ingenieur bei dieser Stelle Adolf Haindl, ferner die mit dem 
Titel und Rang eines Rathes bei der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen bekleideten Oberinspektoren bei dieser Stelle Karl 
Hallmeyer und Balthasar Huber, dann die Oberinspektoren 
bei dieser Stelle Max Gratzl und August v. Reichert; 
2. zu Oberinspektoren die mit dem Titel und Range 
eines Oberinspektors bekleideten Assessoren bei der General- 
direktion der Staatseisenbahnen: Friedrich Petri, Friedrich 
Abt, Eugen Schilcher und Lorenz Seidlein, dann der 
Assessor bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen Adal- 
bert Hauck, diese sämmtlich bei der Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen, ferner bei dem Oberbahnamt Kempten der 
Inspektor Franz Neumüller daselbst, bei dem Oberbahnamt 
Augsburg der Inspektor Matthäus Schmitt daselbst bei dem 
Oberbahnamt Würzburg der Inspektor Wilhem Schultes 
daselbst, bei dem Oberbahnamt Bamberg die Inspektoren Ignaz 
Hübner und Johann Hanauer daselbst; 3. zum Ober- 
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maschineningenieur: der Bezirksmaschineningenieur 
Eduard Weiss bei der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. 

Der Titel und Rang wurde verliehen: 1. eines Rathes bei 
der Generaldirektion dem Oberingenieur bei dieser Stelle Hein- 
rich Zelt; 2. eines ÖOberinspektors dem Assessor bei der 
Generaldirektion Karl Thumser und dem Inspektor bei dem 
Oberbahnamt Ingolstadt Friedrich Stellwag; 3. eines Ober- 
ingenieurs den Bezirksingenieuren Alois Reinhard in Salz- 
burg, Max Scherer inHof, Gustav Kaiser in Landshut und 
Adolf Grau bei der Generaldirektion ; 4. eines Obermaschinen- 
ingenieurs dem Bezirksmaschineningenieur bei der General- 
direktion Julius Maurer. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Deputation Österreichischer Eisenbahnbeamten 
beim Eisenbahnminister. Der Präsident des österreichischen 
Eisenbahnbeamtenvereins überreichte dieser Tage dem Eisen- 
bahnminister eine auf Grund der Beschlüsse des 2. Öösterreichi- 
schen Eisenbahnbeamtentages verfasste Denkschrift in betreff 
der Wünsche der Eisenbahnbeamtenschaft und sprach gleich- 
zeitig im Auftrage jenes Beamtentages dem Minister den Dank 
der gesammten Beamtenschaft für dessen bisheriges Wirken in 
Bezug auf die Verbesserung der rechtlichen und dienstlichen 
Lage der Eisenbahnangestellten sowie für die Erlassung der 
neuen Dienstpragmatik aus. Der Minister drückte in Erwide- 
rung der Ansprache die Hoffnung aus, dass auch die Privat- 
bahnverwaltungen dem Beispiele der Staatsbahnen folgen und 
Dienstpragmatiken nach dem Muster jener für die Staatsbahnen 
erlassenen einführen werden. Auf die Ausführung des Vereins- 
präsidenten, dass auch die Regelung der Gehälter der Eisen- 
bahnbeamten ähnlich jener für die Staatsbeamten geplanten, 
angesichts der zunehmenden Theuerung und der allgemein 
herrschenden Nothlage, bereits eine dringende und unabweis- 
liche geworden sei, entgegnete der Minister, dass er vollständig 
einsehe, dass Anfangsgehalte von 500 und 600 fl., wie solche 
heute für Beamte der österreichischen Staatsbahnen bestehen, 
den heutigen Verhältnissen und auch der sozialen Stellung der 
Eisenbahnbeamten nicht mehr entsprächen. Leider seien aber 
dort, wo es sich um Geldfragen handle, dem Minister die Hände 
durch budgetäre Rücksichten gebunden, sodass er hier nur im 
Einvernehmen mit dem Finanzminister und dem Gesammt- 
ministerium vorgehen könne. Ueberdies seien durch die von 
ihm bisher getroffenen Maassnahmen zur Verbesserung der Lage 
des Personales die Betriebsauslagen der Staatsbahnen erheblich 
gewachsen und würden durch die in Aussicht genommene Per- 
sonalvermehrung noch weiterhin steigen. 

Dennoch betrachte er sich als noch am Anfange seiner 
Reformen stehend und er hoffe, dass es ihm gelingen werde, 
den berechtigten Wünschen der Beamtenschaft, insbesondere 
aber jenen der unteren Kategorien des Personales, gerecht zu 
werden. \ 

Die Vereinsdeputation nahm auch Anlass, auf die Unzu- 
kömmlichkeiten hinzuweisen, welche die neueingeführte 16 stün- 
dige Dienstdauer mit sich bringe. Der Minister gab diese 
Nachtheile zu, erklärte aber, aus Rücksichten für die Verkehrs- 
sicherheit, auf den bisherigen 24stündigen Dienstturnus unter 
keiner Bedingung mehr zurückgreifen zu können. Mit dem 
Wunsch nach Einführung einer 24stündigen Ruhezeit nach 
12 stündiger Dienstdauer erklärte sich der Minister im Prinzip 
einverstanden; eine derartige einschneidende Maassregel be- 
dürfe jedoch mit Rücksicht auf die erwachsenden Kosten eines 
längeren Zeitraumes zur Durchführung. 

Zum Schlusse gelangte die Einbeziehung des Gehalts- 
fünftels in die Pensionsbemessung als Ersatz für den Entgang 
des Quartiergeldes bei der Pensionirung zur Sprache Der 
Minister versicherte der Deputation, dass er es als eine wichtige 
Aufgabe betrachte, die Lage der Eisenbahnangestellten auch im 
Pensionsstande zu verbessern und er werde stets bemüht sein, 
seinen Einfluss auch in dieser schwierigen Frage geltend zu 
machen. Es freue ihn, dass die Beamtenschaft in maassvoller 
und korrekter Weise ihre Wünsche zum Ausdrucke bringe und 
könne er dem österreichischen Eisenbahnbeamtenvereine für 
dessen Haltung und würdige Standesvertretung nur seine Be- 
friedigung ausdrücken. 


— Im Monat Mai d. J. wurden auf den österreichischen 
Eisenbahnen im ganzen 11193613 Personen und 7533 256 t 
Güter befördert. Die hierfür erzielte Gesammteinnahme betrug 
22245726 fl, d.i. für 1km 1270 fl. Im gleichen Monat 1897 
betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr von 9308 098 
Personen und 7366631 t Güter 21473733 fl. oder für 1 km 
1264 fl, es ergibt sich daher für den Monat Mai d. J. eine Zu- 
nahme der kilometrischen Einnahmen um 0,5 $. 


In den ersten 5 Monaten d. J. wurden auf den öster- 
reichischen Eisenbahnen 42555008 Personen und 37345279 t 
Güter, gegen 38288361 Personen und 35776554 t Güter im 
Jahre 1897, befördert. Die erzielten Einnahmen beziffern sich 
im Jahre 1898 auf 102989373 fl., im Jahre 1897 auf 99825 666 Al. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen für die 5monatliche Betriebszeit des laufenden 
Jahres 17489,6 km, für den gleichen Zeitraum des Vorjalıres 
dagegen 16937 km betrug, so stellt sich die durchscehnittliche 
Einnahme für I km in der vorerwähnten Betriebszeit 1898 aut 
5889 fl., gegen 5894 fl. im Vorjahre, d. i. um 5 fl. ungünstiger 
oder, auf das Jahr berechnet, für 1898 auf 14134 fl., gegen 
14146 fl. im Vorjahre, d.i. um 12 fl, mithin um 0,08 % un- 
günstiger. 

In Bezug auf das kilometrische Ergebniss in den ersten 
5 Monaten d. J. weisen geren den gleichen Zeitraum 1897 die 
grösste Zunahme folgende Hauptbahnen auf und zwar: 


Wien=Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn. 102 2 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn . . . .2....88, 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke). 8,4 „ 
Leoben-Vordernberger Eisenbahn. . . . 2....79, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz). . 6,1 „ 
Buscht&hrader Eisenbahn, Linie lit. B. . . .. 56, 
Eisenbahn? Wien-Asnan@ th Vene at 40 
BERHSLARESHEUNNEn A N en 39 
österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) . 3,6 „ 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (alte Linien). . 28 „ 


Die grösste Abnahme des kilometrischen Ergebnisses in 
den ersten 5 Monaten d. J. gegen die gleiche Zeit des Vorjahres 
weisen auf: die Buschtehrader Bahn, Linie lit. A (6,3 $) und die 
österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft (3,9 8). 


— Im österreichischen Abgeordnetenhause wurde die An- 
frage an den Eisenbahnminister gestellt, ob derselbe nicht ge- 
willt sei, allen auftauchenden Bahnprojekten gegenüber die 
zweite Eisenbahnlinie nach Triest voranzustellen und auch 
Sorge zu tragen, dass bei den Ausgleichsverhandinngen mit 
Ungarn der Bau der Linie Bares-Brod einerseits und eine Ver- 
bindung der bestehenden Dalmatiner Bahnen mit der Carlstadt- 
Fiumaner Bahn sichergestellt werde ? 


— Für diejenigen Reisenden, welche die direkten Wagen 
der Tagesschnellzüge Berlin-Rom, sowie die Schlafwagen 
München-Verona und die Luxuswagen Köln-Modena bei den Nacht- 
schnellzügen benutzen, tritt eine lange angestrebte Erleichte- 
rung der Zollrevision in Ala im Verkehre nach und von Italien 
in Kraft. Die Revision des Gepäckes wird nämlich seitens der 
österreichischen bezw. der italienischen Zollorgane von nun an 
in den Wagen selbst vorgenommen werden. Es werden nur jene 
Reisende zum Aussteigen behufs weiterer Zollamtshandlung in 
der Revisionshalle veranlasst werden, bei denen die Zollorgane 
bei der Revision zollpftlichtige Gegenstände vorfinden. 


— Bahnprojekte im Wiener Wald. Zwei Projekte be- 
stehen, den Wiener Wald zu durchqueren und engere Verbindun- 
gen zwischen den Gebieten der Hauptverkehrslinien zu schaffen. 
Die eine ist die eigentliche Wienerwaldbahn, die von Hüttel- 
dorf (Westbahn) nach Judenau (Bahnlinie St. Pölten-Tulln) 
führen soll; die zweite ist die Bahnlinie Grammat=-Neu- 
siedl-Baden-Rekawinkel, welche eine zweite Verbin- 
dung von der Südbahn zur Westbahn bedeutet und später bis 
Tulln forgeführt werden soll. 

Was die Wienerwaldbahn betrifft, so wird es mit dem Baue 
derselben Ernst. Die Trassenrevision ist bereits anberaumt. — 
Die Finanzirung und Bauführung des technisch vollkommen 
fertigen Projekts der zweitgenannten Linie hat die Berliner 
„Fisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft“ unter der Bedingung 
übernommen, dass der Staat als der grösste Lokalinteressent 
600 000 fl. in Stammaktien übernimmt. Dieser Tage fand eine 
Versammlung von Vertretern der an der Bahn interessirten Ge- 
meinden statt, wobei beschlossen wurde, sich für den baldigsten 
Ausbau dieser wirthschaftlich eminent wichtigen Bahnlinie bei 
den maassgebenden Faktoren des Staates und des Landes mit 
allen Kräften einzusetzen. 


— Zur Bequemlichkeit des über die westlichen Linien der 
Staatsbahnen aus England, Frankreich, Belgien, Deutschland und 
Oesterreich nach Budapest sowie nach Rumänien, Serbien, 
Bulgarien und der Türkei, oder in umgekehrter Richtung reisen- 
den Publikums sind vom 1. Mai d. J. an zwischen Wien, West- 
bahnhof und Wien, Staatsbahnhof Ueberführzüge auf der 
Wiener Verbindungsbahn eingerichtet worden, welche Anschlüsse 
zwischen den Schnellzügen der westlichen Staatsbahnen und 
jenen der Staatseisenbahngesellschaft herstellen und Kurswagen 
Paris-Budapest, Köln-Budapest und Zürich-Budapest führen. 


— Die Ausserachtlassung einer Vorschrift, die allge- 
mein und mit Wissen der Vorgesetzten geübt wird, enthält 
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keine Pflichtverletzung. Am 10. November v.J. fuhr ein Güter- 
zug, welchem drei Personenwagen und ein gedeckter Güter- 
wagen angehängt waren, in die Station V. ein. Die drei Per- 
sonenwagen sollten durch Verschiebung mittelst Lokomotive 
auf das Magazinsgleis, der Güterwagen auf das Industriegleis 
gebracht werden. Die Leitung der Verschiebung wurde dem 
Zugführer B., die unmittelbare Durchführung dem Schaffner T. 
übertragen. Zuerst wurden die drei Personenwagen auf das er- 
wähnte Gleis gebracht, dann an den Güterwagen, der nicht 
angekuppelt war, angefahren, und derselbe so ins Rollen ge- 
bracht. Er rollte jedoch zu langsam, um über den Wechsel 
hinauszukommen, weshalb der Schaffner S. und Aushilfsbremser 
F. hinzukamen, um durch Anschieben den Wagen über den 
Wechsel zu bringen. F. verlor dabei den Stützpunkt und fiel 
zu Boden. In dem Moment kam der Verschubzug, der den 
Wagen über den Wechsel auf das Industriegleis ziehen sollte, 
angefahren und F. gerieth unter die Räder. 

Den Instruktionen entsprechend soll, wenn Wagen durch 
die Maschine verschoben werden, ein mit genügenden Signal- 
mitteln ausgerüsteter Mann vorangehen, um etwaigen Unfällen 
durch ein rechtzeitig gegebenes Signal vorbeugen zu können. 
Auch müssen die zu verschiebenden Wagen alle an einander 
angekuppelt sein; den Angeklagten wurde zur Last gelegt, dass 
sie diese Instruktionen übertreten, insbesondere aber eine spe- 
ziell für die Station V. bestehende Vorschrift, in dieser als an 
einer Strecke mit Sekundärbetrieb gelegenen Station Wagen 
nicht abzustossen oder rollen zu lassen, ausser Acht gelassen 
hätten. 

Die Angeklagten verantworteten sich dahin, dass die in 
Frage stehenden Vorschriften nicht eingehalten werden, was 
die Zeugen bestätigten. Die Vertheidigung stellte sich auf deu 
Standpunkt, dass eine Ausserachtlassung der Instruktion, die 
allgemein und mit Wissen der Vorgesetzten ausgeführt werde, 
keine Pflichtverletzung involviren könne.” In diesem Sinne 
erkannte auch der Gerichtshof und sprach beide Ange- 
klagte frei. 


— Vorkehrungen zur Abwickelung des Getreidever- 

Obwohl mit Rücksicht auf die in letzterer Zeit einge- 
tretenen ungünstigen Witterungsverhältnisse die Hoffnungen 
auf die Exportkonjunktur einigermaassen herabgemindert 
wurden, haben die ungarischen Staatsbahnen dennoch, in Erwä- 
gung des Umstandes, dass die nach dem Auslande zu verfrach- 
tenden Getreidemengen zumeist in gedeckten Lastwagen zur 
Versendung gelangen, nach Mittheilung des „Pester Lloyd“ die 
Verfügung getroffen, dass für den internen Getreideverkehr 
die bisher für den Kohlenverkehr verwendeten, mit Firstbalken 
versehenen Wagen entsprechend umgestaltet werden. Es werden 
nämlich an den Firstbalken Plachen dauernd befestigt, welchen 
die Aufgabe zufällt, die Getreideladung vor Nässe zu schützen; 
die Entladung der Wagen kann bei zusammengerollter Plache 
rasch und ungehindert erfolgen. Diese Umgestaltung wird bei 
400 Wagen durchgeführt, welche bei den im Herbst abzuhal- 
tenden grossen Militärmanövern und Inanspruchnahme eines 
nicht uuwesentlichen Theiles des gedeckten Lastwagenbestandes 
gewiss sehr gute Dienste leisten werden. 


kehrs. 


— Die Abnahme des ungarischen Getreideverkehrs in 
letzter Zeit wird am besten durch den Umstand illustrirt, dass 
— wie die „Bud. Korr.* berichtet — in der letzten Juniwoche 
auf den gesammten Linien der ungarischen Staatsbahnen und 
der von denselben betriebenen Eisenbahnen insgesammt nur 
1265 Wagenladungen Getreide zur Aufnahme gelangten, um 
2057 weniger, als in der entsprechenden Woche des vorigen 
Jahres. Vom Beginn des Jahres bis Ende Juni wurden ins- 
gesammt 57860 Wagenladungen aufgegeben, um 37241 Wagen 
weniger, als in der ersten Hälfte des vorigen Jahres. 


Personalnachrichten. Am 9. d. Mts. ist Hofrath Dr. 
vonKuh, pensionirter Generalsekretär der böhmischen Westbahn, 
gestorben. v. Kuh war zu Wien 1830 geboren und widmete sich 
dem Kaufmannsstande. Im Alter von 20 Jahren begann er 
Gymnasialstudien zu betreiben und erlangte durch eisernen Fleiss 
schon nach sieben Jahren das juridische Doktorat an der Wiener 
Universität. Er kam in das Rechtsbüreau der Nordbahn, dessen 
Chef er schon nach wenigen Jahren wurde. Später ging er zur 
böhmischen Westbahn als Generalsekretär über, deren Admini- 
stration er als Oentraldirektor bis zu ihrer Verstaatlichung leitete. 
Der Verstorbene gehörte seit dem vorigen Jahre dem Verwal- 
tungsrathe der Nordbahn an. v. Kuh hatte sich vermöge seiner 
Charaktereigenschaften in Berufskreisen und ausserhalb derselben 
der grössten Werthschätzung zu erfreuen. Er war ein Menschen- 
freund im wahrsten Sinne des Wortes, und hat sich durch sein 
humanitäres Wirken eine bleibende Erinnerung gesichert. 
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— Die Eisenbahngesellschaft Antwerpen - Rotterdam hat 
infolge der Eisenbahnverstaatlichung in Belgien ihre Auf- 
lösung beschlossen und drei Liquidatoren mit fünfjähriger 
Amtsdauer ernannt. Diese Gesellschaft hat die ganzen Unter- 
handlungen mit dem belgischen Staate für alle Eisenbahngesell- 
schaften geführt, die den Grand Central Belge bildeten; sie 
zieht von dem belgischen Staate den gesammten Verkaufspreis 
ein und theilt ihn nach den Abmachungen der einzelnen Gesell- 
schaften, wie der Ostbahn, der Aachen-Mastrichter Eisenbahn, 
der Eisenbahn zwischen der Maas und Sambre, zu. Inzwischen 
kommt es aber — wie der „V. Z.“ gemeldet wird — noch zu 
einem grossen Prozesse. Die Generalversammlung der Ostbahn 
hat nämlich trotz des Einspruches zahlreicher Aktionäre be- 
schlossen, den Mitgliedern des bisherigen Verwaltungsrathes 
eine Zuwendung von 350000 Fres. zu machen, den Liquidatoren 
15 2 von allen durch sie vertheilten Summen .zu bewilligen, 
welche letztere Bewilligung den Betrag von fast 1000000 Fres. 
ausmacht, während alle Angestellten insgesammt nur 28000 Fres. 
erhalten sollen. Gegen diese Beschlüsse, deren Gesetzmässig- 
keit angezweifelt wird, ist der Rechtsweg betreten worden. 
Anfang künftigen Monats beginnt der belgische Staat mit der 
Auszahlung des Verstaatlichungspreises. 


— In der Konferenz der Vertreter schweizerischer Haupt- 
bahnen mit dem Eisenbahndepartement, worin über Festsetzung 
der Einlagen in den Erneuerungsfonds unterhandelt wurde, ist 
eine gütliche Verständigung nicht zustande gekommen. Der 
Bundesrath wird nun seine Entscheidung treffen, gegen die die 
Gesellschaften an das Bundesgericht rekurriren können. 


— Mit der endgültigen Gewährung eines Zuschusses von 
4500000 Fres. hat die schweizerische Bundesversammlung die 
letzte Hand an die Finanzirung des Simplondurchstichs gelegt. 
Der Durchstich des Simplon (die kurzen Zufahrtlinien fallen 
nicht wesentlich in die Kosten) erfordert 70000000 Fres. Hier- 
von leisten die westschweizerischen Kantone als nächstbethei- 
liste 10500000 Fres., der Bund 4500000 Eres. und Italien 
4.000 000 Fres. Die übrigen 50 000000 Fres. werden durch Obli- 
gationen und Aktien aufgebracht. Unternehmer ist die Jura- 
Simplonbahn, der das ganze westschweizerische Netz gehört. 
Wird die Bahn vom Bunde zurückgekauft, so wird die Beihilfe 
als in den Bau verwendetes Anlagekapital betrachtet und muss 
gemäss Eisenbahnrechnungsgesetz vom Bunde ebenfalls ver- 
gütet werden; der Bund muss deshalb seinen eigenen Zuschuss 
nochmals bezahlen, unter dem Titel als zum Bau verwendeten 
Gesellschaftskapitals. Mit dem Bau wird demnächst begonnen 
werden. ; 


— Zu unserer Notiz in Nr. 53 d. Ztg., betreffend die 
Militarisirung des Verkehrspersonals in Italien, theilen wir 
mit, dass neuerlicher Nachricht zufolge die italienische Ab- 
geordnetenkammer in ihrer Sitzung vom 12. d. Mts. die ge- 
sammte Regierungsvorlage über die zur Aufrechterhaltung der 
öffentlichen Ordnung erforderlichen dringenden zeitweiligen 
Maassnahmen mit grosser Mehrheit angenommen hat, darunter 
auch Art. 4 über die militärische Organisation des Eisenubahn-, 
Post- und Telegraphenpersonals unter Ablehnung aller Abände- 
rungsanträge. 


— In einem Rückblick auf die französische Finanzge- 
bahrung seit dem Jahre 1890 berührt der „Deutsche Reichs- u. 
Staatsanzeiger“ u. a. die Einflüsse der Eisenbahnen in Frank- 
reich und Deutschland und erachtet es im Hinblick auf die viel 
stetigere Finanzgebahrung Frankreichs und mit Rücksicht auf 
die grossen Schwankungen im preussischen Etat für geboten, 
an einem ruhigen und überlegten Tempo in der Uebernahme 
dauernder Mehrausgaben festzuhalten und daneben auf eine 
ausgiebige Tilgung der stark angewachsenen Staatsschuld, sowie 
auf die Sicherung einer thunlichst nachhaltigen und 
gleichmässigen Rentabilität der Staatseisen- 
bahnen hinzuwirken. Sodann sagt das amtliche Organ: 
„Die französische Eisenbahnpolitik, nach welcher die 
Verwaltung des Eisenbahnwesens den Privatgesellschaften über- 
lassen wird und nur eine staatliche Oberaufsicht und Ein- 
wirkung auf den Ausbau des Bahnnetzes usw. gegen das 
Aequivalent staatlicher Garantiezuschüsse und staatlicher, in 
Annuitätenform zahlbarer Subventionen stattfindet, hat für 
Frankreich allerdings die Kehrseite, dass der französische Staat 
zur Zeit auf namhafte eigene Einnahmen verzichten und zur 
Aufbringung der wachsenden Kulturaufgaben die Steuerkraft 
des Landes viel stärker in Anspruch nehmen muss, als dies in 
Preussen nothwendig ist.... Der Vortheil der französischen 
Eisenbahnpolitik liegt nicht in der Gegenwart, sondern in der 
Zukunft. Da nach Ablauf der Konzessionen (aber doch erst 
Mitte des nächsten Jahrhunderts) die französischen Eisenbahnen 
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lastenfrei und unentgeltlich (bis auf das rollende und Aus- 
rüstungsmaterial) an den Staat zurückfallen, auch die — z. Zt. 
etwa 870000000 Fres. betragenden Garantiezuschüsse von 
den Gesellschaften wieder zurückgezahlt werden müssen, so ist 
ersichtlich, dass die Summen, welche der französische Staat 
gegenwärtig für Eisenbahnzwecke aufbringt, nicht als A fonds 
perdu verausgabt anzusehen sind, vielmehr künftigen Gene- 
rationen zum v ortheil und demnach zur künftigen Erleichterung 
der Steuerlast gereichen werden.“ 


: Ein früherer Typograph, der im Jahre 1848 eine ge- 
wisse Rolle spielte, Stephan Born in Basel, hat kürzlich unter 
dem Titel „Erinnerungen eines Achtundvierzigers“ seine Erleb- 


nisse veröffentlieht und berichtet darin eine nicht uninter- 
aus seiner Pariser Praxis. Anfang 1847 


gr Beobachtung 
ar Born in Paris als Typograph thätig. Meine Aufgabe war, 
so erzählt er, für den Druck der Aktien der neu gegründeten 
französischen Nordbahn und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn die 
einzelnen Theile der Aktien zusammenzusetzen und dann während 
des Druckes, von einer der zehn Handpressen zur anderen 
gehend, die Nummern zu ändern. Das Atelier war in einem 
Nebengebäude eines dem Hause Rothschild gehörenden Palastes 
in der Rue Lafitte eingerichtet worden. Druckherr war — der 
homöopathische Arzt der Frau Baronin Rothschild, dem man 
auf diese Weise einen hübschen Nebenverdienst zukommen liess. 
Er hatte mit der Strassburger Buchdruckerfirma Silbermann 


einen Vertrag abgeschlossen, die das Nöthigste besorgte. Er 
erschien von Zeit zu Zeit auf einige Minuten im Atelier, pour 


faire acte de presence, grüsste und entfernte sich lächelnd. Die 
Arbeit ging bei dem damaligen Stande der Buchdruckereitech- 
nik langsam genug von statten, und dies umsomehr, als es hier 
und da dem Verwaltungsrath der beiden Bahnen, das heisst 
Herım von Rothschild, gefiel, ganze Partien der fertig gestellten 
Aktien, weil deren Farbe ihm nicht zusagte, einstampfen zu 
lassen und sie durch neue Exemplare in anderer Farbe zu er- 


setzen. Dass der junge Sozialist, meint Born mit bezug auf sich 
selbst, zu der Verschwendung des assoziirten Grosskapitals, 


deren Zeuge er war, seine stillen Glossen machte, dass er schon 
damals an das manchesterliche Dogma nicht glauben wollte, die 
Privatgesellschaften arbeiteten billiger als der Staat, braucht 
wohl kaum gesagt zu werden. Die Verschwendung mit dem 
Gelde der Aktionäre, welche von den französischen Finanz- 
mächten beim Bau der ihnen vom Staat überlassenen Eisen- 
bahnen geübt wurde, machte sehr bald einer kleinlichen Spar- 
samkeit Platz, da die Inhaber der Aktien deren Kurs durch Er- 
theilung möglichst hoher Dividenden zu heben suchten. Man 
muss bekanntlich in Frankreich Billets I. Klasse nehmen, will 
man dort nur die Bequemlichkeiten der Reise geniessen, die in 
Deutschland und der Schweiz in den Wagen IT. Klasse geboten 
werden. 


— Auf die Entwickelung der Eisenbahnen Griechenlands 
hat der Krieg mit der Türkei empfindliche Rückwirkungen 
geübt. Alle Unternehmungen zur Verbesserung der Verkehrs- 
mittel geriethen in Stillstand. So wurden die Bahnarbeiten auf 
der Linie Argos - Tripolizza - Kalamata eingestellt, sodass die 
wichtige Hafenstadt Kalamata bis auf weiteres auf den Seeweg 
angewiesen bleibt. Die schmalspurige Seitenbahn Diakoptö- 
Kalawrita soll infolge des gänzlich unterbrochenen Touristen- 
verkehrs so geringe "Einnahmen haben, dass ihr Fortbetrieb auf 
die Dauer fraglich erscheint. 


— Weibliche Staatsbeamte im Eisenbahn- und Postdienst 
gibt es in Norwegen schon lange; seit einigen Wochen aber hat 
man sogar weibliche Stationsmeister angestellt. An ver- 
schiedenen Stationsgebäuden im norwegischen Holzstil kann man 
jetzt Damen in Uniform als Stationsmeister amtiren sehen. Sie 
nehmen den Bericht der Zugführer entgegen, ertheilen den frage- 
lustigen Fremden in deutscher und englischer Sprache bereit- 
willigst alle nur denkbaren Auskünfte, rufen die Züge ab, geben 
mit der Dienstglocke das vorschriftsmässige Zeichen zur Abfahrt 
und signalisiren die Züge auf der Nachbarstation. Daneben 
verwalten sie den Staatstelegraphen und fungiren zumeist noch 
als Postmeister und Gepäckexpediteur. Die Damen tragen ein 


eng anschliessendes Kleid aus blauem norwegischem Wollstoff | 


mit goldenem Litzenbesatz an Kragen und Aermel aufschlägen, 
ae einen dunkeln Ledergürtel mit goldener Schnalle. Als 
Buibeleckung dient ein blaues Filzhütchen mit rothem Band 
der norwegischen Nationalkokarde. 
Ob diese von der „B. B.-Ztg.“ gebrachte Mittheilung richtig 
ist, vermögen wir nicht zu kontroliren. 


— Aus Petersburg wird der „B. B.-Ztg.“ geschrieben: Der 
seitens des Verkehrsministeriums beschlossene Bau der Cherson- 
Nikolajewbahn darf als eine der wichtigsten neuen Bahnen be- 
zeichnet werden. Seit jeher wird es mit Recht allgemein be- 
dauert, dass das ganze Küstengebiet des schwarzen Meeres ohne 
Bahnverbindung ist und der lebhafte-Güter- und Personenverkehr 
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zwischen Odessa, Cherson und Nikolajew auf den Seeweg allein 
angewiesen ist, welcher einen grossen Theil des Jahres durch 

Eis gesperrt ist, während der Landweg, auf welchen der Verkehr 
alsdann angewiesen, um jene Jahreszeit ebenfalls meist un- 
passirbar ist. Dieser Uebelstand ist schon längst allerseits an- 
erkannt und die Nothwendigekeit einer Hauptbahn Odessa-Niko- 


lajew eingesehen worden. Für eine solche scheint indessen die 
Zeit noch nicht gekommen zu sein, wenigstens aber soll ein 


Theil derselben, und zwar die Bahnlinie zwischen Cherson und 
Nikolajew, als Anfang für die zweifellos wichtige Bahnverbindung 
von Odessa nach Nikolajew zunächst erbaut werden. 


— Der von dem Verwaltungsrath der anatolischen Eisen- 
bahngesellschaft in Konstantinopel über das Geschäftsjahr 1897 
erstattete Bericht hebt hervor, dass sich die Gesellschaft, wie in 
früheren Jahren, fortdauernd um die Entwickelung von "Handel 
und Wandel, Industrie und Landwirthschaft in der Interessen- 
sphäre der Bahn bemüht habe. Sie ist dabei von dem Sultan in 
jeder Weise unterstützt worden. Die Beziehungen der Bahn zu 
der Regierung, den Ortsbehörden und der Bevölkerung in allen 
ihren Klassen sind ebenso befriedigend geblieben wie bisher. 
Der Kilometerertrag des Jahres 1897 stellte sich auf 13 445 Fres. 
gegen 7242 Fres. im Jahre 1896 für die Stammlinie, und 6710 
Francs gegen 2822 Fres. im Jahre 1896 für das Ergänzungsnetz. 
Mit der Einnahme von 13445 Fres. pro Jahr und Kilometer ist 
die Ziffer des von der Regierung für die Theilstrecke Haidar- 
Pascha-Ismid garantirten Betrages bereits um 3145 Fres. über- 
schritten und damit zum ersten Mal aus den eigenen Betriebs- 
einnahmen der Bahn ein Betrag von ungefähr 300.000 Fres. zu 
Gunsten der Regierung zur Verrechnung gekommen. Die Einzel- 
ziffern der Einnahmen beweisen, wie die Bevölkerung im Innern 
in Erkenntniss der ihr durch die Bahn gebrachten Vortheile aus 
diesen Nutzen zieht. Die Erfahrung hat sie gelehrt, sich des 


neuen Verkehrsmittels zu bedienen, um den "Wettbewerb auf 
ihren bisherigen Märkten erfolgreicher aufzunehmen. Sie hat 


sie aber ausserdem gelehrt, sich auch neue Absatzgebiete zu 
schaffen, Im Jahre 1897 hat eine beträchtliche Zunahme der An- 
baufläche, und zwar nicht nur in den Gegenden, welche direkt 
von der Bahn durchschnitten werden, sondern auch in weiterer 
Entfernung stattgefunden. Gleichen Schritt hiermit hat auch die 
Verbesserung in der Art der Bewirthschaftung gehalten. Die 
gesammten Roheinnahmen beliefen sich für die Stammlinie 
Haidar-Pascha-Angora auf 7 771327 Fres., für das Ergänzungs- 
netz Eskischehir-Konia auf 2986193 Fres., der Franes zu 4,4 
Piaster Gold gerechnet. Auf der Stammlinie ergab sich gegen- 
über dem Vorjahre eine Vermehrung der Roheinnahmen um 
3585412 Fres. und auf dem Ergänzungsnetz um 1978554 Fres., 
d.i. für das Gesammtnetz eine Vermehrung von 5 563 966 Frecs. 
Die Betriebsausgaben einschliesslich des auf den Betrieb ent- 
fallenden Antheils an den Ausgaben des Centralbüreaus in Pera 
belaufen sich auf 3727553 Fres. Der Reingewinn von 2435 578 
Frances, wozu noch 643 373 Fres. Vortrag aus 1896 treten, findet 
folgende Verwendung: 5 $ Divide nde an die Aktionäre (auf 60% 
Einzahlung) gleich 1798 500 Fres., Amortisation von 100 Aktien 
gleich 30 000 Fres., dem Reservefonds 121 779 Fres., dem Aufsichts- 
rath 24 265 Fres., dem Erneuerungsfonds 400 000 Fres., der Hilfs- 
kasse für Beamte 10000 Fres., der Rest von 694408 Fres. wird 
auf neue Rechnung vorgetragen. 


— Der Pekinger Korrespondent der „Times“ meldet unter 
dem 11. d. Mts., dass die Erdarbeiten der chinesischen Nordbahn 
bis Kintschou (100 englische Meilen nördlich von der grossen 
Mauer) fertiggestellt seien. 


— Eisenbahnen in Afrika. 
schwarze Erdtheil erst recht 


Seit im vorigen Jahrzehnt der 
das Objekt der rivalisirenden 


Kolonisationsbestrebungen geworden, sind alsbald verschiedene 
grosse Eisenbahnprojekte zur Erschliessung des im Innern 


grossentheils noch unbekannten und für den Weltverkehr ver- 
schlossenen Kontinents aufgetaucht. Ist doch der Verkehr und 
speziell die Eisenbahn der bedeutendste Träger der Kultur! In 
der jüngsten Zeit ist nun bereits ein grosser, vom Westen nach 
dem Centrum zustrebender Schienenweg fertig geworden: die 
durch belgische Unternehmung hergestellte Kongo-Eisenbahn. 
Die Engl länder haben vom Süden, vom Kapland eine wichtige 
Bahn nach ihren neuen Gebieten in Rhodesia im Bau, welche bis 
zu den grossen Seen verlängert werden dürfte; ferner vom 
Osten eine Bahn nach Uganda am Viktoriasee ; zugleich führen sie 
im Nordosten die ägyptischen Bahnen zum Sudan weiter, so dass 
in absehbarer Zeit dieses Netz von in englischen Händen sich 
befindenden Eisenbahnen in Verbindung mit den Wasserwegen 
im Innern die Verkehrsstrahlen nach allen Richtungen entsenden 


wird. Wer diesen Verkehr beherrscht, dem kommen natürlich 
auch die Reichthümer des neuen Landes am meisten zu gute. 


Zurückgeblieben betreffs des Eisenbahnbaus in Afrika sind die 
Franzosen ; und leider auch wir Deutsche. Früher wurde in 
Frankreich verschiedentlich der Plan ventilirt, von der nördlichen 
französischen Kolonie Algier aus "eine Bahn: durch die”Sahara 
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bis zum Tschadsee zu bauen. Nun, wo im Laufe der Jahre die 
Franzosen mit ihrem afrikanischen Gebietserwerb vom Westen 
her viel grössere Fortschritte gemacht haben, wird auch wohl 
eher von dort aus, in Verbindung mit dem mächtigen Wasser- 
wege des Niger, eine Bahn bis zum Tschadsee hergestellt 
werden. 

In den deutschen Kolonien Afrikas liegt der Eisenbahnbau 
noch in den allerersten Anfängen, aber endlich scheint es auch 
dort Ernst werden zu sollen. Im südwestafrikanischen Schutz- 
gebiet, wo verschiedenen englischen Gesellschaften Konzessionen 
ertheilt worden waren, die aber bisher nicht zur Realisirung ge- 
langten, hat die verheerende Rinderpest vom vorigen Jahre 
wenigstens die gute Folge gehabt, dass von Staatswegen ohne 
weitere Verzögerung der Bau einer Bahn von Swakopmund nach 
Windhoek in Angriff genommen wurde. Der Reichstag hat 
für die bereits darauf verwendete 1000000 4 Indemnität ertheilt 
und eine zweite Rate von 1000000 . bewilligt. Die gesammten 
Kosten sind auf 4000000 bis 5 000 000 4. veranschlagt. Noch er- 
heblich grössere Bedeutung kommt der Eisenbahn zu, welche in 
Deutseh-Ostafrika später oder früher bis zum Seengebiet ge- 
baut werden muss. Pläne für eine solche ostafrikanische Central- 
bahn von Dar:es-Salaam beziehungsweise Bagamoyo aus, die nur 
mit Reichsunterstützung zu bauen ist, waren schon gemacht; 
doch scheint ihre Ausführung vorerst hinausgeschoben oder 
veränderte Gestalt gewonnen zu haben. Von privater Seite mit 
Hilfe der deutschostafrikanischen Gesellschaft war nämlich 
weiter nördlich von der Küste bei Tanga eine Bahn ins Innere 
begonnen, die „Usambarabahn“ Bei ungenügenden Mitteln ist 
die Sache nicht recht vorwärts gediehen und in den Anfängen 
stecken geblieben. Jetzt hat die Hauptversammlung der deutschen 
Kolonialgesellschaft, wie bereits in Nr. 53 S. 804 d. Ztg. mitge- 
theilt wurde, aufs neue an den Reichskanzler die Bitte gerichtet, 
Reichstag und Bundesrath eine Gesetzvorlage zu unterbreiten, 
wodurch der Weiterbau dieser Bahn ins Innere von Deutsch- 
Ostafrika gesichert würde. Eine solche Vorlage darf ziemlich 
sicher für die nächste Session erwartet werden, nachdem schon 
die letzte Reichstagstagung eine kleine Summe bewilligt hat, um 
den Verfall der bisher gebauten Streeke der Usambarabahn zu 
verhindern und weitere Projektirungen zu machen. Ferner wird 
für das Togogebiet eine kleine Feldbahn zwischen Lome und 
Klein-Popo angekündigt. Tritt das Reich für den Bahnbau in 
unseren Kolonien energisch ein und wird überhaupt eine konse- 
quente und eifrige Politik zur Ausbildung unserer Kolonien be- 
folgt, so wird sich auch die Privatunternehmung mehr als bisher 
bethätigen. 

Was ein bei weitem kleineres Land als das Deutsche Reich 
zu leisten vermag, das hat Belgien mit der Kongo-Eisen- 
bahn gezeigt, deren Beendigung und feierliche Eröffnung gerade 
jetzt stattfand. Acht Jahre hat das Werk gebraucht unter 
grossen technischen, klimatischen und auch finanziellen Schwierig- 
keiten. Der Kongo, der mächtigste, am weitesten in das Herz 
Afrikas hineinführende Wasserweg, ist in seinem unteren Laufe 
durch Stromschnellen und Wässerfälle nicht schiffbar. Es galt 
also, diese Strecke bis zu dem sonst weithin schiffbaren Theil 
durch eine Eisenbahn auszufüllen, um das riesige und reiche 
Hinterland dem Welthandel zu erschliessen. Die Bahn beginnt 
bei der etwa 70 km vom Meere entfernten Station Matadi, bis 
zu welcher die grössten Seeschiffe auf dem buchtartig er- 
weiterten Kongo fahren können, und führt bis Dolo bezw. 
bis zu dem noch 10 km weiter entfernten Leopoldville Sie ist 
338 bezw. 398 km lang. Die Kosten werden mit etwa 
40000000 Fres. berechnet. In Matadi und Dolo, wo die Um- 
ladung von Schiff zu Bahn erfolgt, sind grosse Bahnhöfe mit 
den nöthigen Lager- und Verfrachtungsmitteln usw. erbaut. 
Grosse Schwierigkeiten und Kosten hat namentlich die Be- 
schaffung der schwarzen Arbeiter gemacht, die, aus anderen 
afrikanischen Gebieten zugeführt, meist wenig an harte Arbeit 
gewöhnt waren und zahlreich den Fiebern erlagen. Bis Tumba, 
188 km von Matadi, waren die Terrainschwierigkeiten relativ 
gering; der Afrikasand hat sich über Erwarten gut als Grundlage 
für die Schienen gezeigt, während weiterhin bergige Strecken 
mit Mergel und Schieferlagerungen weniger festen Grund für 
den Unterbau abgaben. Die Reise von Matadi nach Dolo soll, 
wenn die Nacht zu Hilfe genommen wird, 20 Stunden in An- 
spruch nehmen, später soll eine 16 bis 17 stüundige Fahrtdauer 
angestrebt werden. Ob die Bahn, die ja gewissermaassen noch 
ein Experiment bedeutet, schon gleich oder bald rentabel sich 
gestaltet, muss abgewartet werden. Jedenfalls bedeutet sie ein 
Kulturwerk ersten Ranges und sollte anfeuernd auch auf den 
deutschen Unternehmungsgeist wirken. 


‚= —. Eigenthümlich erscheinen die Beziehungen zwischen 
Eisenbahnen und Schifffahrt in Aegypten. Dort sind die Ab- 
gaben der Flussschifffahrt auf dem Nil verhältnissmässig hoch, 
sie setzen sich aus den Schleusengebühren, Brückentaxen und 
Einschreibgebühren für jedes einzelne Fahrzeug zusammen und 
betragen insgesammt für Kohlen von Alexandrien nach Kairo 
75 $ von den Frachtkosten, weiche die Waare auf einer ent- 


sprechenden Strecke für die Beförderung auf der Eisenbahn zu 
zahlen hätte. Sonach bleiben der Schifffahrt nur 235 $ für die 
Fracht selbst übrig. Thatsächlich soll nach einem Bericht der 
österreichisch-ungarischen Handelskammer in Alexandrien die 
Flussschifffahrt bedenklich zurückgegangen sein und man be- 
fürchtet, dass sie vollständig lahmgelegt werden könnte. Auf- 
fälligerweise kommt nun ein Theil der Schifffahrtsabgaben, und 
zwar die Brückengebühren, der Eisenbahnverwaltung zu gute, 
die demnach kein Interesse daran hat, in den bestehenden Ver- 
hältnissen eine Aenderung zu bewirken. Dennoch ist nach der 
Auffassung der österreichisch-ungarischen Handelskammer in 
Alexandrien die Flussschifffahrt gegenwärtig vollkommen unent- 
behrlich, da die Eisenbahnverwaltung wegen Mangel an rollen- 
dem Material den an sie "herantretenden Anforderungen nicht 
mehr genügen kann. Die österreichisch-ungarische Handels- 
kammer in Alexandrien befürchtet für das kommende Jahr eine 
ernste Hemmung des Eisenbahngüterverkehrs, die nach ihrer 
Ansicht nur durch einen Aufschwung der Flussschifffahrt ver- 
hindert werden kann. Man habe nur die Brückenzölle gänzlich 
zu beseitigen und die Schleusengebühren herabzusetzen und man 
würde dem Lande mit einem verhältnissmässig sehr geringen 
Ausfall in den Einnahmen einen unschätzbaren Nutzen sichern. 


—- In der Transvaalrepublik befinden sich gegenwärtig 
1200 km Eisenbahnen im Betriebe; ausserdem sind 500 km im 
Bau begriffen. Der Verkehr auf der Linie Prätoria-Komatipoort 
(Delagoa) hat sich seit der Eröffnung im Jahre 1895 verdoppelt, 
obwohl es an den erforderlichen Verkehrsbauten im Hafen fehlt. 
Es ist jedoch zu hoffen, dass diese Bauten mit Hilfe von deut- 
schem und holländischem Kapital hergestellt werden. Erbaut 
wurden die Transvaalbahnen von der niederländisch-südafrika- 
nischen Eisenbahngesellschaft unter staatlicher Zinsbürgschaft. 


— Ueber die Einweihung der Kongoeisenbahn (s. Nr. 53 
S. 812 d. Zte.) wird der „V. Z.“ weiterhin unterm 12. d. Mts. aus 
Brüssel berichtet: 

Die Einweihung der Kongoeisenbahn ist vollzogen. Am 
1. d. Mts. fand in Boma, der Hauptstadt des Kongostaates, zur 
Feier des dreizehnten Jahrestages der Begründung des Kongo- 
staates ein Tedeum statt, dem die Bevollmächtigten der ver- 
tretenen zehn Staaten Deutschland, Oesterreich-Ungarn, Belgien, 
England, Frankreich, Russland, Italien, Kongostaat, Spanien und 
Portugal, wie alle aus Brüssel nach Afrika abgegangenen ge- 
ladenen Festgenossen beiwohnten. Ihm schloss sich eine 
Truppenschau an, die General Daelman, der Vertreter des 
Königs, abnahm. Von Boma wurde nach Matadi, dem Aus- 
gangspunkte der Kongoeisenbahn, der neu geschaffenen Hafen- 
stadt, gedampft. Am folgenden Tage führte ein Festzug der 
Kongoeisenbahn die Geladenen nach der auf der Mitte der 
Strecke belegenen Hauptstation Tumba, woselbst hölzerne 
Häuser zum Uebernachten der Gäste erbaut waren und ein 
Bankett stattfand. Am 6. Juli fuhr der Sonderzug alle Fest- 
genossen nach Dolo am Stanleypoole, von wo aus ein Dampfer 
sie nach der am gegenüberliegenden Ufer belegenen französi- 
schen Hauptstadt Brazzaville führte. Am Abende desselben 
Tages fand in Leopoldville, der Hauptstation des Kongostaates 
am Poole, das amtliche Essen statt, über dessen Verlauf bereits 
berichtet wurde. 

Die Grossartigkeit und Vortrefflichkeit des Bahnbaues 
wurden einmüthig anerkannt, aber von den Kongoverhältnissen 
hat niemand einen richtigen Begriff gewinnen können, da der 
Aufenthalt am Kongo nur sieben Tage dauerte und ganz von 
der Bahnfahrt und den Festlichkeiten in Anspruch genommen war. 


— Der lange Kampf, welchen die Northern Pacificbahn 
mit der Canadian Paeifie Co. um den Besitz der Spokane Falls 
und Palousebahn geführt hat, ist nunmehr thatsächlich zu 
Gunsten der ersteren Bahn zum Abschluss gebracht. Die 
Spokane Falls und Palousebahn hat einschliesslich der Zweig- 
linien eine Länge von 213 Meilen. Dieselbe mündet in den 
durch seinen Goldreichthum bekannten Kootenaydistrikten in 
Britisk- Columbia. Voraussichtlich wird die neue Linie der 
Northern Paeifie einen sehr bedeutenden Personen- und Güter- 
verkehr zuführen. 


— Nach den amtlichen Angaben der nordamerikanischen 
Eisenbahngesellschaften stellt sich dort der Durchschnitts- 
personentarif auf 2,15 Cts. für die englische Meile, also auf 
5,67 3 für das Personenkilometer. In seinem Buch 
„Nordamerika“ (Leipzig 1898 bei Otto Wigand) weist nunmehr 
Julius Scherft auf Grund eigener Erfahrung nach, dass diese 
Angabe nicht zutreffend ist. Mindestens beruht sie auf einer 
irreführenden Durchschnittsbereehnung. Nach Sceherff’s Beob- 
achtungen beträgt der gewöhnliche Fahrpreis auf der grossen 
Mehrheit aller Bahnen mindestens 3 Ots. für die enelische 
Meile, auf Nebenlinien aber gewöhnlich 4 Cts. die englische 
Meile oder 10,5 3 für I km oder darüber, da für kürzere 
Strecken unter 100 englischen Meilen der verschiedentlich auf 
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3 Cts. staatlich limitirte Tarif keine Anwendung findet. Nur 
auf den östlichen Hauptbahnen geht der Tarif zum Theil unter 
3 Cts. hinunter. Dagegen sind die Tarife im Süden und Westen 
meistens sehr viel höher. In Kalifomien, Oregon und 
Washington beträgt er augenblicklich zwischen 2,5 und 4!/3 Üts. 
für die englische Meile auf Linien innerhalb dieser Staaten; der 
billige Satz findet nur für wenige Küstenstrecken Anwendung, 
denen Dampfschiffslinien Konkurrenz machen. Auf Bahnen, 
die von den Paeifiestaaten ins Innere führen, sind die Tarife 
noch höher, z. B. von Portland und anderen Plätzen nach Mon- 
tana und Idaho 5 Cts. und darüber (13—14 „| für 1 km). Nur 
in Kalifornien fand Scherff eine zweite Klasse, die etwa 20 % 
billiger war und hauptsächlich von der zahlreichen Chinesen- 
bevölkerung benutzt wurde. 


Auf allen Bahnen sind indess gelegentliche Sonderzüge 
zu ermässigten Fahrpreisen üblich, für politische oder sonstige 
Versammlungen, Besichtigung der den Eisenbahnen oder Land- 
spekulanten gehörigen Ländereien usw., ferner billige Arbeiter-, 
Emigranten- und Touristenzüge mit entsprechend minder- 
werthiger Ausrüstung. Auch finden häufig Konkursenak irn 
statt, wobei der Tarif zeitweilig bedeutend herabgesetzt wird, 
und im Interesse politischer Beeinflussung werden zahlreiche 
Freibillets an Persönlichkeiten gegeben, die mit der Verwaltung 
in keinerlei sonstiger Verbindung stehen. 


Wenn der von der Eisenbahnstatistik angegebene Durch- 
schnittstarif aus diesen Gründen vielleicht theoretisch richtig 
sein sollte, kommt das für den gewöhnlichen Reisenden nicht 
in Betracht; er muss sich bei den Hauptlinien immer auf min- 
destens 3 Öts., bei Nebenlinien auf 4 Cts. für die englische 
Meile gefasst machen. Feste Tarife existiren überhaupt nicht, 
sondern ihre Höhe ist fast ausschliesslich abhängig von der 
Konkurrenz, die man in der Regel durch Kartelle oder Kombi- 
nationen abzuschwächen oder aufzuheben versteht. Man findet 
daher nur selten die Tarife auf den Fahrplänen vermerkt und 
auch auf den Fahrkarten ist der bezahlte Preis nicht au- 
gegeben. 

Von der zahlreichen Kiasse der Handlungsreisenden ist 
eine Bewegung eingeleitet worden für die Einführung billiger 
Partoutfahrkarten mit Kupons auf Grund eines Tarifs von 
2 Cts. für die englische Meile, bis jetzt jedoch ohne nennens- 
werthen Erfolg. Ein Beweis, dass der jetzige Tarif bedeutend 
höher ist. 


Allgemeines. 


— Wir berichteten bereits in Nr. 90 Jahrg. 1897 d. Zte., 
dass man in Lüttich in diesem Jahre den siebenhundertsten 
Jahrestag der Entdeckung der Steinkohle feiern will. Nach den 
alten Ueberlieferungen und Sagen hat ein Lütticher Schmied 
Namens Hullos aus Plainevaux im Jahre 1198 die Steinkohle 


entdeckt. Nach Hullos wurde die Steinkohle „charbon houille* 
genannt. Der Lütticher Gelehrte Paul Tschoffen hat nun jetzt 


— wie die „V. Z.“ mittheilt — in der Lütticher Gesellschaft 
„Societ& d’Art et Histoire“ auf Grund der archivarischen Studien 
einen Vortrag gehalten, worin er überzeugend nachwies, dass 
diese ganze Geschichte eine Sage ist, die jeder ernsten Grund- 
lage entbehrt. Der Chronikenschreiber Jean d’Outremeuse hat 
diese Geschichte mit dem Schmied Hullos aufgebracht; er hatte 
als Quelle nur die Zeitgeschichte des Chronisten Gilles d’Orval 
gehabt, aber der letztere nennt nicht den Namen Hullos und 
erzählt die ganze Geschichte von der Lütticher Kohlenent- 
deckung in sehr bezweifelnder Weise. Die späteren Geschichts- 
schreiber Villenfagne, Dewez und Nautet haben die Angaben 
des Jean d’Outremeuse ohne weitere Prüfung als verbürgt an- 
genommen und so hat sich die Geschichte immer weiter fort- 
gepflanzt. Der Name „Hullos“ ist eine reine Erfindung und muss 
aus der Geschichte Lüttichs gestrichen werden. Tschoffen wies 
schliesslich unter Prüfung der alten Dokumente und Texte nach, 
dass die Steinkohle schon vor dem Jahre 1198 wohlbekannt war, 
also die geplante Feier aufgegeben werden muss. 


— Die Benutzung von Motoren in der deutschen Industrie. 
Unter der Fülle des Interessanten, welches die vom kaiserlichen 
statistischen Amte herausgegebene Berufs- und Gewerbezählung 
von 1895 erschlossen hat, verdienen besondere Beachtung die 
Nachrichten über die Betriebe, welche mit motorischer Kraft 
arbeiten. Ihre Zahl belief sich auf 164290, das sind 4,5 $ aller 
Betriebe. Die Motoren selbst kommen einer Verwendung von 
3421194 PS gleich. Von diesen Kräften entfielen 79,4% auf 
Dampf-, 184 $ auf Wasserkraft, zusammen 97,8 8, sodass, wie 
die amtliche Statistik zutreffend bemerkt, das gegenwärtige 
Zeitalter nicht mit Unrecht das des Dampfes genannt wird. 
Dabei fehlen in den obigen Zahlen jedoch die Eisenbahnloko- 


motiven, Dampfschiffe, die Dampf- und sonstige motorische 
Kratt in der Landwirthschaft, in Anstalten, welche nicht ge- 
werblichen Zwecken dienten. Die 3421194 PS stellen nur die 
Leistung im eigentlichen Gewerbe dar, und zwar die wirklich 
im regelmässigen Betriebe übliche Leistung, nicht die mögliche; 
letztere ist bedeutend höher. Der Antheil der Elektrizität 
an den Motoren ist als Wasser- und Dampfkraft bereits ein- 
gerechnet. 


Das statistische Amt des Reichs rechnet die genannte Zahl 
von Pferdestärken der Arbeit von 82108656 Personen gleich. 
Dieser wiederum stehen 10269269 wirklich im Gewerbe thätigen 
Personen gegenüber, sodass das ganze deutsche Gewerbe eine 
Arbeitskraft von jährlich mehr als 92000 000 Menschen darstellt. 
Die Pferdestärken in der deutschen Industrie haben sich in den 
letzten 20 Jahren etwa verdreifacht. 


Vergleicht man, soweit die Zahlen vergleichbar sind 
— was nur mit Einschränkungen der Fall ist —, die Ergeb- 
nisse der Gewerbeaufnahme von 1882 und 1895, so ergibt sich 
folgendes: 


Betriebe Er 
nt 1895 | 1882 
3 | 

Wind. Ä 18364 | 18 901 
NEE ea rars r rse 54264 | 53 319 
Dampf Besen 2 2 5833 31923 
Gas Fe. I ABO N 2746 
Heissiufteeg 2.12 Al 2 639 1 HR 


106 889 


Ausserdem wurden 1895 noch ermittelt: 2083 Betriebe mit 
Petroleum, 1254 mit Benzin, Aether, 323 mit Druckluft. Mit 
Elektrizität wurden 2245 Betriebe bewegt. 

Im Durchsehnitt entfallen auf 100 gewerblich thätige Per- 
sonen 33,3 PS, am meisten in der Montanindustrie (185 auf 100), 
der Papierindustrie (132), der chemischen (72), der Nahrungs- 
mittelindustrie (67). 

Durchschnittlich auf einen Betrieb entfielen 2,5 Personen 
und 0,9 PS. Das statistische Amt rechnet die mechanische 
Pferdekraft zu drei natürlichen und die Kraft eines lebendigen 
Pferdes gleich der von 8 Männern und kommt damit auf durch- 
sehnittlich 24,4 Arbeitskräfte für den Betrieb. 

Berücksichtigt man, dass die mechanischen Arbeitskräfte 
fast achtmal so viel leisten, als die Körperkräfte der Menschen, 
so erscheinen letztere unbedeutend und gering; um so be- 
deutender aber zeigt sich die Uebermacht des Menschen, wenn 
man bedenkt, dass eben er es gewesen ist, der es verstand, 
diesen Naturkräften in seiner Hand die Richtung und Gewalt 
zu geben. 


— Bei der jetzigen Reisezeit dürfte zur Verhütung granu- 
löser Augenkrankheiten nachstehende, von der „Nat.-Ztg.“ mit- 
getheilte Beobachtung eines Arztes von Wichtigkeit sein. Dieser 
hat die Bemerkung gemacht, dass in den Wagenabtheilen I. und 
II. Klasse bei Benutzung der gepolsterten Seitenlehnen zur An- 
lehnung des Kopfes nicht selten die fliessende Absonderung aus 
erkrankten Augen die Polster benetzte, zum Verderben desjenigen 
nächsten Reisenden, der genau an derselben Stelle das Polster 
mit seinen gesunden Augen in Berührung kommen lässt. Das- 
seibe Verhältniss kann sich darbieten beim Ausstrecken auf dem 
Sitz, wenn man das Längspolster durch Anlehnung des Kopfes 
mit den Augen berührt. Es ist also angebracht, in solchen 
Fällen Vorsicht walten zu lassen. 


— Zeitungsmittheilungen zufolge hat die französische 
Westbahngesellschaft auf der Strecke von Paris nach Saint 
Malo eine eigenartige Kennzeichnung der Personenwagen ein- 
geführt. Es ist bekannt, dass man bei einer längeren Eisenbahn- 
fahrt und öfterem Aus- und Einsteigen manchmal in die unange- 
nehme Lage kommt, seinen Wagen nicht zu finden oder seine 
Nummer zu verwechseln. Dem ist nun auf der genannten Strecke 
abgeholfen worden; denn die einzelnen Wagen tragen grosse, 
deutlich siehtbare Kennzeichen: Bilder von Sternen, Schwalben, 
Hasen, Fahnen usw. Man hilft auf diese Art und Weise dem 
vergesslichen Publikum und vermeidet bei Abfahrt des Zuges 
das unnöthige Herumdrängen und Suchen nach dem verlassenen 
Wagen; denn die Wagenbilder, unter deren Schutz man sich be- 
findet, merkt man sich besser als eine vier- bis fünfziffrige 
Wagenzahl. 
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Zeitung des Vereins 
_ Deutscher Risenhahn-Verwaltungen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Verkehre 
44,025 km lange Strecke Nepolokoutz-Wiznitz der k. k. 
Staatsbahnen ist den 


Die am 7. Juli d. J. dem öffentlichen 


österreichischen 
strecken zugerechnet worden 


Lieferfristzuschläge. K.k.ös 
bahnen. 


vom 18 Juni 1898 für jene Frachtgüter, 


Dauer des 


sterreichischeStaats- , 
Das k.k. Eisenbahnministerium hat mit dem Erlasse | vom 5.—14. Jura. j 
welche während der Nr. 2408 vom 6. Juli d. J. 


bereits in Angriff genommenen Umbaues der Bahn- betreffend die technischen Vereinbarungen (abgesandt 


Verwaltung. 


übergebene | gebracht wird. 


Vereinsbahn- | erlassen worden: 


tungen, 


tungen, 


I} % 
hofsanlagen in der Station Podgörze- Plaszöw undin der | am 12. Juli d. J.). 


Station Lemberg zur Auf- oder Abgabe gelangen, oder eine 
dieser Stationen passiren, für jede dieser Stationen einen Zu- 
schlag von 12 Stunden zu den reglementarischen Lieferfristen 


sSowW ohl für den internen, 


gemäss $ 63 


Betriebs- | tungen, betreffend 


internationalen Uebereinkommens zur allgemeinen 
Rundschreiben 


| Nr. 2392 vom 


8. Juli.d. Jean 
Ausschusses für Angelegenheiten des 
Antrag auf schiedsriehterliche Entscheidung in einem Streitfalle 
als auch internationalen Güterverkehr (abgesandt am 12. Juli d. J.). 
mit sofortiger Gültigkeit — bis auf Widerruf — bewilligt, was Nr. 2455 vom 4..Juli d.J. 
Absatz 3 Punkt 5 des österr. - ungar. | 
reglements und den zusätzlichen Bestimmungen zu Art. 14 des 


Nr. 2417 vom 


Einziehung 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 8. Juli d. J.). 


Kenntniss 


der geschäftsführenden Verwaltung sind 


1. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
betreffend das neue Verzeichniss der auf den Vereins- 
bahnstrecken zulässigen grössten Radstände usw. (abgesandt 


an sämmtliche Vereinsverwal- 


sämmtliche Mitglieder des 
Güterverkehrs, betreffend 


an sämmtliche Vereinsverwal- 
der Kosten für abgegebene 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Belgisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Auf Seite 4 des Nachtrages VI vom 
Juli .d. J. zum Verbandstarif, Theil II 
Heft 1 ist der Frachtsatz Hasselt G. ©. B.- 
Leoben unter a von 98,18 in 90,18 und 
auf Seite 5 des Nachtrages IV vom 
Juli d. J. zum Tariftheil I Heft 3 bei 
Szeged, Szeged-Rökus U. St. E.-Charleroi 
unter b von 113,06 in 123,06 Fres. abzu- 
ändern. 
Köln, den 8. Juli 1898. (1630) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
die königliche Eisenbahndirektion. 


K. * österreichische Staatsbahnen. 

Berichtigung des Tarifes für 
die Lokalbahn Mauthausen- 
Grein. Die Post Nr. 1 des Anhanges 
(IV) zum Tarife der Lokalbahn Mauthau- 
sen-Grein, Seite 772 des Heftes 3a, Theil II 
des Lokalgütertarifes ist dadurch zu be- 
richtigen, dass in die zweite Rubrik nach 
den Worten: der Spezialtarife 1 und 2 
noch zugesetzt wird: „und 3 und des Aus- 
nahmetarifes I“. 

Das Wörtchen „und“ zwischen 1 und 2 
ist zu streichen und dafür ein Beistrich 
zu setzen. 

Diese Berichtigung wird auch im Tarif- 
wege mit dem demnächst erscheinenden 
Nachtrage I zu Heft 3a des vorbezeich- 
neten Tarifes zur Durchführung gelangen. 

Wien, am 8. Juli 1898. (1631) 


2. Eröffnung von Strecken. 


Strassburger Strassenbahnen. 

Am 14. Juli d.J. wird die Strecke Alten- 
heim-Offenburg bis zur Haltestelle Offen- 
burg bei der landwirthschaftlichen Halle 
für den Personen-, Gepäck-, Express- und 
Eilgutverkehr und mit Ausnahme der 
Station Offenburg auch für den Stück- 
gut- und Wagenladungsverkehr eröffnet. 
Stückgut- und Wagenladungsverkehr nach 
und von Station Offenburg ist so lange 
noch ausgeschlossen, bis die Nebenbahn 
bis zur Endstation Offenburg fertig ge- 
stellt ist. 

Strassburg, den 11. Juli 1898. (1632) 

Die Direktion. 
Hähner. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Die Haltestelle ‚Brokstreek der 
oldenburgischen Staatsbahn, welche bis- 
lang nur für den Personenverkehr, sowie 
für die” Abfertigung von’Gütern in Wagen- 
ladungen eingerichtet war, ist nunmehr 
auch für den Eil- und Frachtstückgutver- 
kehr eröffnet. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren 
und Sprengstoffen bleibt auf der Halte- 
stelle nach wie vor ausgeschlossen. 

Oldenburg, den 12. Juli 1898. (1633 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Rheinisch -westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Die Station Nieuwersluis der 
niederländischen. Staatsbahn wird am 
15. Juli d. J. mit den Entfernungen und 
Frachtsätzen der Station Wörden N. St 
in den Verkehr aufgenommen. 

Die Frachtsätze der allgemeinen Stück- 
gutklasse Barmen=Loh-Meppel, des Aus- 
nahmetarifs 11a Ferndorf-Rotterdam an 
der Maas (transit), des Spezialtarifs III 
und des Ausnahmetarifs 11b Benrath- 
Rotterdam a/d. Maas (loco) haben eine 
Berichtigung erfahren. 

Die hinsichtlich des letzteren Satzes 
eintretende Erhöhung hat erst vom 
1. September d. J. Gültigkeit. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 11. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1634) 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahnkohlenverkehr. 

Am 15. d. Mts. erscheint zum Ausnahme- 
tarif 6 vom 1. April 1897 der Nachtrag III, 
welcher u. a. Frachtsätze von Station 
Weisweiler des Direktionsbezirks Köln, 
sowie solche nach Stationen der nieder- 
lausitzer und Nordhausen-Wernigeroder 
Bahn enthält. Die Frachtsätze nach 
Altenthor, Benneckenstein, Brocken, Crim- 
derode, Eisfelder Thalmühle, Elend, Sorge 


und Tiefenbach-Mühle gelten erst vom 
Tage der Eröffnung dieser Stationen für 
den Güterverkehr. Abdrücke des Nach- 
trags sind bei den betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen zu haben. 
Essen, den 12. Juli 1898. (1635) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westf älisch-belgischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15 Juli 1898 wird 
die Station Obercassel bei Bonn des 
KEisenbahndirektionsbezirks Köln in den 
Ausnahmetarif 26 für Backsteine und 
feuerfeste Steine im Anhang zum Heft B 
vom Theile II des rheinisch- westfälisch- 
belgischen Gütertarifs vom 1. Juni 1890 
aufgenommen und zwar mit dem Fracht- 
satze von 740 Fres. für 1000 kg nach 
Anvers (Bassins et Entrepöt) transit und 
Anvers (Sud-Quais) transit. 

Köh, u 12. Juli 1898. (1636) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süudwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1898 tritt 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
lebenden Thieren zwischen Stationen der 
grossh. badischen Staatseisenbahnen und 
Stationen der pfälzischen Eisenbahnen in 
Kraft, durch welchen der Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren vom 1. Januar 1891 
aufgehoben wird. Die Abfertigung von 
Leichen und Fahrzeugen, welche in den 
vorliegenden Tarif nicht mehr aufge- 
nommen wurden, findet künftig auf Grund 
des Personen- und Gepäck- bezw. Güter- 
tarifs statt. Soweit Frachterhöhungen _ 
bezw. Verkehrsbeschränkungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze noch 
bis 1. September 1. "J. in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die Abfertigungs- 
stellen, durch welche auch Exemplare des 
Tarifs gegen Bezahlung des Selbstkosten- 
preises "bezogen we »rden können. 

Karlsruhe, "den 12. Juli 1898. (1637) 

"Generaldirektion 

der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Privatbahn-Staatsbahn-Thiertarif. 
Die Kilometerzuschläge der Ruhlaer 
Eisenbahn — Seite 18 des Tarifs — werden 


XXXVII. Jahrgang 
16. Juli 1898, 


mit Gültigkeit vom 1. August 1898 ab herab- 
gesetzt: 
Ruhla-Thal (Thür.) . . auf 1 km 
»„  -Wutha, Ort und 
eberrang ae Fun 3 
Thal (Thür.)-Wutha, Ort 
undıTleherzans ae 10, 
Berlin, den 12. Juli 1898. (1638) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Sachsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. Heft 5. 
Am 15. Juli d. J. treten für die Be- 
förderung von Holz des Ausnahmetarifs a 
folgende direkte Frachtsätze in Kraft: 


Von Breitenau nach Borsdorf 170 8 
„ Kunau “ = 168 „ 
für 100 kg. 
Dresden, den 14. Juli 1898. (1639) 


Königliche Generaldirektion) 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-norddeutscher Kohlenverkehr. 

Am 1. August d. J. werden neue Fracht- 
sätze für die Stationen der Nebeneisen- 
bahn Muskau - Teuplitz- Sommerfeld im 
Verkehre von Stationen der k. k. priv. 
Aussig- Teplitzer Eisenbahn, der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen, der priv. 
österreichisch - ungarischen Staatseisen- 
bahngesellschaft und der k. k. priv. öster- 
reichischen Nordwestbahn eingeführt. 
Die Frachtsätze für die Stationen Bau- 
dach (Lausitz), Laesgen, Niewerle und 
Oberklinge der Strecke Teuplitz-Sommer- 
feld in den Nachträgen HI und IV zum 
Tarife vom 1. November 1896 werden 
hierdurch mit ersetzt und theilweise er- 
mässigt. 

Auskunft über die Frachtsätze geben 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen. 

Dresden, den 12. Juli 1898. (1640) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sachsisch- und norddeutsch - schweize- 
rischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober 1898 treten ausser Kraft: 

1. die im Ausnahmetarife für die Beför- 
derung von Obst im sächsisch- 
schweizerischen Güterverkehr über 
Lindau vom 1. Oktober 1893 enthal- 
tenen Frachtsätze für Leipzig I 
(bayer. Bhf.) und Leipzig UI 
eDirieisıdin. "Bihir: ); 

2. die in den norddeutsch - schweize- 
rischen Gütertarifen Theil H, Heft 6 
erste und zweite Abtheilung vom 
15. Oktober 1893 enthaltenen Aus- 
nahmetarifsätze für die Beförderung 
von Obst im Verkehre mit Leipzig 
(Berliner,Eilenburger, Mag- 
deburger undthüringerBahn- 
hof). 

Die Einführung neuer Frachtsätze wird 
s. Zt. bekannt gemacht. 
Dresden, am 8. Juli 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1641) 


Berlin-Stettin-sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 1. August d. J. wird die Station 
Wilkau in den Ausnahmetarif F für 
thüringische, böhmische und Nürnberger 
Waaren einbezogen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Sta- 
tionen Auskunft. 

Dresden, den 13. Juli 1898. (1642) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kilometerzeiger für die kgl. bayer. 
Staatseisenbahnen vom 1. April 1805. 
Am Tage der Betriebseröffnung der 

Station Puchheim gelangt zum Kilo- 

meterzeiger vom 1. April 1895 für die 

königl. bayerischen Staatseisenbahnen 

(für sämmtliche Haupt- und Vizinalbahn- 


Stationen) der IX. Nachtrag zur Ein- 
führung. 
München, den 9. Juli 1898. (1643) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 


güterverkehr. 
Die im Bereiche der preussischen 
Staatsbahnen eingeführte Maassnahme 


der gebührenfreien Beistellung von Schutz- 
wagen für Langholz- etc. Sendungen, für 
welche in Ermangelung passender Lang- 
holz- oder Plattform- (SS- oder HH-) 
Wagen andere Wagen gestellt werden 
müssen, wird mit sofortiger Gültigkeit 
bis zum 31. August d.J. auf den Verkehr 
zwischen Stationen der Direktionsbezirke 
Halle a/S. und Magdeburg einerseits und 
den Stationen Aschaffenburg, Gemünden, 
Lichtenfels und Ritschenhausen der baye- 
rischen Staatsbahnen, soweit für dieselben 
direkte Tarifentfernungen vorgesehen 
sind, andererseits ausgedehnt. 
Magdeburg, den 9. Juli 1898. (1644) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Württembergisch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Am 10. Oktober d. J. treten die im 
Tarif Theil IL, 2. Heft vom 1. November 
1892 enthaltenen Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Nr. 3 für die Beförderung 
von Obst im Verkehr von Stationen der 
Vereinigten Schweizerbahnen nach würt- 
tembergischen Stationen ausser Kraft. 

Wegen der Einführung neuer bezüg- 
licher Ausnahmesätze wird ‚seiner Zeit 
besondere Bekanntmachung erfolgen. 

Stuttgart, den 8. Juli 1898. (1645) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 


Deutsch-französischer Güterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt im deutsch- 
französischen Verbande für Güter des 
Spezialtarifs IIITb (Wagenladungen von 
10000 kg) von Arloff, Station der 
königlichen Eisenbahndirektion Köln nach 
Noveant Grenze ein Frachtsatz von 
8,70 Fres. pro 1000 kg in Kraft.‘ 
Strassburg, den 8. Juli 1898. (1646) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. 
Am 2. Juli 1. J. ist die Station Herren- 
alb der Albthalbahn in den direkten Ex- 
ressgutverkehr mit Stationen der Main- 
Veckarbahn aufgenommen worden. 
Darmstadt, den 8. Juli 1898. (1647) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Beförderung von Heu und Stroh. 
Auf den Stationen der Eisenbahn- 
direktionsbezirke Altona, Berlin, Breslau, 
Bromberg, Danzig, Halle a. S., Kattowitz, 
Königsberg i.Pr., Magdeburg, Posen und 
Stettin können für den Versand nach 
allen preussischen Staatsbahnstationen 
vorübergehend, und zwar vom 12. d. Mts. 
ab bis zum 31. August d. J. bei der Auf- 
abe einer Wagenladung Heu oder 
tr.oh,für welche ein offener Wagen 
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von mehr als 72 m Länge nicht verfüg- 
bar ist, nach Bestimmung der Eisenbahn 
zwei offene Wagen gewöhnlicher Grösse 
von je nicht mehr als 7,2 m Länge zur 
Beladung gestellt werden. Die Fracht 
wird in diesem Falle für jeden der 
beiden Wagen nach dem wirklichen Ge- 
wicht der Ladung — mindestens jedoch 
für je 5000 kg für jeden Wagen — nach 
dem Satze des Spezialtarifs III erhoben. 
Nebengebühren, wie Deckenmiethe, Stand- 
geld, Wägegeld usw. werden für jeden 
verwendeten Wagen besonders berechnet. 
Berlin, den 9. Juli 1898. (1648) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


Magdeburg-Halle-sächsischer Verbands- 
güterverkehr. 

Am 15. d. Mts. tritt eine Ermässigung 
der bestehenden Tarifentfernungen für 
die Station Lübben des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Halle ein. Ueber die 
Höhe der anzuwendenden Frachtsätze 
geben die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Dresden, den 12. Juli 1898. (1649) 

Königliche Generaldirektion' 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil HI Heft3 des 
Getreide- ete. Ausnahmetarifs vom 
1. Februar 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1893 
sind auf Seite 14 in der zweiten Spalte 
die Namen der Knotenstationen bei 
Schopfheim auf Radolfzell (Anstoss- 
betrag 0,50 44) und bei Schwetzingen B.B. 
auf: Ellrichshausen württbg. B. (Anstoss- 
betrag 0,78 Mt) zu berichtigen. 

München, den 9. Juli 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1650) 


Anderweite Tarifentfernungen für 
Station Beeskow. 

Infolge Verlegung der Station Beeskow 
treten am 1. September d. J. neue, zum 
Theil erhöhte Tarifentfernungen für diese 
Station in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt 
zeichnete Verwaltung. 

Halle a/S., den 13. Juli 1898. (1651) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


die unter- 


Zu dem Heft 14 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinriehbahn kommt am 10. Juli d.J. 
der Nachtrag II (gratis) zur Einführung. 
Derselbe enthält Frachtsätze des Spezial- 
tarifs II für die Station Eving. 

Strassburg, den 8. Juli 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
er Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Nordwestdeutsch-mitteldeutscher, 
oldenburg - mitteldeutsch- und Altonaer 
Verkehr und niederdeutscher Eisenbahn- 
verband. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. kommen 
für Stein- und Siedesalz zur Ausfuhr 
über See bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 20000 kg an einen Empfänger 
von Wendessen nach den Elbe- 
undWeserhäfen, sowienachFlens- 
burg, Kiel, Lübeck, Rostock 
(F. F. Centralbahnhof und Hafen), War- 
nemünde und Wismar Ausnahme- 
sätze zur Einführung, über deren Höhe 
demnächst die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft ertheilen. 

Hannover, den 11. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(1652) 
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Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Für Güter des deutsch-schweizerischen 

Spezialtarifes II treten am 20. Juli 1898 

nachstehende Frachtsätze in Kraft: 


Centimes 
für 100 kg 


5.000 kg |10.000 kg 


Scehwientochlowitz 
(Bezirk Kattowitz) 
nach und von 
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Baden (Schweiz). . | 737 | 526 
Oerlikon 2 era TORTE E50 
Karlsruhe, den 9. Juli 1898. (1654) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Die Station Enzweiler des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken wird 
mit Geltung vom 15. Juli d. J. in das 
2. Heft des südwestdeutschen Verbands- 
gütertarifs aufgenommen. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze geben die bethei- 
ligten Verbandsstationen und das Tarif- 
büreau in Strassburg Auskunft. 

Strassburg, den 6. Juli 1898. (1655) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


K. Kk. österreichische Staatsbahnen. 

Herausgabe desNachtrages]I 
zu TheilIlIl, Heft3a des Lokal- 
gütertarifes. Mit Gültigkeit vom 
1. August 1898 bezw. vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Lokalbahn Wolframs- 
Teltsch gelangt der Nachtrag I zu 
Theil II, Heft 3a des Lokalgütertarifes 
zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

I. Abänderungen und Ergänzungen. 

U. Berichtigungen. 
II. Tarif und Kilometerzeiger für die 

neue Lokalbahn Wolframs-Teltsch. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Dienststellen der k. k. österr. Staats- 
bahnen zum Preise von 20 Hellern pro 
Exemplar erhältlich. 

Wien, am 8. Juli 1898. (1656) 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. tritt für 
den Lokalverkehr auf niederländischem 
Gebiete der Nachtrag 10 zum Tarif 
— Theil I — für die Beförderung von 
Sil- und Frachtgütern und der Na ch- 
trag 3 zu demjenigen für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren in Kraft. 
Amsterdam, 13. Juli 1898. 
Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor. 
R. van Hasselt. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. September d. J. tritt ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck im deutsch- 
englischen Eisenbahnverbande (Theil U 
Hett C) über Bettingen, Bleyberg- und 
Herbesthal-Calais-Dover oder Boulogne- 
Folkestone, Ostende-Dover, Antwerpen-, 
Dalheim- und Lanaeken-Antwerpen-Har- 
wich in Kraft, durch den der bisherige, 
vom 1. Januar 1896 gültige Tarif auf- 
gehoben wird. In einzelnen Fällen treten 
unbedeutende Preiserhöhungen ein. Die 
in den Tarif aufgenommenen zusätzlichen 


Bestimmungen sind gemäss den Vor- 
schriften genehmigt worden. 


Der neue Tarif kann demnächst auf 


den betheiligten Stationen eingesehen 
werden. 
Köln, den 16. Juli 1898. (1658) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


gabe zur Einführung, dass das neue Ver- 
fahren sowohl auf unverpackte einsitzige 
Zweiräder als auch auf andere Fahrräder 
Anwendung findet. Vom gedachten Zeit- 
punkte ab kommt für jedes Fahrrad 
anstatt der bisherigen Gebühren eine 
feste Gebühr von 50 „$ zur Erhebung. 
Berlin, den 14. Juli 1898. (1660) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich preussische Staatseisenbahnen, 

Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
ab treten die nachstehenden besonderen 

Bestimmungen, welche namentlich über 

die Abfertigung und Beförderung unver- 

packter einsitziger Zweiräder Vorschriften 
enthalten, für den Eisenbahn-Personen- 
und Gepäcktarif, Theil II für die Bahn- 
strecken Hildburghausen - Friedrichshall 
und Eisfeld-Unterneubrunn in Kraft. 

Zu $ 30 der Verkehrsordnung. 

„3. Für unverpackte einsitzige Zweiräder 
wird Freigewicht nicht gewährt. Für 
solche Räder wird vielmehr eine feste 
Gebühr von 50 3, für jedes zur Be- 
förderung aufgegebene Fahrrad er- 
hoben ohne Unterschied, ob der Fahrt- 
ausweis Anspruch auf Freigewicht 
gewährt oder nicht. Diese Gebühr 
ist durch Lösung einer besonderen 
Fahrradkarte beim Zugführer zu 
entrichten. Hierbei ist der Fahrtaus- 
weis vorzuzeigen.“ 

Zu $ 31 der Verkehrsordnung. 

„1. Vor der Aufgabe von Fahrrädern sind 
die Laterne und etwa an den Rädern 
befestigtes Gepäck, mit Ausnahme 
der Satteltasche, abzunehmen. 

2. Die Annahme der Fahrradkarte er- 
setzt das Anerkenntniss des Reisen- 
den über das Fehlen der Verpackung. 


Die Karten enthalten deshalb den 
Vermerk: „Unverpackt $ 34 und 58 


V.-O0.% Die Eisenbahn haftet nicht 
für Beschädigung der auf diese Weise 
abgefertigten Räder.“ 
Zu $ 32 der Verkehrsordnung, 
An Stelle der jetzigen Bestimmungen 
1 und 2. 
„il. Die Abfertigung des Reisegepäcks 
erfolgt am Zuge durch den Zugführer. 
In Hildburghausen und Eisfeld wird 


(Gepäck, mit Ausnahme einsitziger 
unverpackter Zweiräder, auch von 
den Gepäck-Abfertigungsstellen an- 
genommen. 
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. Die Aushändigung unverpackter ein- 
sitziger Zweiräder an den Reisenden 
erfolgt gegen Rückgabe der Fahrrad- 
karte. 

. Die Gepäckfracht wird nach Maass- 
gabe der anliegenden Tariftabellen 
erhoben. (Vergl. jedoch Besondere Be- 
stimmung 3 zu $ 30 der V.-O.).“ 

Die bisherigen Bestimmungen unter 
3—6 erhalten fortlaufend die Nummer;4 
bis 7. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2 derselben genehmigt worden. 

Erfurt, den 14. Juli 1898. (1659) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Mit Gültigkeit vom 1. September d. ). 
kommen die im Deutschen Reichs- und 
preussischen Staatsanzeiger sowie in der 
Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen unter dem 7.d.Mts. für den 
Fernverkehr veröffentlichten besonderen 
Bestimmungen über die Abfertigung und 
Beförderung von Fahrrädern im Berliner 
Vorortverkehr ebenfalls mit der Maass- 


Vom 1. September d. J. an werden wegen 
ungenügender Nachfrage folgende auf 
Station Düren aufliegende Fahrkarten 
nicht mehr verausgabt: 

Nach Metz einfache Fahrkarten gülti 
für Personenzüge I., II. und II. Kl. un 
nach Strassburg über Saargemünd-Hage- 
nau oder Saarburg sämmtliche Fahrkarten 
mit Ausnahme der Militärfahrkarten. 

Köln, den 16. Juli 1898. (1661) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


6. Verdingungen. 


Verdingung- der 
60 Lokomotivradreifen aus 
stahl und von 236 Tender- 
radreifen aus Martinsstahl. 

Bedingungen und Querschnittszeich- 
nungen können gegen postfreie Einsen- 
dung von 50 „4 von unserem technischen 
Büreau bezogen werden. 

Versiegelte, mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Radreifen“ versehene Angebote, 
enthaltend den Preis für 100 kg frei Main- 
Neckar-Bahnhof Darmstadt, sowie den 
Liefertermin, sind bis zum 27. d. Mts., 
Vormittags 11 Uhr an uns einzu- 
senden. 

Darmstadt, den 11. Juli 1898. (1662) 

Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Lieferung von 
Tiegelguss- 
und “Wagen- 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Gesellschaft für Betrieb 
niederländischer Staatsbahnen. 
Verkauf im Submissionswege von alten 
Materialien in 49 Loosen. Zur Besichti- 
gung vom 5. bis zum 26. Juli von 10 bis 


3 Uhr, Zwolle, Utrecht und Tilburg. Ver- 
kaufsbedingungen auf portofreie Anfrage 


unentgeltlich zu beziehen von obengen. 
Ges. Öentral-Dienst IV. Abth., Utrecht 
oder von Magazinverwaltern Zwolle, 
Utrecht und Tilburg. Offerten bis 26. Juli 
ortofrei an den Central-Dienst I. Abth. 
Jtrecht. 

Submittenten sind bis zum 8. August 
an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, 2. Juli 1898. (1663) 

Der Generaldirektor. 


8. Offene Stellen. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Zur Führung unserer Registratur suchen 
wir einen technischen Betriebs- 
sekretär, der befähigt ist, zu konzi- 
piren sowie grössere Bauzeichnungen zu 
kopiren undkleinere zu entwerfen. Probe- 
zeit 6 Monate gegen 4,75 4. Diäten pro 
Tag. Alsdann 1800 4 Jahresgehalt, stei- 
gend jährlich um 50 „6 bis 2300 At. und 
Pensionsberechtigung. 

Den Meldungen sind "Lebenslauf und 
Zeugnissabschriften beizufügen. 

Altona, den 11. Juli 1898. (1664) 

Die Direktion. 
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Ueber Eisenbahndampffähren. 


Die insulare Lage eines grossen Theiles des dänischen | 


Die Benutzung der Dampfkraft für Eisenbahnfähren kann 


Königreiches hat es mit sich gebracht, dass die Nutzbarmachung füglich in der Zeit der Eisenbahnen und Dampfschiffe überhaupt 


der Dampffähren für Eisenbahnzwecke dort einen verhältniss- 
mässig grossen Umfang angenommen und die technische An- 
passung dieser Fahrzeuge an die Beförderung von Eisenbahn- 
wagen in stetiger Vervollkommnung begriffen ist. Wenn daher 
der Chef des technischen Büreaus der dänischen Staatsbahnen, 


Ingenieur Friedericia, es unternommen hat, im „Ingenieur danois“ 


eine Studie über den Bau und Betrieb von Dampffähren in 
Dänemark, und anderen Ländern zu veröffentlichen, so wird man 
den interessanten Ausführungen das Zeugniss nicht versagen 
können, dass sie von berufener Feder geschrieben sind. Wir 
geben daher das Wesentliche aus jener Abhandlung, die in er- 
weiterter Form auch im „Bulletin de la commission internationale 
du Congres des chemins de fer“ erschienen ist, in nachstehendem 
wieder. Macht doch die Verwendung von Dampffähren immer 
weitere Fortschritte und wird doch ernstlich die Frage erwogen, 
den Dampffährbetrieb zwischen Warnemünde und Gjedser auf 
der kürzesten Linie zwischen Berlin und Kopenhagen demnächst 
an die Stelle des gegenwärtigen Dampferbetriebes zu setzen: 
Die Benutzung von Fähren als Verbindungsmittel zwischen 
Wegetheilen, die durch Wasserläufe, Buchten, Meeresengen ge- 
trennt sind, in solchen Fällen, wo die örtlichen Verhältnisse oder 
sonstige Umstände den Bau von Brücken erschwerten, reicht in 
ferne Zeiten zurück. Man kann also sagen, dass die Anwendung 
von Fähren für Eisenbahnzwecke nicht eine Erfindung im eigent- 
liehen Sinne des Wortes ist, sondern, dass das alte Fährschiff 
für das neue Beförderungsmittel, den Eisenbahnwagen, passend 
gemacht wurde. Die eigenthümliche Form der Räder dieses 
Wagens, welche ihn zwingt, auf Schienen zu laufen, bedingt die 
Fortsetzung der letzteren bis auf das Deck der Fähre. 


nicht mehr als Erfindung gelten. So stellen die Eisenbahndampf- 
fähren nichts dar, als die Verwerthung alter Erfahrungen und 
bekannter Kräfte für neue Zwecke. Die zur Vermittelung des 
Landverkehrs wie für Eisenbahnzwecke hergestellten Fähren 
sind, wie die Geschichte lehrt, durch Brücken ersetzt worden, 
wenn die Umstände dafür sich günstig erwiesen; ebenso wird 
in Zukunft der Ersatz jetzt vorhandener Fähren durch feste 
Brücken zu erwarten sein, sei es, dass die Aufwendung grösserer 
Kapitalien bei wachsendem Verkehr wirthschaftlich erscheint, 
sei es, dass die unaufhaltsam fortschreitende Technik den Bau 
von Brücken unter Verhältnissen ermöglicht, die gegenwärtig 
noch unüberwindliche Schwierigkeiten bieten. Trotzdem wird man, 
welches auch die Fortschritte der Wissenschaft sein mögen, mit 
gutem Rechte behaupten können, dass Eisenbahndampffähren 
und überhaupt Dampffähren nicht so bald verschwinden werden. 

95 Jahre sind erst verflossen, seit in Dänemark die erste 
Eisenbahndampffähre in Betrieb gesetzt wurde und heute hat 
sich bereits der Dampffährbetrieb für Eisenbahnen in diesem 
Lande zu einer Höhe und Vollkommenheit entwickelt, dass die 
dänischen Fähranlagen anderen Ländern als nachahmenswerthe 
Muster dienen. Beispielsweise ist die vor kurzem in Betrieb 
genommene Fähre für die Landenge von Messina, was den Bau 
der Schiffe und der Anlaufhäfen betrifft, dem dänischen Vor- 
bilde eingleisiger Fähren nachgebildet worden. 

England war die Wiege der Eisenbahnen; Schottland da- 
gegen gebührt der Ruhm, die erste Eisenbahndampffähre in 
Betrieb gesetzt zu haben und zwar 1851 über den 8,8 km breiten 
Firth of Forth. Alsbald (1852) folgte eine andere über den 
1,4 km breiten Firth of Tay. Beide Fähren, welche im Zuge 
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der Fisenbahn Edinburg-Dundee lagen, sind längst durch 
Brücken ersetzt. 

England folgte alsbald mit der Inbetriebnahme von Dampf- 
fähren dem schottischen Beispiel auf der Linie Gainsborough- 
Hull zur Ueberschreitung des Humber. 

Diese Vorbilder reizten zur Nachahmung und führten in 
Deutschland zur Einrichtung verschiedener Eisenbahnfähren 
über den Rhein, nämlich zwischen Bingerbrück und Rüdesheim, 
Bonn und Oberkassel (auch schon für Personenwagen benutzt), 
zwischen Rheinhausen und Hochfeld, Ruhrort und Homberg, 
Griethausen und Elten nahe der holländischen Grenze. Die 
Ruhrorter Fähre wurde schon 1852 eingerichtet und war die 
erste ihrer Art auf dem Kontinent. Die Beförderung der Eisen- 
bahnwagen erfolgte durch Prähme, die von Schleppdampfern 
gezogen wurden. Zu erwähnen ist noch für Deutschland die 
Elbfähre zwischen Lauenburg und Hohnstorf, 1868 eingerichtet 
und später durch eine Brücke ersetzt, endlich die Fähre zwischen 
Stralsund und Rügen. 

In Holland geht man seit 1894 mit dem Plane um, eine 
Dampffähre auf dem Zuydersee an der engsten Stelle zwischen 
Enkhuizen und Stavoren einzurichten. Das Vorhaben scheint 
neuerdings wieder lebhafter verfolgt zu werden, wenigstens 
sind holländische Ingenieure kürzlich nach Dänemark gesendet 
worden, um die Nutzbarmachung von Fähren für Eisenbahn- 
zwecke zu studiren. 

Oesterreich-Ungarn hat eine auch für Personenwagen be- 
nutzte Dampffähre auf der Donau bei Gombos zwischen Erdöd 
und Dalia, südlich von der Mündung der Drau in die Donau. 

In der Schweiz weisen die grossen Seen naturgemäss 
auf die Verwendung von Fähren hin. Solche entstanden denn 
auch mehrfach und zwar für den Thuner See 1875, für den 
Züricher See 1885, für den Vierwaldstättersee 1890 und schliess- 
lich für den Bodensee. Hier dient die Fähre ausschliesslich der 


Beförderung von Güterwagen und hat nicht weniger als fünf 
> {=} | 


Anlagestellen, nämlich in Romanshorn am schweizer Ufer, in 
Konstanz am badischen Ufer, in Friedrichshafen am württem- 
bergischen, in Lindau am bayerischen Ufer und in Bregenz auf 
der österreichischen Seite. 

England hat auch später noch Dampffähren gebaut, z. B. 
über den Mersey zwischen Liverpool und Birkenhead (1879) und 
über den Ulyde zwischen Glasgow und Finniestown. 

An Stelle der einzigen Dampffähre in Afrika über den 
Nil im Zuge der Eisenbahn Alexandrien-Kairo ist inzwischen 
eine Brücke getreten. 

Dänemark eröffnete seine erste Eisenbahndampffähren- 
verbindung im März 1872 zwischen Friderieia und Strib (2,5 km), 
es folgten andere über den Oddasund (Juni 1883; 2,5 km), den 
kleinen Belt von Korsör nach Nyborg (Dezember 1883 ; 26,4 km), 
ferner von Masnedö nach Orehoved (Januar 1884; 3,4 km). 

Nordamerika baute seine erste derartige Fähre für den 
Detroitfluss (1876), später für den Hudson zwischen Newyork 
und Newjersey (1885). 1882 wurde das Fährschiff „Solano“ in 
Betrieb genommen, das grösste seiner Art im Zuge der Central 
Paecificbahn zwischen Port Costa und Benieia (rund 4 km) über 
die Bucht von Carquinez, einen Theil der Bucht von San 
Franeiseco. 

Einige Jahre später wurde auf den nordamerikanischen 
Seen und auf den Flussläufen, welche dieselben verbinden, ein 
vollständiger Betrieb mit Eisenbahndampffähren eingerichtet, 
wie solcher hinsichtlich der Länge der Strecken und des Baues 
der Boote in keinem Lande der Erde erreicht worden ist. Wir 
nennen als besonders bemerkenswerth folgende Fährverbin- 
dungen auf dem Michigansee 

1. von Milwaukee nach Grand Haven (135 km), 

2. von Manitowoc nach Ludington (86 km), 

3. von Menominee nach Frankfort (150 km); 
auf dem Eriesee von Port Dover nach Conneaut (105 km). 
Alle diese befinden sich westlich vom Absturz des Eriesees 
in den ÖOntariosee durch die Niagarafälle, die ihrerseits durch 
eine Eisenbahnbrücke überspannt sind. 


| 
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Ueber den Lorenzstrom gibt es zwischen Prescott und 
Ogdensbourgh einerseits sowie in der Nähe von Quebec anderer- 
seits erwähnenswerthe Dampffähren. : 

Der Umstand, dass der Höhenunterschied zwischen dem 
festen Gleise auf dem Lande und dem beweglichen auf dem 
Decke des Fährschiffes unter Umständen stark wechselt, sei es 
durch den Einfluss von Ebbe und Fluth, sei es durch sonstigen 
Wechsel der Wasserstände, der fernere Umstand, dass die Ein- 
tauchung des Fährschiffes- je nach der Belastung verschieden 
ist, bedingt die Einschaltung eines beweglichen Bautheiles 
zwischen dem festen Gleis auf dem Lande und dem beweglichen 
des Fährdecks. 

Für die Bauart dieses beweglichen Zwischengliedes haben 
sich bisher drei Typen herausgebildet. 

Bei der alten, längst durch eine Brücke ersetzten Ruhr- 
orter Rheinfähre errichtete man an jedem Ufer hydraulische 
Aufzüge mit 846 m Hubhöhe, mittelst deren die Eisenbahn- 
wagen auf das mit drei parallelen Gleisen versehene Fährdeck 
heruntergelassen oder von demselben abgehoben wurden. Je 
nach Bedürfniss konnte man entweder das mittlere Gleis oder 
die beiden seitlichen benutzen. Diese Einrichtung findet sich 
auch bei den ersten schottischen und englischen Fähren, scheint 
aber im übrigen nicht viel Nachahmung gefunden zu haben., 

Die beiden anderen Vorrichtungen sind: 

a) auf geneigten Ebenen laufende Wagen und 
b) bewezliche Brücken (Hubbrücken). y 

Die letzteren verdienen durch die Leichtigkeit- und 
Schnelligkeit der Handhabung dort den Vorzug, wo kein be- 
trächtlicher Fluthwechsel stattfindet. Ist dies aber der Fall, so 
wird man die Wagen auf geneigten Ebenen anwenden müssen, 
weil die Brücken zu lang und kostspielig werden. In jedem 
Falle ist der Betrieb mit Wagen auf geneigter Ebene kein be- 
quemer und man wird überall, wo man die beweglichen Brücken 
nicht anwenden kann, besondere Veranlassung zur eingehenden 
Prüfung der Frage haben, ob nicht der Bau einer festen Brücke 
sich ermöglichen lässt. 

Die Wagen auf geneigter Ebene sind bei den bereits ge- 
nannten schottischen und englischen Fähren benutzt worden; 
auch die Fähre von Ruhrort hatte vor Einführung der hydrau- 
lischen Hebevorrichtungen solche Wagen, die auch bei Binger- 
brück, Lauenburg, Bonn, Griethausen und Gombos Verwendung 
gefunden haben. 

Die Schienen der geneigten Ebenen ruhen auf einem 
hellingartigen Rost mit einer Neigung 1:6 bis 1:8 und erstrecken 
sich bis unter die Wasserlinie. Auf diesem Rost läuft ein meist 
auf 6 Achsen und 24 Rädern (vierschieniger Unterbau) sich 
aufbauender Wagen. In der höchsten Stellung passen sich die 
Schienen des Wagens denen des festen Ufers mittelst eines 
Paares um eine Achse beweglicher Zungen an. Nach erfolgter 
Aufbringung der Eisenbahnfahrzeuge wird je nach der Lage 
des Wasserspiegels der Wagen soweit auf dem Rost. verschoben, 
dass mittelst einer meist 10 m langen Brücke, die gleichfalls 
bewegliche Zungen hat, die Verbindung zwischen den Schienen 
des Wagens und denen des Decks hergestellt werden kann. Die 
Hubbrücken, welche man, wie schon erwähnt, in späteren Jahren 
zur Anwendung gebracht hat, haben meist mindestens 20 m 
Länge und parabolische Hauptträger. Die Drehachse ist auf 
der Ufermauer sicher befestigt. Das andere Ende, welches für 
den unbelasteten Zustand möglichst gut ausbalanzirt ist, lässt 
sich nach Bedarf heben und senken derart, dass es auf einen 
Stützpunkt am Ende des Fährdeeks gebracht werden kann und 
die Schienen des Schiffes sich zu denen der beweglichen Brücke 
genau einstellen. x 

Die Gegengewichte für das freie Ende derselben können 
an hohen Gerüsten (Portalen) aufgehängt werden oder in ab- 
gedichteten Brunnen sich senken. Häufig — aber nicht in Däne- 
mark — wird die Verbindung zwischen dem Brückengleis und 
demjenigen der Fähre gleichfalls mittelst beweglicher Zungen 
hergestellt. Die Gleise der Brücken entsprechen selbstverständ- 
lich nach Zahl und Anordnung denen des Schiffsdecks. 
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Für die eingleisigen Fähren und diejenigen mehrgleisigen, 
deren Gleise über die ganze Länge des Decks parallel liegen, 
enthält die Brückenbahn ein bezw. mehrere Gleise. Wenn aber, 
wie in Dänemark, die Schienen von zwei oder mehreren Fähr- 
deckgleisen nach dem Ende des Schiffes zusammenlaufen, ent- 
hält die Brücke zwar eine entsprechende Anzahl von Gleisen, 
aber, um die Breite der Brücke zu vermindern, in verschlun- 
gener Form. 

In den Anlagehäfen der Fähren baut man besondere Bassins, 
deren trichterförmige Grundrissform sich thunlichst derjenigen 
des Fährschiffes anschmiegt. Sie sind meist elastisch eingefasst. 
Holzwände aus Pfählen mit Bohlen verbunden, stützen sich an 
der Rückseite gegen eine Reihe federnder Buffer, die sich ihrer- 
seits an die Kaimauer lehnen. Das vordere Ende des Schiffes 
stösst beim Einfahren gegen eine «doppelte Pfahlreihe, die zu- 
gleich die Hubbrücke schützt. Die Fähre stellt sich somit genau 
an der Stelle ein, wo sie mit der Brücke sich verbinden kann. 
Das äussere Ende der Brücke ist häufig mit einem senkrechten 
Stahlbolzen versehen, der in eine vorne auf dem Fährdeck an- 
Sebrachte Oeffnung passt. 

Die Einfassungen der Bassins sind oft durchbrochen her- 
gestellt, so dass sie während der Bewegung der Fähre leicht 
Wasser und im Winter Eisstücke durchlassen, ohne das zienaue 
Anlegen des Fährschiffes zu beeinträchtigen. Es versteht sich 
von selbst, dass die Lage des Bassins im Anlegehafen unter an- 
gemessener Berücksichtigung der vorherrschenden Winde und 
Strömungen, sowie der leichten und schnellen Erledigung des 
Anlegegeschäfts gewählt werden muss; denn die Regelmässig- 
keit des Betriebs hängt grösstentheils von der Sicherheit und 
Schnelligkeit ab, mit welcher die Fähre anlegen kann. 

Die bauliche Einrichtung der Fährschiffe hat sich selbstver- 
ständlich nach den örtlichen Verhältnissen, d.h. nach der Be- 
deutung und Art des zu bewältigenden Verkehrs sowie nach der 
Natur des zu befahrenden Gewässers zu richten. Bald sind es 
flache und breite Schiffe, mit mehreren Gleisen versehen und 
prahmartig gebaut, bald sehen sie Seeschiffen ähnlich mit einem 
oder mehreren Gleisen und häufig sind sie als Eisbrecher aus- 
@&ebildet. Hier hat man Schaufelräder, dort Schrauben bald ein- 
fach, bald doppelt zur Bewegung gewählt. In der Mehrzahl der 
Fälle sind die zur Aufnahme der Eisenbahnwagen bestimmten 
Schienen auf das Deck der Schiffe gelegt. Ausnahmsweise, wo 
starke Fluthunterschiede vorkommen oder die festen Gleise er- 
heblich höher liegen als der Wasserspiegel, hat man behufs 
Unterbringung der Fahrzeuge die Zuflucht zu einem beweglichen 
Deck genommen, das durch Menschen- oder Maschinenkraft ge- 
hoben und gesenkt werden kann. 

Es mögen nun noch einige bemerkenswerthe Dampffähr- 
anlagen nähere Erwähnung finden. 


In Stralsund bediente man sich zur Verbindung zwischen 
Fährschiff und festem Land beweglicher Brücken von 20 m 
Länge. Die ursprünglich angekauften Fährschiffe „Prinz 
Heinrich“ und „Rügen“ von 35 m Länge, 7,40 m Breite und 
1,50 m Tiefgang hatten zwei Schrauben von 1,30. m Durchmesser 
und beide am Achtersteven angebracht. Die Gleise auf diesen 
Schiffen dienten nur für die Beförderung von Güterwagen, die 
Reisenden fanden in den Schiffssalons Platz. Die grösste Nutz- 
last für ein Schiff betrug 60 t und die Wasserverdrängung 300 t. 
Die Maschinen von 150 PS gaben den Schiffen 8,1 Knoten Ge- 
schwindigkeit. Die beiden Deckgleise waren nur vorne zu- 
sammengeführt. Beide Schiffe wurden von Schichau gebaut und 
kosteten 319700 Fres. 

Da man 1889 durch den gesteigerten Verkehr gezwungen 
war, beide Schiffe gleichzeitig zu benutzen, so wurde im Jahre 
1890 bei derselben Werft ein drittes Fährschiff „Stralsund“ von 
denselben Abmessungen für 178615 Fres. bestellt. Die Maschine 
hat aber 225 PS. 1894 wurden für die Fährschiffe zwei neue 
Bassins gebaut mit Hubbrücken von 25 m Länge. Die erste 
20 m lange Brücke hatte bei hohem Wasser eine Neigung von 
I : 15 und bei niedrigem von 1: 13, die bei den neuen Brücken 
auf 1:20 bezw. 1: 17 vermindert wurde. 
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Als in den ersten Monaten des Jahres 1896 der neue 
Hauptreiseweg zwischen Deutschland und Schweden (von Sass- 
nitz nach Trelleborg) eröffnet wurde, war die Vervollkommnung 
des Fährbetriebes nach der Insel Rügen unumgänglich. Es 
musste für Einrichtungen zur Aufnahme der von Berlin nach 
Sassnitz verkehrenden D-Züge Sorge getragen werden. Man 
bestellte daher das Fährschiff „Sassnitz“ bei Schichau und die 
Hubbrücke erhielt eine Verlängerung um 25 m. Die Verbin- 
dung zwischen beiden Theilen der Brücke wurde dureh Char- 
niere hergestellt und das Gewicht am Stoss der unbelasteten 
Brücken an einem ‚Portal ausbalanzirt. Die Aenderung der 
Brücke, die gegenwärtig eine Neigung von 1:40 bezw. 1:34 
hat, ist von der Maschinenfabrik COyklop ausgeführt. 

Da die D-Züge 61,55 m lang sind, so hat das Fährschiff 
„Sassnitz“ eine Länge von 65 m, eine Breite von 9,50 m unıl 
einen Tiefgang von 2,10 m, eine Tragfähigkeit von 155 t und 
Kohlenbunker von 20 t erhalten. Die Raumtiefe zwischen 
Decksbalken und Kiel beträgt 3,20 m; die beiden Gleise laufen 
an beiden Enden zusammen. Das Schiff hat beiderseits 
Schrauben. Die Schraubenwellen gehen von einem Ende zum 
anderen durch. Die Maschine hat 500 PS. Mittelst besonderer 
Kuppelungen erreicht man, dass man jeder Wellenhälfte ihre 
eigene Bewegung geben kann, ebenso kann die Drehung einer 
Schraube eingestellt werden, was wichtig ist beim Wellenbruche 
und bei günstigem Wetter nur zwei Schrauben anzuwenden ge- 
stattet. Bei Eisgang oder Sturm wirken die vier Schrauben 
zugleich; im ersteren Falle holen die vorderen Schrauben die 
Eisschollen heran und zerkleinern sie. Die Schrauben sind aus 
Gussstahl und haben 1,80 m Durchmesser bei 1,90 m Ganghöhe. 
Das Schiff hat an jedem Ende ein durch eine Dampfmaschine 
bewegtes Steuer und ist mit vier wasserdichten Querwänden 
versehen. 


zwei 


Auf dem Vierwaldstätter See laufen Schraubenboote von 
42 m Länge, 6,70 m Breite und 1,10 m Tiefgang. Sie haben ein 
Gleis und können fünf Wagen aufnehmen. 

Die bayerischen Boote, welche der 
Güterwagen über den Bodensee zwischen Lindau und Romans- 
horn dienen, haben 75 m Länge, 13 m Breite zwischen den Rad- 
kasten und 1,70 m Tiefgang. Auf den beiden parallelen Deck- 
gleisen haben 16—18 Wagen Platz. Jedes der Schaufelräder 
hat seine eigene Maschine, die völlig unabhängig von einander 
wirken. Mit Hilfe von Räumen für Wasserballast kann man 
je nach dem Wasserstande den Tiefgang des Schiffes ändern. 


Beförderung von 


Auf dem Bodensee laufen auch Fährprähme von 4i—48 m 
Länge, 9,20 m Breite und 1,20 m Tiefgang. Sie haben 120—140 t 
Wasserverdrängung hd haben auf ihren beiden Gleisen Platz 
für S—-10 Eisenbahnwagen. 

In Dänemark sind gegenwärtig nicht weniger als 15 Dampf- 
fährschiffe im Betriebe, 10 mit einem Gleis und 5 mit zwei 
Gleisen (auf dem grossen Belt und zwischen Malmö und Kopen- 
hagen). 12 werden durch Schaufelräder, 2 durch Doppelschrauben, 
eins durch eine einfache Schraube bewegt. Die Längen schwanken 
von 42,7 bis 86,0 m, die Breiten von 7,9 bis. 10,9 m, der Tiefgang 
von 2,2 bis 3,3 m, dieindizirten Pferdestärken halten sich zwischen 
340 und 2000, die Wasserverdrängung zwischen 304 und 1091 ebm, 
die Tragfähigkeit zwischen 125 und 425 t, die Geschwindigkeit 
wechselt von 8-13 Knoten, die Zahl der unterzubringenden 
Eisenbahnwagen zwischen 5 und 18. Die Beschaffungskosten 
bewegen sich zwischen 235 000 und 1040000 Fres. Der Gesammt- 
tonnengehalt der dänischen Dampffähren beträgt brutto rund 
8400, netto rund 3 500, die Gesammtzahl der indizirten Pferdestärken 
etwa 14000, das gesammte Anlagekapital rund 8340000 Fres. und 
für die 12 Anlegestellen mit 19 Bassins etwa 6394000 Fres. 


Die drei Schraubenschiffe sollen als Eisbrecher dienen und 
sind zu diesem Zwecke vorn schräg ansteigend gebaut, um auf 
die Eisdecke gelangen und dieselbe durch ihr Gewicht zerbrechen 
zu können. Im Achtertheil sind Wasserbehälter angebracht, 
durch deren Füllung das Vordertheil zum Auflaufen auf das 
Eis angehoben wird. 
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Die Reisenden werden im allgemeinen in den Schiffssalons 
befördert ; indessen bei den nächtlichen Fahrten über den kleinen 
Belt und von Masnedö nach Orehoved, oder wenn es sich um 
Salonwagen handelt, werden auch die Personenwagen auf die 
Fähre gebracht. Die Schiffe sind mit allen nur denkbaren Be- 
quemlichkeiten ausgestattet, sämmtlich mit Dampf geheizt und 
elektrisch beleuchtet, in den inneren Räumen mit Glühlicht, auf 
Deck mit Bogenlampen, die auch für die Be- und Entladung der 
Schiffe von grösstem Nutzen sind. 

Alle Fähren haben in der Mitte des Decks eine Kommando- 
brücke und ein Steuermannshäuschen in solcher Höhe, dass die 
Wagen darunter Platz finden. Die Radschiffe sind mit Steuer 
vorne und hinten ausgerüstet und besitzen ausserdem eine 
Dampfwinde und ein Dampfspill. Das Auf- und Abbringen der 
Eisenbahnwagen kann an beiden Enden stattfinden. Der jähr- 
liche Verkehr auf den dänischen Dampffähren ist zwar ein recht 
beträchtlicher, die auf diese Weise hergestellte Verbindung 
zwischen einzelnen Theilen des Landes fordert aber grosse 
Opfer, wie nachstehende Zahlen des gesammten Verkehrs für 1897 
(diejenigen für 1896 sind eingeklammert) ergeben: 

833 866 ( 783 353), 
11233 190 (8 971 879), 
1428 700 (1205 800), 
1 445 766 (1428 800). 

In Amerika sind die Dampffähren in mancher Hinsicht von 
den in Europa gebräuchlichen verschieden. Man verwendet dort 
verhältnissmässig grosse Boote, die sich ausserdem durch ihre 
bedeutende Maschinenkraft auszeichnen. 

Wesentlich beeinflusst wird der Bau der Schiffe durch 
die Bedingung, den Betrieb auch während der starken Eis- 
bildung auf den Seen aufrecht zu erhalten. 

An erster Stelle sind die zwischen Newyork und Hoboken 
bezw. Jersey City verkehrenden Fährschiffe zu nennen, an deren 
Stelle später die im Bau befindliche, auf 208 500.000 Fres. ver- 
anschlagte Hängebrücke treten wird. Wenn die Schiffe auch 
hauptsächlich dem Personen- und Landfuhrwerksverkehr dienen, 
so sind sie doch auch mit Schienen zum Uebersetzen von Eisen- 
bahnwagen versehen. Der jährliche Verkehr an solchen ist auf 
etwa 1500000 zu schätzen. An Personen werden mindestens 
85 Millionen jährlich übergesetzit. 

Die grösste Dampffähre Nordamerikas vermittelt an der 
Westküste den Verkehr über den etwa 4 km breiten Sacra- 
mentofluss vor der Einmündung in die Bucht von San Franeisco. 
Das Fährschiff „Solano“ ist als Raddampfer in Holz gebaut, hat 
3540 t Wasserverdrängung bei 129m Länge, 35,30 m Breite über 
den Radkasten und einem grössten Tiefgang von 1,90 m. Jedes 
Sehaufelrad wird von einer besonderen Mäschine bedient, beide 
Maschinen haben zusammen 2000 PS. Das Hauptdeck hat vier 
nahezu parallele Gleise, die 48 Güterwagen oder 24 grosse Per- 
sonenwagen sammt Lokomotive und Tender aufnehmen können. 


Beförderte Personen 
beförderte Güter in Centnern 
Einnahmen in Frances . 
Ausgaben „ = 


Bemerkenswerth sind noch die Vervollkommnungen, welche 
die von drei Eisenbahngesellschaften gemeinschaftlich benutzten 
Dampffähren von Saint Ignace nach Mackinaw City zwischen 
Huron- und Michigansee, wo sich die drei Linien vereinigen, 
seit 1881 erfahren haben. Die zuerst benutzten Schiffe dienten 
nur für Personen und Güter, nicht für Wagen und hatten 
57m Länge, 10m Breite, 3,90 m Tiefgang, waren aber im Winter 
unbrauchbar, da das Eis eine Stärke von 70 em erreicht. Im 
Jahre 1883 wurde ein Schraubenfährschiff „St. Ignace“ gebaut, 
das besonders als Eisbrecher ausgebildet war und dem Typus 
der Schleppschiffe auf dem Clydefluss sich anschloss. Das 
70,75 m lange, 15,5 m breite und 5,10 m tief gehende Holzschiff ist 
theilweise mit 6 mm starken Stahlplatten bewehrt. An jedem 
Ende befindet sich eine Schraube: die vordere bat einen ge- 
ringeren Durchmesser als die andere, jede wird von einer be- 
sonderen Maschine getrieben. Zwei Schienenstränge gestatten 
die Aufnahme von 10 Wagen. 

Aber auch dies Schiff genügt nicht allen Ansprüchen, denn 


' Grundsätzen wie „St. Ignace“, aber wesentlich grösser und stärker 


Es hat 3600 t Wasserverdrängung bei 92 m Länge, 


gebaut ist. 
Die drei Gleise auf dem Deck 


15,7 m Breite und 5 m Tiefgang. 


bieten Platz für 18 Wagen von je 45 t Bruttogewicht und 11,3 m 


| 


es dient gegenwärtig nur als Reserve für das 1893 erbaute Schiff 


„St. Marie“, das 1765300 Fres. gekostet hat und nach denselben 


| der Bucht von Mackinaw häufig 


| unmittelbar vor dem Schiffe von Eisschollen frei. 


Länge zwischen den Bufferflächen. Das Schiff hat auch einen 
Behälter für Wasserballast, sowie je eine Schraube hinten und 
vorne. Letztere hat 3,20 m, erstere 3,66 m Durchmesser. Die 
Maschinenkraft von 4000 PS vertheilt sich mit 40% auf die 
vordere, mit 60 $ auf die hintere Schraube. Die 30 km lange 
Ueberfahrt wird unter normalen Wind- und Witterungsverhält- 


| nissen in einer halben Stunde bewirkt. 


Mittelst dieses Fährschiffs befördert man täglich 120 bis 
130 Güterwagen und zwei Personenzüge. 

Die klimatischen Einflüsse, denen dieser Betrieb unterliegt, 
können als die denkbar ungünstigsten bezeichnet werden; denn 
bei Nordwind fällt die Temperatur binnen kurzer Zeit auf 30° C. 
Bei solchem Frost bedeckt sich die ganze Wasserfläche mit 
diekem Eise und dann muss das Schiff alle Kräfte anstrengen, 


um den Weg offen zu halten. 


Ohne Anlauf kann die „St. Marie“ unter allen Umständen 
eine Eisdecke von 30 bis 40 em mit einer Geschwindigkeit von 
6—8 Knoten überwinden, aber der grösste Feind des Schiffes 
sind die Eisschollen, die sich in dem Kanale anhäufen und in 
bis auf mehrere Meter Stärke 
zusammenschieben. In solchen Fällen läuft die hintere Schraube 
vorwärts, die vordere rückwärts, das Boot geht also mit geringer 
Geschwindigkeit, aber die vordere Schraube hält das Fahrwasser 
Unter solchen 
Umständen kann das Boot nur sechs Fahrten täglich machen. 
Im freien Wasser arbeiten beide Schrauben in gleichem Sinne. 


Die Manövrirfähigkeit des Schiffes soll eine ausserordent- 
liche sein. Wenn beide Schrauben in Thätigkeit sind, kann das 
Boot gewissermaassen auf der Stelle wenden. Im freien Wasser 
erreicht dasselbe eine Geschwindigkeit von 16 Knoten. Trotzdem 
geht man mit dem Gedanken um, eine neue zweigleisige und 
eine dreigleisige Fähre in Betrieb zu nehmen, die. noch stärker 
und leistungsfähiger sein sollen als „St. Marie“. 

Die Fähre über den Kanal von Detroit, welche als die 
älteste derartige Anlage in Nordamerika gilt, verbindet die Great 
Western Railway mit der Michigan Central Milwaukee Railway. 
Das zuerst erbaute Fährschiff ist ein eiserner Raddampfer nach 
Art der auf den amerikanischen Flüssen gebräuchlichen, von 
73,2 m Länge, 12,2 m Breite über der Hauptwelle und 2,50 m 
Tiefgang, hat eine Wasserverdrängung von 1250 t und eine be- 
sondere Maschine für jedes Rad mit zusammen 450 PS. Die 
Breite des überhängenden und auf den Schiffskörper sich stützen- 
den Decks beträgt 21,6 m. Vier Kessel erzeugen den nöthigen 
Dampf, davon zwei unter gewöhnlichen Verhältnissen, während 
bei Eis alle vier unter Feuer sind. Das Deck trägt zwei Gleise 
für 14—16 Güterwagen mit zusammen etwa 280 t Bruttogewicht. 
Bei acht Ueberfahrten täglich werden 120 Wagen in jeder Rich- 
tung befördert. 


Das neueste Fährschiff für diese Ueberfahrt, genannt 
„Lransfer“, ist mit Rad’ und Schraube versehen und mit 54,8 m 


Länge, 13,6 m Breite und 3,40 m Tiefgang im Jahre 1889 gebaut. 
Auf den drei Gleisen des Decks haben 21 Güterwagen oder 
15 Personenwagen Platz. Die zwei Schaufelräder werden, wie 
die am Hintersteven befindliche Schraube, mit je einer besonderen 
Maschine bedient. Der Vordersteven ist nach Art der dänischen 
Eisbrecher gebaut. 

Auch in Finland beabsichtigt man dem Vernehmen nach 
einen Eisbrecher nach dem Muster der „St. Marie“ in Betrieb zu 
nehmen, ebenso im Zuge der sibirischen Bahn auf dem Baikal- 
see, der während mehr als 6 Monate des Jahres mit einer Eis- 
decke von mehreren Fuss Dicke bedeckt ist. 

Das für diesen Zweck bestimmte Fährschiff ist bereits im 


| Jahre 1896 bei Armstrong & Co. in Elswick (England) gebaut. 


Ueber und unter der Wasserlinie auf 2,74 m Breite ist der 
Schiffskörper von 25 mm starken Platten gebildet. Die ‚Steven 
sind aus Siemens-Martinstahl gearbeitet. Das 884 m lange, 
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17,4 m breite und 5,60 m tiefgehende Boot ist mit einer beträcht- 
lichen Anzahl wasserdichter Querwände ausgestattet. Die 
Wasserverdrängung beträgt 4200 t, die Gesammtmaschinenkraft 


3750 PS. Die Reisenden werden in den mit grösstem Luxus 


ausgestatteten Salons und Kabinen des Oberdecks Platz finden. 
Wie bei den neuesten amerikanischen Dampffähren ist 
auch hier der zur Aufnahme von 25 Wagen bestimmte Raum 


bedeckt. Das Schiff hat eine Vorderschraube und zwei Hinter- 
schrauben, jede mit eigener Maschine. Es läuft höchstens 


13 Knoten und man rechnet, dass es eine Eisdecke von Im 
Stärke zerbrechen wird. 

Die Form des Schiffes ist der des Nansen’schen „Fram“ 
nachgebildet. Schon 6 Monate nach der Bestellung waren die 
verschiedenen Theile des Schiffes fertig zur Verstauung auf 
einem Ozeandampfer, der sie nach St. Petersburg brachte, von 
wo sie mit der Eisenbahn so weit befördert sind, als auf der 
sibirischen Bahn möglich, dann mit Schlitten an den Be- 
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stimmungsort, den Baikalsee. Das Schiff wurde zunächst auf 
der englischen Werft vollständig zusammengesetzt und dann 
für den Transport wieder abgebaut. Ein ähnliches Verfahren 
ist bisher für ein Schiff von solchen Abmessungen noch nicht 
zur Anwendung gekommen. 


Für das Zusammenbauen am Ziele hat die Firma Arm- 
strong alle zur Herstellung eines Schwimmdocks nöthigen Theile 


gleichfalls geliefert, desgleichen die erforderlichen Arbeits- 
maschinen. Auf diese Weise spart man die Kosten für den 


sonst unentbehrlichen Bauhafen. 


Um die Schwierigkeiten der Beförderung auf ein geringstes 
Maass zu bringen, ist jedes Stück des Schiffes so klein wie 


möglich gemacht. Beispielsweise wiegen die Kessel, die 
schwersten Stücke, jeder noch nicht 20 t. 

13 

Bromberg, im Juli 1898. Struck. 


Die Eröffnung der Waterloo- und Citybahn. 


Am Montag, den 11. d, Mts., wurde diese neue Londoner 
Untergrundbahn, über die wiederholte Mittheilungen in dieser 
Zeitung gemacht sind, durch den Herzog von Cambridge eröffnet. 
Sie ist nach der City und Südlondonbahn die nächste unter den 
zahlreichen für London geplanten unterirdischen elektrischen 
Röhrenbahnen, die dem Betrieb übergeben wird. 

Die englische Südwestbahngesellschaft befand sich lange 
gegenüber den anderen Bahnen südlich der Hauptstadt dadurch 
im Nachtheil, dass ihre Reisenden nicht auf durchlaufendem 
Schienenwege bis in die City gelangen konnten, vielmehr vom 
Endbahnhof Waterloo aus irgend ein anderes Verkehrsmittel zu 
benutzen gezwungen waren, um in den Mittelpunkt der Stadt zu 
gelangen. Zwar besteht von Waterloo aus ein Zugang zur Süd- 
ostbahn, die bekanntlich bis Cannonstreet vordringt, aber die 
Benutzung dieser Bahn ist umständlich. Dem Uebelstande ist 
durch die jetzt eröffnete Tunnelbahn abgeholfen. 

Waterloo ist einer der grössten Londoner Endbahnhöfe ; 
er bildet den Endpunkt für sechs Viaduktgleise, die sich in ein 
Büschel unzähliger Bahnsteiggleise verzweigen. Unter diesen 
Bahnsteiggleisen liegt die Ausgangsstation der neuen Röhren- 
bahn, die, von Südosten nach Nordwesten gerichtet, im rechten 
Winkel die Waterloostation kreuzt. Ihre Schienen liegen 11 m 
unter denen der Waterloostation und sind noch rund 110 m über 
die Grenzen der letzteren in südöstlicher Richtung für Aufstell- 
zwecke verlängert. Hier befindet sich auch die Kraftstation mit 
all ihrem Zubehör. Treppen und Aufzüge stellen an verschie- 
denen Punkten die Verbindung zwischen Ober- und Unterstation 
her. Am nördlichen Ende des Untergrundbahnhofes schwenken 
die beiden Streckengleise der neuen Bahn, in gesonderten eisernen 
Tunnelröhren liegend, im scharfen Bogen von rund 100 .m Halb- 
messer, bezogen auf die Mittellinie der Fahrgleise, nach Nord- 
osten ab, ihren Weg nach der Themse zu nehmend. Anfänglich 
bleiben die Röhren in gleicher Höhe, indem sie bis zum Anfang 
der ersten Bahnkrümmung unter 1:710 ansteigen. Die Röhren 
fallen dann unter 1:60, indem sie sich dem vor dem Waterloobahn- 
hof vorbeiführenden Viadukt der Südostahn nähern, unter dem die 
Röhren ihre gleiche Höhenlage aufgeben. Das „aufwärts“ führende 
Rohr, das linksseitige in der Richtung zur City, in dem auch die 
Züge zur City fahren — in England wird bekanntlich links ge- 
fahren —, fällt dann unter 1:30 auf 275m, während das „abwärts“ 
führende unter 1:60 zu steigen fortfährt. Durch das starke 
Fallen soll das aufwärts führende Rohr möglichst schnell aus dem 
wasserführenden Kies, durch den es sich dahinzog, in undurch- 
lassigen Thon übergeführt werden. Es ist hier festzustellen, 
dass allgemein daran festgehalten ist, die Züge nicht gegen 
stärkere Steigungen als 1:60 fahren zu lassen; bergab ist 1:30 
die stärkste Bahnneigung. Am Ende der bezeichneten 275 m langen 


Gefällstrecke fällt das aufwärts führende Rohr weiter unter 1: 120, 
weiterhin unter 1:800 nach dem in der Themse befindlichen 
Schacht, aus dem zur Zeit des Baues der Bahn die Bodenförderung 
stattfand. Der andere Tunnel hat nach dem Schacht zu das Ge- 
fälle 1:550. Vom Schacht aus setzen sich die Röhren auf 30 m 
waagerecht fort, steigen dann, immer in gleicher Höhe, unter 1: 800 
auf 197 m, sodann bis zum Anfang der Citystation unter 1:88. 
Letztere liegt unter dem Strassendamm am oberen Ende der 
Queen Victoria Street, zwischen Queen Street und Bucklersbury, 
dicht beim Mansion House. Die Bahnsteige dieser Endstation 
sind 100 m lang und die Stationsgleise sind über das Stations- 
ende hinaus in ein Verschubgleis von 90m Länge ausgezogen, 


das im Bogen von 100 m Halbmesser unter 1:100 ansteigt. Die 
Schienen der Cityendstation liegen 20 m unter Geländehöhe. Zur 


Station führen Aufzüge hinab, die sich im Zwischenraum einer ring- 
förmigen Gallerie befinden, die als Strassentunnel angelegt wurde 
und unmittelbar oder mittelst Stichtunnel die zahlreichen Strassen- 
ecken anfährt, welche dem Platz zwischen der Bank von England 
und dem Mansion House zugekehrt sind. Von allen diesen Strassen- 
ecken, und zwar von den Kanten der Bürgersteige aus, führen 
Treppen nach der Gallerie hinab, um aus dem hier herrschenden, 
jede Vorstellung übersteigenden Gedränge die Fussgänger, die 
den Platz nur mit Lebensgefahr überschreiten können, auszu- 
sondern und unterirdisch weiter zu führen. Die Bahnaufzüge, 
welche ausser der Waterloo- und Citybahn auch die noch im 
Bau befindliche Centrallondonbahn bedienen werden, die eben- 
falls am Mansion House ihren Bahnhof erhält, sind von dem ge- 
nannten Tunnelgange aus zu erreichen. Letzterer wird, beiläufig 
bemerkt, von der Centrallondonbahn erbaut. 


Die Züge der neuen Bahn setzen sich zusammen aus 
Motor- und Anhängewagen, im Gegensatz zur City- und Süd- 
londonbahn und zur Centrallondonbahn, die aus Mangel an Platz 
für die Wagenmotoren elektrische Lokomotiven erhalten haben. 
Es darf darauf hingewiesen werden, dass die Röhren der Süd- 
londonbahn 23 m, die der Centrallondonbahn 25 m und die 
der Waterloo- und Citybahn 27. m lichte Weite haben. 
Die -Züge der Waterloo- und Citybahn bilden in ihrer Zu- 
sammensetzung ein einheitliches Ganze, mit Führerhäusern an 
den Enden, sodass die Züge ohne irgend welches Umsetzen von 
Fahrzeugen vor- und rückwärts fahren können, eine Art des 
Betriebes, die vor der mit Lokomotiven ihre grossen Vorzüge 
hat. Die Wagen sind 10,7 m lang und 2,75 m breit. Sie haben theils 
Längs- und theils Querbänke mit 52 cm breitem Mittelgang, in dem 
1,90 m Höhe vorhanden ist, während die Doppelsitze 89 cm 
messen. Die Wagen fassen 54 Personen; es können bis zu 
7 Wagen starke Züge mit 350 Personen befördert werden, 
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Die äussere Form des Wagens ist der Tunnelröhre an- 
gepasst. Das Dach ist kreisförmig gebogen und die obere 
Hälfte der Seitenwände, die eigentlichen Fensterwände, stehen 
geneigt, sodass die Wagen nach oben zu allmählich etwas enger 


werden. Die Wagen ruhen auf zwei Drehgestellen. Jeder 


Motorwagen hat zwei Motoren am vorderen Drehgestell, die 
Uebertragungsmechanismen nicht besitzen. Der Strom wird 


mittelst eines Gleitschuhes aufgenommen, der auf einer dritten, 
einer Mittelschiene,- läuft, deren Lauffläche ein 11,5 em breites, 
5 em hohes |””J-Eisen bildet, das getragen wird von Porzellan- 
isolatoren von 10 «m Höhe und 10 cm oberem Durchmesser. 
Der Strom kehrt durch die Fahrschienen zur Centrale zurück. 
Daniit diese den Strom gut leiten, sind ihre Enden an den 
Stössen durch Kupferstangen von 60 cm Länge und 5 X 1,2 cm 
Querschnitt verbunden, die jenseits der Laschen mit drei Bolzen 
am Schienensteg befestigt sind. 

Die gesammte elektrische Einrichtung der Bahn ist von 
Siemens Brothers in London geliefert. 


ı Quellen zusammengenommen — 
' so getheilt, dass die Aktionäre der Südwestbahn 1/,, die der 


Soweit das Technische nach Mittheilungen der „Railway 
News“. 


Die Betriebsführung und Unterhaltung der Bahn ist zwischen 
der Südwestbahn, deren Interessen die Waterloo- und Citybahn 
in erster Linie vertritt, und letzterer auf unbeschränkte Zeit dahin 
geregelt, dass letztere den Betrieb zum Preise der Selbstkosten 
führt, dafür aber jedenfalls nicht mehr als 55 $ der Rohein- 
nahmen anrechnet. Aus den letzteren werden in erster Linie3$ 
auf das Kapital vergütet, ehe die Betriebskosten abgezogen 
dürfen. Der Ueberschuss der Einnahmen — aus allen 
über jene beiden Posten wird 


werden 


Waterloo- und Citybahn ?/; erhalten. Das Aktienkapital beträgt 
10 800. 000 46, abgesehen von der Anleiheberechtigung, die noch 
nicht ausgeübt ist. Die Mitglieder des Aufsichtsrathes ge- 
hören zum grössten Theil auch dem Aufsichtsrath der Südwest- 
bahn an. 


Zur Konkurrenz zwischen’ Eisenbahnen und Wasserstrassen. 


In einem stattlichen Bande, der mit seinem reichen Zahlen- | 
| als beachtenswerthes Zahlenmaterial. 


material ein wenig an die vom Reichseisenbahnamt herausge- 
gebene Statistik der deutschen Eisenbahnen erinnert, hat das 
handelsstatistische Büreau in Hamburg unter dem Titel „Ham- 
burgs Handel und Schifffahrt 1897“ in tabellarischen 
Uebersiehten eine neue Darstellung der in erstaunlichem Auf- 
schwunge befindlichen Verkehrsentwickelung von Deutschlands 
erster See- und Handelsstadt veröffentlicht. Das Werk enthält 
im einzelnen die Statistik der Hamburger See- und Flussschiff- 
fahrt, der Waarenein- und Ausfuhr, der Seeversicherung, der 
Auswandererbeförderung. wie der Banken, des Wechsel- und 
Geldverkehrs in den Jahren 1896 und 1897. Einige Angaben 
gehen auf Jahrzehnte zurück und lassen das gewaltige Werden 
Hamburgs erkennen. Ende der vierziger Jahre trafen in Ham- 
burg durchschnittlich 3 763 Seeschiffe mit 461 770 Registert jährlich 
ein, im Jahre 1897 dagen 11 173 Seeschiffe mit 6 708070 Registert. 
Die Zahl der abgegangenen Seeschiffe belief sich Ende der 
vierziger Jahre durchschnittlich auf 3759 mit 460 073 Registert, 
im Jahre 1897 dagegen auf 11293 mit 6 851 987 Registert. 

Noch überraschender als diese Zunahme des Seeverkehrs, 
die sich aus der ganzen Entwicklung der Weltwirthschaft und 
insbesondere aus dem Aufschwung der Dampfschifffahrt erklärt, 
war das Anwachsen des Binnenschifffahrtsverkehrs. Ende der 
vierziger Jahre trafen durchschnittlich jährlich in Hamburg von 
der Oberelbe 4354 Fahrzeuge mit 327942 t ein, im Jahre 1897 
dagegen 16599 Fahrzeuge mit 3 858506 t, während von Hamburg 
nach der Oberelbe Ende der vierziger Jahre 4037 Fahrzeuge mit 
285238 t abgingen, im Jahre 1897 aber 16676 Fahrzeuge mit 
337 104 t. 

Auf diese Entwickelung von Hamburgs Verkehr mit der 
Oberelbe verdient näher eingegangen zu werden, weil sie die 
Konkurrenzverhältnisse zwischen Eisenbahnen undWasserstrassen 
und vor allem das starke Hervortreten der letzteren ziffern- 
mässig illustrirt. Die Hamburger Statistik unterscheidet im 
Waarenverkehr die Richtung der Herkunft und zwar den Ver- 
kehr seewärts, mit den Eisenbahnen und von der Oberelb& In 
letzterer Gruppe werden drei Eisenbahnen aufgeführt, die 
Lübeck-Hamburger, die Venlo-Hamburger und die Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn. Für die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen 
und Wasserstrassen kommen die Lübeck-Hamburger und die 
Venlo-Hamburger Eisenbahn nicht in Betracht und so sind sie 
in nachstehender Zusammenstellung nicht berücksichtigt worden. 
Die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen 
zeigt sich in einem Vergleich der Verkehrsentwickelung auf der 
Berlin-Hamburger Eisenbahn und auf der Oberelbe, und darüber 


gibt .die Hamburger Waarenstatistik ein ebenso zuverlässiges 


vou der Ober- 


mit der Berlin- 


Hamburgs Einfuhr elbe Hamburg. Bahn 

im Jahre ö in Mill. in Mill. 

da | Mark dz Mark 

18511860 durchschnittlich | 218798) 322 | 1276096 | 152,8 
1861— 1870 N 3220986 | 55,4 | 2017241 | 2322 
1871— 1880 ; 4770128 91,6 | 2810274 | 304,5 
1881— 1890 " 12 867 922) 276,4 | 2865258 | 315,4 
1891— 1895 fs | 17 461 904 | 377,1 | 3866469 | 401,4 
186 2 > 2 22 202 02.1 20232217 | 406,2 | 3969009 | 447,7 
1897 IRSER "| 32.486 551 | 411,2 | 3879500 | 398,9 


‚, nach der Ober- | mit der Berlin- 


Hamburgs Ausfuhr | elbe Hamburg. Bahn 
im Jahre in Mill. in Mill. 

Kirkikhre Mark | 4 Mark 

1851— 1860 durchschnittlich | 2705659 | 38,0 | 1061303 | 168,1 
1861—1870 . | 3379485 — 1668 176° — 
1871— 1880 4 491828 | — | 3279139 | 
1551— 1890 ® 12172418| — 2619 556 —_ 

1891— 1895 x 19 665457 | 470,8 | 3860383 | 329,5 

1896 Er 29 080 094 | 548,5 3 650816 | 344,6 

1597 31 824 845 | 572,8 | 4324162 | 361,2 


Wie aus diesen Zahlen ersichtlich, sind in der Konkurrenz 
zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen auf Grund der Ham- 
burger Verkehrsergebnisse zwei Zeitläufe zu unterscheiden, die 
durch das Jahr 1880 mit dem Inkrafttreten der deutschen Schutz- 
politik getrennt werden. Bis zum Jahre 1850 war auf dieser 
Strecke die Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen 
so zu sagen eine gemässigte. Auf dem Wasserwege wurden 
überwiegend minderwerthige Massengüter befördert, während die 
hochwerthigen, eiligen und dem Verderben ausgesetzten Waaren 
sich der Eisenbahn zuwendeten. In Bezug auf das Gewicht der 
Güter standen die Wasserstrassen, hinsichtlich des Werthes die 
Eisenbahnen voran, wenigstens bei der Einfuhr nach Hamburg, 
vermuthlich auch bei der Ausfuhr von Hamburg, worüber nähere 
Angaben nicht vorliegen. In diesem Konkurrenzverhältniss voll- 
zog sich eine einschneidende Wandlung, als am 1. Januar 1880 
mit dem neuen deutschen Zolltarif der deutsche Eisenbahnreform- 
tarif in Kraft trat, als die bis dahin gültigen internationalen 
Ausnahme- und Differentialtarife der Eisenbahnen im wesent- 
lichen beseitigt und zu diesem Zwecke auch die direkten deutsch- 
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österreichisch-ungarischen Eisenbahntarife abgeändert wurden. 
Wie erinnerlich war man damals in Oesterreich-Ungarn bemüht, 
sich trotz der Zollerhöhung den deutschen Markt zu erhalten, 
man musste, da die Eisenbahnen versagten, auf andere billigere 
Beförderungswege bedacht sein und begann zu diesem Zwecke 
unter Führung der österreichischen Nordwestbahngesellschaft, 
die damals die österreichische Nordwestschifffahrtsgesellschaft 
mit dem Umschlagsplatz Laube bei Tetschen gründete, die Elbe- 
strasse zunächst für die österreichische Ausfuhr heranzuziehen. 
Diese Bestrebungen hatten überraschenden Erfolg. In den 70er 
Jahren waren durchschnittlich nur 186 Schiffe von Oesterreich 
stromabwärts nach Hamburg gekommen, im Jahre 1882 zählte 
man bereits 567 solcher Schiffe. Rasch nahm die Elbeschifffahrt 
zu, sie erweiterte fortwährend ihren Betrieb, vermehrte die 
Fahrten, verbilligte die Frachten, und aus den oben angegebenen 
Zahlen ist zu ersehen, dass sie seit jener Zeit in der Konkurrenz 
mit der Eisenbahn entschieden das Uebergewicht erlangt hat 
und zwar nicht nur hinsichtlich des Gewichts, sondern auch des 
Werthes der beförderten Waaren. Ja, in der Einfuhr nach Ham- 
burg hat sogar von 1896 bis 1897 die Eisenbahn einen absoluten 
Rückgang erlitten, woraus hervorgeht, dass von den betheiligten 
Kreisen immer mehr und mehr die Wasserstrasse benutzt wird. 
Was schon früher einmal an dieser Stelle bei Besprechung der 
deutschen Durchfuhr angedeutet wurde, wird hier ziffernmässig 
erhärtet, dass die Durchfuhr von Oesterreich-Ungarn 
Deutschland nach Hamburg sich zum weitaus grössten Theile 
über die Elbe bewegt. Auch ist aus der Hamburger Statisıuik zu 
ersehen, dass es keineswegs nur minderwerthige und Massen- 
güter sind, welche die Wasserstrassen bevorzugen, dass auch in 
hochwerthigen und eiligen Gütern der Eisenbahnverkehr zurück- 


sn 


über | 


gedrängt wird. Nur unter gewissen Umständen und in einzelnen 


Waaren konnte die Eisenbahn nicht 


schüttert werden. 


Ueberlegenheit der er- 


So betrug beispielsweise, um nur einige, besonders wichtige 
Artikel zu erwähnen: 


mit der Berlin- 


Hamburgs Einfuhr 1897 won. der .ObeE: Hamburger 
elbe ı Eisenbahn 
yet — 
L rar | 
Roher Zucker . . . ee | 5.063 337 dz 42581 dz 
Krystallzucker . . ß ; 2136398 „ 1320. 


Kitihaden)tiurtvnlieii ai. & 2.556.970 36843 „ 


No. 55 


von der Öber- 
elbe 


mit der Berlin- 
Hamburger 
‚ı Eisenbahn 


Hamburgs Einfuhr 1897 


Natürliches und künstliches | | 
1 


Mineralwasser . . . . » „| 1901672 Fl. 116250 Fl. 
Malz . . EN ER 304 952 dz 32119 dz 
Kartolfelns m# | nu. 57.195 "5 281197 „ 
Weizenmehl AEMRME 104 376 , 25,852: „ 
korgenmehle ar ner. 00] 251 028 5 14671 „ 
Eier BRREATORNE 9973 , 197568 „ 
Koch-, See- und Steinsalz | 610683 „ 13513 „ 
Braunkohlen . 585605 „ 893 „ 
Bauholz . 878004 „ 136 501 „ 
Papier 434932 „ 112294 „ 
Hohlglas und andere Glasw aaren 178451 „ 174515 „ 
Kaffee ; 220495 „ 236603 „ 
Reid teren nen 358549 „ 9008 „ 
Main. a Te 3806 008 „ 13.688 5 
Weizen . . .. 1106425 „ 63313 , 
Gerste 1 606 995 „ 14194 , 
Roggen . 579596 „ 7119 » 
Hafer en: 2002512 „ 401716 5 
Schmalz 72 55 385114 „ 6105 „ 
Koks ß 210810 „ 2,780 
Steinkohlen 3572056 „ 41368 , 
Farbhölzer ; 158.620, 3169. 5 
Salpeter, roh und vereinigt : 1956245 , 634841 „ 
Schwefel, roh und "Sereinigt 1121677 1910 , 
Roh- und Schmelzeisen ; 2104409 „ 47843 „ 
Eisen in Stangen und Platte: Dre 185 991 ,„ 5105 „ 

‘ Blei a 100 162 „ 1931 „ 
Kupfer, roh und in Bleehen“ 129 359 „ 22918 „ 
Trockene und gesalzene Rinds- | 

häute 121765 5 26 562 
Knochenkohle u. Knoche nmehl 112883 „ 18948 , 
Phosphorsaurer Kalk, natürl. . | 501720 „ 106 
Superphosphat . 262083 „ 128.320, 
Mineralschmieröle . 4 309872 „| IDvreoe, 
Raffinirtes Petroleum . . 575806 „ 0056 
Leinöl } 10156705 3.0027, 
Palm- und Palmkernöl . 116:825° 7, ar 
Lein- und Dottersaat 107103775 4741 » 
Raps- und Rübsaat 406318 „ 17707 5 
Oelkuchen . 1125114, 251604 „ 
Öedernholz td; 207788 „ 35321 » 
Nussbaumholz . . . 1893 024 ,„ 21 800 
Mahagoniholz | 219023 „ 7860 „ 

| Palmkerne TREE | 254 972 ,„ 3017 „ 
Schafwolle . | 259 be6 > 190 446 
Baumwolle und Baumwollabfall 45323275 241814 
Jute 541495 „ 32 395 
Maschinen und Theile derselben 
(ausschliessl. Nähmaschinen) 76840 „ 189 797°, 


Die Ausstattung der englischen Eisenbahnen mit dritten und vierten Gleisen 


spielte bekanntlich bei den letzten Verhandlungen des preus- 
sischen Abgeordnetenhauses über den Eisenbahnetat insofern 
eine Rolle, als der Berichterstatter der Budgetkommission die 
Behauptung aufstellte, in England seien seit langer Zeit alle 
wichtigen Strecken mit dritten und vierten Gleisen versehen. 
Diese Behauptung konnte zwar alsbald vom Minister der öffent- 
lichen Arbeiten dahin richtiggestellt werden, dass im ganzen 
thatsächlich nur etwa 3 % aller englischen Eisenbahnen in der 
genannten Weise ausgestattet seien; es dürfte für unsere Leser 
aber vielleicht nicht ohne Interesse sein, wenn die einschlä- 
„eigen Verhältnisse, gestützt auf ein von den englischen Eisen- 
bahngesellschaften unserem technischen Attach& in London in 
dankenswerther Weise übergebenes Material, hier etwas näher 
erörtert werden. 

Ende 1896 umfasste das Eisenbahnnetz in dem vereinigten 
Königreiche 33885 km, und davon waren 210 km = 0,62 $ mit 
einem dritten sowie 854 km = 2,52 $ auch mit einem vierten 
Gleise versehen. Die Gesammtzahl der drei- und viergleisigen 
Strecken machte also mit 1064 km 3,14 % der ganzen Bahnlänge 


‚, AUS. 


Hiervon kommen auf mehr oder minder 


hängende Fernverkehrsstrecken 


ZUsSsammmen- 


bei der London- und Nord-Westbahn 96 + 39 = 1355 kın 

„u. %, »Midlandbahn 1; Be SR FERN, 180 „ 
und „  „ Grossen Westbahn . PD BEE 
zusammen 400 km 


während die übrigen Strecken vorzugsweise dem Vorortverkehr 
dienen. 

Gegenwärtig sind aber auf mehreren Fernverkehrsstrecken 
noch weitere dritte und vierte Gleise in der Ausführung be- 
griffen, und es wird nach deren Vollendung. der viergleisige 
Betrieb auf folgenden Strecken durchgeführt werden können: 


London- und Nord-Westbahn: London-Roade, 
Stafford-Crewe, Stockport-Leeds g 206 kın 
Midlandbahn: London-Leicester -Nottineham- 7,0) Ber 
grosse Westbahn: London-Dideot (bei Oxford) 5 , 
grosse Nordbahn: London-Peterborough 122 „ 


zusammen 614 km 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


aber auch diese Zahl gibt erst 1,8 # der Länge des Gesammt- 
netzes, und daraus ist zu ersehen, wie übertrieben jene eingangs 
erwähnten Behauptungen sind. 

Es ist übrigens auch weiter sehr beachtenswerth, dass 
gleichmässige feste Grundsätze über die Theilung des Verkehrs 
auf den englischen viergleisigen Strecken nicht bestehen, ins- 
besondere findet keineswegs eine solche Trennung des Personen- 
und Güterverkehrs statt, dass etwa alle dem Personenverkehr 
dienenden Züge das eine, und alle den Güterverkehr bedie- 
nenden Züge das andere Gleispaar berühren. Die Trennung 
des Personen- und Güterverkehrs ist also auf der 
freien Streeke auf viergleisigen Bahnen, entgegen der vielfach 
gehörten Behauptung, in England nicht durchgeführt, und die 
praktischen Briten werden sich voraussichtlich darauf auch gar 
nicht einlassen Denn im allgemeinen wird sich nicht eine 
Trennung nach diesen beiden Verkehrsarten empfehlen, sondern 
eine Trennung des durchgehenden vom Orts- und Zwischenver- 
kehr in der Art, dass die Durchgangs-Personen- und Güterzüge 
das eine und die überall haltenden Personen- und Güterzüge 
das andere Gleispaaar benutzen. So berechtigt es auch ist, auf 
den Bahnhöfen die Trennung nach Personen- und Güterverkehr 
zu bewirken — eine Trennung, die auch bei uns thatsächlich 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
betreffs der Bezeichnung des Etatsjahres an die Eisenbahn- 
direktionen folgenden Erlass gerichtet: 

Die bisher üblich gewesene Bezeichnung des Etatsjahres 
mit Bruchtheilen aus zwei Kalenderjahren hat sich als unzweck- 
mässig erwiesen. Vom Beginn des nächsten Etatsjahres ab ist 
nur eine Jahresziffer, nämlich diejenige zu verwenden, welche 


den grössten Theil des Etatsjabres — vom 1. April bis Ende 
Dezember — umfasst. Der Jahresziffer ist aber das Wort 


„Etatsjahr“ zum Unterschiede gegen das Kalenderjahr hinzu- 
zufügen. Das nächstjährige Etatsjahr erhält demnach die Be- 
nennung „Etatsjahr 1899“. Die Bezeichnung früherer Etatsjahre 
bleibt unverändert. 


— Die dem Kreise Soest gehörigen Ruhr-Lippe-Klein- 
bahnen, von Neheim=Hüsten über Soest nach Hovestadt mit Ab- 
zweigung von Ostönnen nach Werl (44,7 km, 1 m Spur), sind am 
ı. Mai d. J, dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. Die 
Direktion befindet sich in Soest. 


— Unter dem Vorsitze des Generaldirektors von Eber- 
mayer fand in München am 13. d. Mts. die 42. Sitzung des 
bayerischen Eisenbahnrathes statt. Punkt 1 der in Nr. 51 5.779 
d. Ztg. enthaltenen Tagesordnung gab zu keiner wesentlichen 
Erinnerung Veranlassung; bei Berathung von Punkt 2 „Einfüh- 
rung eines allgemeinen Stückgutstaffeltarifes nach Maassgabe 
der preussischerseits geplanten Tarifirung auch auf den baye- 
rischen Staatseisenbahnen“ trat im allgemeinen die Anschauung 
zu Tage, dass sich gegen die Einführung desselben erhebliche 
Bedenken geltend machen, und wurde hierbei von einer Seite 
hervorgehoben, dass die Erschwerung oder vielleicht völlige Be- 
seitigung des Sammelverkehrs nicht im Interesse des Publikums 
liege. Für die Eisenbahnverwaltung würden ausser dem sofort 
zu erwartenden beträchtlichen Einnahmeausfall jedenfalls sehr 
bedeutende Mehrausgaben für Erweiterung der Güterböden, 
Wagenmaterial und Personal sich ergeben. In wirthschaftlicher 
Beziehung wurde von den Vertretern der Landwirthschaft zwar 
einerseits die Ermässigung der Transportpreise für gewisse land- 
wirthschaftliche Produkte, wie Butter, Eier, Flachs usw., sowie 
insbesondere für Bedarfsartikel der Landwirthschaft als vortheil- 
haft bezeichnet, andererseits aber doch die Befürchtung ausge- 
sprochen, dass diese Vortheile durch Verschärfung der Kon- 
kurrenz in anderen Richtungen wieder aufgehoben würden. Es 
wurde ferner hervorgehoben, dass, wenn man einmal für Eil- 
und Stückgut den Staffeltarif zur Einführung gebracht habe, die 
Entwickelung nothwendig dazu führen werde, auch für die 
übrigen Normalklassen zum Staffeltarif überzugehen. Der Eisen- 
bahnrath habe sich aber gegen die Staffeltarife, als den Inter- 


überall durchgeführt ist, wenn dies auch noch nicht allgemein 
bekannt zu sein scheint —, so unzweckmässig würde im allge- 
meinen eine solche Trennung auf der freien Streeke einer vier- 
gleisigen Bahn sein. Denn!jein überall haltender Personenzug 
kann einen nachfolgenden Schnellzug mehr stören, als ein auf 
weite Strecken durchfahrender Güterzug. Auch wird die 
Durchführung eines 'neuen Durchgangsgleispaares auf den 
Zwischenstationen in der Regel weniger Schwierigkeiten machen 
als die Einführung eines neuen Gleispaares, das sowohl dem 
Durchgangs- wie dem Ortsverkehr dienen soll. Thatsächlich 
erfolgt die Trennung in England auch in der Regel nach Durch- 
gangs- und Ortsverkehr; aber selbst von dieser Regel wird je 
nach den besonderen Verhältnissen abgewichen, wenn die 
augenblicklichen Umstände dies zur möglichst glatten Abwicke- 
lung des Betriebes wünschenswerth erscheinen lassen. Und das 
ist, wenn es nicht zur Willkür ausartet, wohl auch ein ganz 
richtiges Verfahren. „Trennung des Personen- und Güterver- 
kehrs“ ist, soweit es sich um’die freie Strecke handelt, eben 
nichts als ein Schlagwort, höchstens geeignet, unklare Köpfe zu 
verwirren. Hoffentlich wird es bei uns kein Unheil anrichten. 


(„Centralbl. der Bauverw,“) 


essen Bayerns abträglich, stets ausgesprochen. Ausnahmslos 
wurde indessen anerkannt, dass sich die bayerische Eisenbahn- 
verwaltung mehr oder weniger in einer Zwangslage befinde und 
dem Vorgehen Preussens wohl werde nachfolgen müssen. 

Nach längerer Debatte gelangte nachstehender Antrag zur 
Annahme: ; 

„Der Eisenbahnrath ist der Ansicht, dass die Einführung 
des Stückgutstaffeltarifs nicht im allgemeinen Interesse liege, 
glaubt aber, dass die bayerische Bahnverwaltung mit Einführung 
desselben auf den preussischen Bahnen ihrerseits mit der 
gleichen Maassregel vorgehen muss“. 

Nach Erledigung dieses Gegenstandes wurde noch der vor- 
gelegte Entwurf der Winterfahrordnung 1898/99 eingehender Be- 
rathung unterzogen und endgültig festgesetzt. 


— Bei der Traunsteiner Gerichtsverhandlung über das 
Eisenbahnunglück bei Freilassing wurde seitens der als Sach- 
verständige abgehörten Geheimer Oberregierungsrath Bormann 
(Berlin) und Eisenbahndirektor Bothegraven (Dortmund) erklärt, 
dass ihrer Ansicht nach die Ursache des Unglücks in der 
Westinghousebremse zu suchen sei, die die bedenkliche Eigen- 
schaft habe, bei Fahrten auf langen Gefällen, wie dem Frei- 
lassinger, durch mehrmals nothwendig werdendes Bremsen den 
Luftdruck im Hilfsreservoir zu verlieren und, da der Ersatz der 
Luft nur langsam vor sich gehe, im Moment der Noth zu ver- 
sagen, so dass der Lokomotivführer die Herrschaft über den 
Zug nicht mehr habe. Ferner sollen nach den Aeusserungen 
der Sachverständigen an den Gummischläuchen sehr leicht 
Schäden eintreten, die im Moment der Gefahr verhängnissvoll 
werden können. Die Konstruktion sei für Unterbeamte sehr kom- 
plizirt und ihnen kaum verständlich. 

Gegenüber diesen Ausführungen wird in der „Korrespon- 
denz Hoffmann“ offiziös folgendes geschrieben: 

„Bei der am 6. und-7. d. Mts. in Traunstein stattgehabten 
landgerichtlichen Verhandlung über das Eisenbahnunglück in 
Freilassing am 21. August 1897 wurden seitens der von den An- 
geklagten beigezogenen Sachverständigen Urtheile über !die bei 
den bayerischen Staatsbahnen eingeführte Westinghousebremse 
gefällt, die, wenn richtig, wohl geeignet sein dürften, beim 
Publikum Besorgnisse in Bezug auf die Sicher- 
heit des bayerischen Eisenbahndienstes zu er- 
regen. Zur Aufklärung dürften deshalb nachstehende Be- 
merkungen am Platze sein. Es kann ohne weiteres zugegeben 
werden, dass überhaupt keine mechanische Einrichtung, also 
auch keine Bremsvorrichtung existirt, die unter allen Um- 
ständen, namentlich bei vorschriftswidriger Unterhaltung, Be- 
dienung und Handhabung, jederzeit in gebrauchsfähigem Zu- 
stand bleibt und zuverlässig wirkt. Die Mängel, welche seitens 
einzelner Sachverständigen. bezüglich der Westinghousebremse 
angeführt wurden, sind in höherem oder geringerem Maass 
allen Systemen, auch der Schleiferbremse wie jeder anderen 
eigen. Bei instruktionsgemässer Bedienung der Bremse sind 
jedoch diese Unvollkommenheiten von keiner Bedeutung. 
Ueber den Werth der einzelnen Konstruktionen der Luftdruck- 
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bremsen wird man sich wohl am besten ein 
können, wenn man nach nunmehr 15 jähriger Erfahrung die 
Verbreitung derselben in Betracht zieht. Es ist eingeführt: 
1. die Schleiferbremse: in dem Bezirk einer königlich 
reussischen Eisenbahndirektion, bei den mecklenburgischen 


Urtheil bilden 


ahnen und theilweise bei den pfälzischen Eisenbahnen; 2. die 
Westinghousebremse: bei 19 königlich preussischen 


Eisenbahndirektionen und allen süddeutschen Staatsbahnen, ein- 
schliesslich den sächsischen und denen der Reichslande, in der 
Schweiz, in Ungarn, wo insbesondere auch mit der Schleifer- 
bremse Versuche durchgeführt wurden, dann in Belgien, 
Holland, einem grossen Theil von Frankreich, England und 
Nordamerika und neuerdings auch in Russland. Bei den Aus- 
sagen einzelner Sachverständigen darf nicht ausser Betracht 
gelassen werden, dass dieselben theilweise dem eigentlichen 
Eisenbahnbetrieb nicht näher stehen, theilweise direkte 
Geschäftskonkurrenten der Westinghousegesellschaft sind. Be- 
merkt will nur noch werden, dass die zur Zeit bei den baye- 
rischen Staatseisenbahnen in Verwendung stehende Westing- 
housebremse nicht mehr der im Jahre 1886 eingeführten voll- 
ständig gleich ist. Die bayerische Eisenbahnverwaltung hat 
sich nicht beruhigt in dem Gedanken, dass die damalige 
Bremse das beste sei, was je erfunden wurde und noch er- 
funden wird; sie hat vielmehr während der letzten 12 Jahre 
alle Verbesserungen, die in Vorschlag gebracht wurden, genau 
geprüft und, wenn als solche anerkannt, zur Einführung ge- 
bracht, so dass man überzeugt sein dürfte, keine Eisen- 
bahnverwaltung besitze jeweilig eine wirk- 
samere und besser ausgebildete Bremse. Dabei 
war die bayerische Verwaltung nicht, wie das anderwärts vor- 
gekommen, genöthigt, das ursprünglich als richtig erkannte 


System zu verlassen und unter Aufwendung grosser Geldopfer 


auf ein anderes überzugehen, vielmehr wurde das ursprüng- 
liche Prinzip, die Einkammerbremse, die schliesslich 
auch von. anderen Erfindern, namentlich auch von Schleifer, 
nachgeahmt und adoptirt wurde, von Anfang an festgehalten. 
Grund zu der Besorgniss, dass Bayern eine minderwerthige 
Bremse besitze, ist sohin nach keiner Richtung gegeben.“ 


— Dem Stadtmagistrat Bad Kissingen ist die Bewilligung 
zur generellen Projektirung einer Lokalbahn von Hammelburg 
nach Bad Kissingen unter gleichzeitiger Genehmigung der 
Uebertragung der Projektirungsarbeiten an die Lokalbahnaktien- 
gesellschaft in München ertheilt worden. Durch eventuelle Ein- 
fügung dieser Strecke dürfte sich eine wesentliche Kürzung der 
seitherigen Fahrten von Gemünden bezw. Frankfurt a/M. usw. 
ergeben. 


— Da die Kraft- und Arbeitsmaschinenausstellung in 
München unter anderem sehr viel Interessantes und Lehrreiches 
für die einschlägigen Gewerbe, wie Maschinenschlosser, Dreher 
usw. bietet, wurde die Generaldirektion der bayerischen Staats- 
eisenbahnen ermächtigt,ihren Werkstättenarbeitern zum Besuche 
dieser Ausstellung freie Eisenbahnfahrt zu gewähren. Die Ober- 
bahnämter, die Central- und Betriebswerkstätten wurden infolge 
dessen angewiesen, den Besuch genannter Ausstellung in der 
Weise zu gestatten, dass jene Arbeiter, welche den Wunsch 
hierzu aussprechen, an Sonn- und Feiertagen in kleineren Partien, 
thunlichst unter Führung von Werkführern usw., jedoch ohne dass 
hierfür besondere Kosten erwachsen, nach München gesandt 
werden; in ähnlicher Weise wurde im Jahre 1896 den Werk- 
stättenarbeitern auch der Besuch der Nürnberger Landesausstel- 
lung erleichtert. 


— Die Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen 
hat mit en ihres vorgesetzten k. Staatsministeriums 
die Anfertigung und Lieferung weiterer acht Lokomotiven mit 
Ablieferungstermin am 31. Januar bezw. 31. März 1899 an ein 
bayerisches Etablissement vergeben und zwar zwei 3/4 gekuppelte 
eeekeomoliven mit vierachsigen Tendern der Klasse 
C VI, Verbundsystem und sechs 2, gekuppelte Personenzug- 
tenderlokomotiven der Klasse D XI, Zwillingssystem, deren 
Gesammtkosten sich auf etwa 453 000 %. belaufen. 


— In einem längeren Aufsatz über „Deutschlands handels- 
politische Beziehungen zu England im 19. Jahrhundert“ („Archiv 
für Post und Telegraphie* 1895 Nr. 13) erinnert Postrath Horst- 
mann in Kiel u. a. auch an das Reichseisenbahnprojekt, das 
Fürst Bismarck im Jahre 1876 in den Vordergrund rückte, ohne 
zu seiner Verwirklichung kommen zu können, und verkündet die 
Entwickelung eines einheitlichen deutschen Eisenbahnwesens 
auf neuer Grundlage, indem er schreibt: „Ein weiterer Schritt 
auf dem eingeschlagenen Wege ist im Jahre 1896 geschehen. 
Durch den Staatsvertrag zwischen Preussen und Hessen vom 
23. Juni 1896 sind die Eisenbahnen beider Staaten zu einer Be- 
triebs- und Finanzgemeinschaft vereinigt worden. Die gemein- 
schaftlichen Einnahmen werden nach einem bestimmten, durch 
den Vertrag festgesetzten Verhältnisse vertheilt. Dem Gross- 
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herzogthum ist Einfluss auf die Verwaltung der im gemeinschaft- 
lichen _Besitze befindlichen Bahnen dadurch eingeräumt, dass es 
berechtigt ist, Wünsche in Bezug auf den Bahnbetrieb und die 
Tarife zu äussern und eine Anzahl Beamte, auch solche für 
leitende Stellen zu ernennen. Wir dürfen hoffen, dass sich der 
interessante Parallelismus der Ereignisse, die zur Begründung 
der preussisch-hessischen Gemeinschaften — der Zoll- und der 
Eisenbahngemeinschaft — geführt haben, auch in der Folgezeit 
forsetzen, dass sich also — durch freien Entschluss der Bundes- 
staaten — aus der preussisch-hessischen Eisenbahngemeinschaft 
ein einheitliches deutsches Fisenbahnwesen entwickeln werde, 
wie aus der Zollgemeinschaft der Zollverein entstanden ist.“ 


— Von dem Misstrauen, welches die Russen in wirth- 
schaftlichen Dingen Deutschland entgegenzubringen gewohnt 
sind, legt eine eigenartige, von der „V.Z.* mitgetheilte Betrach- 
tung der „Now. Wremja“, welche bekanntlich eines der gele- 
sensten russischen Blätter ist, drastisches Zeugniss ab. Das 
Blatt schreibt: 

„Wenn die sibirische Bahn eines unserer grössten Ver- 
dienste der Kultur gegenüber ist, so ist sie andererseits in 
materieller Beziehung für Deutschland besonders vor- 
theilhaft. Sie macht in der That Berlin zu dem 
Knotenpunkte aller sich durchschneidenden 
und durchkreuzenden Wege des Welthandels 
.... Die Vertreter des russischen Handels sollten aus ihrem 
Schlafe aufwachen, bevor die Deutschen die sibirische Bahn zu 
einer Transitlinie für deutsche Waaren machen. 
Die Aufgabe ist natürlich keine leichte. Eine hocheivilisirte 
Nation wird natürlich in höherem Grade die ihren Grenze nahe 
liegenden Verkehrswege zu benutzen verstehen als die zu- 
rückgebliebenen Länder, durch deren Gebiete die neue Verkehrs- 
ader führt.“ 

Im Interesse der deutschen Industrie 
schen, dass die Befürchtungen des 
grundlos sind. 


wün- 
nicht 


möchten wir 
russischen Blattes 


Oesterreich-Ungarn. 


— Aufbesserung der Pensions- und Provisionsnormen 
bei den österreichischen Staatsbahnen. Dieser Tage wurde 
eine aus allen Dienstzweigen und Dienstkategorien (Beamten, 
Unterbeamten, Dienern, Arbeitern und Wächtern) der Be- 
diensteten der Staatsbahnen zusammengesetzte Deputation von 
dem Eisenbahnminister und dem Finanzminister empfangen. 
Die Deputation brachte den Dank für die Aufbesserung der 
Pensions- und Provisionsnormen zum Ausdruck. 


— Zur Förderung des Weinexportes. Die glänzenden 
Ernteaussichten, welche sich dem Weinbau in Südtirol eröffnen, 
haben die Sektion für Südtirol der Landwirthschaftsgesellschaft 
Tirols veranlasst, sich an die Regierung mit der Bitte um .ent- 
sprechende Vorkehrungen zu wenden, welche eine anstandslose 
Bewältigung des zu erwartenden Weinexportes, namentlich nach 
der Schweiz und Deutschland, ermöglichen. In Entsprechung 
dieses Ansuchens hat in den letzten Tagen im Eisenbahn- 
ministerium eine Konferenz unter Theilnahme von Vertretern 
des Handels- und Ackerbauministeriums, ferner der Direktion 
der Südbahn und der Staatsbahndirektion Innsbruck sowie der 
südtirolischen Landwirthschaftssektion stattgefunden. Es wurde 
beschlossen, den Transporten von Wein, Most, frischen Trauben 
und Maischen aus Südtirol jede thunliche Förderung angedeihen 
zu lassen, für die Beistellung ausreichender Fahrbetriebsmittel 
sowie für die rascheste Abbeförderung, und zwar soweit es er- 
forderlich scheint mit‘ Sonderzügen, Sorge zu tragen, die 
Aufnahme- und Abgabezeit derartiger Sendungen nach Bedarf 
zu verlängern usw. Auch in tarifarischer Beziehung werden 
gewisse Begünstigungen in Erwägung gezogen. 


— Da das Reinerträgniss des Hauptbahnnetzes der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn im Jahre 1897 den Betrag von 
100 fl. für die Aktie übersteigt, beabsichtigt die Regierung auch 
diesmal von dem ihr konzessionsmässig zustehenden Rechte 
Gebrauch zu machen. Nun hat aber die Erfahrung gelehrt, 
dass die wiederholten aus diesem Titel vorgenommenen Tarit- 
herabsetzungen zumeist dem Zwischenhandel, nicht aber, wie 
beabsichtigt war, dem Produzenten zu statten gekommen sind. 
Ueberdies kommt aber zu erwägen, dass die Tarife der Nord- 
bahn schon derzeit zum Theil niedriger sind als jene der Staats- 
bahnen. Mit Rücksicht hierauf dürfte diesmal, wie das 
„Oesterr.-ungar. Eisenbahnblatt“ meldet, von einer neuerlichen 
Ermässigung von Gütertarifen bei der Nordbalın abgesehen 
und voraussichtlich von der Gesellschaft anderweitige Leistungen 
in Anspruch genommen werden. Diese Leistungen liegen wohl 
auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens. Es ist bekannt, 


dass in Mähren eine Reihe von solchen Projekten der Sicher- 
stellung harrt, welche durch eine werkthätige Förderung seitens 
der Nordbahn der Realisirung zugeführt werden könnten. 
Solche Fragen dürften demnach den Gegenstand der Verhand- 
lung bilden welche demnächst zwischen dem Eisenbahnministe- 
rium und der Nordbahn stattfinden soll. 


— Eisenbahnprojekt Aspang-Hartberg. In der kürzlich 
abgehaltenen Generalversammlung der Eisenbahn Wien-Aspang 
theilte der Verwaltungsrath den Aktionären mit, dass seine im 
Vorjahre dem Eisenbahnministerium unterbreitete Eingabe, in 
welcher er die Voraussetzungen dargelegt hatte, unter denen 
derselbe die Fortsetzung der Eisenbahn Wien-Aspang von Aspang 
nach Hartberg in Angriff zu nehmen und durchzuführen ver- 
möchte, bisher eine Erledigung nicht erfahren habe. Die ge- 
nannte Angelegenheit hat, wie das „Oester.-Ungar. Eisenbahn- 
blatt“ konstatirt, seither nicht geruht, sondern im Schoosse des 
Eisenbahnministeriums den Gegenstand eingehender Erwägun- 
gen gebildet. Dies geht aus den Erklärungen des Eisenbahn- 
ministers im Abgeordnetenhause, sowie im Staatseisenbahnrathe 
hervor, wie nicht minder auch aus dem mit der Südbahn aus 
Anlass der von dieser Gesellschaft geplanten Prioritätenkon- 
version und Aufnahme einer Investitionsanleihe abgeschlossenen 
Uebereinkommen. In diesem Uebereinkommen sind bekanntlich 
von der Südbahn Begünstigungen für die projektirte Bahn 
Aspang-Hartberg durch Zugeständnisse’in Ansehung der Ver- 
kehrstheilung und andere Konzessionen erlangt worden. Damit 
ist eine der Voraussetzungen für die Beantwortung der Frage, 
betreffend die Ausführung der Eisenbahnlinie Aspang-Hartberg, 
gegeben. Da die Schaffung dieser Voraussetzung von den Ver- 
handlungen mit der Südbahn abhing, so erklärt sich hieraus 
der Zeitraum, welcher für die Sicherung derselben erforder- 
lich war. Die zweite und zwar unabänderliche Bedingung 
für die Realisirung des genannten Projektes ist die Führung 
des Betriebes aut der Linie Aspang-Hartberg durch den Staat. 
Nunmehr ist der Moment gekommen, diese Voraussetzungen der 
Verwaltung der Wien-Aspanger Eisenbahn mitzutheilen. An 
dieser wird es sein, darüber schlüssig zu werden, ob sie unter 
diesen Voraussetzungen das Projekt zu realisiren bereit und in 
der Lage ist. Sollte letzteres nicht der Fall sein, dann wird 
wohl daran geschritten werden müssen, diese wichtige Eisen- 
bahnlinie, welche einem umfangreichen Wirthschaftsgebiete die 
Vortheile einer Eisenbahnverbindung zuwenden soll, auf andere 
Weise sicherzustellen. 


— Lokomotiv- und Wagenbestellungen. Im österreichischen 
Eisenbahnministerium hat in den letzten Tagen eine Konferenz 
mit den Vertretern der Österreichischen Wagen- und Lokomotiv- 
fabriken stattgefunden. Der Zweck der Besprechung war die 
Feststellung des gesammten Bedarfes der Staatsbahnen für die 
nächsten fünf Jahre, um den Fabriken die Lieferungen für einen 
längeren Zeitraum zu überweisen, anstatt, wie dies bisher der 
Fall war, nur successive Bestellungen bei den verschiedenen 
Fabriken zu machen. Es handelt sich um die Lieferung von 
13000 Wagen verschiedener Typen und 700 Lokomotiven. 

Aus Budapest wird gemeldet, dass der ungarische Handels- 
minister beschlossen hat, für die 5978000 Gulden, welche die 
Gesetzgebung zur Anschaffung von Güterwagen für die Jahre 
1899 bis 1901 votirt hat, ungefähr 1800 gedeckte und 1 700 offene 
Wagen zu bestellen. 


— Die Preissteigerung der Braunkohle. Es wurde bereits 
auf die grosse Preissteigerung, welche die Kohle im nordwest- 
lichen Böhmen seit geraumer Zeit verfolgt und darauf hinge- 
wiesen, dass die Ursache dieser Erscheinung hauptsächlich in 
der Konzentrirung des Handels in einer Hand zu suchen ist. 
Diese Frage bildet auch den Gegenstand der Aufmerksamkeit 
der Regierung und soll in dieser Angelegenheit demnächst eine 
Konferenz stattfinden, an der Vertreter der betheiligten Ministerien 
theilnehmen werden. 


— Die Direktion der österreichisch-ungarischen Staats- 
eisenbahngesellschaft hat in Anbetracht der eingetretenen 
Theuerung verschiedener Lebensmittel sich bestimmt gefunden, 
bis auf weiteres den Preis der in den gesellschaftlichen Lebens- 


mittelmagazinen zum Verkaufe gelangenden Mehlsorten ent- 
sprechend herabzusetzen. Die aus der Differenz zwischen dem 


Anschaffungs- und dem Verkaufspreise sich ergebenden Kosten 
werden aus gesellschaftlichen Mitteln bestritten werden. 


— Zustelldienst für Reisegepäck in Wien. Die Staats- 
bahndirektion in Wien hat mit 1. Juni d. J. einen eigenen Zu- 
stelldienst für Reisegepäck aus der Wohnung des Reisenden nach 
den Wiener Bahnhöfen organisirt. Reisende, welche von dieser 
Einrichtung Gebrauch machen wollen, haben unter genauer An- 
gabe der Adresse das abzuholende Reisegepäck mindestens vier 
Stunden vor Abgang des betreffenden Zuges bei dem Rollfuhr- 
büreau (auch telephonisch) anzumelden. Anlässlich der Ueber- 
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nahme des Reisegepäcks durch die Rollfuhr wird dem Aufgeber 
eine Interimsbestätigung eingehändigt; gegen Rückgabe der 
letzteren und Begleichung der Gepäck- und Zustellgebühren wird 
dem Reisenden bei der Gepäckkasse am Bahnhof der Gepäck- 
schein ausgefolgt. Die Zustellgebühr beträgt von sämmtlichen 
Bezirken des Gemeindegebietes der Stadt Wien 35 kr. für je an- 
gefangene 50 kg. 

— Vorkehrungen für den Getreideexport. Die priv. 
Donaudampfschifffahrtsgesellschaft, hat einen 
regelmässigen Frachtendienst eingerichtet, durch welchen von 
sämmtlichen Stationen der Strecke Budapest-Linz in dreitägigen 
Intervallen Güterexpeditionen nach und von Budapest, ien, 
Linz, Passau, Regensburg und den dazwischen liegenden Stationen 
erfolgen. Dieser Stationsfrachtendienst, welcher nebst den regel- 
mässigen direkten Güterfahrten abgewickelt wird, ist vorzüglich 
dazu geeignet, die von den Stationen der Strecke Budapest-Wien 
zur Expedition kommenden Getreidetheilsendungen promptest 
nach Wien und den oberhalb Wien gelegenen Schiffsstationen zu 
stellen. Für die von Zwischenstationen der Strecke Semlin-Titel- 
Budapest kommenden Getreidetheilsendungen ist eine rasche 
Abfuhrgelegenheit durch die nahezu täglich verkehrenden 
Schraubenfrachtdampfer der priv. Donaudampfschifftahrtsgesell- 
schaft im Anschlusse an die direkten Frachtdampfer dieser Ge- 
sellschaft ab Budapest nach Wien, Linz, Passau, Regensburg 
geboten. 


— Die an dem österreichisch-ungarischen Levanteverkehre 
betheiligten Eisenbahnen und Damptschifffahrtsgesellschaften 
hielten vor kurzem in Wien eine Konferenz in Angelegenheit 
der neuen billigen Konkurrenztarife des über Hamburg-Bremen 
gehenden deutschen Levanteverkehrs ab; es wurde eine Verein- 
barung bezüglich jener Grundlage erzielt, auf welcher die neuen 
österreichisch-ungarischen Levantetarife behufs Schutzes der 
Interessen der österreichisch-ungarischen Häfen bezw. der vater- 
ländischen Eisenbahnen und Dampfschifffahrtsunternehmungen, 
umzuarbeiten sein werden. 

— Der Elbeverkehr im Jahre 1897. Nach einer statisti- 
schen Zusammenstellung des technischen Departements der 
Statthalterei in Prag betrug im Jahre 1897 auf der österreichi- 
schen Elbestrecke der Auslandsverkehr inder Thalfahrt 26838599 dz, 
in der Bergfahrt 4 767 536 dz, sonach zusammen 31 606 135 dz und 
zuzüglich des Flossverkehres mit 3948611 dz insgesammt 
35549 746 dz. Der Inlandsverkehr betrug bergwärts 172 907 dz, 
thalwärts 367 111 dz, beide zusammengenommen 540018 dz. In- 
lands- und Auslandsverkehr zusammengerechnet, ergibt sich für 
1597 ein Gesammtelbeverkehr von 36089764 dz, sonach um 
571434 dz mehr als im Jahre 1896 und überhaupt die höchste 
Verkehrsziffer, die bisher erreicht wurde. 


— Entschädigungsanspruch infolge Verwechselung eines 
Frachtstücks. Beim Bezuge einer aus 14 Fässern bestehenden 
Weinsendung wurden die zugehörigen Fässer nach Auslösung 
des Frachtbriefes im Magazine von den Bediensteten des Em- 
Pfängers gemustert und wurde hierbei von ihnen ein Fass mit 
„Essigessenz“, das den Weinfässern ähnlich war, bei Seite ge- 
stellt. Dieses Fass wurde jedoch von Bahnbediensteten wieder 
zu den Weinfässerın gestellt, da sie den Raum brauchten. 
Hierauf wurden die Fässer von dem Kutscher des Empfängers 
abgeholt. Dieser holte, trotz Aufforderung der Bahnbediensteten 
zu warten, die Fässer eigenmächtig aus dem Magazine, nahm 
irıthümlich das Essigfass und lud es mit Hilfe der Bahnbe- 
diensteten auf den Wagen. Das Fass wurde in ein grösseres 
Fass, in dem sich schon 543 1 Wein befanden, abgeschlaucht. 
Als das Versehen entdeckt wurde, verklagte der Empfänger die 
Bahn auf Ersatz des Schadens für die verdorbenen 543 | Wein. 
Das Bezirksgericht für Handelssachen in Wien wies das Klage- 
begehren ab. 

Das Gericht ging hierbei davon aus, dass wohl die Ver- 
wechselung mittelbar dadurch hervorgerufen wurde, dass die 
Bahnbediensteten das Essigfass zu den Weinfässern stellten, 
dass aber die Bahn berechtigt ist, in ihren Lagerräumen be- 
liebig über ihren Platz zu verfügen, und dass die unmittelbare 
und eigentliche Ursache der Verwechselung nur das eigen- 
mächtige Vorgehen des Kutschers gewesen sei. 

Allerdings wären die Bahnbediensteten nach $ 68 (7) Betr.- 
Regl. verpflichtet gewesen, bei Ausfolgung des Frachtgutes an- 
wesend zu sein, um den Frachtbrief zu kontroliren, aber diese 
Vorschrift hat nur den Zweck zu verhüten, dass die Bahn dabei 
zu Schaden kommt, und macht also die Bediensteten bei Ueber- 
schreitung derselben nur der Bahn gegenüber verantwortlich, 
nicht aber gegenüber den Parteien. 

Ueberdies ist konstatirt, dass die Fässer von dem Kläger 
im Magazine besichtigt und zusammengestellt und ein nicht dem 
Kläger gehöriges Fass von den anderen weggerollt wurde, 
woraus hervorgeht, dass der Kläger die ihm gehörigen 14 Fässer 
im Magazine übernommen hat, womit das Frachtgeschätt zwi- 
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schen der Partei und der Bahn vollständig erfüllt war. Wenn 
die Bediensteten wider ihre Verpflichtung die wirkliche Ab- 
nahme der Fässer aus dem Magazine nicht überwachten, wozu 
sie im Interesse der Bahn verpflichtet waren, so stellt sich das 
nicht als ein Verschulden der Bahn oder ihrer Leute gegen den 
Kläger dar, und wenn dann die Bahnbediensteten dem Kutscher 
des Empfängers beim Aufladen halfen und trotzdem dabei die 
Untersuchung unterliessen, ob das richtige Fass abgenommen 
sei, so handelten dieselben in diesem Momente gemäss den 
Tarifbestimmungen nicht als Beauftragte der Eisenbahn, sondern 
als solche des Empfängers. 


— Die Transporteinnahmen der ungarischen Bahnen 
stellten sich nach den amtlichen Ausweisen im Monat Mai d. ). 
im Vergleich zu dem gleichen Monat des Vorjahres wie folgt: 


im Mai für 1 kın 
Hauptbahnen a. on 
1895 1597 1898 | 1897 
et } u slchare a: äh fl. 
Kgl. ungar. Staatsbahnen | 6871000 | 7113092 8738| 915 
Südbahn (ungar. Linien) 610426 | 609522 867 | 866 
Raab - Oedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn 55 566 69 675 464 | 582 
Kaschau-Oderberger Eisen- | 
bahn (ungarische Linien) 418106 411099 |1093 |1074 
Mohäcs-Fünfkirchner | 
Eisenbahn . . . . ...| 59108 51986 | 874 769 
Fünfkirchen-Bareser | ie 
Eisenbahn . . . . .. | 38 500 44 289 565 ı 650 
Hauptbahnen zusammen | 8052701 8299 663 878 910 
Lokalbahnen . . . ... „| 1150 344 1142389 168 ı 189 
Sämmtliche Eisenbahnen . | 9203045 | 9442052 | 575 623 


Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug im Monate Mai 9 166,8 (9 078,5) km und diejenige der Lokal- 
bahnen 6 851,6 (6015,0) km, zusammen somit 16 018,4 (15 093,5) km. 

Seit Jahresbeginn beträgt die Einnahme sämmtlicher 
Eisenbahnen 44211325 (45258758) fl. und für das Kilometer 
2760 (2999) fl. Dieselbe ist demnach trotz der Vergrösserung 
des Netzes um 925 km um mehr als 1000 000 fl. zurückgegangen. 
Der Ausfall betrifft ausschliesslich den Güterverkehr, aus dem 
sich infolge des verminderten Getreideverkehrs ein Ausfall von 
1 566 562 fl. ergab, während die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr üm 519149 fl. höher als im Vorjahre war. Die Lokal- 
bahnen haben im allgemeinen bessere Erträgnisse aufzuweisen. 


— Frauen im Eisenbahndienst. Der ungarische Handels- 
minister, welcher bereits aus einem früheren Anlasse ausge- 
sprochen hatte, dass Frauen in jenen Zweigen des Eisenbahn- 
dienstes, deren Versehung an die Absolvirung des Eisenbahn- 
lehrkurses gebunden wird, nicht verwendet werden dürfen, hat 
auf Grund dieses Beschlusses alle jene Gesuche abweislich er- 
ledigt, in welchen sich Frauen um die Aufnahme in diesen Lehr- 
kursus bewarben. Kürzlich war, wie der „Pester Lloyd“ meldet, 
ein solches Gesuch mit einem Maturitätszeugniss eines Gym- 
nasiums belegt, doch erklärte der Minister auch hierauf, dass er 
die Verwendung der Frauen im Eisenbahnverkehrsdienste für 
ausgeschlossen erachte. 


Vereinsausland. 


— Der schweizer Bundesrath genehmigte den von der 
Jura-Simplonbahn vorgelegten Plan für den Simplondurchstich 
sowie den Kostenvoranschlag und die hinsichtlich der Ausgabe 
von Subventionsaktien revidirten Statuten der Jura-Simplonbahn, 
und erklärte, der Finanzausweis zur Ausführung des Simplon- 
unternehmens sei geleistet. Der Bundesrath hat definitiv die 
Bundesgarantie für das von den Kantonalbanken vermittelte 
Simplonanlehen im Betrage von 60000000 Fres. übernommen 
und macht nunmehr von diesen Beschlüssen der italienischen 
Regierung Mittheilung, damit diese den Finanzausweis ebenfalls 
genehmige. Hierauf werden in Bern die Ratifikationen zum 


‚schweizerisch-italienischen Simplonvertrag ausgetauscht werden, 


worauf die Baubewilligung ertheilt werden wird; diese ist in den 
ersten Tagen des August zu erwarten. 


— Der Eisenbahnarbeiterstreik in Frankreich, von dessen 
Vorbereitungen in letzter Zeit mehrfach berichtet worden ist, 
liegt noch immer im Ungewissen. Der die Bewegung leitende 
Gewerkschaftsverband (syndicat national des travailleurs des 
chemins de fer), auch nach seinen Generalsekretär kurzweg 
syndicat Guerard genannt, beobachtet die äusserste Vorsicht. 
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Die entscheidenden Schritte bei den Eisenbahndirektionen sind 
weiter hinausgeschoben, um einerseits jede Möglichkeit fried- 
licher Einigung au-zunutzen, andererseits aber auch, um Zeit zu 
gewinnen; denn es ist nicht zu verkennen, dass das Syndikat 
nicht oder noch nicht jenen Rückhalt in den Arbeitermassen 
findet, der ein Gelingen des Streiks versprechen könnte. Dazu 
beginnt jetzt der Konkurrenzverband der Maschinenführer und 
Heizer, das syndicat Guimbert, sehr eifrig gegen den Ausstand 
zu agitiren. Am 26. Juni hielt dieser Verband in Paris unter 
dem Vorsitz des Präsidenten der Republik seine jährliche 
Prämienvertheilung ab, bei welcher Gelegenheit der Sekretär 
Guimbert die Führer der Ausstandsbewegung „skrupellose und 
unpatriotische Agitatoren“ nannte. „Wir sind,“ sagte er wört- 
lich mit Bezug auf seine eigene Vereinigung, „Männer der Pflicht 
und der Disziplin, wir erlangen alle erreichbaren Reformen ohne 
Krisis, ohne Streik, ohne der nationalen Arbeit Eintrag zu thun.* 
In seiner Entgegnung nahm der Präsident der Republik die Ge- 
legenheit wahr, diesem Geist des Pflichtbewusstseins, der keines- 
wegs auf seine wirklichen Rechte verzichte, besonderes Lob zu 
spenden. Eine beruhigende Wirkung haben diese Aeusserungen 
auf die Anhänger des Streiks freilich nieht alısgeübt. Zudem 
hat das Vorgehen der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn aufreizend 
gewirkt: deren Direktor hatte im April den Delegirten der 
Kisenbahnarbeiter in Aussicht gestellt, das syndicat national als 
Vertreter seiner Mitglieder anzuerkennen. Als dieses nun that- 
sächlich im Namen einzelner seiner Angehörigen eine Beschwerde 
vorbringen wollte, fand es indess völlig unerwarteten Wider- 
stand. Der Direktor Noblemaire weigerte sich überhaupt, den 
Ausschuss des Syndikats zu empfangen, sich dabei auf das in- 
zwischen veröffentlichte aufreizende Streikmanifest berufend, 
welches ihm das Entgegenkommen unmöglich mache. Endlich 
hielt, wie schon in Nr. 52 d. Ztg. mitgetheilt, der Senat den 
Zeitpunkt für günstig,. einen seit Februar 1896 von ihm be- 
willigten und seitdem in seinen Archiven schlummernden Ge- 
setzentwurf gegen die Streikagitation an die Deputirtenkammer 
weiterzugeben, damit diese ihn rasch zum Gesetze erhebe. Der 
Rückzug des syndieat Guerard wird dadurch, so schreibt die 
„Soziale Praxis“, mehr und mehr erschwert, während doch augen- 
blicklich weder sein Kassenbestand noch die allgemeinen Um- 
stände den Erfolg des Ausstandes verbürgen können. 


— Am Schlusse einer Reihe von Reisebriefen aus Spanien 
und Portugal kommt der Reiseschriftsteller Hauptmann L. Ta- 
nera auch auf die spanischen Eisenbahnen zu sprechen und 
entwirft von ihnen eine Schilderung, welche zwar etwas pessi- 
mistisch gefärbt sein wird, immerhin aber hier Raum finden 
mag. Man macht sich, sagt Tanera, von dem Aussehen der 
spanischen Eisenbahnen und von der Bummelei des Betriebes 
in Deutschland keine Vorstellung. Mit Ausnahme der sehr 
theuren von der Privatgesellschaft der Schlafwagenkompagnie 
auf ihre Gefahr eingeführten Luxuszüge I. Klasse, die nur 
Paris-Madrid und Paris-Lissabon, und zwar nur dreimal in der 
Woche fahren, legen die spanischen Expresszüge im Durch- 
schnitt 30 km, die Postzüge 25 km in der Stunde zurück, bei 
uns 75 bezw. 50 km. Ii keinem spanischen Wagen, auch nicht 
der I. Klasse, gibt es ein Kloset; die Sitze sind miserabel usw. 
Dabei fährt man meist z. B. von Barcelona nach Madrid, von 
Madrid nach Granada, von Cadiz nach Lissabon usw. Strecken, 
die man bei uns in 8—10 Stunden zurücklegt, in 24 Stunden, und 
muss diese Züge nehmen, weil es nur je einen durchgehenden 


im Tage gibt. Bei den andalusischen Bahnen sind ein- bis 
zweistündige Verspätungen die Regel usw. Kein Stationsvor- 


stand trägt die rothe Mütze; man findet keinen Beamten, um 
Auskunft zu erlangen; die Schaffner tragen keine Uniform, 
sondern nur Dienstmützen, und zwar nur auf einzelnen Linien. 
Oft haben sie nicht einmal eine solehe. Man kann nur spanisch 
telegraphiren und nur an einzelnen Stationen. Die Bahnhöfe, 
mit Ausnahme von Madrid, stehen unter jeder Kritik. Der von 
Cadiz wäre für einen deutschen Militärstall viel zu schlecht. 
Auch sind Wartesäle, wenn es überhaupt solche gibt, erbärm- 
lich, Aborte unbeschreiblich usw. Wie ein Unterleibskranker 
in Spanien reisen kann, ist mir unerklärlich. Nur im Gepäck- 
wagen der Züge gibt es je ein Kloset. Und wie das aussieht! 
Die Kursbücher sind von einer rührenden Unübersichtlichkeit 
und Mangelhaftigkeit, und Szenen passiren, die undenkbar er- 


scheinen. Bekannte von mir fuhren I. Klasse von (ladiz nach 
Lissabon. 29 Stunden Fahrzeit, 3 Stunden Aufenthalt in der 


Nacht in Cordoba. Hier kamen sie auf dem Kreuzungs- 
bahnhof früh 2 Uhr, weit ab von der Stadt, an. „Wo ist der 
Wartesaal I. Klasse?* — „Gibt es nicht.“ — „Wo bleiben wir 
bis 5 Uhr?“ — „Hier in der offenen Halle!“ — „Na, hören Sie, 
das ist doch eine tolle Zumuthung.* — „Wollen die Herren im 
einem Wagen I. Klasse schlafen? Ich werde Sie rechtzeitig 
wecken.“ Das thaten sie. Der Beamte weckte sie richtig. 

Sind das nicht alles fast unglaubliche Zustände? Und 
sie können in absehbarer Zeit nicht einmal geändert werden. 
Die spanischen Gleise sind breiter als die französischen, deut- 
schen usw. Also kann man keine anderen als die erbärmlichen 
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spanischen Wagen dort verwenden. 
Die spanischen Bahnen gehören nicht dem Staate oder Spa- 
niern, sondern Privatgesellschaften, und zwar fast durchschnitt- 
lich französischen. Am meisten ist Rothschild betheiligt. 
Einige Linien sollen im Besitz der Jesuiten oder der von diesen 
vorgeschobenen Strohmänner sein. Jedenfalls bemühen sich 
alle Besitzer, möglichst viel zu verdienen und möglichst die 
Ausgaben zu beschränken. Daher die sonderbaren Zustände 
und das langsame, weniger Kohlen erfordernde Fahren. 
Nur eins ist an den spanischen Verkehrsanstalten sehr zu 
Das liegt aber nicht an diesen, sondern überhaupt im 
spanischen Volk. Ich meine die tadellose Höflichkeit und den 
ritterlichen Anstand aller Beamten und Angestellten. Jeder 
Schaffner tritt wie ein Gentleman auf, und ist es gewiss auch. 
Schnauzerei oder Schimpfen gibt es nie, nicht einmal rauhes 
Rufen und Kommandiren. Darin könnten andere Staaten von 
den Spaniern lernen. 


loben. 


— Eine sehr bedenkliche Eisenbahnbrücke scheint die 
auf der baltischen Bahn (Russland) befindliche, über den 
Narowafluss führende zu sein, wenigstens ist sie für nervöse 
Leute ein wahres Schreckgespenst. Es ist auch in der That, 
schreibt die „Deutsche St. Petersburger Zeitung“, nicht be- 
sonders angenehm, sich auf der schwankenden Brücke im Eisen- 
bahnzuge zu befinden, von dem aus man tief unten die wilden 
Wasser der Narowa dahinschiessen sieht. Dem Ministerium der 
Verkehrsanstalten sind von verschiedenen Seiten Ausstellungen 
über die Brücke zugegangen, so dass sich die Verwaltung der 
Staatsbahnen veranlasst gesehen hat, die im Publikum aufge- 
tauchten und sich hartnäckig erhaltenden Befürchtungen be- 
züglich der Unsicherheit der Brücke durch im „Praw. West.“ 
veröffentlichte Mittheilungen zu entkräften. 

„Die Brücke über die Narowa wurde im Jahre 1869 er- 
baut; sie besteht aus zwei Spannungen und eisernem Öberbau ; 
die Träger in einer Länge von 68,57 Sashen (= 149,29 m) ruhen 
auf zwei Widerlagern am Ufer und auf einem Pfeiler, über den 
die Träger ohne Intervall laufen, wobei sie mit dem Pfeiler 
vernietet sind; die Enden der Träger lagern frei auf ihren 
Stützpunkten, wodurch den durch Temperatureinflüsse hervor- 
gerufenen physikalischen Erscheinungen Rechnung getragen ist. 
Der Pfeiler ruht auf einem Betonfundament, das seinerseits auf 
dem Kalkfels des Flussbettes fundirt ist. Die Eisenbahnlinie 
ist unweit der Brücke von Jamburg in der Richtung nach Narwa 
mit einem Gefäll von ®/ınoo angelegt. 

Mit Beginn des Jahres 1878 wurde eine Verschiebung der 
Träger in der Richtung nach Narwa konstatirt; die Verschiebung 
betrug im Jahre 1884 etwa 6 Zoll; sie dauert noch fort und be- 
trägt in 20 Jahren ungefähr 7 Zoll, wobei die Verschiebung im 
Jahre nicht mehr als 0,18 Zoll beträgt. Gleichzeitig wurde kon- 
statirt, dass infolge der ungemein starken Strömung bei der 
Brücke, die nur 1 Werst unterhalb des Wasserfalls angelegt ist, 
der Flussgrund um den Pfeiler ausgespült wird. 

Auf Verfügung des Ministeriums der Verkehrsanstalten 
wurde zu Beginn der achtziger Jahre eine besonders sorgfältige 
Beaufsichtigung der Narowabrücke orgänisirt und bis auf den 
heutigen Tag durchgeführt; gleichzeitig wurden die Beschädi- 
gungen ausgebessert. 

Unabhängig hiervon wurde die Brücke auf Anordnung des 
Ministeriums zu verschiedenen Zeiten von verschiedenen Per- 
sonen besichtigt, um die Ursachen der Verschiebung der Träger 
klarzulegen und um diese Ursachen zu beseitigen. Die von 
einer Spezialkommission im Jahre 1884 unternommenen Unter- 
suchungen ergaben, dass als Ursache für die Verschiebung der 
Träger eine Neigung des Pfeilers anzunehmen ist, die durch 
ungleichmässiges Setzen desselben infolge Ausspülens des Fluss- 
bettes in der Nähe des Pfeilers bedingt ist. Die Träger ver- 
schieben sich mithin nicht auf dem Pfeiler, sondern sie werden 
von diesem infolge seiner unwesentlichen Neigung aus ihrer 
Lage verrückt. Die Kommission brachte Maassnahmen zur Ver- 
hinderung einer weiteren Senkung des Pfeilers in Vorschlag, 
die auch in Ausführung gebracht wurden. 

Im Jahre 1892 wurde die Brücke wiederum untersucht, 
wobei ihr Zustand als befriedigend befunden wurde; man 
wandte jedoch dem Umstand Aufmerksamkeit zu, dass die Ver- 
schiebung der Träger in der Richtung nach Narwa vom Bremsen 
der Züge herrühren kann, das durch das verhältnissmässig 
starke Gefäll von ®4oo kurz vor der Brücke nothwendig ist; 
auf dieser Ansicht fusst die Vorschrift, nach welcher Züge die 
Brücke langsam zu passiren haben. Nach einer in den Jahren 
1895 und 1896 von einer Spezialkommission vorgenommenen 
Besichtigung wurde der Zustand der Brücke insoweit als be- 
friedigend befunden, als er den Verkehr von Zügen mit lang- 
samer Fahrt zulässt. Bei allen diesen Untersuchungen wurden 
im a des Pfeilers nicht die geringsten Beschädigungen fest- 
gestellt. 

x Aus dem Vorhergesagten ergibt sich demnach, dass die 
Narowabrücke keinen Grund zu Befürchtungen gibt. Anderer- 
seits findet das Ministerium eine Generalremonte der Brücke 


| 


Die Hauptsache aber ist: | unabweislich, da ihr jetziger Zustand die Schnelligkeit des Ver- 


kehrs behindert; überdies wird auf der Bahn infolge stärkeren 
Verkehrs ein schwererer Typus von Lokomotiven in Dienst ge- 
stellt werden, als derjenige, welcher bei der Anlage der Brücke 
in Betracht gezogen wurde. Angesichts dieser Gründe hält es 
das Ministerium für geboten, die Brücke über die Narowa neu 
umzubauen. Das Projekt ist bereits in Angriff genommen, so 
dass die Bauarbeiten zu Beginn des künftigen Frühjahrs auf- 
genommen werden können.“ 

Es scheint doch, als seien die ungemüthlichen Gefühle 
der Reisenden nicht so ganz unbegründet. Unterspülte, sich 
setzende Pfeiler, verschobene Träger und starke Schwankungen, 
die sogar von den Reisenden im Zuge bemerkt werden, scheinen 
denn doch mehr Zumuthungen zu enthalten, als sie selbst in 
Russland, dem Lande, in dem das klassische „nitschewo“ (das 
macht nichts) zu Hause ist, geduldig hingenommen werden. 


— Einem ausführlichen Referate der amtlichen „Handels- 
und Industriezeitung“* über den Rechenschaftsbericht der I. Zu- 
fuhrbahnengesellschaft in Russland für das Jahr 1897 entnehmen 
wir, dass gegenwärtig bereits von der Gesellschaft vier Bahnen 
(Kulebak, Shitomir, Swenzjany und Pernau) in einer Ausdehnung 
von 359 Werst betrieben werden und zwar mit einem Gewinne, 
der eine zukünftige Rentabilität derselben genügend gewähr- 
leiste. Im Bau befinden sich im ganzen vier Bahnen von 
441 Werst Länge, darunter die Zufuhrbahn von Swenzjany nach 
Poniewesch mit einer Zweigbahn nach Wilkomir; um die Kon- 
zession nachgesucht wird, auf Grund bereits ausgeführter Vor- 
arbeiten, für vier Bahnen in einer Länge von 530 Werst, darunter 
für die Bahn Fellin-Reval mit Zweigbahn nach Weissenstein. 
Verhandlungen schweben noch und Vorarbeiten sind in Aussicht 
genommen u. a. für die Bahnen von Moiseküll über Lemsal nach 
Riga (150 Werst), Ponjewesch-Windau (250 Werst). Das finan- 
zielle Gesammtergebniss ermöglichte für 1897 eine Dividende 
von 90000 R. zu zahlen, was 4 R. für die Aktie der früheren 
Emissionen und 2 R. für die Aktie der ersten Hälfte der 
III. Emission ausmacht. 

Anlangend die vorstehend erwähnte, schmalspurige Bahn 
von der Station Fellin der Pernauer Bahn bis zur Stadt Reval 
mit einer Zweigbahn nach Weissenstein, in einer Gesammtlänge 
von 158 Werst, bestimmt ein Allerhöchster Befehl vom 1. Juni d.J., 
dass der Gesellschaft die Bauausführung zu genehmigen sei, und 
dass derselben im Laufe der ersten zehn Jahre nach Eröffnung 
des Betriebes auf der ganzen Strecke dieser Bahn mit der Ab- 
zweigung nach Weissenstein, nach Ablauf jeden Jahres am 
1. Januar des folgenden Jahres aus den Mitteln der Staatskasse 
zur Ergänzung der Einnahmen der Gesellschaft zinsenfreie 
Darlehen in folgender Höhe verabfolgt werden: im ersten Jahre 
30000 R., im zweiten Jahre 27000 R., im dritten Jahre 24 000 R., 
im vierten Jahre 21000 R., im fünften Jahre 18000 R., im sechsten 
Jahre 15000 R., im siebenten Jahre 12000 R., im achten Jahre 
9000 R., im neunten Jahre 6000R. und im zehnten Jahre 3000 R. 
Die genannten Darlehen der Regierung werden auf das Schuld- 
konto der Gesellschaft geschrieben und sind von der Gesell- 
schaft ohne Anrechnung von Zinsen nach Ablauf der ersten 
12 Jahre nach Kröffnung des Betriebes auf der ganzen Strecke 


der. Fellin- Revalschen Eisenbahn mit der Zweiglinie nach 
Weissenstein durch Emission eines Ergänzungs-Obligations- 


kapitals zu tilgen. 

Durch eine derartige Beihilfe seitens des Staates wird der 
Gesellschaft über die ersten Betriebsjahre hinweggeholfen. 
Dieser Modus hat sich auch schon in anderen Fällen bewährt. 


— Nachdem am 1. April d. J. von der Ugandabahn, die 


Mombasa mit Viktoria am Viktoria-Nyanza verbinden soll, die 


ersten 160 km bis Noi eröffnet worden sind, stehen jetzt nach 
Berichten englischer Blätter weitere 40 englische Meilen darüber 
hinaus in Betrieb und an der Fortführung der Bahn wird ener- 
gisch gearbeitet. 


i — Ueber die Betriebsverhältnisse der südafrikanischen 
Eisenbahnen macht F. Reginald Statham in einem Buch unter 
dem Titel „South Afrika as it is“ einige interessante Mit- 
theilungen. Die Eisenbahnen in Südafrika sind nach dem Urtheil 
von Sachverständigen gut gebaut und in durchaus betriebs- 
sicherem Zustande; die Linie von Pretoria nach der Delagoabai 
ist bei den stellenweise sehr schwierigen Bodenverhältnissen ein 
Meisterwerk der Eisenbahntechnik. Auch das rollende Material 
ist in bester Ordnung. Die Schnelligkeit der Fahrt ist nirgends 
sehr hoch, weil einerseits alle Bahnen schmalspurig — 3,5 (engl.) 
Fuss Spurweite — gebaut sind und andererseits der wellen- 
fürmige Boden eine grössere Fahrgeschwindigkeit verbietet. 
Der Postzug, welcher einmal in der Woche von Kapstadt nach 
Johannisburg abgelassen wird, erreicht eine Geschwindigkeit von 
20,5 Meilen in der Stunde, während die gewöhnlichen täglichen 
Züge auf derselben Strecke mit einer Geschwindigkeit von 
weniger als 18 Meilen in der Stunde befördet werden. Auf den 
Eisenbahnen in Natal, die Steigungen von 1:30 zu überwinden 


XXXVIIL Jahrgang 
20. Juli 1898. ' 


- 9 - 


No. 55 


haben, erreichen die schnellsten Züge kaum 18 Meilen, die ge- 
wöhnlichen Züge nur 14 Meilen in der Stunde. Zwischen Johannes- 
burg und Pretoria — 46 Meilen — beträgt die Beförderungszeit 
2 Stunden 40 Minuten, was einer durchschnittlichen Gesehwindig- 
keit von über 17 Meilen in der Stunde entspricht. 


Allgemeines. 


— Zusatzvereinbarung zum Uebereinkommen ‚über den 
internationalen Eisenbahnfrachtverkehr. Am 16. Juni d. J. hat 
endlich die diplomatische Unterfertigung der Zusatzvereinbarung 
stattgefunden, welche von der in Paris vom 16. März bis 
2. April 1896 abgehaltenen internationalen Konferenz für die 
Revision des Uebereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 
vom 14. Oktober 1870 festgestellt worden ist. Wir behalten uns 
vor, demnächst auf den bedeutsamen Inhalt dieser Zusatzverein- 
barung zurückzukommen. 


— Automobilenwettfahrt. Die „V. Z.“ lässt sich unterm 
14. d. Mts. von Amsterdam schreiben: 

Am 10. d.Mts. kamen etwa 115 Automobilenfahrer, die den 
Weg von Paris nach Amsterdam über Belgien auf ihren Ma- 
schinen in ungefähr 20 Stunden zurückgelegt hatten, hier an 
und stallten ihre Wagen im Palais van Volksvlyt. Der Pariser 
Automobilenklub hatte diese Wettfahrt veranstaltet, hat sich aber 
weder beim hiesigen, noch beim niederländischen Publikum 
Dank damit verdient. Und dies auch mit vollem Recht, denn 
ein Sport unsympathischerer Art als dieser lässt sich kam 
denken. Die Herren, unter denen sich Grafen und Barone be- 
fanden — der Präsident des Pariser Klubs ist ein mit Roth- 
schild'’s Tochter verheiratheter niederländischer Baron — sahen 
bei ihrer Ankunft in Amsterdam nicht sehr appetitlich aus; das 
übelriechende Sportgewand war aus Gummi gemacht, vor dem 
Gesicht trugen fast alle Automobilisten eine Maske, um sich vor 
dem Petroleum- oder Benzinqualm zu schützen, und die Hände 
hätten ganz gut in die Gesellschaft niederländischer Polder- 
arbeiter gepasst. Auf die Bewunderung, auf die die Herren aus 
Paris als einen selbstverständlichen Tribut des Amsterdamer 
Publikums mit Sicherheit gerechnet haben mögen, mussten sie 
verzichten, denn man gaffte die hier zum ersten Male, wenigstens 
in solcher Anzahl, gesehenen Maschinen zwar neugierig an, hielt 
sich aber die Insassen in respektvoller Entfernung vom Leibe. 
Als unbegreiflich aber wurde es gefunden, dass der Minister für 
Wasserbauten, Handel und Industrie, dem auch das Departement 
der öffentlichen Strassen untersteht, mit solcher Bereitwilliekeit 
überall die Strassen für den Wettstreit offen stellte, obwohl er 
sich doch die Gefahr nicht verhehlen konnte, der namentlich die 
Landbevölkerung überall ausgesetzt war; selbst von der Er- 
hebung der Weggebühren, was für gewöhnliche Fuhrwerke eine 
förmliche Landplage ist, hatte man abgesehen. Der Minister 
hatte zwar als unumgängliche Bedingung vorgeschrieben, dass 
die Geschwindigkeit 30 km in der Stunde nicht überschreiten 


dürfe, allein die Herren Franzosen kümmerten sich um dieses 
Verbot blutwenig, denn sie fuhren mit einer Geschwindigkeit 
von 45 km, die mitunter bis zu 60 km in der Stunde gesteigert 
wurde! Man hatte zwar die Bevölkerung, durch deren Gebiet 
Wagen liefen, auf die Ankunft der fremden Gäste vorbereitet, 
allein ein Wunder ist und bleibt es, dass keine Unglücksfälle 
vorgekommen sind, wiewohl mehr als einmal ernste Lebensge- 
fahr drohte, natürlich nicht für die Insassen der Wagen, worüber 
man sich wohl schwerlich aufgeregt haben würde, sondern für 
die auf den Landstrassen verkehrenden Bauern. In einem Dorfe 
bei Arnhem war gerade Viehmarkt, aber nichtsdestoweniger 
brausten die Wagen in wüster Fahrt vorbei und die erbitterten 
Bauern brüllten den vorüberstürmenden Franzosen die Worte: 
Vive Zola! entgegen. Allgemein wird denn auch die Erwartung 
ausgesprochen, dass dieser Automobilenwettstreit der letzte hier 
zu Lande gewesen sein möge und die eisige Kälte, womit diese 
französischen Sportsleute hier empfangen und behandelt worden 
sind, wird sie schwerlich ermuthigen, eine zweite Vorstellung 
von ihrer Geschicklichkeit zu geben. 


— Je grösser die Dampfer desto billiger die Frachten. 
Nach diesem Grundsatz handeln die grossen überseeischen 
Dampfergesellschaften und nun haben auch fast alle grösseren 
Elbeschifffahrtsgesellschaften neue Geldmittel aufgenommen, 
um die alten kleinen Dampfer und Schiffe durch neue und 
grössere zu ersetzen. In der Folge wird dadurch ein erhöhtes 
Sehifffahrtsangebot auf der Elbe zu Tage treten und gleichzeitig 
vielleicht ein noch grösserer Aufschwung des Elbeverkehrs. 
Welche Veränderungen sieh im Bau der Elbefahrzeuge im Laufe 
eines halben Jahrhunderts vollzogen haben, ergibt sich zur Ge- 
nüge aus folgenden Thatsachen : Im Thalverkehr bezifferte sich 
in den Jahren 1851 bis 1860 das Durchschnittsgewicht der Ladung 
der Fahrzeuge erst auf 564 dz, dagegen aber in 1897 auf 2265 dz, 
im Bergverkehr ist dasselbe in diesem Zeitraum von 895 dz auf 
2343 dz gestiegen. In demselben Maasse hat die Leistungsfähig- 
keit der Schleppdampter zugenommen. 


— Automobilen im Jahre 1650. Bereits Mitte des sieb- 
zehnten Jahrhunderts, also vor 250 Jahren, säh man in Holland 
einen sich ohne Hilfe der Pferde fortbewegenden Wagen; er 
&ehörte dem Prinzen von Öranien. Dieser Wagen besass ein 
Gestell aus viereckigen Segeln und wurde wie ein Schiff dirigirt; 
der Kutscher, also in diesem Fall der Steuermann, sass vorn, 
um mit einem Leitrade dem Wagen die Richtung zu geben. 
Nach einer Angabe aus der damaligen Zeit konnte dieses Auto- 
mobile mit 28 Personen belastet werden und in zwei Stunden 
die Strecke von Scheveningen bis Putten, 14 Meilen, durchfahren. 
Die nämlichen Angaben besagen auch, dass die Gesandten von 
Deutschland, Frankreich, England und Dänemark mit diesem 
geflügelten Wagen gereist wären, der allgemein Bewunderung 
erregte. Daindess der Wind auf den Fahrwegen ein zu unzuver- 
lässiger Leiter war, so wurde dies Automobile bald aufgegeben 
und später als Wagen für Pferde umgebaut. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. K. k. österreichische 
Staatsbahnen. Am 15. Juli d. J. ist die zwischen der 
Station Forbes-Scehweinitz und der Haltestelle Neudorf im Kilo- 
meter 197,8/9 der Linie Wien-Eger gelegene Haltestelle 
Zaluzis-Ledenitz für den Personen- und Gepäckverkehr 
eröffnet worden. 


Schliessung der Station Mengede für den Fahrzeugver- 
kehr. Die Station Mengede — Eisenbahndirektionsbezirk Essen — 
ist am 11. Juli d. J. infolge Beseitigung der auf ihr befindlichen 
festen Laderampe für die Abfertigung von Fahrzeugen ge- 
schlossen worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Grossherzoglich oldenburgische Staatseisen- 
bahnen. Die zwischen den Stationen Essen (Old.) und 
Quakenbrück an der Strecke Oldenburg - Osnabrück gelegene 
Haltestelle Brokstreek, welche bisher nur für den Personen- 


verkehr, sowie für die [Abfertigung von Gütern in Wagen- 
ladungen eingerichtet war, ist nunmehr auch für den Eil- und 
Frachtstückgutverkehr eröffnet worden. Die Annahme und 
Auslieferung von Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren und 
Sprengstoffen bleibt auf der Haltestelle nach wie vor ausge- 
schlossen. Ebenso tritt in der für die Abfertigung von ‚Gepäck 
bestehenden Einschränkung eine Aenderung nicht ein. 


Das Verzeichniss der auf den Vereinsbahnstrecken zu- 
lässigen grössten festen Radstände und Raddrücke usw. ist 
neu herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. Durch dieses Verzeichniss wird das im Mai 1895 aus- 
gegebene „Verzeichniss der zulässigen’grössten Radstände usw.“ 
aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 


Nr. 2576 vom 15. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
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tungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr. 64 des Ausschusses 
für Angelegenheiten des Güterverkehrs (abgesandt am 16. Juli | 
(Die nächste Sitzung des Ausschusses soll am 12. Januar | 


dB): 
1899 in Berlin stattfinden.) 


Nr. 259Z vom 15. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 


| tungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem 
Vierteljahr April/Juni d. J. rlasse 
Bekanntmachungen (abgesandt am 16. Juli d. J. an diejenigen 
Vereinsverwaltungen, 
Bekanntmachungen in der Vereinszeitung erlassen haben). 


in der Vereinszeitung erlassenen 


welche im vorbezeichneten Vierteljahr 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Remscheid-Solingen zwischen 
den Stationen Remscheid und Schaberg 
gelegene Haltestelle Remscheid-Gülden- 
werth für den Personen- und Privat- 
depeschenverkehr eröffnet. 

Elberfeld, den 13. Juli 1898. (1665) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen, 


Gütertarif der Gruppe VIII, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe VIII 
mit den übrigen preussischen und olden- 
burgischen Staatseisenbahnen und Staats- 
bahn-Vieh- etc. Tarif. 


Am 1. August d. J. wird der an der 
Strecke Gerolstein-Lommersweiler zwi- 
schen der Haltestelle Bleialf und der 


Station Lommersweiler belegene Halte- 
punkt Steinebrück, welcher bisher 
nur dem Personenverkehre diente, auch 
für die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgütern im Einzelgewicht bis 150 kg, 
sowie von Kleinvieh in einzelnen Stücken 
eröffnet werden. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. Gleichzeitig 
wird die Haltestelle Steinebrück in die 
obengenannten Tarife einbezogen. 
Ueber die zur Anwendung gelangenden 


Frachtsätze geben die  betheiligten 
Güterabfertigungsstellen nähere Aus- 
kunft. (1666) 


St. Johann-Saarbrücken, 14. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Binnen- und Verbandsgüterverkehr der 
königlich sächsischen Staatseisenbahnen. 

Am 1. August d. J. wird die Halte- 
stelle Engelsdorf, die bisher nur 
dem Güterverkehre nWagenladun- 
gen diente, allgemein auch für den Eil- 
und Fracehtstückgut- sowie Vieh- 
verkehr eröffnet. 

Die der Frachtberechnung im Binnen- 
verkehre zu Grunde zu legenden Ent- 
fernungen sind in dem Kilometerzeiger 
vom 1. Oktober 1895 nebst Nachträgen 
bereits vorgesehen. 

In den Verbandsgüterver- 
kehren mit Engelsdorf werden 
Eil- und Stückgüter bis auf weiteres nur 


insoweit direkt abgefertigt, als die 
Frachtberechnung nach Anleitung der 


bestehenden Tarife und auf Grund der 


„Allgemeinen Kilometertariftabelle“ er- 
folgen kann. 
Dresden, am 15. Juli 1898. (1667) 


Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 

Am 1. Oktober 1898 tritt für den Reichs- 
bahn-Staatsbahnverkehr ein neuer Güter- 
tarif in Kraft. Der Gütertarif des ge- 
nannten Verkehrs vom 1. Oktober 1890 
nebst Nachtrag I—-VIUI wird mit Gültig- 


| 


keit vom 1. Oktober d.J. ab aufgehoben. 
Die im Gütertarife vom 1. Oktober 1890 
enthaltenen direkten Tarifsätze für die 
Stationen Alten, Altwasser, Antonienhütte, 
Baruth (Prov. Brandenb.), Beelitz, Berg- 
witz, Beutersitz, Biederitz, Blönsdorf, 
Brenitz-Sonnewalde, Bretleben, Brück, 
Büden, Burgtonna, Buschow, Canth, Clas- 
dorf, Crensitz, Ürossen a/O., Crottorf, 
Dallgow, Dambeck, Diekirch (theilweise), 
Ditfurt, Döllstädt, Dommitzsch, Drahns- 
dorf, Drewitz, Drohndorf-Mehringen, Drü- 
beck, Düben, Eberstädt, Eichow, Eich- 
stedt i/Altm., Elsnig-Elbe, Elster a.d. Elbe, 
Emleben, Esperstedt b/Querfurt, Esper- 
stedt (Kyffhäuser), Friedland Nar.-Schl., 
FriesausEbersdorf, Fürstenberg i/M., Geb- 
hardt, Geest-Gottberg, Gehofen, Glaser- 
berg, Globig, Goldbach, Gollmitz (Prov. 
Brandenb.), Golssen, Gransee, Grossen- 
behringen, Gross-Gräfendorf, Gross=Möh- 
ringen, Grossneuhausen, Gross-Quenstedt, 
Güldenboden, Hennersdorf bei Dobrilugk, 
Herzog Juliushütte, Hohenleipisch, Hohen- 
thurm, Holzdorf a. d. Elster, Isenbüttel, 
Jacobsthal, Jesewitz b/Leipzig, Jessen 
a. d. Elster, Kämmereiforst, Kerkwitz, 
Klinge, Klitten, Klitzschmar, Kirchschei- 
dungen, Kobbelbude, Königsborn, Königs- 


walde, Körlin a. d. Persante, Krölpa 
(Grossherzogth. Sachsen), Kuckenburg, 


Kültzschau, Kuhfelde, Laskowitz, Lauch- 
städt, Laussig bei Düben, Lemnitzhammer, 
Leubingen, Lichtenau i/Schl., Liebschütz, 
Lindaui/Anh., Lohsa, Lomnitzi/Riesengeb., 
Ludwigsfelde, Lüben, Lückenmühle, 
Lützkendorf, Mahlow, Mansfeld, Marien- 
felde, Mensdorf, Messdorf, Michendorf, 
Milzau, Mockrehna, Mossbach b/Neustadt 
a. d. Orla, Mücka (Lausitz), Neddemin, 
Nennhausen, Neugattersleben, Neumühl- 
Kutzdorf, Oberrottenbach, Oehna, Olbers- 
leben, Paulinzella, Plessa, Pratau, Pretzsch, 
Rackith (Elbe), Rackwitz b/Leipzig, Radis, 
Rätzlingen, Rakow, Rangsdorf, Reinsdorf 
b/Artern, Remptendorf, Reussen, Riestedt, 
Ritschenhausen, Roda= Niederwillingen, 
Röderau, Rötgesbüttel, Rogätz, Rückers- 
dorf b/Dobrilugk, Ruhland, Ruhnow; 
Schernberg, Schiessplatz=Jüterbog, Seelow; 
Schönau=Ernstroda, Schönborn b/Dobri- 
lugk, Schönfeld b/Stendal, Schraplau, 
Siedenlangenbeck , Silberhütte, Singen 
(Thüringen), Stargard i/Mecklenb., Stedten, 
Stederdorf, Taucha b/Leipzig, Tiefen- 
brunnen, Trebbichau, Trebbin, Trebitz- 
Elbe, Tzschecheln, Vogelsdorf, Ulflingen 
Grenze, Wandersleben, Wangenheim, 
Wendisch = Drehna , Wendisch = Linda, 
Wetterzeube, Wildpark, Wiesenburg in 
Brandenburg, Wörblitz, Woltersdorf bei 
Magdeburg, Zappendorf, Zeddenik, Zoll- 
brück i/Pm., Zossen, Zschakau, Zschortau 
sind mangelnder bezw. ungenügender 
Frequenz halber in den’neuen Tarif nicht 
wieder mit aufgenommen worden und 
treten daher am 1. Oktober 1898 ohne 
Ersatz ausser Kraft. 

Mit der Einführung des neuen Tarifs 
werden neben vielfachen Frachtermässi- 
gungen in einzelnen Fällen auch unerheb- 
liche Frachterhöhungen herbeigeführt. 
Die in den neuen Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 


Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen, woselbst auch Tarife käuf- 
lich zu haben sind. 

Erfurt, den 12. Juli 1898. (1668) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Schlesisch-sächsischer Thierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom [20. d. Mts. treten 
für die Beförderung von Vieh in ein- 
zelnen Stücken und in Wagenladungen 
zwischen der Haltestelle Schmott- 
seiffen (Laehn) des Direktionsbe- 
zirks Breslau und den Stationen Dresden= 
Altstadt, Dresden - Friedrichstadt und 
Dresden=-Neustadt (Leipz. u. schles. Bhf.) 


der sächsischen Staatsbahnen direkte 
Frachtsätze in Kraft. Dieselben sind bei 
den betheiligten Dienststellen zu er- 
fragen. 

Breslau, den 13. Juli 1898. (1669) 


Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 
Magdeburg-Halle-sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. 

Am 1. August d. J. tritt der Nachtrag 
VII zum Gütertarife in Kraft. 

Dieser Nachtrag, von dem Abdrücke 
bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betheiligten Abfertigungsstellen 
käuflich zu erlangen sind, enthält im 
wesentlichen Entfernungen und Fracht- 
sätze für die in den Verbandsverkehr 
aufgenommenen Stationen der nieder- 
lausitzer Eisenbahn, ferner für die Sta- 
tionen Grünbach und Triebischthal der 
sächsischen Staatseisenbahnen und für 
die Stationen Uebigau und Wahren des 
Eisenbahndirektionsbezirks Halle, endlich 
anderweite Entfernungen und Frachtsätze 
für verschiedene Stationen der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Magdeburg und 
Halle sowie der sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 

Dresden, am 15. Juli 1898. 
Königliehe Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1670) 


Am 20. Juli 1898 treten im südostpreus- 
sischen Gütertarif direkte Frachtsätze 
der ordentlichen Tarifklassen sowie der 
Ausnahmetarife 1 (Holz) und 10 (Getreide) 
zwischen Bischofsburg und Nordenburg 
einerseits und Königsberg i/Pr. und Pillau 
andererseits in Kraft; über die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 15. Juli 1898. (1671) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Getreideverkehr von ostdeutschen 
Stationen nach preuss. sächs./österreichi- 
schen Grenzstationen. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. werden 
die Stationen Falkstätt, Jarot- 
schin und Schrimm des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Posen in den Ausnahme- 
tarif für den oben bezeichneten Getreide- 
verkehr einbezogen. Die Fraehtsätze sind 
von diesen Stationen zu erfahren. 

Breslau, den 14. Juli 1898. (1672) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Frachtberechnung für kalzinirten 
gsemahlenen Kieserit. 
Im Gruppen- und Wechselverkehr der 
reussischen Staatsbahnen, sowie im 
Vechselverkehr der preussischen Staats- 
bahnen, der Reichsbahnen, der olden- 
burgischen Staatsbahnen und der Station 
Kempen der Breslau-Warschauer- Eisen- 
bahn unter einander ist mit Gültigkeit 
vom 1. August 1898 in dem Waarenver- 
zeichniss: 
a)-des Ausnahmetarifs für rohe Kali- 
salze (Kalitarif) hinter „Kieserit (Berg- 
kieserit)“ zuzusetzen „(auch kalzinirt 
und gemahlen)“, 
des Äusnahmetarifs für Düngemittel 
und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation vom 1. Mai 1897 unter 
B. b. hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ 
zuzusetzen „— auch kalzinirt —“. 
Berlin, den 9. Juli 1898. (1675) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


b) 


Frachtermässigung für Sendungen nach 
den Ueberschwemmungsgebieten im 
Regierungsbezirk Liegnitz. 
Die Frachtermässigung von 50 % 
Materialien in Wagenladungen von 5 und 
10 t, die zur Wiederherstellung der durch 
das vorjährige Hochwasser in den Pro- 
vinzen Schlesien und Brandenburg be- 
schädigten Gebäude und Anlagen be- 
stimmt sind, wird unter den in der Be- 
kanntmachung vom 21. September 1897 
angegebenen Bedingungen für Sendungen 
nach dem Regierungsbezirk Liegnitz bis 
zum 30. September 1898 weiter gewährt. 


für 


Die Frachterstattungsanträge müssen 
spätestens bis zum 1. November 1898 bei 
der der Empfangsstation vorgesetzten 
königlichen Eisenbahndirektion ange- 
bracht werden. 

Berlin, den 14. Juli 1898. (1674) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn 
Güterverkehr. 

Der Ausnahmetarif Nr. 5 für Dach- 
schiefer, welcher bis jetzt nur mit den auf 
hessischem Gebiete belegenen Stationen 
der Main-Neckarbahn Geltung hatte, wird 
mit Gültigkeit vom 1. August.d.J. auf 
den Verkehr nach sämmtlichen Stationen 
der Main-Neckarbahn ausgedehnt. (1675) 

St. Johann-Saarbrücken, 14. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltung en. 


Saarbrücken-pfälzischer Güterverkehr. 
Die für den Bereich der preussischen 
Staatsbahnen angeordnete Maassnahme, 
wonach für Sendungen von Gegenständen 
von mehr als 105 m Länge in Ermange- 
lung von SS- oder HH-Wagen bis zum 
31. August d. J. SI- oder O-Wagen unter 
Beistellung eines Schutzwagens ohne Er- 
hebung der tarifmässigen Schutzwagen- 
gebühr gestellt werden, findet mit so- 
fortiger Gültigkeit bis zum 31. August 
d. J. auch im obengenannten Verkehre 
Anwendung. (1676) 
St. Johann-Saarbrücken, 13. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch -ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 
AufhebungvonFrachtsätzen, 
Die in Nr. 4 dieses Blattes vom 15. Ja- 
nuar 1898 auf Seite I, fortl. Z. (167) ver- 
lautbarte Kundmachung, betreffend die 
Einführung von Frachtsätzen für die Be- 


förderung von Wildpret als Eilgut mit 
Schnellzügen von Pilsen nach Paris, 
tritt mit 31. August 1898 ausser Kraft. 
Dieselbe wird unter einem durch eine 
neue Kundmachung ersetzt. 
Wien, am 15. Juli 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1677) 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Oesterreich. 

Mit 1. August 1898 tritt eine Neuauflage 
des Verbandsgütertarifes Theil I, Heft 1, 
vom 1. Juni 1894 unter Einbeziehung der 
Nachträge I bis IX und Durchführung 
von Aenderungen, bezw. Ergänzungen 
und Berichtigungen in Kraft. 


Insoweit Tariferhöhungen eintreten, 
bleiben die bisherigen Frachtsätze bis 


31. August 1. J. in Wirksamkeit. 

An Neuerungen enthält dieser Tarif 
einen anderweitigen Ausnahmetarif Nr. 1 
für Güter aller Art in Wagenladungen, 
als Ersatz für die aufgelassenen Wagen- 
ladungsklassen © I und © 2; eine Aende- 
rung der Nomenklatur für Stärke des 
Ausnahmetarifes Nr. 4; eine Erweiterung 
des Ausnahmetarifes Nr. 6 A durch Auf- 
nahme von Frachtsätzen für Sendungen 
in Mengen von und unter 5000 kg im 
Verkehre mit Wien, ete.; die Ausdehnung 
des Ausnahmetarifes Nr.8BI auf lackirte 
Möbelbestandtheile aus gebogenem Holze; 
eine theilweise Erhöhung der Frachtsätze 
des Ausnahmetarifes Nr.22B; einen neuen 
Ausnahmetarif (Nr. 27) für Messingwaaren 
ete.; die Wiedereinführung des bis Ende 
Dezember 1897 bei Auflieferung eines 
bestimmten Minimalquantums im Rück- 
vergütungswege bestandenen Ausnahme- 
tarifes Nr. 47 (Mahlprodukte und Mehl); 
die Aufnahme neuer Stationen in ver- 
schiedene Ausnahmetarife, sowie eine 
theilweise Ermässigung der Frachtsätze 
der Ausnahmetarife Nr. 4, 11, 16, 20, 21 A, 
24 und 37, darunter auch die Ermässigung 
des Frachtsatzes für überseeische Eisen- 
erze von Stettin nach Mähr. = Ostrau. 
Schliesslich wurde noch die Station Prag 
St. B. transit und die Güterabfertigungs- 
stelle Bremerhaven (Inlandshafen) in den 
Tarif einbezogen. 

Exemplare des neuen Tarifes werden 
bei den betheiligten Verwaltungen käuf- 
lich zu erhalten sein. 

Wien, am 15. Juli 1898. (1678) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

gesellschaft, 


Böhmisch-tiroler Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages VIII 
zum Tarif, TheilIl. Mit 1. August 
1898 tritt der Nachtrag VIII zu dem ab 
1. Januar 1894 gültigen böhmisch-tiroler 
Verbandtarif, Theil II in Kratt. 
Dieser Nachtrag enthält: 
Ergänzung des Haupttarifes ; 
Frachtsätze des Spezialtarifes Nr. 3 
für den Verkehr mit der Station 
Bubene (St. E. G.); 
Aenderung der Bestimmungen des 
Ausnahmetarifes Nr. 26. 
üxemplare dieses Nachtrages sind bei 
den betheiligten Eisenbahnverwaltungen 
bezw. Stationen unentgeltlich zu beziehen. 
Wien, am 14. Juli 1898. (1679) 
Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. Verkehr mit Ungarn. 
(Ausgabe des Nachtrages X 
zum VerbandsgütertarifTheilll, 
Heft3 vom 15. Oktober 1893.) Mit 
Gültigkeit vom 1. September 1898 tritt 
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der Nachtrag X zu dem in rubro bezeich- 
neten Tarif in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält ausser Ergän- 
zungen und Berichtigungen zu den Nach- 
trägen V und IX, Ergänzungen der „Vor- 
bemerkungen zu den Tariftabellen“, der 
„Bestimmungen für den Güterverkehr in 
den Budapester Stationen“ und des „Kilo- 
meterzeigers“, die Aufnahme der Statio- 
nen Budapest központi väsärcsamok und 
Buda Csäszärfürdö-kiterö, sowie der Güter- 
abfertigungsstelle Bremerhaven (Inlands- 
hafen) in den Tarif, die Einbeziehung der 
Station Rozsahegy fonögyär in den Aus- 
nahmetarit Nr.9 und endlich die Wieder- 
einführung und theilweise Aenderung des 
laut Nachtrages VII bis Ende Dezember 
1897 bei Auflieferung eines bestimmten 
Minimalquantums im Rückvergütungs- 
wege bestandenen Ausnahmetarifes Nr. 27 
(Mahlprodukte und Mehl). 

Exemplare dieses Nachtrages sind zum 
Preise von 10 Heller = 10.3 ab 1. August 
bei den betheiligten Verwaltungen er- 
hältlich. 

Wien, am 16. Juli 1898. (1680) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Für Glas- und Hohlglaswaaren aller 
Art mit Ausnahme geschliffener Glas- 
tafeln für Schaufenster- und Spiegel- 
fensterscheiben treten 3 Tage nach er- 
folgter Pubikation im „Verordnungsblatte 
für Eisenbahnen und Schifffahrt“ in Wien 
unter Berücksichtigung der in denselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres, in Kraft: 

bei Aufgabe von 
5000 kg 10000 kg 
pro Frachtbrief und 
Von Podebrad Wagen 
nach Tetschen 


Oe.N. W.B. transit 784 39 
Von Polna-Stecken 
nach Tetschen 
Oe. N.W.B. transit 129 3 834 
Wien, am 15. Juli 1898. (1681) 


Oesterreich. Nordwestbahn. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 

Einführung des Nachtrages 
IV zu Tarif TheilIU Heft 4. Mit 
Gültigkeit vom 1. August 1398 tritt zum 
Tarif Theil II Heft 4 vom 1. Dezember 
1893 der Nachtrag IV in Kraft. Derselbe 
enthält: 


I. Aenderung des Titelblattes des 
Haupttarifes und der Nachträg« I 
bis III. 
II. Schliessung der Station Köln=Rhein- 
station. 
III. Einbeziehung der Station Köln- 
Hafen. 
IV. Einbeziehung der Station Budapest: 
Központi väasärcsarnok. 
V. Einbeziehung der Station Wissen in 
den Ausnahmetarif 1. 
VI. Aenderung des Ausnahmetarifs 2b. 
VII. Einbeziehung der Station Dortmund 
D. G. E. in den Ausnahmetarif 8. 
VIII. Einbeziehung der Station Rhein- 


hausen in den Ausnahmetarif 12. 
IX. Neuer Ausnahmetarif für Magnesit. 
X. Berichtigungen und Ergänzungen. 
XI. Aenderungen von Stationsnamen. 
Exemplare des Nachtrages IV sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 

von 20 Heller für das Stück erhältlich. 
Wien, am 16. Juli 1898. (1682) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Elbeumschlagsverkehr mit ‘Galizien und 
der Bukowina. 

Für Holz des Aus.-Tar. Nr. 3b 
im Rückvergütungswege treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ in Wien unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Rückvergütungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach= 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 
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) 30 ” 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig = Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 5 4, bei Aussig-Lan- 
dungsplatz 9,5 „ pro 100 Eu beträgt. 


Für den Verkehr mit Schönpriesen- 
Umschlag ermässigen sich die vor- 


stehenden Frachtsätze um 5 4 für 100 kg; 
für den Verkehr mit Dresden -Elbkai 
sind dieselben um 25 $ für 100 kg zu 
erhöhen. 
Wien, am 14. Juli 1898. (1683) 
K. k. priv. österreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch -ungarisch -französischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung eines direkten 
Frachtsatzes für die Beförde- 
rung von Wildpret als Eilgut 
mit Schnellzügen von Pilsen 
nach Paris. Mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember 1898 bis auf weiteres, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1898 werden für 
die Beförderung von Wildpret als Eilgut 
mit Schnellzügen von Pilsen nach Paris 
(Station der französischen Ostbahnen) 
folgende Frachtsätze berechnet: 
a) bis zum Schnittpunkte 316,80 Fres. 
Gold für 1000 kg, 
b) vom Schnittpunkte 76,80 Fres. Gold 
für 1000 kg. 


Die Fracht ist nach Maassgabe der 
weiter folgenden Bestimmungen ge- 
trenntbiszumundvom Schnitt- 
punktezu berechnen. Die Summe 
der so ermittelten Theilfrachten ergibt 
die Gesammtfracht. 

Die Theilfrachten 
ermitteln: 

1. für verpacktes Wildpret wird der 
Frachtsatz unter a) (bis zum Schnitt- 
punkte) für das wirkliche Gewicht, 
mindestens jedoch für 20 kg pro 
Sendung und Frachtbrief, jener unter 
b) (vom Sehnittpunkte) für das wirk- 
liche Gewicht, mindestens jedoch für 
50 kg pro Sendung und Frachtbrief 
berechnet. 

Für Wildpretsendungen, welche 
nicht derart verpackt sind, dass 
ihre Umladung bezw. Beiladung zu 
anderen Gütern ohne Schwierigkeit 
erfolgen kann, z. B. bei Benutzung 
von Böcken und Stangen zum Auf- 
hängen des Wildprets während des 
Transports, ist die Theilfracht bis zum 
Schnittpunkte (unter a) für mindestens 
2000 kg pro Frachtbrief und ver- 
wendeten Wagen, jene vom Sehnitt- 
punkte (unter b) für mindestens 
2500 kg pro Frachtbrief und ver- 
wendeten Wagen zu berechnen. 

Die Abfertigung der Sendungen erfolgt 
auf Grund 

1. der reglementarischen Bestimmungen, 
enthalten im Tariftheile I, Abtheilung A 
und 

3. der Tarifvorschriften, enthalten im 
Tariftheile I, Abtheilung B für den 
österr. - ungar.- französischen Eisen- 
bahnverband. 

Die vorstehend 


sind wie folgt zu 


bezifferten 


Frachtsätze finden nur Än- 
wendung, wenn dies vom Ab- 
sender im Frachtbriefe aus- 


drücklich verlangt wird. 

Die BeförderungmitSchnell- 
zügen wird jedoch nur inso- 
weit gewährleistet, als es die 
Betriebsverhältnisse des be- 
treffenden Zuges gestatten. 

Für jede Sendung wird eine Ein- 
schreibegebühr von 10 Cts. zu Gunsten 
der französischen Ostbahnen eingehoben. 

Wien, am 15. Juli 1898. (1684) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. Verkehr mit 
Oesterreich. Ä 

(Neuauflage des Verbands- 
shtervenıtogsrhe,ti I Hort 2) 
Mit 1. August 1898 tritt eine Neuauflage 
des Seehafenausnahmetarifes (Theil I 
Heft 2) vom 1. Juni 1894 unter Einbe- 
ziehung der Nachträge I bis VII und 
Durchführung von Ergänzungen und Be- 
richtigungen in Kraft. 

An Neuerungen enthält derselbe ausser 
der Einbeziehung der Station Prag St. B. 


-transit und der Güterabfertigungsstelle 


Bremerhaven (Inlandshafen) eine Ermässi- 
gung der Frachtsätze für Palmöl, Palm- 
kernöl, Kokosnussöl, Kokosfett und 
Kokosbutter (Ausnahmetarif Nr. 4), sowie 
für Jute, rohe (Ausnahmetarif Nr. 10) im 
Verkehre mit Wien ete., eine Ermässi- 
gung der Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 12 für die Stationen Beraun, 
Budweis, Lochowitz, Neuhaus und Zditz, 


- sowie die Aufnahme der Station Lodenitz 


in diesen Ausnahmetarif und endlich eine 
Aenderung der Nomenklatur des Aus- 
nahmetarifes Nr. 16. 


Exemplare des neuen Tarifes werden 
bei den betheiligten Verwaltungen käuf- 
lich zu erhalten sein. 

Wien, am 14. Juli 1898. (1685) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die Station Mengede wird infolge 
Beseitigung ihrer festen Laderampe mit 
dem heutigen Tage für die Abfertigung 
von Fahrzeugen geschlossen. 

Essen, den 11. Juli 1898. (1686) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Die Lieferung und betriebsfähige Auf- 


stellung von 4 Stück Weichen- und 
Signalstellwerken und 1 Weichenver- 


rierelungswerk auf Bahnhof Beuthen O/S. 
soll öffentlich vergeben werden. Die 
Ausschreibungsunterlagen einschl. Zeich- 
nungen sind gegen postfreie Einsendung 
von 4 ‚6 in baar von der unterzeichneten 
Betriebsinspektion zu beziehen, auch 
können dieselben werktäglich während 
der Dienststunden in unseren Amts- 
räumen eingesehen werden. 

Angebote sind versiegelt und postfrei 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Stellwerken“ versehen, bis zu 
dem am Donnerstag, den 28. Juli 
d. J., Mittags 12l/g Uhr stattfindenden 
Eröffnungstermine an die unterzeichnete 
Betriebsinspektion einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Beuthen O/S., im Juli 1898. (1687) 

Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion I. 


6. Vermischte Bekanntmachungen. 


Deutsch-russischer Eisenbahnverband. 

Die Main-Neckarbahn hat die Annahme 
der Rubelwährung gemäss der Zusatz- 
bestimmungen zu $ 12 des Betriebsregle- 
ments für den Verband zugelassen. In 
der Sternanmerkung zu Ziffer 5 der vor- 
bezeichneten Zusatzbestimmungen, sowie 
im $ 2 Absatz 2 der allgemeinen Be- 
stimmungen des Tarifs für die Beförde- 
rung von Personen und Reisegepäck, 
betreffend den Ausschluss einiger deut- 
schen Bahnen für die Annahme der 


Rubelwährung, ist daher die „Main- 
Neckareisenbahn“ zu streichen. 
Bromberg, den 12. Juli 1898. (1688) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


7. Offene Stellen. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Zur Führung unserer Registratur suchen 
wir einen technischen Betriebs- 
sekretär, der befähigt ist, zu konzi- 
piren sowie grössere Bauzeichnungen zu 
kopiren undkleinere zu entwerfen. Probe- 
zeit 6 Monate gegen 4,75 At. Diäten pro 
Tag. Alsdann 1800 4 Jahresgehalt, stei- 
gend jährlich um 50 ‚le bis 2300 A. und 
Pensionsberechtigung. 

Den Meldungen sind Lebenslauf und 
Zeugmissabschriften beizufügen. 

Altona, den 11. Juli 1898. (1689) 

Die Direktion. 
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Allgemeines: Transport glühenden 
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Berichtigung. 


Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung: 

Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken. — Eröffnung von Sta- 
tionen. — Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. — Lieferfrist- 
zuschläge. 


Amtliche Bekanntmachungen : 
1. Eröffnung von Stationen. 
2. Güterverkehr. 
3. Verdingungen. 


Staatseisenbahnen und Staatswasserstrassen. 


Von Eisenbahndirektionspräsident Ulrich in Cassel. 


Meine Schrift, „Staatseisenbahnen , 


Staatswasserstrassen 


sachlichen Gegengründen meist mit Verdrehungen der That- 


und die deutsche Wirthschaftspolitik“ ist der Gegenstand heftigster 
Angriffe in den Kanalvereinen, ihren Zeitschriften und der von 
ihnen beherrschten Presse geworden. Sachliche, ernst zu 
nehmende Entgegnungen sind aber bisher ausser der nach- 
folgenden nicht zu meiner Kenntniss gekommen, wobei ich be- 
merke, dass ich von dem Vortrage des Professor Dr. Lotz auf 
dem deutsch-österreichischen Binnenschifffahrtstage absehe, da 
nach einer Mittheilung des genannten Herrn demnächst eine 
vollständige Veröffentlichung erfolgen wird. Die vorerwähnte 
Entgegnung befindet sich in dem 9. Heft der „Zeitschrift für 
Binnenschifffahrt“; Herr Major a. D. Viktor Kurs bemängelt in 
derselben die von mir in meinen Schriften „Staffeltarife und 
Wasserstrassen“ und „Staatseisenbahnen,' Staatswasserstrassen 
und die deutsche Wirthschaftspolitik“ aufgeführten Aufwendungen 
des Staats auf die preussischen Wasserstrassen. Er erwähnt in 
der Einleitung, dass er die Richtigkeit dieser Zahlen bereits in 
einem Artikel in den Conrad’schen „Jahrbüchern für National- 
ökonomie und Statistik“, Bd. X, dritte Folge, angegriffen und 
meine Auslegung des Art. 54 der Reichsverfassung widerlegt 
habe, dass er mir einen Sonderabdruek dieser Arbeit übersandt 
und daraufhin von mir brieflich die schmeichelhafte Anerkennung 
seiner Objektivität erhalten habe, und macht mir gewissermaassen 
einen Vorwurf daraus, dass ich trotzdem dieselben Zahlen wieder 
in meiner letztgenannten Schrift aufgenommen habe. Ich habe 
allerdings Herrn Kurs seinerzeit für die Uebersendung seiner 
Arbeit gedankt und dabei ihm meine Anerkennung für die sach- 
liche Behandlung der Fragen ausgesprochen. Ich war in dieser 
Beziehung nicht verwöhnt, da schon gegen meine erste oben- 
genannte Schrift die Anhänger der Wasserstrassen statt mit 


sachen und persönlichen Verdächtigungen den Kampf führten. 
Aber ich habe in meinem Schreiben an Herrn Kurs nicht mit 
einem Worte seine Ausführungen etwa als richtig anerkannt. 
Das konnte ich auch gar nicht, da ich schon damals wie heute 
der Ansicht war, dass die Kurs’schen Ausführungen nicht zu- 
treffen. Wenn nun Herr Kurs aus meinem Schweigen nach dem 
bekannten falschen Satz qui tacet, consentire videtur den 
Schluss gezogen hat, dass ich seine Ausführungen als richtig 
anerkenne, so befindet er sich im Irrthum, und er hätte bei 
einigem. Nachdenken aus der Thatsache, dass ich in meiner 
letzten Schrift die Angaben der ersten Schrift aufrecht erhalte, 
wohl richtiger schliessen sollen, dass ich von der Richtigkeit 
seiner Ausführungen nicht überzeugt bin. 

Zunächst ist der Schluss, welchen Herr Kurs bezüglich der 
Auslegung des Art. 54 der Reichsverfassung aus der Thatsache 
zieht, dass ich in meiner letzten Schrift die Abänderung des 
Art. 54 der Reichsverfassung verlange, irrig. Ich verlange dies 
lediglich deshalb, weil ich auf den natürlichen, nicht kanalisirten 
Strömen Schifffahrtsabgaben erhoben wissen will. Dass hierzu 
eine Abänderung des Art. 54 nöthig ist, habe ich nie bestritten, 
streitig ist dies nur für die kanalisirten Flüsse und Kanäle. In 
dieser Richtung ist aber die preussische Staatsregierung, wie 
auch Herrn Kurs bekannt sein dürfte, nicht seiner, sondern 
meiner Ansicht, und selbst wenn er Recht hätte, so würde dies 
Hinderniss durch Aenderung des Art. 54 der Reichsverfassung 
gleichfalls zu beseitigen sein. Ich kann deshalb davon absehen, 
mich mit dieser Frage weiter zu beschäftigen. 

Herr Kurs behauptet sodann, ‘die Berechnungen meiner 
beiden Schriften über die Aufwendungen‘ des Staats auf die 


No. 56 


852 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Wasserstrassen „krankten an fünf grundsätzlichen Irrthümern“, 
und knüpft hieran langathmige Ausführungen und Bereehnungen. 
Seine Haupteinwendungen gehen dahin, dass ich fälschlich die 
sämmtlichen Ausgaben der Wasserstrassen der 
zur Last lege und dass die von mir 
in der Zeit von 1880 bis 1890 nicht verbaut seien. Keins 
von beiden ist von mir behauptet worden, vielmehr ver- 
hält sich die Sache folgendermaassen: In dem achten Abschnitt 
meiner Schrift „Staffeltarife und Wasserstrassen“ erörtere ich die 
ungleichmässige Behandlung der Staatseisenbahn- und Staats- 
wasserstrassen. Um dieselbe klar zu legen, führe ich die An- 
lagekosten der preussischen Staatsbahnen und deren Verzinsung 
auf der einen Seite, auf der 


Schifffahrt | 
aufgeführten Beträge 


anderen Seite die Ausgaben der | 


preussischen Staatswasserstrassen für die Jahre 18980—1890 an. 


Diese Beschränkung bezüglich der preussischen Staatswasser- 
strassen auf 10 Jahre war deshalb geboten, weil bekanntlich eine 
Statistik über die Anlagekosten der Wasserstrassen fehlt. Für 
die oben erwähnten 10 Jahre haben wir aber eine offizielle Denk- 
schrift über die in den Etats dieser 10 Jahre bewilligten Aus- 
gaben für die preussischen Staatswasserstrassen*) und aus dieser 
habe ich die in meinen beiden Schriften aufgeführten Zahlen 
-und Angaben grossentheils wörtlich übernommen, den Gesammt- 
betrag dieser Ausgaben durch 10 getheilt und so gefunden, was 
auf ein Jahr durchschnittlich kommt. 
Wenn Herr Kurs bemängelt, dass 
sämmtlich für die Binnenschifffahrt, sondern auch für andere 
Zwecke gemacht seien, so ist mir dies sehr wohl bekannt und 
ich habe deshalb auch stets nur von den Ausgaben für die 
preussischen Staatswasserstrassen, nicht von den Ausgaben für 
die Schifffahrt gesprochen. Es handelte sich für mich darum, 
die verschiedenen Grundsätze klarzustellen, welche der preus- 
sische Staat bei den Ausgaben für Herstellung und Unterhaltung 
der Staatseisenstrassen und Staatswasserstrassen befolgte, nicht 
um die genaue Feststellung der Kosten, welche der Binnen- 
schifffahrt zur Last fallen. Dies letztere ist eine sehr schwierige 
Aufgabe, welche nur schätzungsweise gelöst werden kann, und 


diese Ausgaben nicht 


naturgemäss je nach dem Standpunkt desjenigen, der die Be- 
rechnung ausführt, verschieden ausfällt. Nach meiner Be- 


rechnung ergeben sich die bewilligten jährlichen Ausgaben für 
die preussischen Staatswasserstrassen in den Jahren 1830—1890 
auf jährlich 37—38 000 000 46, Herr Kurs berechnet die Ausgaben 
für die Binnenschifffahrt im Etat für 1898/99 nur etwa auf die 
Hälfte dieser Summe. 

Herr Kurs wirft mir ferner vor,‘ dass die von mir auf- 
geführten Beträge für Herstellung künstlicher Wasserstrassen in 
den Jahren 1880—1890 nicht vollständig verbaut worden seien. 
Auch das habe ich nicht behauptet, sondern gesagt „dass 
die Finanzen des Staats mit nicht weniger als rund 180 000 000 46. 
an den Kosten der theilsin der Ausführung begrif- 
fenen, theils bereits ausgeführten grossen Kanal- 
projekte in dem Zeitraum von 1830—1890 betheiligt seien.“ Dass 
die Bewilligung und Ausführung solcher grossen Bauten nicht 
in dasselbe Jahr und oft nicht in dasselbe Jahrzehnt fallen, ist 
doch ganz bekannt und selbstverständlich. Dafür werden andere 
früher bewilligte Bauten in dem betreffenden Jahrzehnt zur Aus- 
führung gekommen sein. Wenn Herr Kurs aber nur die Aus- 
gaben für wirklich ausgeführte Bauten gelten lassen will, so 
kann ich ihm auch damit dienen. In dem Bericht des Finanz- 
ministers über die Finanzverwaltung Preussens vom 1. Juli 1890 
bis 1. April 1897**) findet sich folgende Mittheilung über die wirk- 
lichen Ausgaben für die Staatswasserstrassen: 

„Im ganzen sind in den Jahren 1890/91 bis 1896/97 für 
Wasserbauzwecke aus dem ordentlichen Unterhaltungsfonds 
93 421 734 6, aus dem Extraordinarium des Etats 90434296 46, 
zusammen 183 856 0350 4. oder durchschnittlich für das Jahr rund 
26 000 000 ‚4. verwendet worden, wobei die Kosten für Brücken- 


*) Die Thätigkeit der preussischen Wasserbauverwaltung 
innerhalb. der Jahre 1880-1890. 


**) „Reichsanzeiger“ Nr. 129 vom 


3. Juli 1898, besondere 
Beilage. 


bauten und für grössere Dienstgebäude der Wasserbaubeamten 
nicht eingerechnet sind. Ausserdem sind in diesem Zeitraum 
auf Grund besonderer Kreditgesetze aus Anleihemitteln veraus- 
gabt worden 


Stadt Altona aus 
an das 


1. für die Hafenbauten der 
Anlass des Anschlusses derselben 


deutsche Zollgebiet 1.080 200 dt. 
2. für den Oder- -Spree- und den Dortmund-Ems- 
kanal*) . 52683 081 „ 
3. als Vorausleistung Preussens für den Kaiser 
Wilhelmkanal 5 41 993 642 „ 
4. für die Verbesserung: der Oder und "der Spree 22 916 956 „ 
5. für die Regulirung ler Stromverhältnisse der 
Weichsel und Nogat. 19150563 „ 
6. als Beitrag Preussens zu “den Kosten für die 
Herstellung des Elbe-Travekanals 458 380 
zusammen 138 282 822 Me 


oder dünckaehsihtlich im Jahre rund 19750000 de. 


Insgesammt sind also während der Berichtsperiode für 
Wasserbauten 322 138 852 4 oder durchschnittlich rund im Jahre 
46 000 000 ‚46. verwendet worden. 

In den der Berichtsperiode voraufgegangenen sieben Jahren 
haben die gesammten Ausgaben für Wasserbauten 177 173 956 
betragen, es ergibt sich also für die Jahre 1890/91 bis 1896/97 ein 
Mehr von insgesammt rund 145000000 #6. oder durchschnittlich 
für das Jahr von rund 20 700 000 A. = 81,8 2).* 


Wenn also Herrn Kurs meine Zahlen für die Jahre 1880/90 
nicht gefallen, so mag er sich die Zahlen des Herrn Finanz- 
ministers für 1890/97 nehmen, es sind statt 37—38 000 000 Je 
46 000.000 ‚44 jährlich ohne Berechnung der Kosten für Brücken- 
bauten, für grössere Dienstgebäude der Wasserbaubeamten und 
der Personalkosten der Wasserbauverwaltung. Sie zeigen zu- 
gleich, wie stark die Ausgaben für die Staatswasserstrassen 
wachsen, 81,8 2 in den letzten sieben Jahren gegen die vorher- 
<ehenden sieben Jahre. Wunderbar ist dies freilich nicht unter 
den heutigen Verhältnissen und eine natürliche Folge der Ab- 
gabenfreiheit der Staatswasserstrassen und ihrer Herstellung und 
Unterhaltung auf Staatskosten. Wenn wir einmal statt des 
jetzigen energischen einen schwachen Finanzminister haben, dann 
werden bei den immer wachsenden Ansprüchen der Schifffahrts- 
interessenten und den man kann sagen fast wie die Pilze nach 
Regen überall aus der Erde schiessenden Kanalprojekten diese 
Ausgaben noch weit stärker wachsen und die Ueberschüsse der 
Staatseisenbahnen bald von den Ausgaben der Staatswasser- 
strassen aufgezehrt sein, um so leichter, wenn die Ueberschüsse 
durch Ausführung des Mittellandkanals und anderer Kanäle er- 
heblich verringert sind. Es ist ja so einfach und angenehm, auf 
Staatskosten sich Vortheile zu verschaffen, und kein Wunder, 
dass ein wahrer Wettlauf hierin entstanden ist und zu diesem 
Zweck immer neue Kanalvereine gegründet werden. Darin liegt 
eine der grössten Gefahren der jetzigen Finanzpolitik der 
Wasserstrassen, die mit der Zeit leicht zu einer vollständigen 
Zerrüttung der preussischen Finanzen führen kann. Mit Recht 
hat der Herr Finanzminister in seiner oben erwähnten Denk- 
schrift auf die Nothwendigkeit hingewiesen, die Finanzen pfleg- 
lich zu behandeln und neue grosse Ausgaben nicht leichtfertig 
zu bewilligen, ohne dass eine sichere Deckung vorhanden sei. 
Und in dem „Reichsanzeiger“ vom 5. d. Mts. findet sich ein 
weiterer wohl ebenfalls aus dem Finanzministerium stammender 
Aufsatz über die französischen Finanzen, worin dargelegt wird, 
dass dieselben in dem Jahrzehnt 1880/90 in eine bedenk- 
liche Unordnung gerathen, seitdem aber durch Sparsamkeit und 
Vermeidung grosser neuer Ausgaben wieder auf eine solide 
Grundlage zurückgeführt seien. Die Hauptursache der Zerrüttung 
der französischen Finanzen in dem Jahrzehnt 1880/90 waren aber 
bekanntlich die grossen Eisenbahn- und Wasser- 
strassenbauten, das sogen. Projekt Freyeinet, welche 


*) Für den Dortmund-Emskanal ist nach dem Berichte in- 
folge Erweiterung der Abmessungen und Ueberschreitung des 


Kostenanschlags ein Nachtragskredit von 14750000 J6 ange- 
fordert worden. . 
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überstürzt und gleichzeitig ausgeführt wurden, und von welchen 
die letzteren dem Staate nur Kosten verursachten und nichts ein- 
brachten, da man gleichzeitig (1880) die bestehenden Abgaben 
auf den Wasserstrassen aufgehoben hatte. Hier kann man wohl, 
wenn fast in jeder Nummer der „Zeitschrift für Binnenschiff- 
fahrt“ neue kostspielige Kanalprojekte befürwortet werden, 
sagen „vestigia terrent*. 

Damit erledigen sich auch die übrigen Einwendungen von 
Herrn Kurs und ich könnte hiermit schliessen. Damit aber 
nicht etwa aus meinem Schweigen ein Zugeständniss der Kurs- 
schen Berechnung und seiner verschiedenen Einwendungen ge- 
folgert wird, erkläre ich ausdrücklich, dass ich sowohl die Be- 
rechnung als die Einwendungen nicht für richtig halte. Im 
einzelnen dies darzulegen, würde zu weit und zu keinem Er- 
gebniss führen, da Herr Kurs eben von anderem Standpunkte 
aus die Sache betrachtet, als ich. So nimmt er z. B. an, dass 
die Kosten der Strombauten in erster Linie im Interesse einer 
geregelten Abführung der Hochwässer und einer geregelten 
Wasserführung überhaupt, in zweiter Linie erst im Interesse 
der Schifffahrt gemacht sind. Er stützt sich dabei auf die be- 
kannten grossen Werke über den Rhein und die Oder und die, 
wie er sagt, „unter Zustimmung der Vertreter der Anwohner“ 
gemachten Feststellungen. Ich bin‘hierin anderer Ansicht. Es 
handelt sich hierbei wesentlich um die Vertiefung der grossen 
Ströme. Dieselbe ist seit Anfang dieses Jahrhunderts fort- 
dauernd von der Schifffahrt gefordert worden, und 
wesentlich zur Förderung der Schifffahrt ausgeführt 
worden. Von den Anliegern der grossen Ströme ist diese 
Forderung im allgemeinen nicht nur nicht gestellt, sondern 
häufig auf das Heftigste bekämpft worden. Die Schifffahrt hat 
daraus auch den Hauptnutzen gezogen, abgesehen von der Auf- 
hebung der Schifffahrtsabgaben hat nichts so die Binnenschiff- 
fahrt gefördert, als die Vertiefung der grossen Ströme, welche 
der Schifffahrt erlaubte, immer grössere Schiffsgefässe zu be- 
nutzen und dadurch die Transportkosten ganz erheblich zu ver- 
ringern. Wenn man die Kosten dieser Arbeiten auf Grund der 
bekannten Untersuchungen jetzt von der Schifffahrt zum grössten 
Theil ab- und auf andere Schultern wälzen will, so wird das 
doch kaum gelingen, weil es den notorischen Thatsachen zu 
sehr widerspricht. Wenn ich nicht irre, handelte es sich bei 
diesen Untersuchungen doch darum, ob nicht die Hochwasser- 
gefahren durch die auf Andringen der Schifffahrtsinteressenten 
erfolgte Vertiefung der Ströme vermehrt seien, wie dies von 
den Anliegern behauptet wurde. Jetzt ist man bereits so weit, 
dass man den Anliegern beweist, die Vertiefung der Ströme sei 
in erster Linie in ihrem Interesse, erst in zweiter Linie im 
Interesse der Schifffahrt erfolgt! 


Auch die Berufung auf die Zuziehung der Vertreter der 
Anwohner bei diesen Untersuchungen imponirt mir gar nicht. 
Ein sehr hoher Beamter hat einmal im Herrenhause gesagt, der 
preussische Landeseisenbahnrath sei eine Kulisse, hinter welche 
sich der preussische Eisenbahnminister zurückziehe, wenn es 
ihm gut dünke. Und doch handelt es sich bei dem Landes- 
eisenbahnrath um wirthschaftliche Fragen und es sitzen 
in demselben die Vertreter der verschiedenen Gewerbe, die 
jeder in seinem Gewerbe wenigstens sehr genau Bescheid 
wissen. Ich möchte wohl wissen, was dieser kluge Herr, der 
leider gestorben ist, über die Vertreter der Anlieger bei den 
Stromuntersuchungen gesagt haben würde, wo es sich um die 
schwierigsten technischen Fragen handelt, über welche die 
Wasserbautechniker selbst die verschiedensten Meinungen ge- 
habt haben. 

Damit genug! Ueber die Kosten der Binnenschifffahrt 
mit Herrn Kurs mich zu verständigen, muss ich um so mehr 
aufgeben, da ich auch nicht wie er grossmüthig von der Ver- 
zinsung der vor 1880 gebauten Kanäle und von Verzinsung der 
auf die Regulirung der Ströme im Laufe dieses Jahrhunderts 
. aufgewendeten sehr erheblichen Kapitalien absehen kann, „weil 
sie durch Hebung des Volkswohlstandes längst eingebracht 
sind.“ Von diesem Standpunkte aus würde auch eine Ver- 


zinsung des Anlagekapitals der vor 1880 gebauten Eisenbahnen 
unnöthig sein. Wohl aber möchte ich Herrn Kurs empfehlen, 
bei künftigen Berechnungen der Schifffahrtskosten auch nicht 
diejenigen Summen zu vergessen, welche Gemeinden, Eisen- 
bahnen usw. für Häfen und Hafengleise, Lagerhäuser und andere 
Anlagen aufgewendet haben zu Gunsten der Schifffahrt, und 
ebenso die Unterhaltungs- und Betriebskosten dieser Anlagen. 
Noch eine kleine Zeitungsnotiz möchte ich ihm zu seinen Be- 
rechnungen überlassen. In derselben heisst es folgender- 
maassen: „Die Anlieger von Flüssen und Strömen, auf denen 
Dampfschiffe verkehren, sehen sich vielfach zu Ausgaben für 
die Erhaltung ihrer Uferstrecken genöthigt, weil die durch die 
Dampfer hervorgerufenen starken Wellen Uferabbrüche ver- 
ursachen. Wie die „B. P. N.“ ganz richtig bemerken, ist nun 
der Staat rechtlich nicht verpflichtet, die Wiederherstellung der 
Ufer in die Hand zu nehmen oder sich auch nur zu einem 
Theile an deren Kosten zu betheiligen. Aus Billigkeitsrück- 
sichten hat jedoch der Wasserbaufiskus bisher stets einen an- 
gemessenen Beitrag zu den Kosten der Herstellung gewährt 
und wird es auch ferner thun. Bedingung dabei ist allerdings, 
dass die Anlieger sich zur Zahlung ihres Kostenbeitrags vorher 
verpflichten. Die Höhe dieses Beitrags wird in jedem einzelnen 
Falle zu vereinbaren sein. Fiskalischerseits wird hierbei nur 
der Grundsatz beobachtet, dass die Leistungsfähigkeit ent- 
scheidet. Von Gemeinden, welche als leistungsfähig nicht zu 
erachten sind, werden nur geringe Beiträge gefordert, auch 
vielfach von Zuschüssen in baarem Gelde abgesehen und ledig- 
lich die Hergabe von Faschinen, Steinen usw. verlangt; von 
wohlhabenden Gemeinden werden dagegen ‚auch in Zukunft 
entsprechend höhere Beiträge in Anspruch genommen werden.“ 


Wenn Herr Kurs endlich meine Zahlen über die Ausgaben 
der Staatswasserstrassen deshalb bemängelt, weil diese Bauten, 
wie der Nord-Ostseekanal, theils aus militärischen Gründen, 
theils wesentlich zu Gunsten der Seeschifffahrt, und wie die 
Weichselregulirung hauptsächlich zum Schutz gegen die Ueber- 
schwemmungsgefahren erfolgt seien, so möchte ich ihn nur 
daran erinnern, dass die Staatseisenbahnen eine ganze Anzahl 
von Linien, z. B. die sogen. Kanonenbahn Berlin-Metz ledig- 
lich im militärischen Interesse gebaut haben, dass 
sie alljährlich viele Millionen im militärischen Interesse ver- 
ausgaben, über 25000 000 4. jährlich im Postinteresse, Millionen 
im Interesse der Zollverwaltung usw.. Wenn man da genau 
nachrechnen wollte, würden sich die Zahlen für die Staats- 
wasserstrassen im Vergleich zu den Staatseisenbahnen noch viel 
ungünstiger stellen, aber wie schon erwähnt, nicht hierauf 
kam es mir an, sondern auf die Feststellung der ungleich- 
mässigen Behandlung, auf die verschiedenen 
Finanzprinzipien, die der Staat gegenüber den Staats- 
eisenbahnen und den Staatswasserstrassen anwendet, und die 
sich hieraus ergebenden Folgen. 


Nun möchte ich Herrn Kurs verlassen und den Lesern der 
Vereinszeitung noch mittheilen, dass der Verein für Sozial- 
politik beschlossen hat, in eine Untersuchung einzutreten über 
die Verhältnisse der deutschen Wasserstrassen mit Rücksicht 
auf die Fragen der Konkurrenz zwischen diesen Strassen und 
den Eisenbahnen und die Erhebung von Abgaben auf ersteren. 
Ich hatte diese Untersuchung bereits im Frühjahr 1896 bean- 
tragt, weil ich der Ueberzeugung bin, dass diese wichtigen und 
schwierigen Fragen, über welche seit Jahrzehnten von den Schift- 
fahrtsinteressenten in den Kanalvereinen und der von ihnen 
beherrschten Presse nach meiner Ueberzeugung durchaus un- 
richtige Ansichten verbreitet werden, nur dadurch klar gestellt 
werden können, wenn die Männer der Wissenschaft sich ein- 
gehend mit denselben beschäftigen und die kritische Sonde an 
die Lehren der Kanalvereine legen. Niemand schien mir hierzu 
geeigneter als der Verein für Sozialpolitik, der den grössten 
Theil der deutschen und österreichischen Lehrer der Volkswirth- 
schaft umfasst und dessen Unparteilichkeit in diesen Fragen von 
niemand angezweifelt werden konnte. 
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Zeitung des Verems 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der genannte Verein konnte 1896 schon mit Rücksicht auf 
die von ihm unternommenen grossen Arbeiten, insbesondere die 
Untersuchung über die Lage des Handwerks, an die von mir 
vorgeschlagene Untersuchung nicht herantreten, sondern hat 
dies erst im Frühjahr d. J. beschlossen. Der Verein steht nicht 


nur an sich, wie bei jeder wissenschaftlichen Untersuchung, auf | 


völlig neutralem Standpunkt, sondern er hat, um diess auch 
nach aussen hin zu zeigen, den Centralverein für Fluss- und 
Kanalschifffahrt und seine Mitglieder zur Theilnahme an dieser 
Untersuchung aufgefordert und eine Anzahl Mitglieder dieses 
Vereins in die für die Untersuchung eingesetzte Kommission 
gewählt. Diese Kommission, welcher auch ich angehöre, hat 
den nachfolgenden Fragebogen aufgestellt, welcher der Unter- 
suchung zu Grunde gelegt wird: 

Als Grundlage einer Kritik der bestehenden Verhältnisse 
werden zunächst thatsächliche Feststellungen über folgende 
Punkte zu machen sein: 


1. Ermittelung der Kosten, welche zur Verbesserung der 
natürlichen Wasserstrassen, soweit diese schiffbar sind, und 
zwar für Regulirung und Vertiefung derselben, für Anlage der 
für die Schifffahrt nöthigen und nützlichen Einrichtungen, wie 


Schleusen, Häfen usw.; ferner der Kosten, welche zur Herstellung: 


künstlicher Wasserstrassen aufgewendet worden sind. 

a) Die Kosten sind soviel als möglich zu trennen nach den 
Zwecken, welche bei ihrer Verwendung verfolgt worden sind, 
daher ob sicher speziell für Schifffahrts- und für welehe be- 
stimmte sonstige und ob für allgemeine nicht genauer zu 
trennende Zwecke. 

b) Die Kosten sind zu ermitteln, soweit sie 

«) von den deutschen Einzelstaaten und vom Reich, sowie 
für deutsche Flüsse von fremden Staaten, 
ß) von Provinzen, Kreisen und Gemeinden 

aufgewendet worden sind. 

Die Kosten sind womöglich zurückzuverfolgen bis 1866, für 

den Rhein etwa bis 1830. 

2. Feststellung der Höhe der jährlichen Unterhaltungs- 
und Betriebskosten der deutschen Wasserstrassen und der mit 
ihnen zusammenhängenden Anlagen, wie Häfen, Schleusen usw., 


€) 


wiederum nach Maassgabe der unter 1. a) b) c) angeführten | 


Punkte; bei b) aber auch unter Einbeziehung des etwaigen Auf- 
wandes seitens anderer öffentlichen Körperschaften, Schifffahrts- 
und Privatgesellschaften. 

Ausserdem: hier auch Feststellung der Beträge, welche 
durch Erhebung von Abgaben erzielt werden, unter möglichster 
Trennung der Fälle, an welche sich Abgaben knüpfen. 


3. Feststellung der Verkehrsentwickelung auf den deutschen 
Wasserstrassen und Eisenbahnen seit 1872, überhaupt und ge- 
trennt für die wichtigsten Güter, wie Kohlen, Erze, Eisen, Steine, 


I 
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Holz, Getreide, unter Vergleichung der Ein- und Ausfuhr von 
diesen Artikeln. ’ 

Soweit dies mit einiger Sicherheit zu ermitteln ist, soll 
dabei auf die einwirkenden Ursachen und die gegenseitige Kon- 


kurrenz der Wasserstrassen und Eisenbahnen Rücksicht ge- 


nommen werden. 

Quellen: Reichsstatistik und Handelskammerberichte. 

4. Feststellung der Frachten auf den wichtigeren deutschen 
Wasserstrassen seit 1872, insbesondere für die vorgenannten 
Güter, und Gegenüberstellung der Eisenbahnfrachten, nament- 
lich für die Gebiete, wo zwischen beiden Verkehrswegen Kon- 
kurrenz besteht. 

Quellen: für die Wasserstrassen die Handelskammerbe- 
richte der grösseren Städte, welche an Wasserstrassen liegen, 
für die Eisenbahnen die Tariflitteratur sowie das Tarifmaterial 
im Besitz des Reichseisenbahnamts, des preussischen Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten und.der deutschen Eisenbahndirektionen. 

5. Bezüglich der Frage der Erhebung von Abgaben auf 
den deutschen Wasserstrassen eine Uebersicht über die Ent- 
stehung und den rechtlichen und thatsächlichen Zustand dieses 
Abgabewesens sowie über die geschichtliche Entwickelung der 
sanzen Angelegenheit. 

6. Eine Erörterung der Frage, ob und inwieweit die Er- 
hebung von Abgaben auf Wasserstrassen sich empfiehlt vom 
nationalen, wirthschaftspolitischen, sozialen, finanzpolitischen 
Standpunkte aus. 

Bei 5. und 6. kann eventuell eine Berücksichtigung der 
analogen Verhältnisse im Auslande stattfinden. 

An diese Mittheilung möchte ich schliesslich die dringende 


| Bitte knüpfen, dass auch recht viele Eisenbahner ihr Interesse 


an diesen wichtigen Fragen durch Mitarbeit an der Untersuchung 
bethätigen möchten. Von den Anhängern der Wasserstrassen 
haben bereits eine Anzahl Sekretäre der Kanalvereine und 
Handelskammern sich zur Mitarbeit gemeldet, und es erscheint 
dringend erwünscht, dass auch Eisenbahner namentlich bei den 
Fragen 3 und 4 ihre Mitwirkung eintreten lassen. Ich bemerke 
dabei, dass jeder, auch der kleinste Beitrag willkommen ist, dass 
durchaus nicht deshalb, weil ein vollständiges Material nicht be- 
schafft werden kann, von der Mitarbeit bezw. Mittheilung des 
nur gewisse Theile der Fragen oder einzelne Wasserstrassen 
und Eisenbahnen umfassenden Materials abzusehen ist, Die 
Aufbringung des umfassenden Materials ist eben nur möglich 
durch die Mitarbeit Vieler und die Beschränkung der Einzelnen 
auf einzelne Theile der Aufgabe. Ich werde gern alle an mich 
übermittelten Arbeiten und Materialien entgegen nehmen und 
bemerke noch, dass der Verein für grössere zum Abdruck ge- 
eignete Arbeiten ein Honorar von 50 St, bei vorwiegender 
Statistik bis 100 6 für den Druckbogen zahlt, jedoch höchstens 
für zwei Bogen zu einer Frage. Auch bin ich selbstverständ- 
lich gern bereit, jede Auskunft zur Sache zu ertheilen, 


Von der sibirischen Bahn. 


Von der sibirischen Bahn liess sich bisher im grossen und 
ganzen nur über den Fortgang, den die Bauarbeiten nahmen oder 
über die sehr bedeutenden und wohl bei Beginn des Baues in 
der ganzen Schwere kaum ganz übersehenen Schwierigkeiten, 
die die Natur dem grossen Werke entgegensetzte, berichten. 
Gegenwärtig, nachdem gegen sechs Jahre rüstig gearbeitet wor- 
den ist, stellen sich die Verhältnisse schon in einem wesentlich 
anderen Lichte dar. Neben dem ungehindert fortschreitenden 
Baue an der mittelsibirischen Bahn, an den Vorarbeiten zur 
Transbaikalbahn, an den grossen Brückenbauten usw. wurde all- 
mählich eine Theilstrecke nach der anderen dem Verkehre über- 
geben und so das Land endlich dem Verkehre erschlossen. 


Auch heute bringt eine Mittheilung der amtlichen „Handels- 
und Industriezeitung“ die Nachricht, dass auf der Baustrecke von 
der Station Kljutschinskaja in der Richtung nach Irkutsk ein 
zeitweiliger Verkehr eröffnet wird. Augenblicklich findet, auf 
dieser Strecke nur Güterverkehr statt, dessen Zulassung übrigens 
vom Ermessen des Chefs der Bauarbeiten abhängt, da dieser 
darauf zu achten hat, dass die Güterbeförderung die Zufuhr der 
Baumaterialien nicht aufhalte. Einen regelmässigen Personen- 
und Güterverkehr bis Irkutsk gedenkt man noch im Herbst d. J. 
zu eröffnen und Ende d. J. soll die mittelsibirische Bahn bis 
Irkutsk dem vollständigen Verkehre übergeben werden. Damit 
wird dann von der grossen sibirischen Bahn eine Strecke von 
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rund 3000 Werst für den Betrieb eröffnet sein, die zum grössten 
Theile durch fruchtbare, namentlich getreideproduzirender Ge- 
genden führt. Diesem Umstande hat die Verwaltung auch da- 
durch Rechnung getragen, dass sie an verschiedenen Centren 
des sibirischen Handels sogenannte Transportkomptoire, d. h. 
grössere Speditionsgeschäfte eingerichtet hat, durch deren Ver- 
mittelung direkte Beziehungen zu den russischen Handelsplätzen 
hergestellt werden, wodurch die in der ersten Entwickelung be- 
griffenen Handelsbeziehungen gefördert werden. 

Wie gross übrigens die Schwierigkeiten sind, die mit der 
Zustellung von Waaren verbunden sind, die aus dem neuerschlos- 
senen Theile von Sibirien herstammen, mag daraus entnommen 
werden, dass z. Z. etwa 6000 Wagenladungen Getreide in 
Tscheljabinsk lagern und der Abfertigung harren. Die Haupt- 
ursache hierfür ist die Ssamara-Slatoust Eisenbahn, die nicht in 
genügendem Maasse für den seit dem Beginn des Baues der 
sibirischen Bahn eingetretenen verstärkten Waarenverkehr ein- 
gerichtet war. Gegenwärtig hat nun, wie die amtliche „Handels- 
und Industriezeitung“ mittheilt, das Ministerium der Verkehrs- 
anstalten zur Vergrösserung der Transportfähigkeit der Eisen- 
bahn Ssamara-Slatoust 3000000 R. bewilligt. Die bereits be- 
gonnenen Arbeiten, welche den ganzen Sommer in Anspruch 
nehmen werden, werden natürlich die. zeitweilig bestehenden 
Verzögerungen noch steigern, dafür würden aber die Unbequem- 
lichkeiten in nächster Zeit beseitigt sein. Vorläufig wird die 
Zustellung von sibirischem Getreide sich infolge der Arbeiten 
verzögern. Dieses Getreide ist vornehmlich für den Export über 
die baltischen Häfen bestimmt. 


Es zeigt sich also hier deutlich, dass das Ministerium der 
Verkehrsanstalten durch den besonders starken Zusammenfluss 
von sibirischem Getreide überrascht worden ist, man hat offenbar 
nicht einen so schnellen Einfluss der Betriebseröffnung einzelner 
Theilstrecken auf die Verkehrsverhältnisse der nächstbetheiligten 
Bahnen des europäischen Russlands erwartet. Diese Verkehrs- 
stockungen und Verkehrsstörungen, durch die der Handel auf 
das Empfindlichste betroffen wird, sind denn auch wohl die Ur- 
sache, dass immer wieder neue Projekte entstehen, die dazu be- 
stimmt sein sollen, den sibirischen Verkehr in geregeltere Bahnen 
zu lenken. Ein solches Projekt ist neuerdings in den Vorder- 
grund getreten. 

Die Schadrinsker Kaufmannschaft und die Kurganer 
Stadtverwaltung haben sich nämlich an das Ministerium der 
Verkehrsanstalten mit dem Gesuch gewandt, eine Bahn Kurgan- 
Schadrinsk zu bauen; wie die Bittsteller nachzuweisen versuchen, 
dürfte eine solche Bahn grosse Bedeutung erlangen, da sie die 
sibirische Bahn auf dem "kürzesten Wege mit den drei Häfen 
Archangel, Petersburg und Reval verbindet und mithin einen 


Ausweg für das sibirische Getreide schaffen könnte, welches jetzt 
_ in ungeheuren Mengen auf der Strecke Kurgan-Tscheljabinsk 
aufgespeichert liegt. Das Ministerium der Verkehrsanstalten hat 
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— wie die „Now.“ mittheilen — eine Anzahl Ingenieure nach der 


in Rede stehenden Strecke abkommandirt, um entsprechende 
Nachforschungen anzustellen, und scheint also dem Plane nicht 
abgeneigt zu sein. 

Uebrigens hat man an maassgebender Stelle trotz des 
zeitweilig entstandenen Schwierigkeiten keineswegs den Plan auf- 
gegeben, an der weiteren Entwickelung und Ausgestaltung des Ver- 
kehrs fortzuarbeiten. So wissen unter anderem St. Petersburger 
Blätter mitzutheilen, dass dem Ministerium der Verkehrsanstalten 
gegenwärtig die Frage wegen Einführung eines direkten Güter- 
verkehres zwischen Hamburg und Westsibirien zur Durchsicht 
vorliegt. Hamburg soll hierbei namentlich Eisenwaaren und 
Westsibirien Getreide versenden. 

Die hohe Bedeutung eines solchen direkten Verkehrs, wo- 
durch der deutschen Industrie ein sehr lohnendes Absatzgebiet 
erschlossen werden könnte, liegt offen zu Tage. In Sibirien 
fehlt zur Zeit noch ziemlich alles, zunächst‘ um die weiten Acker- 
flächen zu bestellen, es fehlt aber auch ebenso alles, was in das 
Gebiet der Industrie fällt. Ein nicht untergeordneter Zweig der- 
selben ist für Sibirien die Goldindustrie, die bisher in der aller- 
primitivsten Weise betrieben wird, wodurch nicht nur die In- 
dustriellen, sondern ebenso die Interessen des Staates schwer 
leiden. Derartige Erwägungen mögen wohl auch leitend 
wesen sein, dass gegenwärtig auf die Zeit von zehn Jahren 
zollfreie Einfuhr aller zur Goldgewinnung erforderlichen und 
eigneten Maschinen nachgelassen worden ist. 

Es sind das nur einige Hinweise, thatsächlich aber ist das 
Gebiet, auf dem deutsche Industrie in den Konkurrenzkampf mit 
den übrigen europäischen Staaten treten kann, ein sehr grosses 
und man sollte auch glauben lohnendes, denn die noch immer 
spärlichen Fabriken des europäischen Russlands sind schon lange 
nicht mehr genügend leistungsfähig gegenüber den Ansprüchen 
des eigenen Landes, so dass von dieser Seite kaum viel an Asien 
abgetreten werden kann, daher ist der gegenwärtige Zeitpunkt 
noch immer günstig dort Fuss zu fassen und der deutschen In- 
dustrie einen Absatz auf längere Zeit hinaus zu sichern. 
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Es scheint übrigens der Zustrom von Reisenden nach 
Sibirien nicht ganz unbedeutend zu sein und sich der direkte 
Verkehr mit Sibirien mittelst des Expresszuges rasch entwickelt 
zu haben, wie daraus ersichtlich, dass den dieser Tage von 
Petersburg abgefertigten Zug schon 15 Personen wegen Platz- 
mangels nicht benutzen konnten. 

Da schon seit längerer Zeit deutlich erkennbar war, dass 
der eine Expresszug den Anforderungen des reisenden Publikums 
nach Platz nicht genügen konnte, so wird in den Werkstätten 
der Moskau-Kursker Bahn (Staatsbahn) binnen kurzem der Train 
für den zweiten sibirischen Expresszug, der bezüglich der Ein- 
richtung und Bequemlichkeit, wie die „M. D. Z.“ berichtet, den 
ersten noch übertreffen soll, fertiggestellt werden. Dieser Zug 
soll im nächsten Monat die erste Fahrt antreten. 

Ueber die Einrichtungen des ersten, sibirischen Luxuszugs 
haben wir in der Nr. 23 S. 376 d. Ztg. ausführlich berichtet. 


Die Oeffentlichkeit der Eisenbahnwagen. 


In Nr. 46 S. 708 d. Ztg. ist eine Entscheidung des Reichs- 
gerichts erwähnt die eine !in einem Abtheil des Zuges vorge- 
nommene Erregung von Aergerniss als nicht öffentliche auffasst. 
Mit dieser Auffassung, die in Nr. 51 $. 779 d. Ztg. bestätigt wird, 
hat sich das Reichsgericht in Gegensatz nicht nur zu der jetzt 
herrschenden Ansicht vom strafrechtlichen Begriff der Oeffent- 
lichkeit, sondern selbst zu der bisherigen eigenen Auslegung 
gesetzt, wie dort übrigens bereits zutreffend angedeutet ist. 

Der Oeffentlichkeit bei einem Vorkommniss ist im Straf- 
recht ein weitgehender Einfluss eingeräumt, dessen Wirkung 
und Grenzen bei den einzelnen Strafbestimmungen allerdings 
wesentlich verschieden sind. Entsch. d. Reichsger. v. 12. April 80, 


14. März 90 (Entsch. i. Str.-S. I, 357, XX, 298). Eine Einheitlich- 
keit des Begriffs ist jedoch in der Litteratur und Praxis bei den 
Vergehen gegen $ 183 und $ 186 St.-G.-B. angenommen, bei der 
Erregung von Aergerniss in sittlicher Beziehung, die nur bei 
Oeffentlichkeit strafbar ist, und der verläumderischen Beleidi- 
gung, deren Oeffentlichkeit straferhöhend wirkt und einen An- 
spruch auf öffentliche Sühne gibt. Andere Strafthaten, deren 
Oeffentlichkeit wesentliches Thatbestandsmerkmal bildet, pflegen 
bei Eisenbahnen nicht vorzukommen. 

Bei der Verschiedenheit des Begriffs des Oeffentlichen im 
allgemeinen Sprachgebrauche kann es mangels eines gesetzlichen 
Fachausdrucks nicht Wunder nehmen, wenn die rechtliche Unter- 
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scheidung zu Schwierigkeiten Anlass gegeben hat. Mag auch 
die Entscheidung wesentlich von den thatsächlichen Verhältnissen 
jedes einzelnen Falles abhängen, Reichsger. v. 26. März 1881 
(Rechtspr. d. R.-G. III, 167), so hat doch eine langjährige Recht- 
sprechung bestimmte Grundsätze ausgebildet, die bei der Prüfung 
der Thatsachen als Richtschnur dienen müssen. 

Nicht die Oeffentlichkeit als solche, sondern nur deren 
Folge: die Wahrnehmbarkeit der That, ist für die. angezogenen 
Strafbestimmungen von Bedeutung. Diese Wahrnehmbarkeit 
muss „unbestimmt welchen und wie vielen Personen“ geboten 
sein, Reichsger. v. 13. Dez. 79, 15. März 84, 22. Okt. 87 (Entsch. 
i. Str.-S. S. X, 290, XVI, 345 und Rechtspr. I, 143). Die Zahl der 
Wahrnehmenden kann danach nicht ausschlaggebend sein und 
Oeffentlichkeit schon bei Anwesenheit nur einer einzigen Person 
vorliegen. Das wesentliche liegt in der Unbestimmtheit des 
wahrnehmenden Personenkreises, die dann vorhanden ist, wenn 
die That nicht nur von einem von vornherein geschlossenen 
Vereine, sondern von beliebigen, vorher nicht zu ermittelnden, 
zufällig zusammentreffenden Personen bemerkt wird. Unwesent- 
lich ist dabei, ob diese Personen zur Erlangung des Zutritts zu 
dem allgemein benutzten Orte vorher eine Karte zu lösen haben 
oder ob sie sonstigen allgemeinen Bedingungen unterworfen 
sind. Vergl. Olshausen, Kommentar z. St.-G.-B. Bem. 5 zu $ 116. 

Die Wahrnehmbarkeit muss für die vorher nicht zu be- 
stimmenden Personen vorhanden sein. Eine einem anderen auf 
öffentlicher Strasse in das Ohr geflüsterte Beleidigung ist ebenso 
wenig öffentlich wie eine ärgernisserregende Gebärde dortselbst, 
nachdem sich der Thäter davon überzeugt hatte, dass sie wegen 
der Dunkelheit oder aus anderen Gründen für niemand bemerk- 
bar war. Ebenso wenig liegt Oeffentlichkeit vor, wenn eine nur 
für eine beschränkte Personenzahl bestimmte Aeusserung zufällig 
von einem Fremden gehört wird. Vergl. Oppenhoff, Kommentar 
z. St.-G.-B. Bem. 1 zu $ 85. 

Der Thatbestand der Oeffentlichkeit ist mit der Möglichkeit 
der Wahrnehmung erwiesen, des Beweises thatsächlicher Wahr- 
nehmung bedarf es nicht. Reichsger. v. 12. Juli 80 (Entsch. i. 
Str.-S. I, 196), 4. und 7. Mai 83, 1. Mai 85 (Rechtspr. V, 317, 333, 
VII, 269). Die Möglichkeit der Wahrnehmung muss dabei eine 
rechtliche, nicht eine blos thatsächliche sein; Oeffentlichkeit ist 
z. B. nicht vorhanden, wenn eine Menschenmenge in ein Privat- 
gebäude widerrechtlich eingedrungen ist. Reichsger. v. 10. Febr. 80 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die im Reichseisenbahnamt aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen im Monat 
Juni .d. J. ergibt für die 69 Bahnen, die schon im Juni 1897 im 
Betriebe waren, folgendes: 


Gesammtlänge: 41 256,29 km. 
im gegen auf gegen 
Einnahme ganzen |das Vorjahr! 1 km | das Vorjahr 
NE. I. It s | $% 


für alle Bahnen im Juni d. J. 


aus dem Personen- | 
.ı 40 811 679 


4.508 005 998 — 196 — 11,21 


verkehre . = 
aus dem Güterver- | | 
kehre . » | 80220096 |+ 5788557! 1950) +115|+ 6,97 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März in 
der Zeit vom 1. April bis Ende Juni 1898 


aus dem Personen- 
verkehre. . . . 
aus dem Güterver- 
kehren, 


| | 
101 623 411 | + 6086 120 2 956) +134-+ 4,75 
208 406 196 | +12 601706, 5950| + 273|+ 4,81 


(Entsch. i. Str.-S. I, 199). Im übrigen macht es keinen Unterschied, 
ob die That an dem öffentlichen oder an einem privaten Orte 
begangen ist. Reichsger. v. 22. Febr. 81 (Entsch. i. Str.-S. II, 361). 

Da der Thäter nach $ 59 St.-G.-B. nicht für strafer- 
schwerende Thatumstände haftbar gemacht werden kann, die er 
nicht kannte, muss ihm das Bewusstsein der Oeffentlichkeit seiner 
That z. Z. der Ausführung nachgewiesen werden. Vergl. Oppen- 
hoff Bem. 1 zu $ 85 und Bem. 23 zu $ 186. 

Diesen Grundsätzen gemäss hat das Reichsgericht Oeffent- 
lichkeit angenommen bei Thaten in Wirthschaften, selbst wenn 
diese nur gegen Eintrittsgeld zugänglich sind, bei öffentlichen 
Gerichtssitzungen (Urth. v. 7. Okt. 86 in Rechtspr. VIII, 600), bei 
Beleidigungen auf einer Postkarte, bei Aergernisserregung an 
einem offenen Fenster im Erdgeschoss an öffentlicher Strasse, 
Es ist ferner durch Urtheil vom 26. März 81 (Rechtspr. III, 167) 
entschieden, dass eine Handlung in einem Eisenbahn- oder Post- 
wagen eine öffentliche sein kann. 

Für die Eisenbahnen ergeben sich hieraus folgende 
Grundsätze: 

1. Eine allgemeine Oeffentlichkeit von Beleidigungen und 
Aergernisserregungen kann aus dem Umstand allein, dass sie auf 
Bahngebiet oder in Zügen begangen oder wahrnehmbar 
waren, nicht geschlossen werden. 

2. Als öffentliche Orte sind anzusehen: Die Bahnhofsvor- 
plätze, Bahnsteige, Schalter und für den Zutritt des Publikums 
bestimmten Gepäckräume, Auskunftsbüreaus nebst Zugängen, 
die geöffneten Wagenabtheile abfahrtbereiter Züge am Bahn- 
steige. Die Beschimpfung des vor einem Abtheil stehenden Be- 
amten durch den in diesem sitzenden Reisenden ist als öffent- 
liche angesehen. Reichsger. v. 22. Aug. 87 (Eger, Eis.-Entsch. 
V, 440). 

3. Ein Wagenabtheil ist Öffentlich, sofern sich darin auch 
nur eine fremde Person befindet oder wenn die Strafthat während 
der Aufenthaltszeit auf einer Station begangen, begonnen oder 
vollendet wird, da in dieser Zeit stets Menschen einsteigen 
können. Nicht öffentlich ist die während der Fahrt ohne 
Zwischenaufenthalt begonnene und vollendete Beleidigung in 
einem geschlossenen Wagenabtheil, in dem sich ausser dem 
Thäter nur der Beleidigte, oder eine unsittliche Handlung, wenn 
sich der Thäter dort allein aufhält. 

Amtsrichter Coermann. 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juni 1898 
aus dem Personen- | 


verkehre. 31842758 + 2a02591| 5 = all 308 + 6.04 
aus dem Güterver- 
kehre . 64579673 |+ 3816516 10635| +499|4+ 4.92 


Das Pfingstfest fiel im Jahre 1897 in den Monat Juni, im 
Jahre 1898 in den Monat Mai; hierauf sind die Mindereinnahmen 
aus dem Personenverkehr im Juni d. J. zurückzuführen. 

Eröffnet wurde am 15. Juni die Theilstrecke Rothfliess- 


Bischofsburg, 7,52 km, im Bezirk der königlichen Eisenbahn- 


direktion in Königsberg i/Pr. 


. — Preussisch-hessische Betriebsgemeinschaft. Im Monat 
Juni d. J. ist auf den preussischen und hessischen Staatsbahnen 
eine Einnahme von 98852000 4 und gegen den Juni 1897 eine 
Mehreinnahme von 1412000 #%. erzielt worden. Von dieser Mehr- 
einnahme resultiren 4094000 46. aus dem Güterverkehr und 
524 000 6. aus sonstigen Quellen, während der Personenverkehr 
eine Mindereinnahme von 3206000 46 aufweist. Die Gesammt- 
einnahme seit Beginn des Etatsjahres (1. April) stellt sich auf 
296 994 000 46. und ist um 18194000 46 höher als im Vorjahre; 
der Personenverkehr ergab eine Mehreinnahme von 5 525 000 Sb, 
der Güterverkehr eine solche von 11429000 #. und aus sonstigen 
Quellen flossen 1540000 4. mehr als in dem gleichen Zeitraum 
des Vorjahres. 


— Zur Feststellung des Umfanges der Benutzung der 
Schnellzüge auf Fahrkarten zu Personenzugpreisen, d.h. Rück- 
fahr-, Sommer- und festen Rundreisekarten, soll eine Probe- 
zählung auf den preussischen Staatseisenbahnen seitens der 
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Verkehrskontrolen erfolgen, um die für eine vereinfachtere Ge- 
staltung der Personentarife nöthigen Grundlagen zu erhalten. 
Die Zählung der Reisenden wird die Woche vom Montag, den 
25. Juli d. J. bis einschliesslich Sonntag, den 31. Juli d. J. um- 
fassen und sich auf die betreffenden Reisenden sämmtlicher 
Schnell-, D- und L-Züge erstreeken. Zu diesem Zweck haben die 
Zugführer in den D- und L-Zügen, besondere Beamte in den 
Se nellzügen, die reisenden Personen um Vorzeigung ihrer Fahıt- 
ausweise zu ersuchen und auf jeden bei den Reisenden gefun- 
denen Fahrtausweis zu Personenzugpreisen (Rückfahrkarten, 
Sommerkarten, festen Rundreisekarten) und .zwar auch solche 
nach ausserpreussischen Stationen, soweit sie zur Hinreise 
benutzt werden, einen Gummistempel mit dem Buchstaben S 
aufzudrücken. Fahrtausweise, auf welche die Rückreise 
zurückgelegt wird, sind also nicht abzustempeln. Das Aufdrücken 
erfolgt bei Fahrkarten nach Edmonson’schem Muster auf die 
Rückseite der Karte, bei den in Buchform hergestellten Fahrt- 
ausweisen auf die letzte Seite des Umschlags. In Abtheilwagen 
ist die Stempelung thunlichst während des Zugaufenthalts auf 
den Stationen, in den Wagen mit Durchgang während der Fahrt, 
in der Zeit von 10 Uhr Abends bis 5 Uhr Morgens, bei den unter- 
wegs zutretenden Schnellzugreisenden möglichst vor dem Be- 
steigen der Wagen vorzunehmen. In welcher Weise die Fahrt- 
ausweise der Insassen von Schlafwagen am zweckmässigsten 
gestempelt werden, ohne die Nachtruhe der Reisenden zu stören, 
ist dem Ermessen der Zählbeamten überlassen. Sämmtlichen mit 
der Zählung beauftragten Beamten ist zur besonderen Pflicht 
gemacht, dass sie sich den Reisenden gegenüber der grössten 
Höflichkeit befleissigen, sie auf Befragen über den Zweck dieser 
aussergewöhnlichen Maassnahme aufklären und sich die Per- 
sonen der gezählten Reisenden so genau merken, dass eine 
wiederholte Nachfrage nach den Fahrtausweisen bei denselben 


- Reisenden thunlichst vermieden wird. Nur bei entschiedener 


- welche den Bau und Betrieb einer 


Weigerung die Fahrtausweise vorzuzeizen, ist die Hilfe der dienst- 
habenden Stationsbeamten in Anspruch zu nehmen. 

Auf Grund der auf vorbezeichnete Weise gekennzeichneten 
Fahrtausweise haben sodann die betreffenden Verkehrskontrolen 
die Anzahl der in Schnellzügen auf Fahrkarten zu Personenzug- 
preisen beförderten Reisenden festzustellen. 


— In Bezug auf die Versetzung von Beamten hat vor 
kurzem die Eisenbahndirektion Bromberg an die Inspektions- 
vorstände, Büreauabtheilungen und sämmtlichen Beamten ihres 
Bezirks eine Verfügung erlassen. In derselben wird folgendes 
ausgeführt: „In letzterer Zeit haben sich in auffälliger Weise 
die Fälle vermehrt, in welchen von Beamten die Aufhebung 
ihrer Versetzungen, welche ihrem Wunsche nicht ent- 
sprochen haben, beantragt worden ist. Bekanntlich schreitet die 
vorgesetzte Behörde nur dann zu der Maassnahme einer Ver- 
setzung, wenn dieselbe aus dienstlichen Rücksichten unbedingt 
erforderlich ist. Auch werden die persönlichen und sonstigen 
Verhältnisse der zu versetzenden Beamten jedesmal vorher ein- 
Br geprüft, um etwaige Härten thunlichst zu vermeiden. 

enn es daher zwar in besonderen Fällen nicht zu umgehen 
sein wird, dass versetzte Beamte solche schwerwiegenden Um- 
stände, von denen sie annehmen können, dass sie der Behörde 
unbekannt sind, zur Anzeige bringen, um hierdurch eine andere 
Beurtheilung der Sachlage zu erzielen, so müssen wir es ganz 
entschieden missbilligen, wenn selbst nichtige, bei jedem Beamten 
mehr oder weniger zutreffende Umstände dazu benutzt werden, 
um Versetzungen rückgängig zu machen, und wenn namentlich 
auch die Vermittelung dritter, den dienstlichen Verhältnissen 
fernstehender Personen, hierzu in Anspruch genommen wird. 
Wir werden gegen solche Beeinträchtigungen des geordneten 
Dienstbetriebes künftig mit Nachdruck einschreiten und weisen 
deshalb die Herren Vorstände der Inspektionen und die 
Büreauabtheilungen an, vor der Weitergabe derartiger Gesuche 
e- unterstellten Beamten in entsprechender Weise zu be- 
ehren. 


— Bahneröffnungen. Am 2. d. Mts. ist von der Betriebs- 
abtheilung Altona der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. in Stettin 
die 26,4 km lange Reststrecke Guderup-Norburg der 
Alsener Kreisbahnen mit den Stationen Stevning, Schwenstrup, 
Hagenberg, Oxbüll und Norburg, ferner die 3,3 km lange Strecke 
Klein-Mummark-Mummark=-Fähre mit den Stationen 
Sarup und Mummark=Fähre eröffnet worden. 


— Unter der Firma nassauische Kleinbahnaktiengesell- 
schaft ist in Berlin unter Mitwirkung der Raten deutschen 
Kleinbahngesellschaft eine Aktiengesellschaft erriehtet worden, 
leinbahn von der Eisenbahn- 
station Zollhaus über Katzenelnbogen und Nastätten nach einer 
Umladestelle an dem Rheinufer in St. Goarshausen mit einer 
Abzweigung von Nastätten nach Miehlen und einer Bahn von 
Miehlen über Marienfels, Sachsenhausen und Braubach nach 
einer Umladestelle am Rheinufer bei Oberlahnstein bezweckt. 


Das Grundkapital der Gesellschaft beträgt 5436 000 6. 
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— Nach dem Ausweise für den Monat Juni d. J. betrug 
die Gesammteinnahme bei den pfälzischen Eisenbahnen 
2350430 6, gegen 2100933 46. im gleichen Monat des Vorjahres, 
d. i. 249496 MA. mehr im Juni d. J. Bei einer Betriebslänge von 
742km erbrachte der Personentransporf 570 826 (— 15819) ft. bei 
einer Frequenz von 847 173 (— 3772) Personen. Aus dem Güter- 
transport wurden 1404428 (-+ 199264) M. erzielt, bei einer Be- 
förderung von 483804 (+ 76022) t. Die Einnahme aus dem 
Kohlentransport betrug 375176 (+ 66151) „6. bei einer Beförde- 
rungsmenge von 155 394 (+ 21089) t. Für die verflossenen sechs 
Monate des laufenden Jahres stellt sich die Gesammteinnahme 
auf 13310575 (+ 1267985) AM. Diese ' Gesammteinnahme setzt 
sich folgendermaassen zusammen: Personentransport 4 905 326 
(-+ 384 622) Personen, 3108997 (+ 267 567) #., Gütertransport 
2726641 (+ 276919) t, 7876132 (+ 744217) AM, Kohlentransport 
972647 (+ 122822) t, 2325446 (+ 256 199) A. 


— Einnahmen Hessens aus den Eisenbahnen im Jahre 
1897/98. Die zwischen Preussen und dem Grossherzogthum 
Hessen abgeschlossene Eisenbahngemeinschaft besteht jetzt seit 
mehr als einem Jahr und die wirthschaftlichen Folgen lassen 
sich also im grossen und ganzen übersehen, die dies eigenartige 
Betriebsverhältniss für Hessen bisher gehabt hat. Hessen hat 
im Etatsjahr 1897/98 aus seinem Eisenbahnbesitz (d. h. dem An- 
theil an der preussisch-hessischen Gemeinschaft, an der Main- 
Neckarbahn und an Ueberschüssen aus dem Betriebe einiger 
Nebenbahnen) eine Einnahme von ungefähr 11000000 46. be- 
zogen. Die gesammten, dem hessischen Staat zur Last fallenden 
Ausgaben für Eisenbahnzwecke und die mit den Besitzverände- 
rungen verbundenen Einnahmeausfälle betrugen dagegen un- 
gefähr 8500000 A. Der Reingewinn beläuft sich hiernach auf 
nahezu 2500000 46 In dem der Betriebs- und Finanzgemein- 
schaft vorangegangenen (letzten) Rechnungsjahr 1895/96 hatte 
dagegen Hessen aus seinem gesammten Eisenbahnbesitz (einschl. 
Main-Neckarbahn und Nebenbahnen) überhaupt gar keinen Rein- 
gewinn, es musste vielmehr noch einen Zuschuss von 120400 6. 
leisten. Finanziell hat sich also Hessen einstweilen um mehr 
als 2500000 4. jährlich verbessert. Ein weiterer finanzieller 
Vortheil steht in bestimmter Aussicht mit der zum 1. März und 
1. August 1898 erfolgenden Zinsherabsetzung der Ludwigsbahn- 
prioritäten in 3 $ hessische Staatsanleihen. Diese Zinsumwand- 
lung bedeutet eine jährliche Zinsersparniss von 685000 4. 
Damit würde die finanzielle Verbesserung auf fast 3250000 Me. 
steigen. — Ausserdem ist, wie man der „Köln. Ztg.* schreibt, 
schon in der kurzen Zeit seit dem Bestehen der Gemeinschaft 
sehr viel geschehen, um das Bahnnetz innerhalb Hessens zu 
verbessern, die Besoldungs- und sonstigen dienstlichen Ver- 
hältnisse der Beamten zu heben. Für die Beamten sind die 
(höheren) preussischen Besoldungssätze, Dienstaltersstufen usw. 
eingeführt, die Löhne der Arbeiter haben sich gesteigert, die 
tägliche Dienstzeit der Beamten und Arbeiter ist gekürzt. Die 
Bahnanlagen und Stationsanlagen sind, soweit dies in der Kürze 
der Zeit möglich war, wesentlich verbessert, auf verkehrs- 
reicheren Strecken neue Gleise gelegt und damit die Betriebs- 
sicherheit erhöht und die Leistungsfähigkeit der Bahn ge- 
steigert worden. Die Betriebsmittel sind durch Beschaffung 
neuer Lokomotiven, Personen- und Güterwagen vermehrt wor- 
den. Die alten, zum Theil in traurigster Verfassung befindlichen 
Wagen der hessischen Ludwigsbahn werden mehr und mehr 
aus dem Verkehr gezogen und durch neue ersetzt. Der Ver- 
kehr ist gefördert durch Einlegung neuer Züge sowohl auf den 
früheren oberhessischen Bahnen als auch auf der hessischen 
Ludwigsbahn. Die Personentarife sind durch Einführung der 
IV. Wagenklasse auf allen, in den Direktionsbezirk Frankfurt a.M. 
übergegangenen vormals hessischen Strecken sowie durch Ge- 
währung von Freigepäck ermässigt. Diese Maassnahmen stehen 
für die vormals hessischen Theile des Direktionsbezirks Mainz 
zum 1. Oktober d. J. bevor. Die Einführung der IV. Wagen- 
klasse hat auf den früheren oberhessischen Strecken eine sehr 
starke Vermehrung des Verkehrs zur Folge gehabt. Im Jahre 
1897/98 wurden 110836 Fahrten (darunter 70 853 in der IV. Klasse) 
gegen 90703 Fahrten in 1896/97 zurückgelegt. Die IV. Wagen- 
klasse wird von der minder wohlhabenden Klasse ausserordent- 
lich stark benutzt, die Benutzung der IH. und III. Klasse hat 
abgenommen. Endlich sind auch im Güterverkehr zahlreiche 
Ermässigungen der Frachten insbesondere durch Einführung 
der preussischen Ausnahmetarife für Rohstoffe, Düngemittel, 
Wegebaumaterialien usw. auf den vormals hessischen Strecken 
gewährt worden. Jedenfalls wird man unumwunden anerkennen 
müssen, einmal, dass Preussen die bei Abschluss der Verträge 


des Jahres 1896 gegebenen Zusicherungen in bundestreuer 
Weise erfüllt hat und sodann, dass in dieser — vielfach an die 
alten Zollverträge erinnernden — Form der Eisenbahngemein- 


schaft ein Mittel gefunden ist, dem wirthschaftlich und finanziell 
schwächeren Theilhaber eine ihn zufriedenstellende Mitwirkung 
bei der Betriebsgemeinschaft zu sichern und ihm überdies in 
vollem Umfange die Vortheile eines grossen Eisenbahnbetriebes 
zuzuwenden. 
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— Das erste öffentliche Motorfuhrwesen in Berlin ist 
jetzt von der allgemeinen Motorwagengesellschaft unter Leitung 
von Oberbaurath Klose eröffnet worden. Der Gesellschaft stehen 
bis jetzt zwei Viktoriawagen, zwei Selbstfahrer, ein Lastwagen 
und sechs Motorräder zur Verfügung. Die Viktoriawagen haben 
Raum für je fünf, die Selbstfahrer für je vier Personen; der 
Lastwagen kann 1500 kg Ladung befördern. Weitere Wagen 
sind im Bau begriffen. Zur Verwendung gelangen Daimler- 
motoren mit Benzinbetrieb. Ein Viktoriawagen kostet auf sechs 
Stunden Vormittags 12 #6, Nachmittags 18 #6, die erste ange- 
fangene Stunde 4 ‚#, jede weitere 3 4. Ein Dreirad ist ohne 
Führer für 4 und 6 .4£ sechs Stunden lang zu haben, mit Führer 
und Anhängewagen die Stunde 2 46, jede weitere 1 4 Die Ent- 
wickelung des Motorfuhrwesens wird davon abhängen, wie das 
Kommissariat für das öffentliche Fuhrwesen sich zu der neuen 
Einriehtung stellen wird. 


— Personalnachrichten. Der Regierungs- und Baurath 
Schmoll, bisher in Wesel, und der Eisenbahndirektor Meyer, 
bisher in Berlin, sind nach Kattowitz behufs Wahrnehmung der 
Geschäfte von Mitgliedern der Eisenbahndirektion daselbst und 
der Regierungs- und Baurath Settgast, bisher in Witten- 
berge, nach Berlin als Vorstand der Betriebsinspektion 3 da- 
selbst versetzt. 

Die Stellen von Eisenbahndirektionsmitgliedern sind ver- 
liehen den Regierungs- und Bauräthen Richard in Königs- 
berg i. Pr. und Schwandt in Kattowitz sowie dem Regierungs- 
assessor Sabarth in Halle a. S. 

Dem seither beurlaubt gewesenen Eisenbahndirektor 
Passauer in Stettin ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
preussischen Staatsdienst ertheilt. 

Der Regierungs- und Baurath Jahr, Vorstand der Werk- 
stätteninspektion in Stendal, ist gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Anleihe zum Ausbau des bosnisch - herzegowinischen 
Bahnnetzes. Das „Reichsgesetzblatt“ verlautbart die kaiserliche 
Verordnung vom 7. Juli d. J., womit die Regierung auf Grund 
des $ 14 des Staatsgrundgesetzes vom 28. Dezember 1867 er- 
mächtigt wird, ihre Einwilligung zu geben, dass seitens der 
bosnisch - herzegowinischen Landesverwaltung zum Zwecke des 
Baues einer schmalspurigen Eisenbahn von der Station Gabela 
der bosnisch-herzegowinischen Staatsbahnen bis zur dalmatiner 
Grenze und in der weiteren Fortsetzung dieses Bahnbaues in 
der Richtung gegen die Bocche di Cattaro für die erforderliche 
Theilstreeke, welche die zur Herzegowina gehörige Sutorina 
durchquert, endlich für eine von der erstgenannten Bahnlinie 
abzweigende Flügelbahn nach Trebinje und eine zweite bis zur 
dalmatiner Grenze in der Richtung nach Gravosa (Ragusa) ein 
in 60 Jahren zu amortisirendes Darlehen bis zur Höhe von 
11 000.000 fl. aufgenommen werde. 

Die Regierung wird ferner ermächtigt, ihre Einwilligung 
zu geben, dass die zur Bestreitung der Zinsen und Amortisa- 
tionsraten für das gedachte Darlehen sowie zur Deckung des 
eventuellen Betriebsdefizits in den ersten Jahren des Betriebes 
der angeführten Bahn erforderliche Summe bis zum Gesammt- 
höchstbetrage von 800000 fl. jährlich, vom Tage der Betriebs- 
eröffnung dieser Bahn an gerechnet, durch längstens zehn auf- 
einanderfolgende Jahre an Bosnien - Herzegowina aus den 
jährlich rückfliessenden Zinsen der Aktiven der bestandenen 
Centralfinanzen vorgestreckt werde, wogegen nach Ablauf von 
zehn Jahren die Landeseinnahmen Bosniens und der Herzego- 
wina für die Amortisation und Verzinsung des Darlehens aufzu- 
kommen haben. 

Die Verzinsung und Amortisation der aus den gemein- 
samen Aktiven vorzustreckenden Beträge hat in der Weise zu 
erfolgen, dass die Zinsen aus den Landeseinnahmen Bosniens 
und der Herzegowina jährlich zu bestreiten sind, als .Amorti- 
sationsraten aber die reinen Betriebsüberschüsse der fraglichen 
Bahn zu dienen haben. 


— Das diesjährige Juliavancement bei ‘den österreichi- 
schen Staatsbahnen war namentlich in den niedrigeren Dienst- 
klassen sehr umfangreich. So wurden, um nur ein Beispiel 
anzuführen, in die Gehaltsstufe von 1300 fl. ungefähr 460 
Beamte, darunter allein 472 im Verkehrs-, Telegraphen und kom- 
merziellen Dienst verwendete Beamte befördert. 


— Rückzahlung der Aktien der galizischen Karl Ludwig- 
bahn. Vor kurzem wurde eine Kundmachung des Finanz- 
ministeriums veröffentlicht, welehe die Ausfolgung neuer Kupon- 
bogen (mit Kupons bis zum Jahre 1908) zu den durch Ab- 
stempelung in Staatsschuldverschreibungen umgewandelten Ak- 
tien der vormaligen galizischen Karl Ludwigbahn betrifft. Diese 


858 — 


RE 2 
Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Erneuerung der Kuponbogen stellt sich lediglich als die natür- 
liche Folge des Verbrauches der bisherigen Kuponbogen dar 
und ist keineswegs dahin zu deuten, als ob die Staatsverwaltung 
gewillt wäre, von der Ausübung des ihr nach $ 3 des Verstaat- 
lichungsübereinkommens vom 30. Juni 1891 zustehenden Rechtes 
Umgang zu nehmen, wonach das gesammte Aktienkapital der 
galizischen Karl Ludwigbahn zum vollen Nennwerthe (210 fl. 
für die Aktie) vom 1. Januar 1900 angefangen vom Staate wann 
immer zurückgezahlt werden kann. Es besteht vielmehr an 
maassgebender Stelle die bestimmte Absicht, das bezeichnete 
Rückzahlungsrecht im geeigneten Zeitpunkte zur Ausübung zu 
bringen. 


— Die zweite Bahnverbindung mit Triest. Wie die „Neue 
Freie Presse“ meldet, beschäftigt man sich in Regierungskreisen 
neuerlich lebhaft mit der Frage des Ausbaues des Haupt- 
bahnnetzes in den südlichen Älpengebieten. Hierbei kommt 
einerseits die eventuell durch die Karawankenbahn zu er- 
geänzende Wocheiner Linie im Vereine mit der Tauernbahn, 
andererseits die Predillinie gleichfalls in Verbindung mit 
der Tauernbahn in Betracht. Hinsichtlich beider Projekte finden 
jetzt zwischen den betheiligten Centralstellen Verhandlungen 
statt, um die endgültige Entscheidung vorzubereiten. Bei der 
Lösung dieser Bahnfrage sind so viele Varianten in Erwägung 
zu ziehen, dass es bisher nicht möglich war, eine Kombination 
zu finden, welche alle Theile oder auch nur die Mehrzahl der 
Interessenten befriedigt hätte. Seit kurzer Zeit ist übrigens 
in dieser Richtung insofern ein Umschwung zum besseren ein- 
getreten, als sich die interessirten Kreise enger zusammenge- 
schlossen und die lokalen Wünsche zurückgestellt haben, um die 
baldige Lösung der Frage zu ermöglichen. 


— Zur Organisation der österreichischen Staatsbahnen. 
Die Krakauer Handelskammer hatte sich vor kurzem in ihrem 
von dem galizischen Landesausschuss abverlangten Gutachten 
gegen die Errichtung einer Landesdirektion in Lemberg für das 
ganze galizische Staatsbahnnetz erklärt und sich gleichzeitig 
dahin geäussert, dass zur Förderung der Verkehrsinteressen eine 
möglichst autonome Ausgestaltung der Rechte der Staats- 
bahndirektionen, ohne Einführung neuer Zwischeninstanzen, an- 
zustreben sei. Anknüpfend an dieses Gutachten wird in der 
„Oesterr. Eisenbahn-Zeitung“ ausgeführt, dass es sich nieht 
empfiehlt, etwa dem Beispiele der Post folgend, für jedes Land 
eine Centraldirektion zu schaffen, welcher die übrigen unterge- 
ordnet wären. Für die Eisenbahnverwaltung ist nur eines das 
richtige: Eine einzige leitende Stelle für das ganze Reich, 
welche neben der Festsetzung der leitenden Gesichtspunkte und 
einer Reihe von höchstinstanzlichen Entscheidungen auch die 
Gleichheit der formellen und materiellen Geschäftsgebahrung 
aller exekutiven Dienststellen herbeizuführen und stets aufrecht 
zu erhalten hat, nebst Uebertragung von gewissen Geschäften 
mehr exekutiver Natur ebenfalls nur an eine einzige Stelle, 
daneben Einräumung einer ziemlich grossen Selbständigkeit in 
den Entschliessungen des täglichen Dienstes an die verantwort- 
lichen Leiter der exekutiven Dienststellen, welchen 
hierdurch Raum für eigene Initiative zu lassen ist. Die Staats- 
bahndirektionen sollten lediglich überwachende Stellen erster 
Instanz, sowie Exekutivstellen unter eigener Verantwortlich- 
keit für alle jene Geschäfte sein, welche sich ihrer Natur nach 
nicht von den untersten Gliedern der Organisation versehen 
lassen. Die oberste Stelle aber muss, soll sie ihrer Aufgabe ge- 
nügen können, von allen derartigen Geschäften befreit sein. 


— Unterstützungs- und Rechtsschutzverein der Loko- 
motivführer. Dem Berichte über das 28. Vereinsjahr dieses 
segensreich wirkenden Vereins ist folgendes zu entnehmen: 
Dem Vereine sind in diesem Jahre neu- und wiederbeigetreten 
450 Lokomotivführer; hiervon 370 als ordentliche und 80 als 
rechtsschutzgeniessende Mitglieder. Seit dem Bestande des 
Vereins ist dies die höchste Zahl, welche der Verein im Laufe 
eines Jahres an Beitretenden aufzuweisen hatte. Am Schlusse 
des Jahres 1897 waren 3623 ordentliche, 261 rechtsschutzge- 
niessende, 321 pensionirte und 148 sterbegeldberechtigte, zu- 
sammen 4353 Mitglieder. Die Beiträge der Mitglieder sind um 
3601 fl. gestiegen und betragen 55475,90 fl. Die Gesammtein- 
nahmen betrugen im Jahre 1897 62 110,50 fl., d. i. um 6110,51 fl. 
mehr als im Vorjahre. Die Ausgaben für Krankenunterstützung 
haben sich gegen das Vorjahr auf 18942 fl., d. i. um 14292 fl. 
erhöht. Die Ausgaben für Pensionsunterstützungen betragen 
1250 fl. Für 79 Rechtsschutzfälle wurden 5510,41 fl. gezahlt, um 
1534,22 fl. mehr als im Vorjahre. Die Ausgaben an Sterbe- 
quoten für 65 verstorbene Mitglieder belaufen sich auf 19750 fl., 
gegenüber dem Vorjahre eine Erhöhung von 6650 fl. Sämmt- 
liche Ausgaben beziffern sich mit 55588,13 fl, was gegen das 
Vorjahr eine Erhöhung von 15 869,88 fl. ergibt. Mit Schluss des 
Jahres 1897 betrug das Vereinsvermögen zusammen 108 853,60 fl. 
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) . ie eines Einfuhrtarifs für Wien auf vorge- 
legene Stationen. Eine Sendung war von einem Seehafen 
nach der vor Wien gelegenen Station B aufgegeben und die Kar- 
tirung „Wien und zurück nach Station B* im Frachtbrief vorge- 
schrieben, weil durch die Abfertigung nach Wien zu dem be- 
stehenden Seehafenausnahmetarif eine bedeutend 
niedrigere Fracht, als zum Verbandstarif auf die vorliegende 
Station B zu erzielen war. Die Eisenbahn wählte, ungeachtet 
der Frachtbriefvorschrift, die Abfertigung im Verbandsverkehre 
und verweigerte, auf erhobene Reklamation des Absenders, die 
Rückerstattung der Frachtdifferenz, weil nach ihrer Ansicht 
eine Kartirung, bei welcher das Gut zweimal auf einer und 
derselben Strecke befördert werden müsste, unzulässig sei, und 
zu dieser Abfertigung eine Privatvermittelung durch einen 
Spediteur erforderlich erscheine. Sie berief sich hierbei auf 
die Zusatzbestimmung XVII litt. 2d des gemeinsamen Güter- 
tariftheftes I zu $ 5l des Betriebsreglements. Das Gericht gab 
jedoch der Klage mit folgender Begründung statt: 


In der angezogenen Zusatzbestimmung wird die Fracht- 
vergütung nur in dem Falle für ausgeschlossen erklärt, wenn 
nachträglich eine im Frachtbrief nicht vorgeschriebene 
indirekte Abfertigung verlangt wird, der zufolge, bei thatsäch- 
lieher Ausführung, die Sendung auf einer und derselben Strecke 
zweimal hätte befördert werden müssen. Daraus ist aber nicht 
zu entnehmen, dass eine Kartirungsvorschrift im Frachtbriefe 
unzulässig wäre, bei deren thatsächlicher Ausführung das Gut 
eine und dieselbe Strecke zweimal zu durchlaufen hat. Im 
Gegentheil wird dieselbe als möglich vorausgesetzt und nur, 
falls dieselbe im Frachtbriefe nicht vorgeschrieben war, die 
aus derselben resultirende Frachtrückerstattung für unzulässig 
erklärt. Die beklagte Eisenbahn beruft sich auch darauf, dass 
nach den Bestimmungen des beanspruchten Ausnahmetarifs 
dieser nach und von den Wien vorgelegenen Stationen nicht 
anwendbar sei; dies kann aber doch nur so verstanden werden, 
dass die Frachtsätze für Wien nicht für vorgelegene 
Stationen beansprucht werden können, dass also die Zahlung 
des Wiener Frachtsatzes nicht angeboten werden kann, wenn 
die Sendung nicht auch bis Wien expedirt worden ist. Im vor- 
liegenden Falle aber hat der Absender die Beförderung bis 
Wien und Zahlung des entsprechenden Frachtsatzes und Rück- 
beförderung von Wien nach Station B, gleichfalls gegen Ver- 
ütung der Tariffracht verlangt und dazu war er berechtigt, 

enn die Reexpeditionin Wien beziehungsweise 
die Umkartirung daselbst, war nicht ausge- 
schlossen. 


— Verspätetes Halten der elektrischen Tramway. Von 
einem Wiener Bezirksgerichte in Strafsachen war vor kurzem 
die Frage zu entscheiden, ob es gerichtlich strafbar sei, wenn 
der Motorführer eines elektrischen Tramwayzuges anstatt un- 
mittelbar auf der Haltestelle erst einige Meter weiter den Wagen 
zum Stehen bringt. Der Angeklagte brachte vor, die Schienen 
seien feucht und schlüpfrig gewesen, so dass der Wagen trotz 
Bremsens ein Stück weiter fuhr, allein eine Gefahr sei dadurch 
absolut nicht hervorgerufen worden. Er wies auch darauf hin, 


dass es gestattet sei, an’ einer Haltestelle gar. nicht stehen zu | 


bleiben, wenn niemand ein- und absteige, und dass auch bei 
Probe- und Extrafahrten die Haltestellen nicht beobachtet 
werden. Der Schutzmann, welcher die Anzeige erstattet hatte, 
machte geltend, der Angeklagte habe dadurch, dass er um etwa 
4 m zu spät stehen blieb, die körperliche Sicherheit in hohem 
Maasse gefährdet, weil an derselben Stelle schon einmal ein 
bedeutender Tramwayzusammenstoss vorgekommen sei. 
Richter erkannte den Motorführer der Uebertretung nach $ 432 
Nie Strafgesetzes schuldig und verurtheilte ihn zu 12 Stunden 
rrest. 


— Lokomotivbestellungen der ungarischen Staatsbahnen. 
Die ungarischen Staatsbahnen haben zur weiteren Hebung ihrer 
Leistungsfähigkeit neuerlich 43 Lokomotiven — sogenannte 
Tenderlokomotiven — ferner 9 Eilzugslokomotiven mit se- 
paratem Tender bei der Staatsmaschinenfabrik in Bestellung 
gebracht. Es ist zu bemerken, dass die ersteren dreifach ge- 
kuppelten Lokomotiven zur Dienstleistung auf den Vizinal- 
bahnen bestimmt sind. Die Eilzugslokomotiven sind mit der 
Schnellbremse System Westinghouse, mit Geschwindigkeits- 
messer System Haushälter, ferner mit Einrichtung für Dampt- 
heizung zu liefern, 


— Vom Investitionskredit der ungarischen Staatsbahnen 
stehen im laufenden Jahre für Heiz-, Beleuchtungs- und Brems- 
vorriehtungen 150000 fl. und das Ersparniss des vorigen Jahres 
im Betrage von 12687 fl., zusammen 162687 fl. zur Verfügung. 
Hiervon werden 22 Lokomotiven mit nicht automatischen Bremsen 
versehen, bei 27 Lokomotiven die Treib- und Verbindungsräder 
bremsbar gemacht und 160 Wagen mit Westinghouseleitungen 
ausgerüstet. 


Der | 


Ferner werden weitere 12 Lokomotiven und | 


79 Wagen mit Dampfheizeinrichtungen versehen, bei 9 Lokomo- 
tiven und 96 Wagen aber diese Einrichtung verlängert bezw. 
verbessert. Schliesslich erhalten 16 Wagen eine Hänge-Ofenein- 
richtung. 


— Wagenladungsverkehr auf den ungarischen Staats- 
bahnen. Auf den Linien der ungarischen Staatsbahnen sind 
im Monat Juni 167970 Wagenladungen, um 6779 mehr als im 
gleichen Monat des Vorjahres aufgegeben worden, trotzdem sich 
im laufenden Jahre eine beträchtliche Abnahme im Getreide- 
und Mahlverkehr zeigt. (Wegen Abnahme des Getreideverkehrs 
vgl. Nr. 54 d. Ztg.) Die Zunahme ist zumeist der beträchtlichen 
Steigerung des Verkehrs in Kohle, Erz, Eisen, Stein und Holz 
zuzuschreiben. Die Abnahme zeigt sich ausser bei Getreide und 
Mehl, wo die Abnahme 60 bezw. 40 2 beträgt, nur bei Mineralöl, 
Tabak, Heu und Stroh, während bei sämmtlichen übrigen 
Artikeln, selbst bei lebenden Thieren, eine beträchtliche Ver- 
kehrssteigerung konstatirt werden kann. Vom Anfang des 
Jahres bis Ende Juni wurden insgesammt aufgegeben 964 738 
Wagenladungen, um kaum 0,5 $ weniger als im entsprechenden 
Halbjahre des vorigen Jahres. Holz und Kohle machen zu- 
sammen fast 25 $ des gesammten Verkehrs, während Getreide 
und Mehl zusammen heuer nicht ganz 10% des Gesammtverkehrs 
darstellen (im vorigen Jahre nach einer guten Ernte 14 8). 


— Pensionskasse der Eisenbahnbediensteten der unga- 
rischen Staatsbahnen. Das Vermögen der Pensionskasse er- 
reichte mit Schluss des Jahres 1897 einen Stand von 10 686 672,93 fl. 
Die Mitgliederzahl erfuhr im abgelaufenen Jahre eine Ver- 
mehrung um 1090 und erhöhte sich auf 22617. Mit Ende des 
Jabres 1896 waren Pensionsanweisungen im Betrage von 
2.003 687,54 fl. in Kraft, im Laufe des Jahres 1897 wurden weiter- 
hin angewiesen Pensionen in der Höhe von 223 994,93 Al., in 
Abfall kamen jedoch infolge Ableben der Pensionisten An- 
weisungen im Betrage von 83 142,82 fl., so dass mit Schluss des 
Jahres 1897 Pensionen im Gesammtbetrage von 2144 539,65 1. 
in Kraft verblieben. Die Pensionen werden bezogen von 
2.698 Bediensteten, 2171 Wittwen sammt zu ihnen gehörigen 
1541 Kindern, schliesslich von 350 vollkommen verwaisten Kindern. 
Das Einkommen der Pensionskasse reichte nicht hin, um den 
Verpflichtungen zu entsprechen, es musste von der Regierung 
ein unverzinslicher Vorschuss im Betrage von 201 323,44 fl. an- 
gesprochen werden. 


Vereins-Ausland. 


— Von der serbischen Volksvertretung ist die Vorlage 
über den Bau einer Eisenbahn-Donaubrücke bei Kladova an- 
genommen worden. Die rumänische Regierung wurde bereits 
davon in Kenntniss gesetzt. Doch sollen die Verhandlungen 
über die gemeinsame Finanzirung des Brückenbaues erst be- 
ginnen, wenn die Herstellung der serbischen Anschlussbahn 
Kladova-Nisch gesichert ist. 


— Seit 20. d. Mts. werden nach Mittheilung des „Berl. Act.“ 
im Verkehr zwischen Genua und Venedig einerseits und der 
Schweiz andererseits für Sendungen von Getreide, Mais, Reis, 
Dari, Hirse u. dergl. bei Auflieferung als Frachtgut in Wagen- 
ladungen von mindestens 10 t von den italienischen Bahnen 
eine Anzahl Tarif- und Gebührenermässigungen gewährt, die 
für die Strecke von Genua nach Pino eine Ersparniss von 
92,65 Fres. für den Wagen zu 10 t ermöglichen, für die Strecke 
von Genua nach Chiasso eine Ersparniss von 20,65 Fres., für 
die Strecken Venedig-Pino und Venedig-Chiasso Ersparnisse 
von 30,65 Fres. und 26,85 Fres. Für Frachtgutsendungen leerer 
Säcke mit direkten Frachtbriefen aus der Schweiz nach Genua 
und Venedig, die zu Getreidesendungen verwendet worden sind 
oder verwendet werden sollen, werden sodann von der Gott- 
hardbahn und von den italienischen Bahnen die auf sie ent- 
fallenden Taxantheile zurückvergütet, und zwar gegen monat- 
liche Vorlage der Originalfrachtbriefe sowohl für die gefüllten 
Säcke, d.h. für die Getreidesendungen, als für die leeren Säcke. 


Am 17. d. Mts. hat der italienische Ministerrath be- 
schlossen, für die bevorstehenden Getreide- und Weintransporte 
1000 Güterwagen leihweise zu beschaffen, da die von der 
italienischen Süd- und Mittelmeerbahn bewilligte Herstellung der 
doppelten Anzahl Wagen in der letzten kurzen Tagung des Parla- 
ments nicht zur Berathung gelangt ist. 


— Das am 30. Juni zu Ende gegangene Betriebsjahr war 
für die italienische Mittelmeerbahn durchaus normal. Der Um- 
schwung zum besseren nach Erlöschen der wirthschaftlichen 
Krise tritt natürlich am augenfälligsten und zuerst in der Ent- 
wickelung der grossen Transportanstalten hervor. In 1897/98 
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war es jedoch "lediglich wiederum das Hauptnetz, das zu dem 
befriedigenden Resultat beigetragen. Die Nebenlinien lassen 
leider noch immer jeden Aufschwung vermissen. Das Haupt- 
netz, auf welehem durchschnittlich 4 668 km, d. i. 156 mehr wie 
in 1896/97 im Betriebe waren, erbrachte 127 313 753 L., somit den 
ansehnlichen Betrag von 3752944 L. mehr wie im Vorjahre. Zu 
diesem Ergebniss haben alle Einnahmequellen gleichmässig bei- 
getragen und zwar die Beförderung von Personen 1 144 800 L., 
von Gepäck 80422 L., von Eilgut 444311 L. und von Frachtgut 
1783410 L. 
zurückgegangen, denn derselbe stellte sich nur auf 27273 L. 
Das Nebennetz, das eine Länge von 1066 km und damit eine 
Verminderung von 131 km aufweist, erzielte an Einnahmen 


5612610 L. oder 446203 L. weniger wie in 1896/97. Dieser Rück- | 


gang setzt sich zusammen durch Ausfall in Beförderung von 
Personen um 309844 L., von Gepäck um 14574 L., von Eilgut 
um 41929 L. und von Frachtgut um 79855 L. Auf das Kilo- 
meter berechnet beziffert sich das Erträgniss auf 5265 L., d.h. 
203 L. mehr wie im Vorjahre. 


— Eine Inspektionsreise nach Sibirien unternimmt dem- 
nächst, wie die „Nowosti“ melden, eine aus Repräsentanten der 
Ministerien für Verkehr und Finanzen, sowie des Kriegsministe- 
riums und der Staatskontrole zusammengesetzte Kommission 
zwecks eingehender Prüfung der Bedürfnisse der transsibirischen 
Linie, insbesondere der Frage einer Vermehrung des rollenden 
Materials und Beschleunigung der Zuggeschwindigkeit. 


Allgemeines. 


— Zu unserer, der Fachzeitung „Iron Age“ entnommenen 
Mittheilung in Nr. 53 S. 812 d. Ztg. über den Transport glü- 
henden Eisens mittelst Bahn wird uns von Herrn A. Kramer 
in Oberhausen mitgetheilt, dass auf der Gutehoffnungshütte in 
Oberhausen Transporte geschmolzenen Eisens in gleicher Weise 
wie in Homestead bereits seit dem Jahre 1889 ausgeführt 
werden und dass seit dieser Zeit auf der erstgenannten Hütte 
täglich etwa 1000 t, also mehr als in Homestead, aus dem 
Hochofen kommendes flüssiges Thomasroheisen in Pfannen- 
wagen zunächst in einen grossen Roheisenmischer und von da 


nach dem Stahlwerke direkt in den Konverter übergeführt 
werden, um in derselben Hitze zu Stahl umgewandelt zu 
werden. 


Der aus dem Konverter kommende Stahl wird in grosse 
Koquillen gegossen und die Riesenstahlblöcke im Gewicht von 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 20,18 km lange Strecke Ströbel-Schweidnitz der 
königlichen Eisenbahndirektion Breslau, welche am 15. August 
d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden soll, ist vom 
Tage der Betriebseröffnung abals Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten; ferner ist die am 7. Juli d. J. dem öffentlichen Ver- 
kehr übergebene 41,412 km lange Strecke Radautz-Bro- 
dina nebst der 5,479 km langen Schleppbahn Karlsberg- 
Putna der k. k. österreichischen Staatsbahnen den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
bezirk Cassel. Am 24. Juli d. J. wird der an der Strecke 
Nordhausen - Northeim zwischen den Stationen Walkenried und 
Tettenborn -Sachsa neu errichtete Personenhaltepunkt Bad- 
Sachsa für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet werden. 
Die Entfernung beträgt von Bad=-Sachsa nach Walkenried 
2,7 km und von Bad-Sachsa nach Tettenborn-Sachsa 2,3 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am 
1. August d. J. wird die an der Bahnstrecke Remscheid - So- 
lingen zwischen den Stationen Remscheid und Schaberg gele- 
gene Haltestelle Remscheid-Güldenwerth für den Per- 
sonen- und Privatdepeschenverkehr eröffnet werden. Die Ent- 
fernung der neuen Haltestelle von der Station Remscheid be- 
trägt 3,6 km und von der Station Schaberg 3,9 km. 

Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 21. Juli d. J ist der an der Strecke Tübingen- 
Sigmaringen zwischen den Stationen Dusslingen und Mössingen 
liegende Haltepunkt Nehren für den Personenverkehr sowie 
für die Abfertigung von Reisegepäck und Hunden in be- 
schränktem Umfange eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann- Saar- 


Trotzdem ist der Ertrag per Kilometer um 111 L. 3 j 
| in fertiges Walzwerkerzeugniss umzuwandeln, erreicht. 


etwa 2000 kg kommen sodann in glühendem Zustand direkt 
unter die Vorwalzen, wo sie unter sehr starkem Druck auf 
einen beliebigen Querschnitt gebracht werden. Die solcher- 
gestalt vorgewalzten Blöcke werden sodann in derselben Hitze 
zu fertigen Erzeugnissen, wie Eisenbahnschienen, Schwellen, 
Laschen, Unterlagsplatten, Träger usw., ausgewalzt. 


Mit diesem äusserst interessanten Verfahren ist das Ideal 


des Hüttenwesens: das Roheisen unter Vermeidung jedes 
Zwischenverfahrens und unter ausschliesslicher Benutzung der 
eigenen Hitze des Roheisens in Rohstahl und diesen wiederum 


Berichtigung, 


In meinem Aufsatze „Eisenbahnen und Kanäle“ in Nr. 35 
S. 543—546 d. Ztg. befindet sich auf S. 544 Spalte 2 in Abs. 5 
eine Unrichtigkeit, auf welche ich von Herrn Regierungsbau- 
führer Briegleb in Berlin aufmerksam gemacht worden bin. 

Die Verringerung des Ueberschusses der Verkehrsein- 
nahmen über die Betriebsausgaben — 79 % der letzteren — bis 
auf 41 2, um die Verzinsung des Anlagekapitals von 6,75 auf 
3,5 2 herabzusetzen, gestattet nicht, die Frachteinnahme in 
gleichem Maasse herabzusetzen; zur Ermittelung des hierfür 
geeigneten Einnahmesatzes ist eine andere Berechnung nöthig. 
Die 429000000 4. Ueberschuss zuzüglich 40000900 446 Ueber- 
schuss der sonstigen Einnahmen über die sonstigen Ausgaben 
— zusammen 469 000 000 46. — ergeben 6,75 $ Verzinsung. Für 
nur 3,5 2 Verzinsung musste dieser Ueberschuss auf 

469 000.000 . 2 = 243 000.000 
verringert werden, wovon der Güterverkehr bei gleichblei- 
bendem Ueberschuss aus dem „Sonstigen“ 203 000 000 4. aufzu- 
bringen haben würde. Die Einnahme für 1 tkm würde aiso von 
3,76 auf 3,76. 2 —= 1,77 3 — nicht wie früher berechnet 1,64 J — 
herabgesetzt werden müssen. Hieraus ergibt sich ein Strecken- 


2 
satz von 1,77. = 1,44 5 statt 1,28 2. 


’ ’ 
An den weiteren Schlussfolgerungen wird durch diese 


Berichtigung kaum etwas geändert, da hierfür die in Abs. 4 
daselbst berechneten Selbstkosten des Wagenladungsverkehrs 
und die in Abs. 6 bezeichneten Rechnungen in erster Linie 
maassgebend sind. vonBorries. 


brücken. Der von der Strecke. Gerolstein - Lommersweiler 
zwischen der Haltestelle Bleialf (7,7 km) und der Station Lommers- 
weiler (1,9 km) gelegene Haltepunkt Steinbrück, welcher 
bisher nur dem Personenverkehre diente, wird am 1. August d.J. 
auch für die Abfertigung von Eil- und Frachtstückgütern im 
Einzelgewicht bis 150 kg, sowie von Kleinvieh in einzelnen 
Stücken eröffnet werden. Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. August d. J. wird die Haltestelle Engelsdorf, die 
bisher nur dem Wagenladungsgüterverkehr diente, auch für den 
Eil- und Frachtstückgut-, sowie Viehverkehr eröffnet werden. 


Lieferfristzuschläge. Für den Güterübergang nach und 
von den nachbenannten schmalspurigen Lokalbahnen, welche 
dem internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr nicht unterstellt sind, wurden mit Genehmigung des 
k. k. Eisenbahnministeriums nachstehende Zuschlagsfristen zur 
reglementarischen Lieferfrist eingeführt: 

l. bei der im Betriebe der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
stehenden Lokalbahn Waidhofena.d.Ybbs-Kien- 
berg-Gaming (Ybbsthalbahn) für den Uebergang 
in Kienberg-Gaming eine Zuschlagsfrist von 12 Stunden bei 
lebenden Thieren und 24 Stunden bei Frachtgütern, gültig 
vom Tage der demnächst stattfindenden Betriebseröffnung 
der Theilstrecke Lunz-Kienberg-Gaming im internen und im 
österr.-ungar. Verkehre; 

2. bei der Lokalbahn St. Pölten-Kirchbergander 
Pielach-Mauk (Pielachthalbahn) für den Ueber- 
gang in St. Pölten L. B. eine Zuschlagsfrist von 24 Stunden 
bei Frachtgütern, gültig vom Tage der demnächst statt- 
findenden Betriebseröffnung im internen und im österr.- 
ungar. Verkehre. 
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‘dem Materialdepot 
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1. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. August d. J. wird an der Bahn- 
strecke Rostock-Lalendorf zwischen den 
Stationen Kavelstorf und Laage die 
Haltestelle Scharstorf für den Per- 
sonen- und Güterverkehr eröffnet. Schwer- 
wiegende Fahrzeuge, Sprengstoffe, Leichen 
und Thiersendungen sind im Verkehr mit 
Scharstorf ausgeschlossen. 

Direkte Güterabfertigung findet nur im 
Lokalverkehr statt; Sendungen im Ver- 
kehr mit Stationen anderer Bahnen 
werden auf den nächstvorgelegenen Sta- 
tionen unter Anwendung besonderer Um- 
kartirungssätze umkartirt. Ueber die 
für die Haltestelle Scharstorf geltenden 
Tarifsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Schwerin, den 20. Juli 1898. (1690) 

Grossherzogliche Generaleisenbahn- 

direktion. 


2. Güterverkehr. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Verband. 

Der vom. 1. Juli 1895 gültige Ausnahme- 
tarif für Cement ab Heidelberg 
nach der Ostschweiz ist gegen- 
standslos geworden und tritt deshalb mit 
dem 10. September l. J. ohne Eısatz 
ausser Kraft. 

Karlsruhe, den 19. Juli 1898. (1691) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der gr. badischen Staatseisenbahnen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Im Verkehr zwischen den Stationen 
Binau, Eberbach, Hirschhorn, Neckar- 
gerach, Neckarhausen, Neckarsteinach 
und Zwingenberg einerseits und den Sta- 
tionen Mannheim, Neckarau, Rheinau und 
Schwetzingen anderseits werden für 


Steine, wie im Spezialtarif II in Ziffer 1 


der Position „Steine“ genannt, mit Wir- 
kung vom 1. August 1898 die Frachtsätze 
und Bedingungen des Rohstofftarifs (Aus- 
nahmetarif Nr. 17 des badischen Güter- 
tarifs) gewährt. 
Karlsruhe, den 19. Juli 1898. (1692) 
Generaldirektion. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 
. Mit Gültigkeit vom 1. August 1. J. ge- 
langt zu Theil II, Heft 2 vom 1. Oktober 
1895 Nachtrag I zur Einführung, welcher 
ausser Ergänzungen, Berichtigungen und 


Aenderungen auch Aufhebung von 
Frachtsätzen enthält. 
München, den 16. Juli 1898. (1693) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Tarif für den inneren Verkehr der k.b. 

Staatseisenbahnen, Heft C Abschnitt II 

für die Beförderung von Gütern vom 
1. April 1898. 

Am 1. August 1898 gelangt zum Tarife 

für den inneren Verkehr der k. b. Staats- 


-eisenbahnen, Heft © Abschnitt I für die 


Beförderung von Gütern. vom 1, April 1898 

Nachtrag I zur Einführung, welcher von 

der unterfertigten 

reis von 50 5 für das 

München, am 18. Juli 1898. (1694) 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-oberschlesischer' 
Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. wer- 
den nach den Stationen derNeu baustrecke 
Zinten-Wildenhoff des Direktionsbezirks 
Königsberg Frachtsätze zur Einführung 
gebracht, deren Höhe bei den betheiligten 
Dienststellen zu erfahren ist. 

Kattowitz, den 18. Juli 1898. (1695) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rechtsrheinisch-hessischer Güterverkehr 
(Gruppen VI/VO) und rheinisch-west- 
falisch-hessischer Kohlenverkehr. 

Es werden berichtigt: die Entfernung 
zwischen Dahlbusch - Rotthausen und 
Kerkerbach im Nachtrag II zum Güter- 
tarif mit sofortiger Gültigkeit von 325 auf 
225 km und der Frachtsatz für Stein- 
kohlen ete. von Dahlbusch - Rotthausen 
(Zechen Dahlbusch I, II und IV) nach 
Kerkerbach im Nachtrag I zum Ausnahme- 
tarif für Steinkohlen mit Gültigkeit vom 
5. September d. J. ab von 0,56 It. auf 0,57 St. 
für 100 kg. 

Essen, den 19. Juli 1898. (1696) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehrmit Galizien 
und der Bukowina, Heft 2. 

Mit dem 1. September 1. J. tritt zum 
vorbezeichneten Tarife der Nachtrag II 
in Kraft. Derselbe enthält Ergänzung 
der Tarifbestimmungen sowie neu ein- 
bezogene Stationen. Abzüge des Nach- 
trages sind bei den betheiligten Stationen 
unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 11. Juli 1898. (1697) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Kombinirter Bahn- und Schiffsverkehr 
über Pressburg-Passau. 

Am 1. August 1898 gelangen für den 
Getreideverkehr von Stationen der k. un- 
garischen Staatseisenbahnen mit Um- 
schlag in Pressburg und Passau die nach- 
verzeichneten neuen Ausnahmetarife zur 
Einführung: 

Heft 1 (Verkehr mit Bayern), 

Heft 2 (Verkehr mit Württemberg, 
Baden und Elsass-Lothringen), 
Heft 3 (Verkehr mit Lindau und 

Vorarlberg). 

Der Schiffstransport von Pressburg 
nach Passau wird vorerst nur durch die 
ungarische Fluss- und Seeschifffahrt und 
durch die süddeutsche Donaudampfschiff- 
fahrt besorgt. 

München, den 17. Juli 1898. (1698) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch -westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Die auf den preussischen Staatsbahnen 
zunächst bis zum 31. August d. J. gül- 
tige Bestimmung, wonach zur Beförde- 
rung von Gegenständen von mehr als 
105 m Länge in Ermangelung langer 
offener Wagen andere offene Wagen unter 
frachtfreier Beistellung eines Scehutz- 
wagens gestellt werden, findet bis zum 
gleichen Zeitpunkte auch Anwendung auf 
den Verkehr mit der Station Ludwigs- 
hafen a/Rh., der pfälzischen Eisenbahnen 
und auf den Verkehr mit solchen Statio- 
nen der Reichseisenbahnen, die aus- 
schliesslich über preussisch-hessische und 
Reichsbahnstrecken bedient werden. 

Die Abfertigungsstellen ertheilen Aus- 
kunft. 

Köln, den 18. Juli 1898. (1699) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


= 

Schlesisch-sächsischer Thierverkehr. * 
Zu dem vom 1. Juni d.J. gültigen Tarif 
für den vorgenannten Verkehr gelangt 
ein Berichtigungsblatt zur Herausgabe, 
enthaltend Berichtigung von Entfernun- 


gen, Frachtsätzen und Stationsbezeich- 
nungen. Soweit hierdurch Frachter- 
höhungen eintreten, bleiben die bis- 


herigen Entfernungen und Frachtsätze 
noch bis Ende August d. J. in Geltung. 


Druckabzüge des Berichtigungsblattes 
können von den betheiligten Dienst- 


stellen unentgeltlich bezogen werden. 

& Breslau, den 12. Juli 1898. (1700) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

im’Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 
Zum Ausnahmetarif für Stein- 


kohlen usw. Südwestdeutschland-Ost- 
schweiz, vom 10. Oktober 1897, ist mit 


Gültigkeit vom 1. August 1. J. der 
II. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält Frachtsätze für die Stationen der 


schweizerischen Südostbahn 
sowie der Rorschach - Heiden 
Bergbahn und kann von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. | 
Karlsruhe, den 18. Juli 1898. 
Generaldirektion 
der gr. Staatseisenbahnen. 


(1701) 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 25. Juli d. J. ge- 
langen im Verkehr mit den Stationen der 
Altdamm-Kolberger Eisenbahn und den 
Stationen Gross=Lichterfelde a. d. Balın 
Berlin-Halle und Gross=Lichterfelde a. d. 
Bahn Berlin-Magdeburg direkte Fracht- 
sätze der allgemeinen Tarifklassen sowie 
der Ausnahmetarife, soweit letztere im 
Verkehr mit der Altdamm - Kolberger 
Eisenbahn Gültigkeit haben, zur Ein- 
führung. 

Ferner werden mit obigem Zeitpunkte 
direkte Frachtsätze der Wagenladungs- 
klassen und des Ausnahmetarifs für Holz 
des Spezialtarifs II zwischen Osseg und 
den Stationen der Breslau-Warschauer 
Eisenbahn Perschau, Bralin, Gross=War- 
tenberg eingeführt. 

Im Verkehr zwischen Osseg und Station 
Stradam der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn treten mit Gültigkeit vom 25. Juli d. J. 
dagegen nur direkte Frachtsätze für 
Wagenladungen des Spezialtarifs III in 
Kraft. 

Ueber die Höhe der vorstehend einge- 
führten Frachtsätze ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen sowie das Verkehrs- 
büreau in Stettin Auskunft. 

Stettin, den 19. Juli 1898. (1702) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Zum Tarifheft I D (pfälzische Bahnen- 
Ostschweiz) tritt am 1. August |. J. der 
I. Nachtrag in Kraft, welcher für eine 
Anzahl Stationen anderweitige und neue 
Frachtsätze für Zucker, Eisen und Stahl 
ete., sowie für Düngemittel enthält. Ferner 
wird durch denselben die Bestimmung 


über die Anwendbarkeit der Taxen des 
Ausnahmetarifs Nr. 12 (Getreide) ge- 


ändert. 

Neben zahlreichen Ermässigungen 
treten mit Wirkung vom*®1. November. J. 
auch einzelne Frachterhöhungen 
ein, über welche die betheiligten Verwal- 
tungen und unser Gütertarifbüreau nähere 
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Auskunft geben. Der Nachtrag wird un- 
entgeltlich abgegeben. 
Karlsruhe, den 17. Juli 1898. (1703) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Zu den Gütertarifen zwischen Stationen 
deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn kommen am 1. August d.)J. 
zur Einführung: 

1. Nachtrag VI zum Heft 10 mit Fracht- 

sätzen für Ründeroth und Mülheim 

a/Rhein, sowie Frachtsätzen des 

Spezialtarifs III für Bergneustadt, 

Delstern und Osberghausen. 

. Nachtrag I zum Heft 11 mit Fracht- 
sätzen für Weissenfels. 

. Nachtrag I zum Heft 13 mit Fracht- 
sätzen für Halberstadt und Wendessen, 
sowie Taxen des Ausnahmetarifs 8 
(Giessereiroheisen) von Differdingen. 
4. Nachtrag III zum Heft 16 mit Fracht- 

sätzen für Schiffweiler. 

Ausserdem enthalten die Nachträge 
Aenderungen der Vorbemerkungen und 
Berichtigungen der Tarife. Unsere Druck- 
sachenkontrole gibt die Nachträge kosten- 
frei ab. 

Strassburg, den 18. Juli 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


DD 


= 
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Oberschlesisch - österreichisch - unga- 
rischer Kohlenverkehr, Heft 1. 
Einführung ermässigter Frachtsätze 
nach Teschen. 

Mit Gültigkeit vom 20. Juli 1898 treten 
im obigen Verkehre nachbenannte Fracht- 
sätze in Kraft: 


Frachtsätze 


Nach Teschen für 100 kg 
on | in Hellern 
a) b) 

Myslowitz . 5 Ja E 

Myslowitzgrube . . 21487 | 48,7 
Brzezinka, neue . | 

Przemsagrube, cons. .. 2) 48,4 | 48,2 
Wandagrube . te Pl | 

Marthaschacht der Karls- 
segengrube . .!.. 49,1 | 48,9 
Imielin . . 46,2 | 46,0 


BRETT: f 
Bis auf weiteres gelangen die unter b) 
angeführten Frachtsätze zur Berechnung. 
Kattowitz, den 19. Juli 1898. (1705) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Verband. 
(Verkehr mitundüberElsass- 
Lothringen.) 

Mit sofortiger Gültigkeit werden auf 
den deutschen Strecken Lumpen mit 
Ausnahme der weissen nach den 
Frachtsätzen des Spezialtarifs III abge- 
fertigt; weisse Lumpen tarifiren wie 
bisher nach Spezialtarif I. Für Lum- 
penabfälle und Schrenzlumpen 
bleibt die bisherige Tarifirung in Kraft. 

Strassburg, den 19. Juli 1898. (1706) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Raps und Rübsaat, Malz und Mühlen-, 
erzeugnisse bei Frachtzahlung für min- 
destens 10000 kg pro Wagen und Fracht- 
brief von den Stationen Granica, Myslo- 
witz, Oswiecim, . Dzieditz, Oderberg, 
Jägerndorf und Mittelwalde nach anderen 
im Tarif für den direkten Güterverkehr 
zwischen österreichischen Grenzstationen 
vom 1. März 1894 enthaltenen Grenz- 
stationen direkte ermässigte Frachtsätze 
im Kartirungswege zur Anwendung. 

Die betreffenden Frachtsätze und Re- 
lationen können bei den betheiligten 
Verwaltungen, sowie bei den vorstehend 
bezeichneten Stationen in Erfahrung ge- 
bracht werden. 

Wien, am 20. Juli 1898. (1707) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für-Raffinadezucker treten 14 
Tage nach erfolgter Publikation im „Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ in Wien unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Rückvergütungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende Oktober 

d. J. in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-= 
Landungsplatz und 

Aussig-Landungsplatz 


bei Aufgabe von 
10. 000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


von Cakowitz : 56 8 
Nach Schönpriesen= 
Umschlag 
von Cakowitz . . . . 51. 
Nach Dresden-Elbkai 
von Cakowitz 92: 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz, Aussig - Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen - Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 „) Schlepp- 
bahngebühr. 

Wien, am 18. Juli 1898. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1708) 


3. Verdingungen. 


Die Lieferung und betriebsfähige Auf- 
stellung von’ 4 ‚Stück Weichen- und 
Signalstellwerken und, 1 Weichenver- 
riegelungswerk auf Bahnhof Beuthen O/S. 
soll öffentlich vergeben werden. Die 
Ausschreibungsunterlagen einschl. Zeich- 
nungen sind gegen postfreie Einsendung 
von 4 ‚ft. in baar von der unterzeichneten 
Betriebsinspektion zu beziehen, auch 
können dieselben werktäglich während 
der Dienststunden in unseren Amts- 
räumen eingesehen werden. 

Angebote sind versiegelt und postfrei 
mit der Aufschrift: „Angebot auf Liefe- 
rung von Stellwerken“ versehen, bis zu 
dem am Donnerstag, den 3%. Juli 
d. J., Mittags 121), Uhr stattfindenden 
Eröffnungstermine an die unterzeichnete 
Betriebsinspektion einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Beuthen O/S., im Juli 1898. (1709) 

Königliche Eisenbahn-Betriebs- 
inspektion I. 


Güterverkehr zwischen österreichischen 
Grenzstationen. 
(Einführung von Kartirungs- 
frachtsätzen für Getreide etc.) 

Mit Gültigkeit bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis Ende Dezember 1898 
gelangen für Getreide, Hülsenfrüchte, 


Verdingung 
der ‘ Anlieferung von 10 zweiachsigen 
Abtheilwagen IH. Klasse mit  Spindel- 
bremse, ausschliesslich der Radsätze und 
Westinghouse-Bremstheile. 
Angebote, enthaltend den Preis pro 
Wagen sowie die kürzeste Lieferfrist, 


sind versiegelt und mit der Aufschrift 
Lieferung von Personenwagen h 
Klasse“ versehen portofrei bis 3. August 
d. J. Vormittags 11 Uhr an uns 
einzusenden. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. z_ 
Zeichnung und Bedingungen für diese 
Wagen können von unserem technischen 
Büreau gegen portofreie Einsendung von 
3 NM. bezogen werden. 
Darmstadt, den 16. Juli 1898. (1710) 
Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


DieLieferung nachstehender Materialien 
und Ausstattungsgegenstände ist zu ver- 


geben: ey 

1. Federflachstahl, Kesselnieten, Bord- 
nieten, 

2. Feilen, Bohfer, 

3. Hacken, Hämmer, Beile, Brech- 
stangen, 

4. Schraubenschlüssel, Schienentrag- 


zangen, Treibkeile, Spaten, Schrot- 
sägen, Baumsägen, Schraubenzieher, 
Schrankschlösser, Steckschlüssel für 
Schraubennägel, 

5. Pfahllaternen, eiserne Töpfe, Spuck- 
'näpfe, eiserne Wassereimer, Blech- 
flaschen, 

6. Oelkannen, Oelspritzer, Talgbüchsen, 
Markenkästen, Giesskannen, 

7% Aearnı wollene Decken, wollenes 

arı, 

8. Atlasleinwand, Schätter, leinener Vor- 
hangstoff, Spritzenschlauch, Bind- 
fadengurt, Feuereimer, Wergstricke, 

9. Leder, verschiedenes, 

10. Putzkalk, Fackeln, Leder- und Klauen- 
kohle, 

11. Tafelglas, 

12. Lampeneylinder, Lampen- und La- 
ternenglocken, Waschbecken von 
Steingut, Seifennäpfehen, Wasser- 
flaschen und Wassergläser, 

13. Farben, trockene, 

14. Bimstein, Borax, Kolophonium, Kali, 
Kreide, krystallinische Soda, 

15. Graphit, Korke, Leim, Schmierseife, 
Schwefel, Wagenlichte, 

16. hölzerne Rechen, eschene Hammer- 
stiele, Rohrkeile,. Borstbesenstiele, 
Schaufelstiele und Durchsteckpfähle. 

Lieferungsbedingungen nebst Ange- 

botsbogen sind unter genauer Angabe 

des Lieferungsgegenstandes gegen Ein- 
sendung (eventl. in Briefmarken) von 

25 „3 für jede Bedarfsnachweisung und 

25 „I für ein Exemplar der zugehörigen 

allgemeinen Bedingungen von der 

Magazin hauptverwaltung 
der königl. sächs. Staatseisenbahnen 

hier zu erlangen. e 

Bei Einsendung des Betrages mittelst 

Postanweisung sind 5 „ Bestellgeld zu- 

zurechnen. 

Die Zusendung der Bedingungen und 

Zeichnungen erfolgt auf Kosten des 

Empfängers. u 

Die Lieferungsangebote sind späte- 

stens bis 
16. August dieses Jahres 

an die genannte Magazinhauptverwaltung 

postfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgt in 

Gegenwart der erschienenen Bieter im 

Zahlzimmer, Albertstrasse Nr. 3 

am 17. August .d.). 
. Nachmittags 3 Uhr. 

Die Bewerber bleiben bis zum 28. Sep- 

tember.d. J. an ihre Gebote gebunden. 

Chemnitz, den 20. Juli 1898. (1711) 
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Zu der Entgegnung der Spediteure, betr. die Stückgutstaffeltarife. 


Die Entgegnung der Spediteure in No. 50 und 51 dieser 
Zeitung auf unsern Artikel, betr. die Stückgutstaffeltarife und 
die Spediteure, versucht eine Widerlegung ‘der von uns ge- 
gebenen Ausführungen und bringt ein umfangreiches Material, 
welches einerseits die wirthschaftlichen Nachtheile des neuen 
Tarifs für den allgemeinen Verkehr, andererseits die zu 'ge- 
wärtigenden Benachtheiligungen des Sammelverkehrs ziffer- 
mässig nachweisen soll. Dabei wird’ besonderes Gewicht darauf 
‚gelegt, unsere Angaben über die bislang aus dem Sammelverkehr 
den Spediteuren zugeflossenen Gewinnantheile als übertrieben 
und unbegründet zurückzuweisen, und gleichzeitig in ausführ- 
licher Weise zu begründen versucht, dass der Hauptvortheil 
aus dem Sammelverkehr dem Publikum zufliesst. 

Wir nehmen davon Abstand, auf die gegnerischen Aus- 
führungen — soweit sie'allgemeiner Natur sind — hier noch- 
mals näher einzugehen. Dasjenige, was für die Ermässigung 
der Stückgutfracht im’ Interesse (des Verkehrs und der wirth- 
schaftlichen Gerechtigkeit‘ geltend zu machen ist, wurde schon 
wiederholt und in der eingehendsten ’Weise auch in dieser 
Zeitung dargelegt. Wir müssten deshalb’ befürchten, in Wieder- 
holungen zu verfallen, wenn wirim Anschluss an das von den 
Spediteuren Gesagte die einzelnen Gesichtspunkte allgemeiner 
Art hier nochmals erörtern wollten, und glauben um so eher 
hiervon absehen zu sollen, als in dieser ‚Beziehung die „Ent- 
gegnung“ überhaupt nichts neues bringt, sondern sich lediglich 
auf eine Wiederholung desjenigen beschränkt, was gegenwärtig 
fast täglich in dem den Spediteuren günstig gesinnten Theile 
‚der Tagespresse gegen die von der preussischen Regierung ge- 
plante Maassnahme ausgeführt wird. 

Zweck dieser Zeilen ist daher nur, die — leider sehr zahl- 
reichen — Unrichtigkeiten und Irrthümer in der „Entgegnung“ 


richtig zu stellen und namentlich die Angriffe abzuwehren, die 
von gegnerischer Seite unter direkter Bezugnahme auf die von 
uns gemachten Angaben unternommen werden und die, wenn 
sie unbeantwortet blieben, den"Anschein erwecken könnten, als 
ob wir bei unseren Ausführungen nicht mit der erforderlichen 
Sachliehkeit und Gründlichkeit zu Werke gegangen wären. 

Zunächst handelt es sich um den Vorwurf der mangelnden 
Offenheit, den wir den Spediteuren gemacht haben sollen. 

Wir hatten in unserem Artikel festgestellt, dass die an die 
preussische Regierung gerichtete Eingabe des Vereins deutscher 
Spediteure sich ihrer ganzen Fassung nach weniger gegen die 
Ermässigung der Stückgutfracht überhaupt, als vielmehr"gegen 
die staffelmässige Herabsetzung der Stückgutfracht 
wende, obwohl es doch offen’zu Tage liege, "dass die Opposition 
der Spediteure thatsächlich nur gegen die Ermässigung der 
Stückgutfracht im allgemeinen gerichtet sei, und dass die 
Spediteure von ihrem Geschäftsstandpunkt aus ohne Zweifel noch 
viel unzufriedener sein würden, wenn eine gleichmässige”Herab- 
setzung der Stückgutfracht in Aussicht genommen wäre. Wir 
&aben hierbei der Ueberzeugung Ausdruck, dass diese Taktik 
auf die Frkenntniss zurückzuführen sei, dass man mit einer 
Agitation gegen die Staffeltarife ausserhalb der Spediteur- 
kreise mehr Sympathien finden werde, als mit einer Opposition 
gegen die Ermässigung der Stückgutfracht überhaupt. 

In der „Entgegnung“ weisen die Spediteure diese Be- 
ınerkung mit Entrüstung zurück. Sie behaupten, dass sie mit 
einer?gleichmässigen Herabsetzung der Stückguttarife einver- 
standen sein würden — allerdings mit dem Zusatz, „dass durch 
diese Herabsetzung der Fortbetrieb des Sammelverkehrs nicht 
unmöglich gemacht werden dürfe.“ Gleichzeitig wird erklärt, 
dass auch eine „den verringerten Nelbstkosten ent- 
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sprechende“ staffelförmige Herabsetzung der Stückgutsätze | bei sonst gleichen Verhältnissen die staffelmässige Taxherab- 


nichts einzuwenden sein würde — hier aber unter der ausdrück- 
lichen Voraussetzung, „dass dieselbedemSammelver- 
kehr keinen Abbruch thue“. 

Es ist zu bedauern, dass die Spediteure nicht spezieller 
gesagt haben, wie die — entweder gleichmässige oder staffel- 
förmige — Herabsetzung beschaffen sein müsste, um ihren An- 
forderungen zu entsprechen. 

Den Vorbehalt, dass die Tarifänderung den Fortbetrieb des 
Sammelverkehrs nicht unmöglich mache, könnte man sich 
ja noch gefallen lassen. Käme es den Spediteuren nur hierauf 
an, so würden sie der Aenderung in der jetzt geplanten Form 
unbedenklich zustimmen können, denn thatsächlich wird — wie 
schon oft hervorgehoben worden und auch später noch eingehend 
zu begründen sein wird — von einer Beseitigung des 
Sammelverkehrs durch die in Aussicht genommene Aenderung 
auch nicht entfernt die Rede sein. Aber das genügt den Spedi- 
teuren nicht, wie der an zweiter Stelle gemachte Vorbehalt be- 
weist. Sie beanspruchen, dass die Tarifänderung dem Sammel- 
verkehr keinen Abbruch thue, und das kann — vor- 
ausgesetzt, dass die Regierung nicht auf eine gleichzeitige 
Aenderung der Wagenladungssätze zukommen will — natürlich 
nur dann der Fall sein, wenn die bisherigen Tarifsätze im all- 
gemeinen unverändert bleiben. Das anscheinende Zugeständniss 
wird also durch die beigefügte Voraussetzung ganz von selbst 
wieder aufgehoben, es ist eine condicio facto contraria, auf 
deutsch eine Redensart, welcher nicht die ge- 
ringste Bedeutung beizulegen ist. Ohne Zweifel 
kann es doch den Spediteuren nur darauf ankommen, dass der 
bisherige Taxabstand zwischen Stückgut- und Wagenladungssatz 
möglichst gewahrt bleibt — aus dem sehr einfachen Grunde, 
weil eben dieser Taxabstand Voraussetzung ihres Geschäfts ist 
und jede Verminderung dieses Abstands das Geschäft bein- 
trächtigt. Wie die Ermässigung erfolgt, ob durch eine gleich- 
mässige oder staffelförmige Herabsetzung der Stückguttarife, ist 
für das geschäftliche Interesse der Spediteure und — wir müssen 
diese „Verdächtigung“ wiederholen — auch für diese selbst ganz 
ohne Bedeutung. Das müssten die Spediteure, wenn sie offen 
sein wollten, auch selbst zugeben, und etwas anderes haben wir 
nicht behauptet. Zu einem Schlag ins Wasser, wie ihn die Spe- 
diteure anscheinend wünschen, zu einer Tarifermässigung, die 
thatsächlich keine ist und alles beim Alten lässt, wird sich die 
preussische Regierung schwerlich verstehen wollen — trotz der 
„legitimen Interessen“ des Speditionsgewerbes, die auch jetzt 
wieder in den Vordergrund der Debatte gestellt werden. Die 
Frage, um die es sich hier handelt, ist also nicht: staffelförmige 
Ermässigung oder nominelle gleichmässige Herabsetzung? 
sondern: staffelförmige Ermässigung oder gleichwerthige 
gleichmässige Herabsetzung! Wären die Spediteure einverstanden 
damit, wenn die preussische Regierung sich entschliessen wollte, 
diejenigen 11'/» Millionen, die sie jetzt dem Stückgutverkehr zum 
Opfer bringen will, in Form einer gleichmässigen Herab- 
setzung der Einheitstaxen zu gewähren? Nur dann, wenn diese 
Frage mit gutem Gewissen bejaht werden könnte, würde unser 
Vorwurf, dass es sich bei dem Vorstoss der Spediteure gegen 
die neuen Staffeltarife als solche um eine Spiegelfechterei handelt, 
entkräftet werden können. Thatsächlich werden aber die Spe- 
diteure diese Erklärung nun und nimmermehr abgeben wollen 
und zwar aus dem sehr naheliegenden Grunde, weil durch eine 
gleichmässige Vertheilung des Taxnachlasses auf die verschie- 
denen Einheitssätze die Verbilligung von den weiteren Entfer- 
nungen mehr auf die mittleren und kleineren Relationen ver- 
schoben würde, die erfahrungsgemäss — wie von den Spediteuren 
selbst wiederholt ausgeführt wurde — gerade für den Sammel- 
verkehr die grösste Bedeutung haben. Das erhellt daraus, dass 
sich etwa S0%/y des gesammten Sammelverkehrs auf Entfernungen 


bis zu 500 km bewegen, also unterhalb der Grenze bleiben, bei ° 


welcher die Maximalstaffelermässigung eintreten wird. 
Die gewundenen und verklausulirten Erklärungen in der 
„Entgegnung“ können also keinesfalls etwas daran ändern, dass 


setzung für das geschäftliche Interesse der Spediteure weniger 
nachtheilig ist, als eine gleichförmige Herabsetzung, sie können 
aber auch nicht darüber hinwegtäuschen, dass der Widerstand 
der Spediteure thatsächlich gegen die Stückgutermässigung als 
solche gerichtet ist und dass man sich nur aus. taktischen 
Gründen bewogen gesehen hat, den „Kampf gegen den Staffel- 
tarif“ auf die Fahne zu schreiben — aus taktischen Gründen, 
weil man mit diesem Schlachtruf Bundesgenossen zu erwerben 
hoffte, die sonst schwerlich für die Sache der Spediteure zu 
haben gewesen wären. ı 

Der emphatische Hinweis, dass die Spediteure für die legitimen 
Interessen dieses Geschäftszweiges „mit aller Offenheit pflicht- 
gemäss eingetreten seien“, kann uns — wir gestehen es offen — 
nicht weiter imponiren. Wenn die pflichtmässige Offenheit so 
wohlfeil zu haben ist und sich in so glücklicher Weise mit dem 
Geschäftsinteresse deckt wie in dem vorliegenden Falle, dann 
ist sie kein besonderes Verdienst, mit der man Staat machen 
kann. Jedenfalls wollen wir dahin gestellt sein lassen, ob und 
inwieweit diese „pfliehtgemässe Offenheit‘ Stand gehalten hätte, 
wenn die von der Regierung geplante Maassregel den Spediteuren 
günstig wäre. Vielleicht würde man in diesem Falle leichter 
über die angeblich befürchteten Gefahren für Handels- und 
Eisenbahnverkehr hinweggekommen sein. 

Auch ist es kein Beweis für die von den Spediteuren be- 
hauptete Unbefangenheit, wenn in der „Entgegnung“ wieder — 
behufs Diskreditirung des neuen Tarifs — mit Behauptungen 
gearbeitet wird, die thatsächlich unwahr sind und von jedem, 
auch nur einigermaassen orientirten Spediteur ohne weiteres 
als unwahr erkannt werden müssen. 

Der Verfasser der Entgegnung sagt wörtlich: 

„dass der neue Tarif den Sammelverkehr der Spedi- 
teare unterdrücken müsse, weil er in kleinen Quantitäten 
aufgegebene hochwerthige Stückgüter zu einem bis 
auf 6.3 herabgehenden Streckensatz be- 
fördere, während für dieselben Güter, die von den 
Spediteuren in geschlossenen Ladungen zu 5000 kg auf- 
geliefert werden, ein gleichmässiger Streckensatz von 6,7 
berechnet und erst für Ladungen von 10000 kg auf den 
Streckensatz von 6 „) heruntergegangen werde.“ 

Dieser Satz ist — wir können es nicht milder ausdrücken — 
von wahrhaft verblüffender Kühnheit! Hiermit muss natür- 
lich in jedem, der mit den Verhältnissen nicht näher vertraut 
ist, der Glaube erweckt werden, dass der neue Stückgutsatz in 
einer gewissen Entfernungsgrenze den Wagenladungssatz Al 
unterbietet, dass also m. a. W.der Versender für die Beförde- 
rung seines Gutes als Stückgut in diesem Falle weniger zu 
zahlen hat, als den antheiligen Frachtbetrag für dasselbe Gewicht 
in einer Wagenladung nach Tarifklasse Al. Zweifellos wäre das ein 
Grundsatz, der jeder vernünftigen Tarifpolitik strikte zuwider- 
läuft, und insofern müsste natürlich die Festnagelung dieser 
„Ihatsache* — wie sie in der Entgegnung der Spediteure be- 
trieben wird — mehr wie alles andere geeignet sein, das Miss- 
trauen gegen die von der Regierung vorbereitete Reform zu 
vermehren. 

Thatsächlichist aber diese Behauptung der 
Spediteure durchaus unwahr Es wird ver- 
sehwiegen, dass der hier zur Wagenladungstaxe in Ver- 
gleich gestellte Minimalstaffelsatz von 6.4 pro Tonnenkilometer 
immer nur im Anstoss an die höheren Taxen der Vorzonen zur 
Anwendung kommen kann, dass mithin von einer 
Unterbietung des Satzes Al, geschweige denn 
der KlasseBdurch den neuen Tarif unter keinen 
Umständen die Rede sein,;kann. So wird beispiels- 
weise nach dem neuen Tarif für eine Entfernung von 600 km 
nicht — wie nach den Darlegungen der Spediteure anzunehmen 
wäre — ein Streckensatz von 6.4, sondern von 84.3 zu erheben 
sein, ein Unterschied, der natürlich die ganze Beweisführung 
der Spediteure ohne weiteres über den Haufen wirft. Hätten 
die Spediteure oder vielmehr der Verfasser der Entgegnung — 
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was wir nicht annehmen wollen — eine Irreführung der öffent- 
lichen Meinung beabsichtigt, so hätte die Gegenüberstellung 
der Taxen kaum anders bewerkstelligt werden können, als dies 
hier thatsächlich geschehen ist. 

Welche erhebliche Frachtunterschiede sich zwischen den 
Sätzen des neuen Stückguttarifs und denen der Sammelladungs- 
klassen Al und B ergeben werden, ist aus nachstehender Tabelle 
zu ersehen: 


' Unterschied des Stückgut- 
satzes gegen Klasse 


Fracht für 100 kg in WM. 


km | | 
Stückgut Klasse Klasse B| Al B 

ar 
50. 0,69 0,48 0,42 021 0,27 
100 1,24 0,86 0,72 038 0,52 
150 | 1,75 1,21 1,02 | 0,54 0,73 
200 2,25 1,54 1,3 oh) 0,71 ig; 0,93 
250 2,70 1,88 1,62 | 0,82 | 1,08 
300 3,15 221 1,92 0,94 | 1,23 
350 8:08 2,55 2,22 1,00 1,33 
400, 3,95 2,88 2,52 1,07 | 1,43 
500 4,65 3,55 3,12 1,10 | 1,53 
60 5 4 3,72 108 | 1,53 
7100| 585 | 480 4,32 0,96 1,53 
50 6 | 5 5m 0,89 1,53 
00 7,05 623 | 5,52 0,82 1,58 
1000 ,..17,66 | 6,90 | 6,12 TO Bu 1,53 
1500. 10,65 | 1025 | 9,12 0,40 | 1,53 

Innerhalb der Entfernungen von 100 bis zu 500 km, in 


denen sich 63,4 %% des gesammten Sammelverkehrs bewegen, 
steigt hiernach der Frachtvorsprung der Klasse Al gegenüber 
dem Stückguttarif von 38 auf 110 4 und der der Klasse B von 
52 auf 153 46 für 10 t. Dass bei derartigen Tarifunterschieden 
der Sammelverkehr erdrückt werden müsse, dass also nach Ab- 
zug der dem Spediteur erwachsenden Selbstkosten von diesen 
Beträgen kein genügender Reingewinn verbleibe, muss schon 
ohne nähere Prüfung unbedingt verneint werden. 

Weiter wird in der „Entgegnung“ behauptet, „dass mit 
der geplanten Tarifermässigung das hiermit 
verfolgte Ziel, nämlich die Verbilligung des 
Versandes für gewisse Produzentenkreise 
überhaupt nicht erreicht werde.“ Was man von 
dieser Behauptung, die auch in der allgemeinen Presse in allen 
Tonarten wiederholt wird, zu halten hat, wird ohne weiteres 
klar, wenn man berücksichtigt, dass von sämmtlichen Stück- 
gütern 87% als Regiestückgut und nur 13% als 
Sammelgut befördert werden. Von den als Regie- 
stückgut beförderten 87%, entfallen 310%, auf Entfernungen bis 
zu 50km, für welche bekanntlich der neue Tarif überhaupt 
keine Veränderung mit sich bringen wird, dagegen ergeben sich 
für die restirenden 56°, durchweg Ermässigungen und zwar — 
wie eine einfache Vergleichung der alten und neuen Sätze 
lehrt — zum Theil sehr erhebliche Ermässigungen. 


Die auf den Sammelverkehr entfallenden 130%/9 des Ge- 
sammtstückgutverkehrs vertheilen sich mit rund 
80/, auf Klasse B 
21/g0/, auf Klasse Al 
und 
21/90/, auf die Spezial- und Ausnahmetarife. 
Für die 21/90/,, die im Sammelverkehr auf Spezial- 
Ausnahmetarife befördert werden, wird eine Beseitigung des 
bisherigen Sammelverkehrs und damit eine Vertheuerung der 
einzelnen Transporte überhaupt nicht in Frage kommen, weil 
hier die Spannung zwischen Stückgut- und Wagenladungssatz 
unter allen Umständen noch so gross bleibt, dass kein richtig 
rechnender Spediteur auf den Gedanken kommen wird, den bis- 
herigen Sammelverkehr wegen der Ermässigung der Stückgut- 
sätze einzustellen, zumal für Güter dieser Art vorzugsweise be- 
stimmte Produktions- und Versandorte in Betracht kommen, 
und der betreffende Verkehr (da eine Zuladung von Gütern 


und 


anderer Tarifklassen, wenn der billige Satz gebraucht werden 
soll, tarifarisch unzulässig ist) von der Gestaltung des sonstigen 
Sammelverkehrs zumeist überhaupt unabhängig ist. 

In gleicher [Weise wird hinsichtlich derjenigen 8 % des 
Stückgutverkehrs, die jetzt im Sammelverkehr nach Klasse B 
befördert werden, nach wie vor die volle Füglichkeit zur Auf 
rechterhaltung der bisherigen Einrichtung geboten sein, da 
auch hier wie bereits früher ausgeführt worden — die 
zwischen Wagenladungs- und Stückgutsatz verbleibenden Diffe- 
renzen durchgängig noch so gross sind, dass die Voraussetzun- 
gen fürjeinen lukrativen Sammelverkehr vorliegen. Die Spediteure 
behaupten allerdings, dass durch den partiellen Wegfall der- 
jJenigen Sendungen, die nur einen Theil der Beförderungsstrecke 
im. Sammelverkehr zurücklegen und auf der Reststrecke als 
Regiestückgut befördert werden müssen, bezw. derjenigen 
Güter, die während der Beförderung einer mehrmaligen Umkar- 
tirung za unterziehen sind, eine so erhebliche Schmälerung des 
Gesammtumfangs des Sammelverkehrs zu erwarten stehe, dass 
deshalb von einem gewinnbringenden Sammelgeschäft — bei 
gleichzeitiger Berücksichtigung der zu erwartenden absoluten 
Gewinnkürzung — nicht mehr gesprochen werden könne. Dem 
steht indess die Thatsache gegenüber, dass die bestehenden 
Sammelverkehre, wie auch von den Spediteuren selbst zugegeben 
wird, sich nahezu ausschliesslich in verkehrsreichen Re- 
lationen bewegen. Die Spediteure führen beispielsweise selbst 
an, dass im letztvergangenen Jahre nicht weniger als 75°/, des 
gewaltigen Berliner Sammelverkehrs auf insgesammt 12 Stationen 
sich zusammendrängten! Ist nun da — bei den enormen Güter- 
massen, um die es sich bei jeder dieser Relationen handelt — 
nicht anzunehmen, dass trotz einer etwaigen Beschränkung 
durch den Wegfall der gemischt zu befördernden Güter noch 
ausreichende Quantitäten für einen gewinnbringenden Sammel- 
verkehr übrig bleiben? Wir sind der festen Ueberzeugung, 
dass von sämmtlichen 12 Verkehrsrelationen, 
die von den Berliner Spediteuren namhaft ge- 
macht wurden, auchnicht einedenSammelver- 
kehr verlieren wird, und ähnlich werden die Verhält- 
nisse vermuthlich auch auf den übrigen Sammelstationen liegen. 
In Betracht kommt hierbei, dass diejenigen gemischt zu beför- 
dernden Güter, die nur auf einer Theilstrecke des Gesammt- 
transports als Regiestückgut zu befördern sind, also entweder 
vor Beginn oder nach Beendigung des Sammeltransports, dem 
Sammeltransport voraussichtlich nicht verloren gehen werden, 
weil hier die Differenz zwischen dem kombinirten Tarif und 
dem durchgehenden Stückguttarif fast durchgängig noch hoch 
genug bleiben wird, um den Spediteurtransport konkurrenzfähig 
erscheinen zu lassen. 


. Hiernach würden also von den lauf den Sammelverkehr 
entfallenden 13 %/ des Gesammtstückgutverkehrs für etwa 101/g %/o 
die Verhältnisse nicht wesentlich alterirt werden, so dass hier 
Vertheuerungen — infolge des Wegfalls des Sammeldienstes — 
kaum in weiterem Umfange zu befürchten sein dürften. Nur 
betreffs derjenigen Sendungen, die bisher als Sammelladungen 
nach Tarifklasse Al befördert wurden das sind also im 
ganzen etwa 21/90%/9 des Gesammtstückgutverkehrs — werden 
sich die Verhältnisse wesentlicher verschieben, denn hier wird 
allerdings theilweise die Differenz zwischen Stückgut- und 
Wagenladungssatz empfindlicher beschnitten, so dass es frag- 
lich erscheint, ob der Sammelverkehr allenthalben aufrecht 
erhalten werden kann. Doch gilt das auch nur von den kürzeren 
Relationen; schon von 150 km ab ergibt sich — wie aus vor- 
stehender Tabelle hervorgeht — für die Gewichtseinheit von 
10 t auch hier eine Differenz zu Gunsten des Wagenladungs- 
tarifs von 54 M. — und diese Differenz erhöht sich in gewissen 
Entfernungen bis zu 110 JG Da nun die Spediteure selbst 
an einem anderen Orte die Selbstkosten des sammelnden Spe- 
diteurs für je 100 kg auf 30 „$ beziffern, so dürfte es auf der 
Hand liegen, dass jene Differenzen völlig ausreichend sind, um 
dem Spediteur die Deckung seiner Selbstkosten und dabei einen 
recht annehmbaren Geschäftsgewinn zu sichern. 
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Die Sache liegt also im allgemeinen so, dass 31 %9 des 
gesammten Stückgutverkehrs (das snd die Regiestückgutsen- 
dungen bis zu 50 km Entfernung) von der Tarifänderung über- 
haupt nieht berührt werden, dass für 56% (Regiestückgut über 
50 km Entfernung) unter allen Umständen Ermässigungen und 
zwar zum Theil sehr erhebliche Ermässigungen eintreten, dass 
für 102%, (d. i. der bisherige Sammelverkehr zu Tarifklasse '’B, 
zu den Spezial- und Ausnahmetarifen) Vertheuerungen aller 
Voraussicht nach und abgesehen von Ausnahmefällen aus- 
geschlossen erscheinen und dass endlich für im ganzen 2/g %/y des 
Gesammtstückgutverkehrs (das sind die Güter, die zur Zeit 
nach Klasse Al im Sammelverkehr befördert werden) möglicher 
Weise im einzelnen Falle eine Vertheuerung eintreten könnte. 

Und demgegenüber behaupten die Spe- 
diteure, dass das mit dem neuen Tarif ange- 


strepte «Ziel die Verdilligung "des Veer- 
sandes für gewisse Produktionskreise — 
nicht werde erreieht werden! 'Wenndas keine 


tendenziöse Uebertreibung ist, so wissen wir nicht, was wir als 
solche bezeichnen sollen. — 

Mindestens ebenso bedenklich bestellt ist es mit den Be- 
rechnungen, welche in Widerlegung unserer diesbezüglichen An- 
gaben einerseits den den Spediteuren aus den Uebernahme- 
sätzen — nach Abzug der Frachtauslagen und der Selbstkosten — 
verbleibenden Gewinn, andererseits die dem Publikum gegenüber 
den Regiestückgutsätzen zu gute kommende Frachtersparniss 
spezieller nachweisen sollen. 


Auffallend ist bei diesen Berechnungen zunächst, dass sie 
schon in ihrer äusseren Anordnung so wnübersichtlich gehalten 
sind, dass man beim besten Willen zu keinem klaren Bilde von 
den eimzelnen Berechnungsfaktören gelangen kann. In den 
Tabellen, welche die hauptsächlichsten Berliner Relationen be- 
handeln, erscheint die Fracht, welche an die Eisenbahnverwaltung 
für die Beförderung der Sammelladung zu zahlen ist, überhaupt 
nicht als gesonderter Rechnungspösten, man hat vorgezogen, den 
tarifmässigen Stückguttaxen die sogenannten Selbstkosten der 
Spediteure einschliesslich “der Frachtverlaese 
in einheitlicher Summe gegenüberzustellen, beziffert alsdann die 
zwischen diesen Beträgen und den eigentlichen Uebernahme- 
sätzen verbleibenden Differenzen und stellt fest, wieviel von 
diesen Differenzen dem Spediteur als Geschäftsgewinn, wieviel 
dem Publikum als Frachtersparniss (gegenüber der ordinären 
Stückguttaxe) zugeflossen ist. 

In einer weiteren Tabelle, welche die Ergebnisse des 
Sammeldienstes im Inlandswechselverkehr zwischen den 36 
deutschen Verkehrsbezirken veranschaulichen soll, werden die 
Frachtbeträge, die für die Beförderung der gesammten Sammel- 
sendungen im Jahre 1896 an die Bahnverwaltungen zu zahlen 
waren, unter Annahme einer erfahrungsmässigen Durchschnitts- 
entfernung von 340 km, gesondert ausgieworfen und sodann die 
erwachsenen 'Selbstkosten für den Sammeldienst — wieschon 
erwähnt — in Form eines Zuschlags von 0,30 44. pro je 100 kg 
in Zusatz gebracht. 

Betrachtet man die Resultate, welche in diesen Berech- 
nungen gefunden werden, so muss man allerdings den Eindruck 
gewinnen, dass die Spediteure — sit venia verbo — bedeutend 
besser sind als ihr Ruf. Ja man möchte sich wundern, ‘dass die- 
selben auf die Beibehaltung eines so wenig lukrativen Geschäfts- 
zweiges — wie das der Sammelverkehr nach diesen Ausführungen 
ist — überhaupt noch Gewicht legen. 

Beispielsweise sieht es hiernach mit dem Gewinn, ‘den 
selbst die frequentesten Berliner Relationen abwerfen, ziemlich 
dürftig aus, und den Löwenantheil hat fast überall das Publikum. 
So verbleibt beim Verkehr von Berlin nach Aachen nach Deckung 
der Bahnfracht aus den „antheiligen“ Selbstkosten (für die Spe- 
diteurvereinigung in Berlin) für eine Ladung von 10t eine 
Differenz gegenüber der Stückguttaxe von 170 46, von denen 
163 A. auf das Publikum und nur 7 4 als „Bruttogewinn“ auf 
den Spediteur entfallen. Bei Danzig beträgt die Differenz 179 46, 
wovon 164 ‚4, dem Publikum zu gute gehen, während sich der 


Spediteur mit einem „Bruttogewinn“ von nur 15 4 begnügt. Für 
Spezialgut wird eine billigere Fracht nach vielen Orten berechnet, 
nach denen’ Spezialladungen gar nicht gebildet werden, so dass 
hier der Spediteur die Sätze der allgemeinen Wagenladungs- 
klasse bezahlt, während ihm nur der geringere Tarif ersetzt 
wird; er legt also thatsächlich sein baares Geld zu! 


Dass die Spediteure unter diesen abnorm ungünstigen Ver- 
hältnissen nicht auf den Gedanken gekommen sind, den Verkehr 


in diesen unrentablen Relationen einzustellen, nimmt uns Wunder, 


zumal nach ihren Angaben auch von einem Nutzen an den Neben- 
gebühren keine Rede sein kann, beispielsweise am Rollgeld, von 
dem „jeder Kundige weiss, dass die Spediteure damit nicht ein- 
mal die Kosten des Rollbetriebes decken können“. 

In Uebereinstimmung mit diesen unzulänglichen speziellen 
Verhältnissen steht das Gesammterträgniss, welches sich die 
Spediteure aus dem Sammelverkehr zwischen den 36 deutschen 
Verkehrsbezirken herausrechnen. Für die Jahresbeförderung 
von 600 000 t, welche als Stückgut 23 640 000 46 gekostet haben 
würden, haben die Spediteure 13 800 000 4 Wagenlädungsfracht 
an die Eisenbahnverwaltungen gezahlt; von der verbleibenden 
Differenz von 9 840 000 46. sollen nach den aufgestellten Berech- 
nungen dem Publikum 6 400 000 4. zugeflossen sein, 1800 000 4 
betragen die Selbstkosten der Spediteure und 1 600 000 44 deren 
gesammter Nutzen, ja sogar — wie ausdrücklich gesagt wird — 
deren gesammter „Bruttonutzen“, was einigermaassen verwunder- 
lich erscheint, weil doch die gesammten Geschäftskosten („die 
Kosten der Sammelböden, der Bearbeitung und Verladung am 
Versandorte, sowie die gleichen Kosten am Empfangsorte“) in 
dem soeben angegebenen Betrage von 1800000 6 bereits in 
Abzug gebracht sind. 

So die Spediteure ! 

Vom blossen rechnerischen Standpunkt aus wird ’'sich gegen 
ihre Ausführungen nicht viel einwenden lassen. Ganz anders 
stellt sich indess die Frage, wenn man die Uhterlagen der 
Berechnung etwas eingehender prüft. 

In dieser Beziehung muss es zunächst befremden, dass die 
Berechnung, welche über die Gesammterträgnisse des deutschen 
Sammelverkehrs Aufschluss geben soll, nur denjenigen Verkehr 
berücksichtigt, welcher im Inlandsverkehr zwischen den 
36 deutschen Verkehrsbezirken und im Versand von ihnen nach 
den Seehafenstationen bewegt worden ist, dagegen den Versand 
der Seehafenstationen nach den Binnenbezirken, den Inlands- 
lokalverkehr der einzelnen Bezirke und den Versand 
von ihnen nach dem Ausland ganz ausser Betracht lässt. Welche 
Gründe hierfür maassgebend waren, wird nicht gesagt, man be- 
schränkt sich auf die einfache Bemerkung, dass jene Verkehrs- 
kategorien „nach wesentlich anderen Gesichtspunkten zu 
beurtheilen seien“ und glaubt anscheinend damit etwaigen Ein- 
wendungen von vornherein die Spitze abzubrechen. Wäre es 
den Spediteuren darum zu thun gewesen, ein auch nur annähernd 
richtiges Bild über die Rentabilität des Sammelverkehrs zu 
geben, so hätte es doch selbstverständlich auf der Hand gelegen, 
dass alle Verkehrsrelationen, soweit sie überhaupt für den 
deutschen Spediteursammelverkehr in ‘Betracht kommen, zu 
berücksichtigen gewesen wären. ‘Die willkürliche Auslassung 
einer beträchtlichen Verkehrsquote muss das Gesammtergebniss 
natürlich vollständig verschieben und die gefundenen Zahlen 
werthlos machen, denn eine Statistik, die nicht vollständig ist, 
beweist bekanntlich gar nichts und führt höchstens zu Trug- 
schlüssen — namentlich dann, wenn, wie im vorliegenden Falle, 
Umfang und Tragweite des nichtberücksichtigten Materials für 
den nicht Eingeweihten schlechterdings nicht zu übersehen ist. 

Ebenso unhaltbar ist in dieser Bereehnung die Behauptung, 
dass von ingesammt 716 560 t Sammelgut höchstens 600 000 t im 
regelmässigen Sammelverkehr der Spediteure und mindestens 
116 560 t als formirte Ladungen von Fabrikanten und Selbst- 
verladern verfrachtet worden sind. Unseres Wissens werden 
statistische Aufzeichnungen darüber, wie viel Sammelladungen 
von Einzelversendern verfrachtet ‘werden, ‘weder bei den 
Eisenbahnverwaltungen noch bei den Spediteuren geführt. Die 
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bezüglichen Zahlen können deshalb nur willkürlich gegriffen 
sein und auf Beweiskraft keinen Anspruch erheben. Auch: die 
Basis, auf welcher die Annahme einer durehschnittliehen Ent- 
fernung von 340 km für die einzelne Sammelsendung beruht, 
erscheint uns — wie wir nur nebenbei bemerken wollen — ihrer 
logischen oder vielmehr unlogischen Begründung wegen äusserst 
fraglich. Die Spediteure sagen in dieser Beziehung wörtlich: 
„Nach den Ermittelungen der Berliner Vereinigung durchläuft 
das Berliner Sammelgut durchschnittlich eine Strecke 
von 340 km, und diese ist für den gesammten deutschen 
Sammelverkehr als das Maximun: anzusehen, weil Berlin 
mehr wiejeder andere Ort regelmässigen Sammel- 
verkehr nach weiter entfernten Stationen unterhält.“ 


Also mit anderen Worten: Beim Berliner Sammelverkehr 
ist die Durchschnittsentfernung höher wie anderswo, weil 
Berlin nach besonders entfernten Orten arbeitet ; gleichwohl legt 
man.,den Berliner Durchschnittssatz — nämlich 340 km — un- 
bedenklich der Berechnung für ganz Deutschland zu Grunde, 
ohne zu berücksichtigen, dass natürlich bei der absoluten Grösse 
der in Betracht, kommenden Zahlen jede derartige Verschiebung 
die Richtigkeit des Exempels wesentlich beeinträchtigen muss. 

Alle diese Mängel würden unseres Erachtens die ganze 
aufgestellte Berechnung, soweit sie sich auf den. deutschen 
Sammelverkehr überhaupt bezieht, selbst dann als werthlos er- 
scheinen lassen, wenn nicht auch in sonstiger Beziehung — 
namentlich was die völlig unverständliche Konstruktion einer 
gemeinschaftlichen Durchschnittsbelastung für A! und B sowie 
der Mangel jedweder Begründung des eingestellten Selbstkosten- 
betrages von 30 .S pro 100 kg betrifft — die erheblichsten 
Bedenken gegen die Zuverlässigkeit der aufgestellten Berechnung 
geltend zu machen wären. 

In der Bereehnung, welche sich auf den Berliner Ver- 
kehr und zwar auf den,Berliner Verkehr nach den wichtigsten 
Stationen des Sammelverkehrs bezieht, hat man es — wie bereits 
erwähnt — für zweckmässig befunden, die von den Spediteuren 
an die Eisenbahn zu zahlenden Frachtbeträge überhaupt nicht als 
gesonderte Rechnungsposten erscheinen zu lassen, sondern Fracht 
un.d.Selbstkosten in einer Summe vereinigt, und dieserSumme 
sodann die Differenz gegenübergestellt, welche nach Abzug der- 
selben von der tarifmässigen ‚Stückguttaxe für die einzelnen 
Sammelrelationen verbleibt. 

Als „Selbstkosten* exklusive der Fracht werden an dieser 
Stelle — wie besonders bemerkt wird — nur die Auslagen für die 
Vermittlungsspesen in Umkartirungsorte sowie diejenigen Be- 
träge eingestellt, welche für die einzelne Sendung zu den Gemein- 
schaftskosten der Berliner Spediteurvereinigung zu vergüten 
sind und zur Bestreitung der. von der Eisenbahn. zu zahlenden 
Sammelstellmiethe, der Telephongebühren und anderer „vom 
Güterquantum unabhängiger Ausgaben“ dienen, während die dem 
versendenden Spediteur zur Last fallenden Separatkosten, 
nämlich die Porti, Betriebs- und Abfertigungskosten, ausser Be- 
tracht gelassen werden. Da Umkartirungskosten in den hier in 
Betracht kommenden Relationen in der grossen Mehrzahl der 
Fälle kaum erwachsen werden, Telephongebühren (!) — auf die 
einzelne Sendung repartirt — aber wohl schwerlich in das Ge- 
wicht fallen dürften, handelt es sich bei dieser Selbstkostenauf- 
stellung in der Hauptsache nur um die antheilige Sammelstell- 
miethe und „andere, vom Güterquantum unabhängige Ausgaben.“ 

Man sollte meinen, dass. hierfür, — schon angesichts des 
enormen Verkehrs der Berliner Vereinigung — nur geringfügige 
Theilbeträge entfallen könnten, zumal die Lagerung des Gutes 
in der Regel doch nur wenige Tage dauern wird und nach der 
von den Spediteuren gegebenen Spezialisirung sogar bezweifelt 
werden. möchte, dass die eigentlichen Verladekosten ‚hier mit 
berücksichtigt sind. 

Aber weit gefehlt! Die Selbstkosten oder vielmehr die 
antheiligen Selbstkosten, die in der „Entgegnung“ für jene 
Leistungen der Gesammtheit in Rechnung gestellt werden, sind 
von einer derartigen Höhe, dass siein einigen Fällen 
bis über das Dritttheil der ganzen tarif- 


mässigen-Wagenladungsfracht hinausgehen. 
So entfallen beispielsweise für eine Doppelsendung von Berlin 
nach Frankfurt. a. M., die im ganzen 332 4. veritable Eisenbahn- 
fracht kostet, 58 44, von Berlin nach Posen mit 165 . Eisenbahn- 
fracht 55 44, von Berlin nach Aachen mit 382 4 Eisenbahnfracht 
146 4. (!) und von Berlin nach Altmünsterol mit 547 4. Eisen- 
bahnfracht 225 4. (!!) als „antheilige Selbstkosten“. 

Für.die besonders namhaft gemachten 15 Berliner Relationen 
ergibt, sich nach Klasse B — und um solche handelt es sich hier 
erfahrungsgemäss nahezu ‚ausschliesslich — eine tarifmässige 
Gesamm t- Eisenbahnfracht von: 3 981 4, während jene „an- 
theiligen Selbstkosten“ mit zusammen 1039 S6 in Ansatz gebracht 
werden, sodass. nach den eigenen Angaben der Spediteure that- 
sächlich rund 26.0, der tarifmässigen Wagen- 
ladungsfracht als Spediteurunkosten „für 
Sammelstellmiethe, für Telephongebühren 
und andere vomGüterquantum unabhängige 
Ausgaben, sowie für die. Kosten der even- 
tuellen Umkartirung in Rechnung gestellt 
werden. Dabei bleibt die Berechnung des dem einzelnen Spe- 
diteur zur Last fallenden Separataufwandes, nämlich der Porto-, 
Betriebs- und Abfertigungskosten ausdrücklich vorbehalten ! Zur 
Deckung; ‚dieser Kosten. sowie, als Geschäftsgewinn nimmt, der 
Spediteur einen weiteren Theil von der gegenüber der Stückgut- 
fracht verbleibenden Differenz in Anspruch, der in den einzelnen 
Relationen nach ganz abweichenden Grundsätzen bemessen ist, 
immerhin aber mitunter eine recht.ansehnliche Höhe erreicht — 
so beispielsweise für Berlin-Altmünsterol 68 #, für Berlin- 
München 85 Jt, für Berlin-Elberfeld 55 /t, für Berlin-Köln 45 
für eine Ladung von je 10t. Diese letzteren Beträge berechnen 
sich für die namhaft gemachten 15 Stationen. des Berliner 
Sammelverkehrs — für welche sich nach dem oben Ausgeführten 
eine Gesammteisenbahnfracht, mit 3981,96 und „antheilige Selbst- 
kosten“ des ‚Spediteurs mit, 1039, 46*), ergeben — auf weitere 
35 St, sodass die Gesammtselbstkosten 
Spediteurs einschliesslich des Geschäfts- 
gewinns hier über 36.0/, segenüber dertarif- 
mässigen Wagenladungsfracht ausmachen. 
Die, Differenz, zwischen Wagenladungsfracht nach Klasse B und 
Stückguttarif beträgt für sämmtliche. 15 Stationen pro 10. t 
3279 6, wovon auf. dieSpediteure 1414, auf das Publikum 1865 4. 
entfallen, , m. a. W. für das Publikum rund 57 0/,, für den Spe- 
diteur.43;0/g. 

Nachstehende aus: Nr. 75 dieser Zeitung vom Jahre 1890 
abgedruckte Uebersicht der Sätze, welche die Berliner Spediteure 
im Verkehr nach den. hauptsächlichsten Bestimmungsstationen 
erheben, zeigt deutlich, in welcher Weise sich die Differenzen 
zwischen Ladungs- (10. t) und Stückguttarif zwischen Spediteur 
und Publikum vertheilen. Bemerkt werden mag hierbei, dass die 
Spediteure in allen diesen Relationen — mit alleiniger Ausnahme 
von Breslau undMünsteri.W.— ihre Tarifeinzwischen 
nocherhöhthaben und zwar durchschnittlich etwa um 
5,6 %, obwohl 'eine Erhöhung der Selbstkosten für die einzelne 
Ladung seit jener Zeit schon wegen der inzwischen eingetretenen 
absoluten Steigerung des Sammelverkehrs wohl keinesfalls ein- 
getreten sein ‚dürfte. In der Spalte „Spediteurtarif“ sind den- 
jenigen Sätzen, welche von den Spediteuren im Jahre 1590. er- 
hoben wurden, die jetzt zur Erhebung kommenden. Spediteur- 
tarife gegenüber gestellt worden; in gleicher Weise im der 
letzten Spalte (Nutzen für den Spediteur) die sich im Jahre 1390 
ergebenden Beträge und die jetzigen Spediteurantheile. 


des 


*) Diese Summe ergibt sich durch einfache Addirung der 
Differenzbeträge zwischen den von den Spediteuren angegebenen 
„Selbstkosten im Sammelverkehr“ (einschliesslich der Eisenbahn- 
fracht) und. der. tarifmässigen, Eisenbahnfracht für Klasse B 
allein. Bei Breslau ‚und Leipzig. war — da hier zur Deckung 
der Selbstkosten behauptlich ein Zuschuss von 15 bezw. 25 
pro 100. kg zu den. Uebernahmesätzen nöthig war — der Selbst- 
kostenbetrag durch Zusammenrechnung der Uebernahmekosten 
und der vorbezeichneten Zuschussbeträge zu ermitteln, 
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TanTaoT au Tea T ger en EIERTEN | dieselben wohlweislich stets mit den Eisenbahnfrachtbeträgen. 
Tarif für die Tonne Nutzen für Auch beziehen sie sich schliesslich darauf, dass aus den Fonds, 
Bestimmungs- ar.) Spediteur- | Ta- den die der Berliner Spediteurvereinigung durch die Vergütung jener 
station®). ee tarif anne. Publ Spediteur antheiligen Selbstkosten zufliessen, einzelnen Mitgliedern für die 
vAh | tarif | 1890 | 1898 | tarif  kum | 1890 | 1898 Anlieferung grösserer Güterquanten besondere Rückvergütungen 
M | HM | Me: |: Me M |: M | M. im Betrage von 1,8 bis 20 8 pro 100 kg — im Durchschnitt 
= Tre | etwa 6 bis 10 8 pro 100 kg — gewährt werden. Da sie indess 
Altkirch . 97,00 | 76,00 | 82,50 | 53,00 | 21,00 | 23,00 | 29,50 | selbst hervorheben, dass hierdurch die von ihnen aufgestellte 
Avricourt | 92,00 76,00 | 77,50 50,30 | 16,00 25,70 | 27,20 | Rechnung nur „unerheblich“ beeinflusst wird, so könnten hier- 
Eeue . | en A | en ah | = 10 en ' durch auch die Einwendungen, die wir gegen diese Rechnung zu 
ingen - | 69,10 | 54 | 15,10 | 1 7 < A Hl; angi -d 
Breslau 2... | 3750 | 24,00 | 3,00 | 20,60 | 13,50 |: 3,40 | 140 | un Kan Fe RR EEE a TREE 
oblenz 68,80 | 55,00 | 59,50 | 37,60 | 13,80 | 17,40 | 21,90 f x 
Golmanigz en) 93.00 71,00 75,50 | 50,80 | 22,00 | 20,20 | 24,70 |ihre Kostenbereechnung für den Berliner 
and 95,60 | 78,50 | En Du | 1210 | a a |Sammelverkehr in der unzweifelhaftesten 
msu el 66,50 | 57,00 | 59,00 | 36,40 ' 9,50 | 20,60 OBER ER ER a EEE * zahle Erg re 
Forbach . "8430 | 69,00 | 73,00 | 46,10 | 1,30 | 2,80 | 26,80 > Th Ri Br 3 Cs a a 
Freiburg . 90,20 | 74,50 | 78,00 | 48,30 | 16,50 | 26,20 | 29,70 | ger Unte st rlegen: 
Grunau | 52,90 | 44,00 | 47,50 | 29,00 | 8.90 15.00 18,50 | In der bereits besprochenen Berechnung über die Erträg- 
RlLLıE, Ba N | an en en | ea | un | nisse des gesammten deutschen Sammelverkehrs wird ausdrück- 
OLD a 2 60) 52,00 | 54 12, 1 | 20, »4 ai: DS ie Spediteur R arfähr odtmhgge 
Karlsruhe 75.40 | 60,00 64,00 | 41.20 15,40 | 18,80 | 22,80 | ch gesagt, 12% y N ab A Ba re Ne 
Landau 68,30 | 64,50 | 65,00 | 36,60 | "3,80 | 27,90. |-28,40 | 30 3 pro 100 kg betragen. Das sind — wie erklärend geBäg 
Limburg . . . | 62,70 | 53,00 | 55,00 | 34,80 | 9,70 | 18,70 | 20,70 | wird — die Kosten der Sammelböden, der Bearbeitung und Ver- 
Luxemburg. . | 86,70 | 73,00 | 76,00 | 47,40 | 13,70 |, 25,60 | 28,60  ladung am Versandorte sowie die gleichen Kosten — für Boden- 
Mainz . ı 65,70 | 51,00 | 58,00 | 86,90 | 14,70 | 15,10 | 17,10 | räume, Bearbeitung, Entladung und Auslieferung — am Empfangs- 
Metz | 91,90 | 76,50 | 81,50 | 50,20 | 15,40 | 26,30 | 31,30 | 
Münster 50,40 | 46,50 | 45,50 | 27,60 | 13,90.) 18,90 | 17,90 | orte — also m. a. W. doch wohl die Aufwendungen für alles das- 
Nassau " 65,60 56,50 | 58,00 | 35,90 ı 9,10 | 20,60 22,10 | jenige, was der Spediteur im Interesse seiner Auftraggeber am 
Osnabrück . 44,80 | 39,50 | 41,00 | 24,50 , 5,30 | 15,00 | 16,50 | Versand- und Empfangsorte zu besorgen hat. Nimmt man diesen 
Stettin „| 17,00 13,40 15,00 | 9,40 3,80 | 3,80 5,40 | yon den Spedtrekkkr selbst angegebenen durchschnittlichen Ge- 
Strassburg . . | 85,60 | 60,00 | 65,00 | 46,80 | 25,60 | 13,20 | 18,20 Ef: ä EP 7 s Reste, 
Um ..... 78,70 | 65,00 | 70,00 | 42,00 | 13,70 | 23,00 | 28,00 | sammtkostensatz als maassgebend an— obwohl gerade im Berliner 
D ur für di foeführt 96 Stati Verkehr die Selbstkosten trotz etwaiger höherer Miethen usw. 
a ee a infolge der besonders grossen Verkehrsdichtigkeit und der hier- 
sammen von der Differenz zwischen Wagenladungs- und 


Stückgutfracht im Jahre 1890 den Spediteuren 59"/o, dem Publikum 
41% zu gute, während sich bis zum Jahre 188 der 
Antheil der Spediteure auf 8% erhöht, der 
AntheildesPublikums auf32%ermässigt hat. 

Wollte man die oben angegebenen Unterlagen betreffs der 
Selbstkosten als richtig annehmen, so würde das unseres Er- 
achtens der schlagendste Beweis dafür sein, dass der Sammel- 
verkehr durchaus unwirthschaftlich ist, indem 
für Leistungen, die die Eisenbahnverwaltung kostenlos oder doch 
nur mit einer geringfügigen Erhöhung des Betriebsaufwandes 
besorgen kann, so enorme Summen verausgabt werden. Man 
braucht indess kein Sachverständiger zu sein, 
dass die Angaben der Spediteure schlechterdings nicht stimmen 
können und den thatsächlichen Aufwand für 
denSammeldienstinderhorrendesten Weise 
überschreiten. Wie soll es möglich sein, dass für an- 
theilige Spediteurselbstkosten bei einer Sammelladung Berlin- 
Aachen 146 4, Berlin-Altmünsterol 225 44 autsewendet werden! 
Dabei ist zu berücksichtigen, dass die Länge des Transportweges 
auf die Höhe der Spediteurkosten an sich gaı z ohne Einfluss 
bleibt, soweit nicht — was indess bei den vorliegenden Beispielen 
wohl nur weniger in Frage kommen dürfte — bei längeren Ent- 
fernungen Umkartirungen des Gutes nöthig werden. 

Eine geschlossene Ladung, die als Sammelgut von Berlin 
nach Stettin versandt wird, wird dem Spediteur im grossen und 
ganzen genau dieselben Selbstkosten verursachen, wie eine Sen- 
dung, die unter der gleichen Voraussetzung auf die etwa sechsmal 
längere Strecke Berlin-Altmünsterol abgefertigt wird; trotz- 
dem sollen sich die Selbstkosten nach den 
Angaben der Spediteure im letzteren Falle 
auf den fünfeinhalbfachen Betrag von den 
im ersteren Falle aufzuwendenden Selbst- 
kosten belaufen! 

Die Spediteure scheinen übrigens das Bedenkliche ihrer 
Beweisführung selbst gefühlt zu haben, wenigstens vermeiden 
sie es bei ihren ganzen Berechnungen ängstlich, jene ominösen 
Selbstkosten in gesonderten Beträgen auszuwerfen und vereinigen 


*) In einigen Zahlen dieser Tabelle sind inzwischen gering- 
fügige Veränderı ungen eingetreten, ohne dass jedoch das Gesammt- 
ergebniss hierdur ch in bemerkenswerther Weise geändert würde. 


um zu erkennen, 


durch ermöglichten besseren Ausnutzung der vorhandenen An- 
lagen und Arbeitskräfte niedriger sein werden — so ergibt 
nr dass die für die Berliner Welatıomensein. 
gestellten „antheiligen Selbstkosten“ mehr 
er ‚doppelt so hoch Keirree Sun dassa Jsz Anee 
durchschnittlichenGesammtkosten im deut- 
schen Sammelverkehr überhaupt. Das wird aus 
folgendem ersichtlich: 

Für die sämmtlichen in der Entgegnung namhaft gemachten 
15 Stationen stellen sich — wie erwähnt — die berechneten 
Selbstkosten des Spediteurs bei einer Gesammteisenbahnfracht 
nach Klasse B in Höhe voh 3981 #. auf insgesammt 1039 6, 
also für je 100 kg, die in den fraglichen 15 Relationen befördert 
werden (10,39:15) auf durchschnittlich etwa 70 2%, d.i., wie ge= 
sagt, mehr als der doppelte Betrag, den die Spediteure als 
erfahrungsmässigen Selbstkostensatz im gesammten 
deutschen Samme Iv erkehr angeben — ein Umstand, der um so 
unerklärlicher ist, als im letzteren Falle der ausgerechnete Betrag 
von 30 ,8 pro 100 kg die Gesammbtkosten des Spediteurs 
umfasst, während im ersteren Falle der Betrag von 70 8 pro 
100 kg nur die antheiligen Selbstkosten — für Sammel- 
stellmiethen, Telephongebthren usw. — decken soll. Zur Würdi- 
gung dieses Widerspruchs wolle man nicht vergessen, dass aus 
den oben angeführten Gründen die Selbstkosten des sammelnden 
Spediteurs in Berlin sich in der Regel billiger stellen müssen, 
wie an einem andern Orte. 

Wie die Spediteure dieses Räthsel erklären wollen, müssen 
wir ihnen selbst überlassen. 

Jedenfalls dürften diese Ausführungen, die durchaus 
aufdenvondenSpediteurenselbstangegebenen 
Zahlen fussen, zu dem Nachweis genügen, dass der 
gegen unsere Lu en unternommene 
Gegenbeweis vollständig verunglückt ist 
und dass die in der „Entgegnung“ Fernndenen Ergebnisse in 
keiner Hinsicht als beweiskräftig angesehen werden können. 

Obwohl wir hiernach keine Veranlassung hätten, uns mit 
den gegnerischen Ausführungen noch näher zu beschäftigen, 
möchten wir doch noch auf einen anderen gewaltigen Irrthum 
hinweisen, der den Spediteuren bei Abfassung ihrer so ausführ- 
lichen Widerlegung — wir müssen sagen: unbegreiflicher ee 


 untergelaufen ist. 
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Wir hatten in unseren Ausführungen zum Beweis, wie 
ungleichartig der Sammelverkehr vertheilt ist — u.a. darauf 
hingewiesen, dass selbst die grosse rheinische Textilindustrie 
mehr als die Hälfte aller ihrer Stückgüter der Eisenbahn zur 
Beförderung als Regiestückgut übergeben müsse. Demgegenüber 
sagen die Spediteure: 


„Auch hierüber gibt die bereits erwähnte ‚Amtliche 
Statistik der Güterbewegung auf den Eisenbahnen Deutsch- 
lands‘ lehrreichen Aufschluss und sie beweist zugleich, 
dass auch in diesem Falle das Gegentheil von dem zutrifft, 
was gegnerischerseits behauptet wird. Das Verhältniss des 
Versandes von Sammelgut (Pos. 69 der Statistik) zu den 
sonstigen — nicht besonders aufgeführten — Gütern (Stück- 
güter bezw. Pos. 70 der Statistik) war im Jahre 1896 in ganz 


Deutschland durchschnittlich 11Y/a%o, in der Rheinprovinz 
(links- und rechtsrheinisch inkl. Ruhrgebiet) dagegen betrug 


dasselbe 152/3%/. Noch deutlicher aber dokumentirt sich die 
gewaltige Entwickelung der Sammelspedition in der Rhein- 
provinz in dem Wechselverkehr dieses Bezirks mit Berlin. 
Berlin versandte nach der Rheinprovinz im Jahre 1896: 


als Sammelgut (Pos. 69 der Statistik) . 7.042 t, 

„ Stückgut (Pos. 70 der Statistik). . 4837 t, 
mithin wurden fast 60 %/0 als Sammelgut und nur etwas über 
40/0 als Stückgut von Berlin nach der Rheinprovinz ver- 
laden. 


Die Rheinprovinz dagegen versandte nach Berlin Sammel- 


gut bezw. Stückgut in Sammelladungen (Pos. 69 der 
DER LIBLE KEN BARRIERE Ei 22 620 t 
Stückgut bezw. sonstige Güter (Pos. 70 derStatistik) 7550 t 


somit hat die angeblich in der Entwickelung ihres Sammel- 
verkehrs so sehr zurückgebliebene Rheinprovinz nicht 
weniger als 75 % ihres ganzen Stückgutversands nach Berlin 
in Sammelladungen befördert!“ 


Auch diese Beweisführung ist unzutreffend. Für 
die Entscheidung der Frage, welche Entwickelung der Sammel- 
verkehr gegenüber dem Stückgutverkehr genommen habe, ist ein 
Vergleich der Angaben in Spalte 69 der Güterbewegungsstatistik 
(„Sammelladungen“) mit derjenigen in Spalte 70 („sonstige Güter“) 
durchaus werthlos, denn die Spalte „sonstige Güter“ ent- 
hält — wie eigentlich dem Verfasser der „Entgegnung“ schon aus 
der Ueberschrift hätte klar werden sollen — keineswegs Stück- 
güter allein, sondern alle Güter, die in Spalte 1—69 nicht auf- 
geführt sind, also auch Wagenladungen. Zudem werden bekannt- 
lich Sendungen unter 500 kg Gewicht überhaupt nicht ange- 
schrieben, so dass für die bei weitem überwiegende Mehrzahl der 
Stückgüter die genannte Statistik gar nicht in Betracht kommt. 

Die Zahlen, mit denen die Spediteure die „gewaltige Ent- 
wickelung“ der Sammelspedition in der Rheinprovinz speziell auch 
im Wechselverkehr mit Berlin zu illustriren suchen, beweisen 
also gar nichts — mit Ausnahme der für die Sache selbst 


irrelevanten Thatsache, dass der Verfasser der „Entgegnung“ die 


Statistik nicht verstanden hat. 

Was schliesslich die von Spediteuren behauptete Unzuläng- 
lichkeit der Nebengebühren, insbesondere der Rollgelder betrifft, 
so möchten wir nur darauf hinweisen, dass unseres Wissens von 
den Spediteuren im allgemeinen wohl kaum niedrigere Rollgelder 
erhoben werden dürften, wie von den bahnseits bestellten, am 
Sammelverkehr nicht betheiligten Rollfuhrunternehmern. Die 
Erfahrung lehrt aber, dass diese Rollfuhrunternehmer sich bei 
diesen Sätzen im allgemeinen sehr wohl befinden und zumeist in 
nicht zu langer Zeit wohlhabende Leute werden. 

Auch die sonstigen zahlreichen Nebengebühren, die für die 
einzelne Sammelgutsendung erhoben werden, dürften so reich- 
lich bemessen sein, dass von einem Verluste des Spediteurs nicht 
die Rede ist, dass diesem im Gegentheil nach Abzug der Selbst- 
kosten mitunter noch ein entsprechender Gewinn übrig bleibt — 
so z.B. bei der Versicherungsgebühr, die in der Regel die an 
die versicherungsgebende Gesellschaft zu zahlende Prämie um 
ein beträchtliches übersteigt. 
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Die „besonderen Gefahren des Sammelbetriebs“, auf die 
auch in der „Entgegnung“ zur Motivirung des den Spediteuren 
verbleibenden Geschäftsgewinnes hingewiesen wird, gehören 
gleichfalls — um eine von den Spediteuren an anderer Stelle 
angewendete Ausdrucksweise zu gebrauchen — zu den „Würmern, 
die nicht sterben wollen“, denn die Gefahren während des Trans- 
ports trägt bekanntlich, soweit nicht höhere Gewalt in Frage 
kommt, die Eisenbahnverwaltung, während die dem Spediteur 
zur Last fallende Haftung — für die Gefahr während des Zu- 
und Abrollens sowie während der Lagerung des Gutes auf dem 
Spediteurboden, weiter für Beschädigungen und Verlust des 
Gutes während des Transports infolge höherer Gewalt — reich- 
lich durch die Versicherungsgebühr gedeckt wird. 

Bemerkenswerth ist auch, dass die Spediteure — soviel uns 
bekannt ist — für jede einzelne Sendung ein Minimalgewicht be- 
rechnen (bis zu 50 kg), das wesentlich höher ist,’ als das von der 
Eisenbahn in Rechnung gestellte (20 kg), sofern sie nicht für 
kleinere Sendungen einen fixen Zuschlag erheben. Dass hiermit 
bei der grossen Zahl der Sendungen, aus denen die einzelne 
Sammelladung meistens besteht, in der Regel eine weitere sehr 
erhebliche Einnahme für die Spediteure verbunden sein muss, 
bedarf keines Nachweises,. Gerade diese Mehrerhebung fällt 
aber vorzugsweise den kleinen Versendern zur Last, also der- 
jenigen Kategorie, für deren Wohl sich die Spediteure jetzt bei 


| ihren Ausführungen gegen die in Aussicht 'genommene Tarif- 


skala so besonders besorgt zeigen. — 

Nach alledem dürfte es klar sein, dass der Nimbus der 
Gemeinnützigkeit, mit welchen die Spediteure ihre Opposition 
gegen die neuen Tarife zu umgeben suchen, einer ernstlichen 
Kritik nicht stand hält, sondern dass es lediglich die Rücksicht 
auf den Geschäftsnutzen ist, welche sie gegen die im allge- 
meinen Verkehrsinteresse gar nicht mehr abzuweisende Reform 
der Stückguttarife Front machen lässt. 

Dass die geschäftliche Beeinträchtigung der Sammelspedi- 
teure nicht Selbstzweck dieser Reform ist, dass diese Schädigung 
vielmehr auf seiten der Regierung als eine unwillkommene, nach 
Lage der Sache aber nicht zu vermeidende Beigabe der geplanten 
Maassregel betrachtet wird, ist bereits wiederholt von autorita- 
tiver Seite betont worden. Andererseits wird von den Spediteuren 
selbst — und dass ist fast der einzige Punkt, in dem wir ihnen 
vollinhaltlich beitreten können — zugegeben, „dass einseitige 
Interessen keinen Anspruch auf Berücksichtigung an einer Stelle 
haben, die zur Wahrung der Gemeininteressen berufen ist“. 
Wollten die Spediteure diesen Grundsatz in die Praxis über- 
setzen, So würden sie anzuerkennen haben, dass auch im vor- 
liegenden Falle die Regierung sich nicht durch einseitige Rück- 
siehtsnahme auf die Interessen eines bestimmten Geschäfts- 
zweiges von der Durchführung einer Maassnahme abhalten lassen 
kann, die für die Entwickelung unseres ganzen wirthschaftlichen 
Lebens von höchstem Vortheil sein muss und die im Interesse 
der ausgleiehenden Gerechtigkeit eigentlich schon längst hätte 
getroffen werden sollen. In dieser Beziehung möchten wir noch 
die Worte wiederholen, die s. Z. von einem hervorragenden 
Volkswirth*) über die grundsätzlichen Bedenken gegen die 
jetzige Form des Sammelverkehrs geäussert wurden. Derselbe 


sagte: : j N 
„Ich muss eine staatliche Institution — 


und eine soleheist die Feststellung desall- 
gemein gültigen Tarifschemas und der Tarif- 
sätze als’ wirthschaftlich unrichtig be- 
zeichnen, welche die Produzenten zwingt, 
entweder einen sehr wesentlichen Faktor 
ihres Betriebs, die Versendung, in andere 
Hände zu legen, welche den eigenen Nutzen 
allen anderen Rücksichten voranstellen 
müssen, oderauf Vortheile zu verzichten, die 
der Konkurrent möglicher Weise erzielen 


*) Bueck, Mitglied des Bezirkseisenbahnraths Köln und des 
Landeseisenbahnraths, in den „Mittheilungen des Vereins zur 
Wahrung der gemeinsamen wirthschaftlichen Interessen in Rhein- 
land und Westfalen“ (Nr. 1, 2, 3 vom Jahre 1883). 
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kann. Dieser staatlichen Institution kann 
aber auch nicht der Vorwurf der, Ungerech- 
tigkeit erspart werden, wenn man erwägt, 
dass einer grossen Zahl von Produzentenin- 
folgeihrer Lage, dieMöglichkeit sich dureh 
den. Sammelverkehr ähnliche Vortheile wie 
ihre Konkurrenten zusichern, absolut abge- 
schnittenist, Dieerwähnte staatliche Insti- 


| 


tution wirkt ferner schädigend auf unsere 
gesammten wirthschaftlichen und sozialen 
Zustände, da.sie. die grossen: Plätze, die 
grossen Produzenten, die grossen Kapita- 
lien den kleinen gegenüber bevorzugt und 
dadurch Verschiebungen begünstigt, die an 
sichvonallen Nationalökonomenals unheil- 
voll bezeichnet werden.“ 


Amerikanische Eisenbahnfahrten. 


Eine interessante Beschreibung amerikanischer Eisenbahn- 
fahrten gibt Franz Wilnow in. der Abendausgabe des „Ham- 
burger Correspondent“ vom 21: d Mts., die vielleieht in mancher 
Hinsicht etwas feuilletonistisch gefärbt sein mag, die aber gleich- 
wohl auch für den Fachmann gewisse Anregung bieten dürfte. 

Es wird dort geschrieben : 

„Eine Bahnreise in den Vereinigten Staaten hat ihre 
Freuden und ihre Leiden. Wir wollen die letzteren zuerst 
sehildern, um uns den Genuss der ersteren desto süsser zu 
machen. 


Als eine Kalamität der amerikanischen Eisenbahnreise 
möchte ich zunächst das - Schaukeln der Wagen er- 
wähnen. Dem Yankeeist die Zeit nieht nur Geld, sondern alles, 


d. h. die Herrichtung des Bahnbettes und die Legung der 
Schienen geschieht mit einer verblüffenden Fixigkeit und 


— Flüchtigkeit. Ein sorgsames Feststampfen des aufgeschütteten 
Erdreichs dauert aber zu lange. Liegt nur erst der Schienen- 
strang in der Richtung der Fahrt möglichst horizontal, so fragt 
man den Teufel danach, wie die Schienen einzeln zu ihrem 
Gegenüber liegen, ob die eine zu hoch oder zu niedrig liegt 
oder festen oder losen Untergrund hat. Das Gleis ist fertig; 
damit punktum! Jetzt wird gefahren! — Rasen nun stündlich 
so an drei „Cannonballs“ oder „Lightening Expresses“ über das 
Junge Gleis und pressen täglich so an die fünfzig Frachtzüge 
auf die Schwellen; wäscht einer jener dem Lande eigenthüm- 
lichen Wolkenbrüche stellenweise den Untergrund fort und wird 
die Reparatur wie gewöhnlich fix und flüchtig vollzogen, dann 
gleicht solch eine Bahnreise in ihren Wirkungen auf den 
Passagier buchstäblich einer Seereise bei starker Brise, und 
Fälle, im denen der eine oder andere Insasse des Wagens, 
bleich wie der Schnee, plötzlich das Fenster aufreisst, den Kopf 
hinaussteckt und sich übergibt, sind so alltäglich, dass /weder 
die Mitreisenden noch der Kondukteur sich darüber aufhalten. 
Ich überlasse es der Phantasie des geneigten Lesers, sich das 
Exterieur eines Immigrantenzuges an der ersten Haltestelle 
landeinwärts vorzustellen, eines Zuges, der doch zum. aller- 
grössten Theil Passagiere an Bord hat, deren Magen durch die 
Seekrankheit schon mitgenommen wurde und nun noch von der 
— Landkrankheit ergriffen wird. 


Als weiteres Leiden einer Eisenbahnfahrt in der Union 
führe ich den pestialischen Gestank des entsetzlichen Kohlen- 
rauches an, der namentlich im Sommer, wenn man der mör- 
derischen Sonnenhitze wegen, die den Wagen zu einem. Brat- 
ofen heizt, die Fenster zu öffnen gezwungen ist, in wahrhaft 
lebenbedrohender Menge durch den scharfen Luftzug während 
der Fahrt ins Innere des Wagens hereingezogen wird. Ein 
Husten, ein Niesen, ein Fluchen, ein Schliessen der Fenster — 
und ein im. (eigenen Schweisse Gesottenwerden ist die Folge 
Lässt der Rauch etwas nach, was bei dem wahnsinnigen Auf- 
schütten des im Ueberfluss im Lande vorhandenen Brennstoffes, 
namentlich billiger,, weicher Kohle, selten der Fall ist, und 
öffnet man das Fenster wieder, um „das Aeusserste seines Kopfes“ 
hinauszustecken und seine Stirne zu kühlen, so fliegt einem an 
Stelle des stinkenden Rauches jetzt ein Regen von feinen, 
rauhen Koksstaubkörnchen entgegen, der in die Nase und. die 


Augen schmerzhaft eindringt und die Wäsche und Kleider der- 
maassen durchsetzt, dass man ihn nur dureh, Ausklopfen der 
Kleidungsstücke ganz entfernen kann. Dieses Ausklopfen wird 
auf allen grösseren Stationen von eigens dazu sich anbietenden 
Schwarzen, zumeist gleichzeitig Stiefelputzern, für 10 bis 15 Ots. 
besorgt. Macht man aber aus Sparsamkeitsrücksiehten fluchend 
die Fenster zu, so kaun man bei der Hitze verrückt werden. 

Ebenso lästig ist auch das maasslose Heizen der 
Wagen im Winter. Auf jeder Station, und so oft es dem 
porter einfallen mag, werden Kohlen in den oft dunkelroth 
glühenden Ofen geschüttet und in wenigen Minuten eine Gluth 
erzeugt, die zum Ablegen des Ueberrocks und. des Jackets zwingt, 
wenn man nicht im Sehweisse ertrinken und sich beim Verlassen 
des Wagens tödtlich erkälten will. Noch heute denke ich an 
jene Winterreise von Carson-City im Staate Nevada nach St. 
Louis im Staate Missouri mit, Schauder zurück, Die Erkältung 
auf Winterreisen ist so typisch, dass: man z.B.einen Handlungs- 
reisenden an seinem Husten, Schnupfen oder seiner Heiserkeit 
unter den übrigen Passagieren des Wagens fast. mit: absoluter 
Sicherheit erkennen kann. 

Es ist wahr, nichts auf Erden ist. vollkommen;; selbst die 
Sonne hat, ihre Fleeke. Alles hat. auch seine Nachtheile, und 
wir Sterblichen. müssen uns glücklich schätzen, wenn nur die 
Vorzüge, die auch ein jedes Ding hat, nicht von. den Nachtheilen 
überwuchert werden. Das, aber ist bei einem Flug durchs Land 
auf amerikanischen Radachsen durchaus nicht der Fall. Sehen 
wir, von jenen eben geschilderten Kalamitäten ab, so. wage ich 
zu.behaupten, kein Volk der Erde — unser deutsches vor der 
Hand noch lange nieht — bietet. seinem reisenden. Publikum 
ähnliche Annehmlichkeiten, wie das amerikanische. Und nun 
will ich von den.— wie ich eingangs dieser Zeilen erwähnte — 
Freuden einer Eisenbahnfahrt in.der Union reden. 

Da stelle ich vorne an die Höflichkeit und Gefällig- 
keit des Bahnpersonals gegen Personen weiblichen 
Geschlechts und deren Kinder, sowie überhaupt gegen jeden 
der ihnen höflich entgegenkommt. Ich beabsichtige z. B. eine 
Reise zu machen, auf der ich, sagen wir drei. verschiedene 
Bahnlinien, die drei verschiedenen Gesellschaften gehören und 
nur etwaige Kreuzungspunkte ihrer Gleise gemeinsam und sonst 
in dieser Welt nichts mit einander zu schaffen haben, benutzen 
muss, und ich bin mir über die Anschlüsse nicht klar, oder ich 
weiss überhaupt nur das Ziel meiner Reise und nicht die Route, 
die ich einzuhalten habe: was habe ich zu thun? Ich gehe zu 
dem Stationsagenten irgend einer beliebigen Bahn und. erhalte 
mit der ausgesuchtesten Höflichkeit den gewünschten Auf- 
schluss, auch wenn meine Reise seiner speziellen Bahnlinie fern 
bleibt. Der junge Mann tritt mir höflich entgegen, weil er 
weiss, dass bei der geringsten Beschwerde über ihn seine. Stelle 
vergeben wird. Der Kondukteur hilft; den Kleinen die Wagen- 
tveppe hinaufsteigen, er hält das Baby, bis die Mutter ihren 
Platz gefunden hat, ob man ihm dafür dankt oder nicht, ob die 
Mutter arm ist oder reich. Ich schlafe auf meinem: Sitze ein; 
er weckt mich auf. der vorletzten. Station, sodass ich nicht 
unnütz weiter fahre. Die Bedienung in. den Dining Cars und. in 
den Pulman’Sleeping Cars ist von einer wahrhaft verblüffenden 
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Höflichkeit. Während des Essens wird man gefächelt, beim 


Hinausgehen gebürstet, beim Eintreten wird man durch Offen- 
halten der Thüren unterstützt. 

Zu.den Freuden einer amerikanischen Bahnreise zähle ieh 
noch die ganz vorzügliche praktische innere Einriehtung 
der Wagen. Man tritt an einem Ende desselben ein; hat 
rechts die Toilette für gentlemen, links ein Gefäss mit Eiswasser; 
man durchschreitet den Wagen der Länge nach, die Sitze immer 
zu je zwei Personen, plüschgepolstert, mit weichen Sprungfedern 
versehen, hin- und zurückklappbar, befinden sich reehts und 
links hintereinander; man kommt am Ausgange an, hat links 
die Toilette für die ladies, rechts den eisernen Ofen und ein 
Waschbassin nebst Handtuch und Seife, greift auf den bronzenen, 
vergoldeten Drücker, öffnet die Thür und befindet sich auf der 
Plattform, auf der man bei grosser Hitze gerne ein wenig in 
der frischen Zugluft verweilt. In dem Smoking Car befindet 
sich der Zeitungskiosk des „News Agent“, wo man nicht nur 
Zeitungen, sondern auch Belletristik, Cigarren, Früchte, Kon- 
fituren. usw., freilich zu Bahnpreisen, kaufen kann. Der News 
Agent, mit Körbehen voll Feigen oder Kistehen voll Cigarren 
oder mit Büchern und Zeitungen beladen, macht seinen Spazier- 
gang durch den ganzen Zug, von dem Smoking Car durch den 
Chair Car mit ihren. zurücklegbaren Schlafsesseln zum Dining 
Car und schliesslich ganz nach hinten zu in den Sleeper, bietet 
kurz seine Waaren an, kehrt zurück an seinen „Stand“, nimmt 
etwas anderes zur Hand und macht dieselbe Wanderung wieder. 
Der Pulman Car ist.eigentlich ein Appartement fürsich und verdient 
allein beschrieben zu werden, was jedoch hier zu viel Raum 
erfordern würde: es genüge daher, wenn ich, der ich seit last 
10 Jahren auf Reisen in der Union gewesen, sage: „Siehe einen 
amerikanischen First Class Pulman Sleeper und stirb!“ so herrlich 
sind diese Wagen eingerichtet. Alles dieses kommt aber nur von 
der richtigen Ansicht des Amerikaners, dass nicht das Publikum 
für die Bahnbeamten und die Bahngesellschaften, sondern dass 
das Bahnpersonal und die Gesellschaften für das Publikum da 
sind. Des Amerikaners Weitsichtigkeit sagt sich, jedermann in 
einem freien Lande sei ein Fürst und müsse seinem Stande 
gemäss behandelt werden, denn eines Tages kann er empoör- 
gekommen sein, grossen Einfluss besitzen und — sich den Bahn- 
gesellschaften günstig gesinnt zeigen da, wo sie es sehr nöthig 
brauchen. Stammt daher auch die Höflichkeit des Personals 
und die bequeme Einriehtung der Wagen nur aus der 'Selbst- 
sucht des gewiegten Geschäftsmannes her, — ich frage nichts 
danach ; ich freue mich, dass die so mächtige Kompagnie, deren 
Zug ich benutze, mich ebenso hochachtet als sich selbst 
und zeuge mit Freuden von dem, was ich gesehen und er- 
fahren habe. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Am 18. d. Mts. wurde die neue Hafenbahn in Dort- 
mund durch Mitglieder der Eisenbahndirektion Essen besichtigt. 
Da keine Ausstellungen zu machen waren, so kann sofort nach 
der öffentlichen Bekanntmachung des Ministers die Eröffnung 
erfolgen und die Absender können die Frachtgüter jetzt sofort 
nach Bahnhof Dortmund-Hafen senden. Die Eröffnung des 
Kanals dürfte erst gegen Ende August erfolgen, da bis dahin 
die Sicherheitsthore an dem Hebewerke zu Henrichenburg fertig 
sein müssen. Der Dampferverkehr für Personen hat schon von 
Herne bis Henrichenburg begonnen. Auch die Stadt Dortmund 
lässt einen grösseren Passagierdampfer erbauen, der in den 
nächsten Tagen eintreffen wird. 


— Die Verkehrsergebnisse auf den bayerischen Staats- 
eisenbahnen im Monat Juni d. J. gestalteten sich wie folgt: Es 
wurden befördert. 2435325 Personen ‚(gegen 2810327 Personen 


Die Schnellzüge der Union bestehen meist nur aus 
Lokomotive, Tender, Packwagen, der auch die Post aufnimmt, 
wenn es sein muss, einem Smoking Car, einem Chair Car und 
zur Nachtzeit oft, nicht immer, aus einem angehängten Sleeping 
Car. In den Troughtrains findet sich noch der Dining Car, eine 
ambulante Restauration, und ein Car, der die Packetsendungen 
aufnimmt, die von den Revolvern und Winchesterrepetirbüchsen 
sogenannter „Express men“ bewacht werden. 


Zu den Annehmlichkeiten der Reise gehört auch die Mög- 
lichkeit, nicht nur des Sitzwechsels, sondern auch des freien 
Umhergehens im Zuge während der Fahrt. Nur eine einzige 
Klasse herrscht im ganzen train, die erste, wenn wir nach deut- 
schem Muster reden wollen, und die Preise sind auch für alle 
dieselben, seien sie Bettler oder Millionäre. Ein jeder zahlt 
seine 3 Cents = etwa 13 „| pro amerikanische Meile, deren un- 
gefähr fünf auf eine deutsche gehen. Nur die Geistlichkeit hat 
die Vergünstigung halben Fahrpreises, wofür denn aber auch 
nur 75 Pfund Gepäck gegen die bei voller Bezahlung üblichen 
150 Pfund frei mitgeführt werden dürfen. 


Eine grosse Bequemlichkeit beim Gepäck ist auch das 
Checeksystem. Ich löse mir ein Billet, begebe mich mit 
demselben in den Bagage-room, zeige es vor, bezeichne meinen 
Koffer, erhalte einen messingenen „Check“ mit einer Nummer, 
die mit einem ebenfalls messingenen zweiten „Check“ an meinem 
Koffer befestigt wird, und — brauche mich um mein Gepäck 
nicht weiter zu kümmern. Steige ich am Ziel meiner Reise aus 
und betrete den Gepäckraum, so finde ich meinen Koffer vor 
und kann ihn innerhalb der ersten 24 Stunden kostenfrei ausge- 
liefert erhalten; nach dieser Zeit soll man gewöhnlich ein Lager- 
geld von 25 Cents pro Tag bezahlen, aber niemand fragt mich, 
wie lange ich den Koffer habe lagern lassen. Ich sage es auch 
niemand, lasse ihn aufladen und ins Hotel fahren. 


Eine weitere Annehmlichkeit ist die, dass an besonders 
schönen Aussichtspunkten der Zug gewöhnlich langsamer 
fährt, wenn nicht vollkommen still hält, damit die Passagiere 


Zeit haben, sich die Herrlichkeiten der Natur anzusehen. Wie 
zuvorkommend! Nicht wahr? Und dennoch — alles Geschäft 


und nur Geschäft! Es spricht sich herum, und — andere nehmen 
bei Gelegenheit dieselbe Tonr. 


So hat eine amerikanische Eisenbahnfahrt allerdings ihre 
Leiden, aber die Freuden, die guten Seiten derselben überwiegen 
sie dermaassen, dass man gerne und viel reist, wenn man’s nur 
irgend sich gestatten kann.“ 


im gleichen Monat des Jahres 1897) und 1277629 (1183 892) t 
Güter. — Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
3 760 305 (4 178595) 46, aus dem Gepäckverkehr 232 055 (236 904) J£, 
aus dem Thiertransport 251479 (213 146) A. und aus dem Güter- 
verkehr 7762384 (6798863) Mt, demnach zusammen 12006 223 
(11427 508) „46. Die Gesammtlänge der bayerischen Staatseisen- 
bahnen ist von 5323 km im Monat Juni 1897 auf 5359 km im 
Juni 1898 gestiegen. 


— Das Organ der kleinsten, unbedeutendsten, aner krakehl- 


süchtigsten Partei Bayerns, der demokratischen Partei, der 
„Nürnberger Anzeiger“, hat sich in letzter Zeit in aufdring- 


lichster Weise an die Beamten des mittleren Verkehrsdienstes 
der bayerischen Verkehrsanstalten herangedrängt und eine 
Agitation bedenklichster Art entfaltet, die die Lockerung der 
Disziplin in diesem grossen Beamtenkörper zur Folge haben 
muss. Gegen diese wüste Agitation wendet sich nun der 
bayerische Verkehrsbeamtenverein in einer Kundgebung, der 
wir folgendes entnehmen: „Die bayerische Eisenbahn- und Post- 
verwaltung geben ihren Beamten jederzeit die Möglichkeit, alle 
ihre Wünsche in offenster und freister Weise vorzubringen und 
wenn auch heute gewiss noch nicht alle Hoffnungen erfüllt 
werden konnten, so müss doch bedacht werden, dass bei Neu- 
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organisation einer Verwaltung von dem Umfange des bayerischen 
Eisenbahn- und Postwesens, besonders aber bei Eröffnung neuer 
Rechte, auch alte Rechte geschont werden müssen und dass 
Veränderungen, welche sich auf ein so zewaltiges Personal be- 
ziehen, nicht ohne Rücksicht auf die Verhältnisse des ganzen 
übrigen Staatsdienstes sich vollziehen können .... Die mitt- 
leren bayerischen Verkehrsbeamten, auf die es bei dieser Agita- 
tion besonders abgesehen ist, können mit Vertrauen zu ihren 
Verwaltungen stehen, das kann die Vorstandschaft des baye- 
rischen Verkehrsbeamtenvereins ihren Mitgliedern mit vollster 
Ueberzeugung versichern; es ist überhaupt bedauerlich, dass 
den bayerischen Verkehrsbeamten Zumuthungen gestellt werden 
können, wie sie in den Cirkularen des „Nürnberger Anzeiger“ 
enthalten sind. Wir brauchen keine Ablage unserer Wünsche 
und Bestrebungen in dieser Form, da uns der direkte und 


gerade Weg jederzeit offen steht.* Auch diese Kundgebung 
billigen wir voll und ganz. In den letzten 20 Jahren ist in 


Bayern viel geschehen zur Besserstellung des Post- und Eisen- 
bahnpersonals. Budgetperiode für Budgetperiode hat ganz be- 
deutende Forderungen für das Personal gebracht. Es ist ja an- 
erkannt, dass das bayerische Post- und Eisenbahnpersonal das 
bestbezahlte Deutschlands ist. Da ist es denn doch unverant- 
wortlich und gewissenlos, zwischen Verwaltung und Personal 
Misstrauen zu säen, Unzufriedenheit zu erregen, wo man Anlass 
hätte, für das Erreichte dankbar zu sein. Gewiss sind noch 
mancherlei Wünsche zu befriedigen und noch mancherlei Härten 
auszugleichen — es ist aber auch der ernste Wille höheren Orts 
vorhanden, auf dem beschrittenen Wege der Reform fortzu- 
schreiten. Diese Wünsche zur Geltung zu bringen, dazu mag 
die Presse wohl benutzt werden. Die Sprache darf deutlich und 
bestimmt sein, aber die Form muss sich in sachlichen Grenzen 
halten. Einen sachlichen Kampf vermag aber weder Demokratie 
noch Sozialdemokratie zu führen. Darum schaden sie beide 
mehr, als sie nützen. 


— Die vorläufig festgestellten Einnahmen der sächsischen 
Staatseisenbahnen im Monat Juni d. J. betragen insgesammt 
10 683 360 (+ 179 336) „6, wovon 3 442277 (— 595 021) „4. auf den 
Personenverkehr, 6.058272 (+ 668673) ‚4. auf den Güterverkehr 
entfallen, aus sonstigen Quellen stammen 1182811 (+ 105 684) vl. 
Die Gesammteinnahmen vom 1. Januar bis 30. Juni d. J. betragen 
59 117 965 (+3 661525) 46. Hierzu trugen der Personenverkehr 
17215238 (+ 1281393) #, der Güterverkehr 35056 291 
(+ 1741175) „46, sonstige Quellen 6 846 436 (+ 638 957) „16. bei. 


— Die „M. Allgem. Zt&.“ schreibt über die Lieferung 
von Eisenbahnmaterial: Wie die „Rh.-W. Zte.“ mittheilt, ge- 
langt für die preussischen Staatsbahnen im September d. J. die 
Lieferung von 15000 Güterwagen und 1000 Lokomotiven zur 
Ausschreibung, ausserdem hat die rumänische Staatsbahnver- 
waltung neuerdings für 60000000 Fres. Eisenbahnmaterial aus- 
geschrieben. Besonders hervorzuheben ist ferner, dass die für 
das Etatsjahr 1898/99 vergebenen Lieferungen in Wagen- 
beschlagtheilen bereits bis zum September d. J. von den Eisen- 
bahnen aufgezehrt sind und’ aus diesem Grunde die neue Sub- 
mission bereits im Oktober d. J. stattfinden wird. Alle diese 
Lieferungen stellen so enorme Mengen dar, dass dieselben von 
den bestehenden Werken in den vorgeschriebenen Lieferfristen 


bei- weitem nicht ausgeführt werden können und sich fort- 
gesetzt grössere Rückstände in den Ablieferungen ergeben. 


Als ein Uebelstand wird aus Werkskreisen bezeichnet, dass die 
Submissionstermine meist insofern ungünstig gelegt sind, als 
die Werke, welche Angebote abgegeben haben, zu spät über 
das Resultat unterrichtet werden, um rechtzeitig überschlagen 
zu können, ob sie auf Grund etwaiger Zuweisungen in der 
Lage sein werden, noch Lieferungen an anderer Stelle zu über- 
nehmen. Drei grosse Submissionen auf Eisenbahnmaterial 
fallen auf zehn Tage zusammen (19., 27., 29. d. Mts.); die Zu- 
schlagsfrist für die am 19. d. Mts. stattgefundene Ausschreibung 
läuft am 5. August ab, während zum 27. und 29. d. Mts. schon 
weitere Angebote von anderen Eisenbahndirektionen gewünscht 
werden. 


— Verbot des Verkaufs verschiedener Zeitschriften auf 
Bahnhöfen. Innerhalb ihrer gesammten Anlagen besitzt die Eisen- 
bahnverwaltung unzweifelhaft ein Hausrecht, kraft dessen sie 
befugt ist, gewerbliche Betriebe, denen sie einzelne Räumlich- 
keiten unter gewissen Bedingungen zur Benutzung überlassen 
hat, zu beaufsichtigen, damit dort nicht contra bonos mores ge- 
handelt wird. Nur selten sahen sich bisher in Preussen die 
Eisenbahndirektionen veranlasst, von ihrem Hausrecht Gebrauch 
zu machen. Dieser Tage ist nunmehr den Eisenbahnbuchhand: 
lungen auf den preussischen Staatsbahnhöfen untersagt 
worden, fortan die Berliner Wochenschriften „Das Narren- 
schiff“ und „Simplizissimus“ weiter zu verkaufen. 
Wer die Publikationen dieser Zeitschriften während der letzten 
Zeit verfolgt hat, wird diese Anordnung sehr begreiflich finden, 
wenn schon andererseits die Thatsache bestehen bleibt, dass 


solche Verbote das geschäftliche Interesse der betreffenden 
Blätter erfahrungsgemäss weniger zu berühren pflegen, ja in ge- 
wissen Kreisen sogar als Reklame dienen. 


— Personalnachrichten. Der Oberbaurath Adolf Wasmer 
bei der Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen ist 
unter Verleihung des Titels Baudirektor zum Vorstand der tech- 
nischen Abtheilung der Generaldirektion der Staatseisenbahnen 
ernannt worden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Dureh eine Verfügung des österreichischen Eisenbahn- 
ministeriums wurde vielfachen Beschwerden und Klagen des 
Publikums über die allzu strengen Strafbestimmungen des Tarifs 
auf der Wiener Stadtbahn Rechnung getragen. Anlass zu diesen 
Beschwerden bot insbesondere die Bestimmung, dass für die 
Fortsetzung der Fahrt über die der gelösten Karte entsprechende 
Zone unter allen Umständen ein Strafbetrag von 6 Kr. zu ent- 
richten ist, und dass gleichen Strafen Personen unterliegen, die 
mit unmarkirten Karten die Fahrt machten oder mit Karten 
II. Klasse in der II. Klasse betroffen wurden. Fälle dieser Art 
häuften sieh auf der Stadtbahn, besonders an Sonn- und Feier- 
tagen, an denen bei dem grossen Andrange von Reisenden, bei 
der Hast des Einsteigens, bei den Schwierigkeiten, welche mit- 
unter aussteigende Personen fanden, die Wagen zu verlassen, 
bevor der Zug weiterfuhr, Uebersehen und Irrthümer sich leicht 
ereignen konnten. Alle Personen nun, denen solches widerfuhr, 
wurden bisher zur Zahlung der Konventionalstrafe verhalten, 
und im Falle der Zahlungsverweigerung den Polizeibehörden 
übergeben. Nunmehr sind durchaus dem Billigkeitsgefühle ent- 
sprechende Bestimmungen erlassen worden. 

Es wurde nämlich folgendes verfügt: 

1. Die Einhebung des Strafbetrages von 6 Kr. 
soll in dem Falle unterbleiben, wenn ein Reisender mit 
einer ordnungsmässig markirten Fahrkarte die Zonengrenze 
überfahren hat und nach den obwaltenden Umständen anzunehmen 
ist, dass dieses Ueberfahren nur aus Versehen und nicht 
in betrügerischer Absicht erfolgt ist. 

2. Desgleichen entfällt die Strafzahlung, wenn 
ein im Besitze einer unmarkirten Fahrkarte befindlicher Reisen- 
der wegen Andranges oder aus sonstigen Gründen, welche 
den Verdacht eines betrügerischen Vorgehens ausschliessen, 
verhindert war, seine Fahrkarte in der Ausgangsstation der 
Fahrt markiren zu lassen und hiervon während der Fahrt 
oder noch vor dem Verlassen der Endstation 
dem BahnpersonalMittheilung macht. 

3. Im Falle 1 ist lediglich der einfache Fahrpreis 
der betreffenden Wagenklasse für die unberechtigt gefahrene 
Strecke nachzuzahlen. 

4. Bei Benutzung einer höheren als der Wagenklasse, auf 
welche die Fahrkarte lautet, ist nur die Differenz des 
Fahrpreises nachzuzahlen. 


— Frankirungsmarken. Sicherem Vernehmen "nach be- 
absichtigen mehrere österreichische Privatbahnverwaltungen dem 
Beispiele der österreichischen Staatsbahnen zu folgen und Marken 
zur Frankirung der Frachtgebühren für einzelne Eilgutkolli ein- 
zuführen. Auch ausserhalb Oesterreichs, und zwar speziell in 
Italien und Rumänien, interessirt man sich lebhaft für die bei den 
österreichischen Staatsbahnen eingeführte Neuerung. 


— Pensionsbezüge der Eisenbahnbeamten. Nach den 
Pensionsstatuten der meisten österreichischen Bahnverwaltungen 
wird die Pension lediglich vom Gehalt bemessen. Sie beträgt 
nach zurückgelegten 10 Dienstjahren 40% des Jahresgehalts und 
erreicht nach 35 Dienstjahren die Höhe des ganzen Jahres- 
gehalts. Die Berücksichtigung eines Theils des Wohnungsgelds 
(neben dem Gehalte) bildet ein immer wiederkehrendes Desi- 
derium der österreichischen Eisenbahnbeamten, welchem bisher 
nur bei zwei Bahnverwaltungen (Südbahn und Aussig-Teplitzer 
Bahn) Rechnung getragen ist, indem bei diesen Bahnen der 
fünfte Theil des Gehalts. bei der Pensionsbemessung als Ersatz 
für den Entgang des Quartiergeldes zugeschlagen wird. 

Rücksichtlich der Aussig-Teplitzer Bahn geniessen diese 
Begünstigung nur jene Beamten und Diener, welche bis zum 
Mai 1883 definitiv angestellt waren. Anlässlich des 25 jährigen 
Jubiläums des Bestandes der Aussig-Teplitzer Bahn (Mai 1883) 
hatte der Verwaltungsrath für das Beamten- und Dienerpersonal 
eine ausserordentliche Remuneration von 50000 fl. genehmigt, 
welche pro rata der Gehälter und Dienstjahre zur Vertheilung 
gelangen sollte. Auf Anregung des damaligen Direktors, 
welcher aus dieser Dotation für das Personal etwas bleibendes 
schaffen wollte, wurde im Einvernehmen mit den Bediensteten 
der grösste Theil dieser Remuneration dazu verwendet, um die 
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Nachzahlung in den Pensionsfonds zu leisten und das Recht auf | mit der ungarischen Staatseisenbahnverwaltung über das Projekt 


den 20 % Zuschlag zu erwerben. Infolge dessen haben die nach 
dem Jubiläum definitiv angestellten Beamten und Diener an 
dieser Begünstigung keinen Antheil. 


: — Die Begebung von 7500000 fl. der neuen 4 % Priori- 
täten der Kaiser Ferdinands-Nordbahn ist zu Ende geführt. 
Die Aktionäre haben von dem ihnen eingeräumten Bezugsrechte 


in sehr ausgedehntem Maasse Gebrauch gemacht, indem in 
dieser Weise 7153400 fl. begeben wurden. Der Rest von 


346 600 fl. gelangt nicht auf den Markt, da er den gesellschatt- 
lichen Fonds zugewiesen wird. 


An der Wiener Stadtbahn und zwar in der Station 
Hietzing der Wienthallinie (nächst dem kaiserlichen Lust- 
schlosse Schönbrunn) wird ein eigener Wartesalon für die 
Zwecke des kaiserlichen Hofes errichtet, zu welchem die 
Pläne vom Öberbaurath Otto Wagmer herrühren. Der Hof- 
avillon wird gleich allen anderen tiefgelegenen Stationen der 
tadtbahn über der Trasse gebaut werden. Aus dem Vorraume, 
in welchen man von der Strasse über eine Zufahrtrampe ge- 
langt, tritt man unmittelbar in den kuppelförmigen Hofwarte- 
salon ; rings um denselben gruppiren sich Räume für die Suite, 
Toiletten und Logen. Rechts vom Vorraum befindet sich ein 
Dienerzimmer. Von einer Terrasse, welche in solcher Höhe er- 
baut ist, dass die Züge der Stadtbahn unter derselben noch hin- 
durch passiren können, führen Treppen zu den beiderseitigen, 
tief gelegenen Eisenbahngleisen. 


— Vintschgaubahn. In der Schweiz ist ein Büreau er- 
richtet worden, welches mit den Studien bezüglich einer auf 
schweizerischem Gebiete in Aussicht zu nehmenden Anschluss- 
strecke der Vintschgaubahn betraut wurde. Der bisher geplante 
Anschluss an die rhätischen Bahnen, für welche auch seitens 
des schweizer Bundes und der Ostkantone eine Subvention be- 
willigt wurde, stellt sich nämlich mit Rücksicht darauf, dass 
die rhätischen Bahnen schmalspurig sind, als recht problematisch 
dar. Es bleibt abzuwarten, wie sich der Bundesrath zu dem 
Projekte des Anschlusses an die Vintschgaubahn, für welches 
die vorerwähnten Studien seitens der schweizerischen Nordost- 
bahn eingeleitet worden sind, stellen werde. 


— Eisenbahnverbindung Bättassek-Baja. Vor mehreren 
Monaten verlautete, dass der Bau der Donaubrücke bei Baja 
und der Bahnverbindung von Baja nach Bättass&ek beschlossene 
Sache sei. Nach neueren Informationen soll indessen dieser 
Bau wieder auf unbestimmte Zeit verschoben worden sein. An 
Stelle der Errichtung dieser neuen Verbindung will man eine 
schon bestehende Verbindung ausgestalten, nämlich den Trajekt- 
verkehr bei Gombos durch eine stabile Eisenbahnbrücke er- 
setzen. Dem entgegen tritt der „Pester Lloyd“ nachdrücklichst 
für die Verbindung der jetzt nur Sackbahnen bildenden Strecken 
Bättassek-Dombovär und Baja-Szabadka ein, durch welche die 
nahezu eine gerade Linie bildende Transversalbahn vom Osten 
des Landes nach dem Westen und den wichtigen Konsumge- 
bieten in Steiermark, Kärnten, Tirol und der Schweiz mitten 
durch das verkehrsreiche Banat und Alföld zeschaffen würde. 
Der inländische und der Ausfuhrhandel leiden empfindlichst da- 
runter, dass z. B. aus Szegedin stammende und nach Klagenfurt 
bestimmte Getreidesendungen oder siebenbürger und möneser 
nach der Schweiz gehende Weintransporte ihr Ziel nur auf dem 
Umwege über Gombos oder Budapest erreichen können. Wesent- 
lich billiger und rascher liessen sich solche Sendungen befördern, 
wenn sie nicht die über Gombos um etwa 100 km oder die um 
etwa 110 km über Budapest längere Route zu passiren hätten. 
Andererseits ist es nicht zu übersehen, dass es auch vom eisen- 
bahntechnischen Standpunkte wünschenswerth erscheinen muss, 
schon bestehende, stark in Anspruch genommene Verkehrslinien 
nach Möglichkeit zu entlasten, und zur Bewältigung etwaiger 
aussergewöhnlicher Massentransporte in der Richtung von Osten 
ein Westen drei Donaulinien anstatt zweier zur Verfügung zu 

aben. 


— Bei der diesjährigen Generalversammlung der ungari- 
schen Nordwest-Lokalbahn-Aktiengesellschaft wurde seitens 
‚der Direktion berichtet, dass die Bahn von Neutra bis Kutti 
vollständig ausgebaut und dem Verkehre übergeben worden sei, 
dass ferner bezüglich des Ausbaues der bis Lundenburg führen- 


“den (österreichischen) Anschlusslinie jedes prinzipielle Hinder- 


niss beseitigt sei, und dass daher der Ausbau dieser Bahnver- 
bindung, welche für die interessirte Gegend hohe wirthschaft- 
liche Bedeutung besitzt, in kurzer Zeit zu gewärtigen sei. 


— Elektrischer Betrieb auf Vollbahnen. Während bisher 
das Problem des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen noch 
immer von seiner praktischen Lösung ziemlich weit entfernt zu 
sein schien, soll demselben in Ungarn demnächst schon näher 
getreten werden. Dem Vernehmen nach ist eine bekannte Firma 


in Verhandlun; getreten, auf einer ungarischen Lokalbahn be- 
ziehungsweise auf einer an dieselbe anschliessenden Hauptbahn- 
strecke der tingarischen Staatsbahnen den elektrischen Vollbahn- 
betrieb einzuführen. 


— Im verflossenen Monat fand in Budapest die konstitui- 
rende Generalversammlung der auf Initiative der Direktion der 
ungarischen Staatsbahnen unter der Firma „Fiumaner öffent- 
liche Lagerhausgesellschaft“ gegründeten Unternehmung statt. 
Zweck der Gesellschaft ist im Interesse der Entwickelung des 
Fiumaner Hafens die Errichtung einer öffentlichen Lagerhaus- 
unternehmung in Fiume und der Betrieb des Lagerhausgeschäftes 
auf den von den ungarischen Staatsbahnen vertragsmässig zu- 
gesicherten Lagerplätzen. Das Unternehmen soll dazu berufen sein, 
durch wohlfeile Platzspesen und zweckmässige Verwaltung der zur 
Verfügung stehenden Magazine den Verkehr des Fiumaner Hafens 
nach jeder Richtung zu heben. Im Gründungsberichte ist darauf 
hingewiesen,. dass die Gesellschaftins Leben gerufen worden sei, 
um den seitens der Fiumaner interessirten Kreise seit langem 
Sehegten Wunsch zu erfüllen, die Verwaltung der Fiumaner 
Bahn- und Seemagazine in die Hände einer sich ausschliesslich 
mit den zur Betreibung des Lagerhausgeschäftes gehörigen 
Agenden befassenden Unternehmung zu legen. Im Direktions- 
rath sind die Direktion der ungarischen Staatsbahnen, die Fiumaner 
Seebehörde, die Fiumaner Munizipalität und die Gremien des 
Handelsstandes und der Rhederei durch Direktionsmitglieder 
vertreten. 


— Personalnachriehten. Dr. Messerklinger, welcher 
eine Reihe von Jahren als Stellvertreter des Vorstands der 
Staatsbahndirektion Linz thätig war, ist kürzlich zum Vorstande 
dieser Direktion unter Verleihung des Titels und Charakters 
eines Hofraths ernannt worden. Diese Ernennung hat speziell 
in den Kreisen der juristisch gebildeten Beamten der österrei- 
chischen Staatseisenbahnverwaltung grosse Befriedigung hervor- 
gerufen, da dies der erste Fall ist, in welchem ein Jurist auf 
den Posten eines Staatsbahndirektors berufen wurde. 


Rumänien. 


— Am 13. d. Mts. fand im Hafen Constanta m Gegenwart 
des Königs von Rumänien und des kronprinzlichen Paares die 
Taufe des der rumänischen Eisenbahnverwaltung gehörenden 
neuen Personenschiffes „Regele Carol I“ statt. Gleichzeitig 
wurde auch die im vorigen Jahre infolge der schweren Krank- 
heit des Kronprinzen vertagte Taufe des Personendampfers 
„Principesa Maria“ vollzogen. 

Der „Regele Carol I“, ein Doppelschraubendampfer, ist 
auf der Werft von Fairfield mit einem Kostenaufwande von 
2 300.000 Fres. erbaut, hat eine Länge von 107 m, eine Breite von 
nahezu 13 m und eine’ Höhe von II m. Sein Tonnengehalt be- 
läuft sich auf beinahe 2400 t und seine Geschwindigkeit auf 
181/g Knoten. Auf diese Weise wird er die Strecke Constanta- 
Alexandrien, welche er zu bedienen bestimmt ist, in ungefähr 
52 Stunden zurücklegen. Zwei von einander unabhängig aı- 
beitende Maschinen von 6500 PS bilden den Motor. 


— Von der Generaldirektion der rumänischen Eisenbahnen 
wurde die Lieferung von 20000 t Kohle, zum Preise von 
25 Fres. 60 Cts. die Tonne, lieferbar frei Wagen in der Grenz- 
station Burdujeni, und 13400 t Kohle, lieferbar frei Wagen in 
der Grenzstation Predeal, zum Preise von 20 Fres. die Tonne, 
an die ungarische Kreditbank vergeben. 


— Am 27. September findet eine Offertverhandlung für 
Schwellenlieferung für die Neubaustrecke Alexandria- 
Zimnicea statt. 


— Angesichts der immer mehr zunehmenden industriellen 
Bedeutung der auf der Linie Bucarest-Predeal (im Thale der 
Prahova) gelegenen Station Azuga — im Bereiche derselben be- 
finden sich mehrere grössere Fabriken — ist der Umbau der- 
selben beschlossen worden. 


— Der Bahnhof Ploesti, welcher infolge des starken Ver- 
kehrs längst nicht mehr den Verhältnissen entsprach, ist gänz- 
lich umgebaut worden. An Stelle des alten, im Jahre 1870 
durch die vormalige Strousberg’sche Verwaltung errichteten 
Stationsgebäudes, steht jetzt ein moderner, allen Ansprüchen des 
Betriebes und des Publikums Genüge leistender Monumentalbau 
Ueber Ploesti findet in den Sommermonaten ein sehr lebhafter 
Verkehr zwischen der Hauptstadt und Sinaia (der Sommer- 
residenz des Hofes) und mehreren auf der Ploesti-Predealer Linie 
gelegenen Sommerfrischen statt. 
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Vereinsausland. 
— Aus Zermatt wird mitgetheilt, dass infolge ungünstiger 
Schneeverhältnisse die Bauten an der Gornergratbahn sich 


derart verzögerten, dass die Eröffnung der Bahn zum ursprüng- 
lich in Aussicht genommenen Zeitpunkt (1. Juli d.J.) unmöglich 
war. Immerhin scheint nun die Uebergabe der Bahn zum Be- 
trieb auf Ende Juli erfolgen zu können. 


— In einer stark besuchten Versammlung am 13. d. Mts. 
beschloss die Gemeinde Interlaken eine Aktienbetheiligung 
von. 20000 Fres. der Eisenbahn Spiez-Frutingen, erstes 
Theilstück der Lötschbergbahn. Fast ebenso einstimmig be- 
schloss die Versammlung, das Konzessionsbegehren für eine 
linksufrige Brienzerseebahn beim Regierungsrath ablehnend 
zu begutachten. 


— Die Drahtseilbahn von Meiringen zum Reichenbach- 
fall geht der Vollendung entgegen. In einigen Tagen wird die 
Bogenbrücke, die bei der sogenannten Fuchsinsel über den 


Reichenbach führt, fertiggestellt sein; hernach wird es mit dem ' 


Ausbau der oberen Linie rasch vorwärts gehen. 


Die Beförderungsmittel für die Pariser Weltausstellung 
1900 sind soeben in ihrem Plane von dem Minister für Handel 
und Industrie genehmigt worden. Es handelt sich zunächst, wie 
„Genie eivil“ mittheilt, um eine elektrische Bahn, die den Ver- 
kehr innerhalb der Ausstellung zu vermitteln haben wird. Unter 
fünf Angeboten wurde der Plan von de Mocomble ausgewählt 
als derjenige, der am meisten originell und zur grössten Leistung 
befähigt wäre. Die Beförderung wird danach eine doppelte 
sein: einmal durch eine eigentliche elektrische Eisenbahn, die 
den Strom. aus einer seitlichen Schiene empfängt und. in ge- 
schlossenem Kreise nur nach einer Richtung verkehrt, zweitens 
durch eine bewegliche Plattform mit zweifacher Geschwindig- 
keit, also eine Stufenbahn nach Art derjenigen der letzten 
Berliner Ausstellung, die die Personenbeförderung; in entgegen- 
gesetzter Richtung wie die Züge der elektrischen Bahn über- 
nimmt. Die Stufenbahn wird bestehen aus einem festen Trottoir, 
von dem man auf eine erste bewegliche Diele mit einer Ge- 
schwindigkeit von 5km stündlich und dann auf eine zweite mit 
der doppelten Geschwindigkeit von 10 km hinaufsteigt. Diese 
beiden Verkehrsmittel werden stündlich 50—60 000 Personen be- 
fördern können. Die Unternehmerin ist eine „Gesellschaft für 
elektrische Beförderung auf der Ausstellung“, sie wird zunächst 
eine Probestrecke von 300—350 m Länge in. geschlossenem Kreise 
herzustellen haben. 


Auf den finländischen Eisenbahnen sind, wie die 
„Nowosti“ mittheilen, kürzlich in die Nachtzüge Schlafwagen 
für alle drei Klassen eingestellt worden. Diese Wagen sind mit 
grossem Komfort ausgestattet und alle neuesten Vervollkomm- 
nungen finden da Anwendung. Die Schlafwagen II. Klasse sind 
nach dem System des Ingenieurs Günzburg erbaut, wobei die Zahl 
der Reisenden im gewöhnlichen Wagen eingehalten ist und die 
Reisenden bequem liegen und schlafen können, ohne einander 
zu stören. Diese Wagen werden gern benutzt und sogar im 
voraus bei den Stationschefs bestellt. Die Zahl dieser Schlaf- 
wagen soll sogar nächstens vergrössert werden. 


— Der Wagenmangel ist auch in Russland schon seit 
langem eine stete Klage, über die wir auch schon vor nicht 
langer Zeit im Zusammenhange mit der Kohlenbeförderung aus 
dem Donezzebiete berichtet haben. Damals schien die Noth 
aber nicht in einem sn grellen Lichte, wie nach Berichten, die 
uns z. Z. aus Petersburg vorliegen. Die grossen Anhäufungen 
von Gütern und Verzögerungen in deren Weiterbeförderung 
werden hervorgerufen, weil der Wagenmangel stetig steigt und 
eine Höhe namentlich in den Kohlenrevieren erreicht hat, die 
von den verderblichsten Rückwirkungen auf die Industrie ist. 
Ja, es wird sogar berichtet, dass diese Stockungen vielfach einen 
derartigen Umfang angenommen haben, dass eine Reihe von 
Fabriken genöthigt worden ist, den Betrieb zeitweilig einzu- 
stellen. Inu den Berichten der Zeitungen aus dem Süden werden 
zahlreiche Etablissements angeführt, die wegen mangelnder 
Kohlenlieferung ihre Werke ganz, oder theilweise wenigstens, 
schliessen mussten. Vorwiegend handelt es sich dabei um die 
Eisenindustrie, und am meisten betroffen waren manche Gegenden 
im Süden des Reiches; aber auch in den Städten von Mittel- 
russland empfanden die Fabriken den Kohlenmangel und waren 
genöthigt, ihren Betrieb einzuschränken. Es ist solches u. a. 
in Moskau geschehen, dessen Industrie entschieden im Auf- 
streben begriffen ist. Schlimm hat die mangelhafte Kohlenbe- 
förderung auch auf eine Anzahl Zuckerfabriken gewirkt, die 
theilweise jetzt nicht in der Lage sind, die erforderlichen Vor- 
räthe für die Bedürfnisse des Marktes herzustellen. Wir haben 
nur einzelne Zweige erwähnt, es ist aber klar, dass, wenn die 


verschiedenen Eisenbahngesellschaften nicht umfassendere Vor- 
kehrungen zu treffen verstehen, um die Waarentransporte be- 
quemer zu gestalten, die russische Industrie einen bedenklichen 
Schaden erleiden muss. Aber es ist keineswegs allein. die z. Z. 
vorhandene Industrie, die schwer leidet, sondern das ganze 
Land muss nothwendig durch die Rückwirkung, die derartige 
sich stetig wiederholende und sich stetig steigernde Kalamitäten 
mit sich bringen, in Mitleidenschaft gezogen werden; denn es 
liegt zu sehr auf der Hand, dass bei Begründung, ja sogar schon 
beim Planen neuer Unternehmungen diese Zustände Gegenstand 
ernster Erwägungen sein müssen, und es. fragt sich, ob das 
Scehlussergebniss dieser Erwägungen nicht mit dem Aufgeben 
des Projektes häufig genug schliesst. Kein Land braucht aber 
so sehr ein kräftiges Erblühen seiner Industrie als Russland, 
dass alle denkbaren Schätze an Erzen, Kohlen usw. besitzt und 
dennoch z. Z. von Westeuropa abhängig ist und zwar in einem 
Maasse, das für einen so grossen Staat doch sein Bedenkliches 
hat. Alles das ist aber nur der Fall, weil die Reichthümer des 
eigenen Landes ungenutzt im Schoosse der Erde ruhen. Wie 
wir aber vorstehend gesehen haben, stellen sich auch die aller 


grössten Hindernisse der Entwickelung entgegen. Zwar hat 
das Verkehrministerium so manches in dieser Richtung bereits 
gethan, aber jedenfalls genügt es noch lange nicht. Wenn der 


Verkehr auf den verschiedenen russischen Linien erst einiger- 
maassen befriedigend wird, dann muss sich auch der Umsatz 
der Industrieerzeugnisse heben und die wirthschaftliche Ent- 
wickelung des russischen Reichs würde ebenfalls einen be- 
merkenswerthen Aufschwung nehmen. Auch aus dem Verkehrs- 
gebiete der Warschau-Wiener Bahn wird mitgetheilt, dass, wie 
Nachforschungen letzter Zeit ergeben haben, Verzögerungen im 
Güterverkehr stattgefunden haben. Die Ursache dieser Er- 
scheinung liegt auch hier in dem Mangel an Güterwagen sowohl 
auf der genannten Bahnlinie, als auch auf der Lodzer Fabrik- 
eisenbahn, die laut Vertrag ihre Wagen der Warschau-Wiener 
Eisenbahn zur Verfügung zu stellen hat. Nach Berechnungen 
der Bahnverwaltung müssten 674 gedeckte und 200 Kohlenwagen 
sowie 326 Wagen auf Rechnung der Lodzer Bahn. neu erbaut 
werden, um dem Uebel abzuhelfen. Zur theilweisen Deckung 
des Wagenmangels bezw. zur Beschaffung neuer Wagen sollen 
rund 2000000 R. angewiesen sein. Der ganze Bedarf wird hier- 
durch aber natürlich lange nicht gedeckt. Erschwert wird der 
Gesellschaft die Beschaffung noch dadurch, dass der Aller- 
höchste Befehl vorschreiben soll, dass die Wagen auf vater- 
ländischen Fabriken bestellt werden müssen! 

Können die Fabriken den Anforderungen auch ent- 
sprechen? 

So wird mit der einen Hand gefördert, mit der anderen 
aber gehemmt. 


— Beförderung von Wolle mittelst Eisenbahn. Eine vom 
russischen Finanzminister erlassene, bisher aber noch nicht ver- 
öffentlichte Verfügung an die Bahnen, bis zur Entscheidung 
durch das Eisenbahndepartement, Wolle nicht mehr zur Ver- 
ladung auf offenen, mit Deckplänen verdeckten Plattformen an- 
zunehmen, erregt in den betheiligten Geschäftskreisen Unruhe, 
da durch diese Verfügung der ganze Wolleexport ins Ausland 
lahm gelegt wird. Bei Verladungen in festen geschlossenen 
Wagen wird sich die Fracht um etwa 75 $ erhöhen, es sei denn, 
dass die Ballen hydraulisch gepresst seien, was sowohl bei der 
aus Orenburg, Buchara usw. kommenden Kameelwolle, als auch 
der Rostower Schafwolle nie der Fall zu sein pflegt. Abgesehen 
von der Vertheuerung dieses gangbaren Handelsartikels, würde 
derselbe durch das starke Zusammenpressen aller Voraussicht 
nach auch in der Qualität leiden, sodass eine Schädigung 
der Handelsinteressen zu befürchten steht, durch die auch die 


Industrie der europäischen Konsumenten betroffen werden müsste, 
® 


— Am 2./14. Mai d. J. wurde Allerhöchst ein Reichsraths- 
gutachten bestätigt, wonach die Gesellschaft der Moskau-Kiew- 
Woroneshbahn die Konzession zur Erbauung und zum Betriebe 
der Bahnlinie Kiew-Poltawa erhält. Diese Bahnlinie hat eine 
sehr grosse örtliche Bedeutung, gehört doch das Gouvernement 
Poltawa zu den reichsten des Gebietes der Schwarzerde und 
wird somit eine sehr grosse Menge Güter zum Transport liefern. 
Andererseits könnte die Bahn durch solche Güter wie Zucker, 
Fische, Salz, Holz in reichem Maasse gespeist werden. Die 
Bahnlinie gedenkt man von Poltawa aus über Mirgorod, Lubny 
und Borispol zu führen; ihre Länge wird 328 Werst. betragen. 
Bald wird die Moskau-Kiew-Woroneshbahn zu den grössten Bahn- 
gebieten, die in den letzten Jahren in Russland entstanden sind, 
gehören, die ausserdem auch noch den Vorzug hat, ganz beson- 
ders fruchtbare Theile des russischen Produktionsgebietes zu 
durchziehen und mit einem der wichtigsten Handelscentren 
Russlands, das zugleich ein sehr bedeutender Konsumtionsplatz 
ist, nämlich Moskau, zu verbinden. Durch diese glückliche Ver- 
bindung lässt sich erwarten, dass die Bahnen der Gesellschaft 
sich gut rentiren werden. 
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— Wie der „Agence Havas“ aus Alexandrien gemeldet 
wird, werde gegenwärtig der Versuch gemacht, die ägypti- 
schen Eisenbahnen für 25 000000 £, welche zur Hälfte von einem 
lokalen Syndikat, zur Hälfte von einem englischen Syndikat auf- 

| aeg werden würden, zu verkaufen. Der Verkauf solle 
en Zweck haben, dass, unter Hinzufügung des Restes aus dem 
letzten Verkaufe der Daira-Saniehanleihe, mit der Tilgung der 
ägyptischen Schuld begonnen werden würde. um die europäische 
Kontrole über die Kasse der öffentlichen Schuld zu beseitigen. 
Lord Cromer werde sich unverzüglich nach London begeben, 
um die englische Regierung über den Verkauf zu befragen, dem 
die interessirten Mächte sicherlich nicht ihre Zustimmung geben 
würden. 


— Belgischen Werken ist die Lieferung von 810 Güter- 
wagen für die ägyptischen Eisenbahnen zugefallen; «davon er- 
hielt die Soei6t& Baume & Marpent 750 und die Soeiete Franco 
Belge 60 Wagen. 


— Die zur Einweihung der Kongo-Eisenbahn geladenen 
Gäste haben die Fahrt von Matadi bis zum Stanleypool in zwei 
Tagen gemacht. Wie in der Anfangs- und Endstation zu Matadi 
und Leopoldville, wurden auch in der Mitte zu Tumba, wo sie 
übernachten mussten, Festlichkeiten gefeiert. Dort war eine 
neue förmliche Stadt entstanden aus kleinen bequemen Holz- 
häusern, in denen die Gäste Unterkommen fanden. Die Häupt- 
linge der umliegenden Ortschaften hatten sich dort mit Gefolge 
eingefunden, vornehmlich um den General Dalman, den Vertreter 
_ des Königs der Belgier, zu begrüssen. Der Dampfer „Albert- 
| ville“ war mit den Gästen von Banana südwärts nach Loanda, 
j der Hauptstadt der portugiesischen ‘Kolonie Angola ‚gefahren, 
- von dort sollte er am 10. d. Mts. nach St. Helena fahren. An 
Bord des Schiffes war alles wohl. 
| — Annehmlichkeiten der Eisenbahnfahrten in Japan. 
Zu den vielen angenehmen Seiten des Aufenthaltes in Japan ge- 
hört das Reisen daselbst; die Entfernungen zwischen den am 
meisten besuchten Punkten sind, mit wenigen Ausnahmen, in ein 
paar Stunden zurückzulegen, und nach allen grösseren Orten 
des Insellandes streckt bereits die Eisenbahn ihre Glieder aus. 
_ Die Züge gehen pünktlich ab und kommen meist pünktlich an, 
_ die Fahrpreise sind ungemein billig — so kostet die fünfstündige 
Strecke von Tokio nach Nikko I. Klasse 4 46! — Das Gepäck 
I wird, falls es nieht gar zu umfangreich ist, unentgeltlich be- 
_ fördert, die Wagen der I. und II. Klasse sind bequem einge- 
richtet, in den ersteren stehen kleine Behälter mit Theegeräth 
 — einige Porzellanschälchen, Theekanne mit gutem Thee und 
Kanne für heisses Wasser — und auf allen grösseren Halte- 
stellen wird für neuen Thee wie kochendes Wasser gesorgt, 
ebenso wie dann die Wagen gereinigt werden. Verkäufer von 
Früchten, Kuchen, Esswaaren, Limonade, Wein, Bier, Zeitungen 
rufen ihre Sachen aus, und selbst in der kleinsten Station trifft 
man auf gutes Trink- und reichliches Waschwasser; überall ist 
die Bahnsteigsperre eingeführt und laut werden die Namen der 
einzelnen Ortschaften von den Schaffnern verkündet. 


— Tarifkrieg der nordamerikanischen Bahnen. Ueber 
das Ergebniss der in St. Paul zwischen den Präsidenten der 
kanadischenPacificbahn undder Great Northern- 
bahn zum Zwecke der Beilegung des Personentarifkrieges ab- 

ehaltenen Konferenz ist noch keine offizielle een er- 
olgt. Wie nichtoffiziell verlautet, ist indessen eine Vereinbarung 
erzielt worden, deren praktisches Ergebniss angeblich das Auf- 
hören des Tarifkrieges und! die Wiedereinführung von Tarif- 
sätzen sein wird, die den Interessen der amerikanischen*Linien 
Genüge leisten. Nach der Rückkehr van Hornes nach Montreal 
soll, wie angenommen wird, eine Versammlung von Interessenten 
der betheiligten Bahnen zum Zwecke der Feststellung der Einzel- 
heiten einberufen werden. 


; — Viel gerühmt wird die Beförderung des Gepäcks in 
Nordamerika. Auf den Dampfern und in den Eisenbahnzügen 
stellen sich die Vertreter der Gesellschaften, die sich damit be- 
fassen, ein und übernehmen gegen Aushändigung einer Blech- 
marke die Uebermittelung der Koffer in die Gasthöfe oder in 
_ die Wohnungen. Das erfolgt mit grosser Schnelligkeit. Das 
_ ganze System ist praktisch, zuverlässig und anerkennenswerth, 
“namentlich da es in Nordamerika weder Packträger noch Hotel- 
wagen gibt und da die Droschken dort selten und sehr theuer 
sind. Aber diese Einrichtung hat doch ihre Schattenseite, die 
Wilhelm F. Brand in seinen Briefen an verschiedene Tages- 
 zeitungen von seiner Reise um die Welt kurz berührt, indem 
er schreibt: „Bei uns würde ein Packträger die Sachen ebenso 
prompt und zuverlässig besorgen und etwa für ein Fünftel oder 
auch wohl für ein Zehntel der Taxe, welche die Gesellschaften 
aufstellen. Ebenso würde unser Gepäck auch mittelst Droschke, 
die doch schliesslich uns selbst auch mitaufladet, noch wesent- 
_ lich billiger ans Ziel kommen, als durch jene Gesellschaften, 
| 
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” 
die für jedes Stück Gepäck, gleichviel wie gross es ist, 25 oder 
auch 50 Cents verlangen, also etwas mehr als 1 oder 2 4. für 
jedes Stück.“ 


Technische Neuerungen. 


— Bremsapparat von Cholodkowski. Auf Anordnung des 
österreichischen Eisenbahnministeriums fand eine Probe mit dem 
Apparat von Cholodkowski statt, welcher den Zweck hat, die 


automatische Vakuumbremse ohne jede Manipulation selbst- 
thätig in Bewegung zu setzen, sobald ein Unfall erfolgt. Durch 


den hierbei erfolgenden Stoss selbst wird die Klappe des luft- 
leeren Apparates geöffnet, und die atmosphärische Luft dringt 
mit voller Macht ein und spannt die Bremsen. Der Versuchszug, 
welcher ausser Maschine und Tender noch einen Wagen mit dem 
Apparat an beiden Seiten der mittleren Achse enthielt, wurde 
mit voller Schnelligkeit gegen die mit zwei Holzblöcken besetzte 
Stelle der Bahn getrieben. Die Vorderräder des Wagens sprangen 
über die Holzblöcke und stürzten hinter denselben mit Vehemenz 
auf die Schienen, die Bremse that ihre Schuldigkeit und der 
Wagen stand nach Zurücklegung einer kurzen Strecke von kaum 
6m still. Dieser Versuch wurde noch zweimal mit Erfolg wieder- 
holt, obgleich der Apparat durch den Sturz verbogen worden 


war. Zum Schluss wurde noch eine Probe in folgender Weise 
gemacht. Eine Schiene von etwa 4 m Länge wurde von den 


Arbeitern herausgenommen, Hoölzklötze vor der entschienten 
Stelle befestigt und die Maschine in Gang gesetzt. Auch bei 
diesem Versuch stand der Zug sofort still, ohne sich einzugraben. 
Auf den ungarischen Staatsbahnen sind mit dem oberwähnten 
Apparate gleichfalls Versuche durchgeführt worden, und hat die 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen beschlossen, eine An- 
zahl von Eilzuglokomotiven mit dem Apparate auszurüsten. 


— Automatische Kuppelung für Eisenbahnwagen. Auf 
dem Wiener Westbahnhofe wurden kürzlich Proben mit einer 


von dem Heizhausleiter der ungarischen Staatsbahnen, Ruscher 
in Bruck an der Leitha, hergestellten selbstthätigen Kuppelung 
für Eisenbahnfahrzeuge vorgenommen. Die Proben haben zwar 
kein völlig negatives Resultat ergeben, aber gezeigt, dass der 
Vorrichtung in ihrer dermaligen Anordnung noch mehrfache 
wesentliche Mängel anhaften, welche eine befriedigende Lösung 
der Frage der automatischen Kuppelung auf dem eingeschla- 
genen Wege kaum erhoffen lassen. Eime gedeihliche Lösung des 
selbstthätigen Kuppelns der Eisenbahnwagen wird vielmehr von 
den Versuchen erwartet, mit denen mehrere deutsche Bahnen 
und die österreichischen Staatsbahnen sich derzeit in dieser An- 
gelegenheit beschäftigen. Diese Verwaltungen nehmen in Aus- 
sicht, das in Amerika allgemein eingeführte System der auto- 
matischen Kuppelung zur Anwendung zu bringen. Die Einfüh- 
rung dieses Systems, welche bisher durch die Schwierigkeiten 
behindert war, die sich bei dem durch lange Zeit unvermeid- 
lichen Nebeneinanderlaufen von Wagen des amerikanischen und 
solchen des europäischen Kuppelungssystems ergaben, dürfte 
durch einen in jüngster Zeit von den königlich bayerischen 
Staatsbahnen im Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen ge- 
machten Vorschlag ermöglicht werden, welcher dahin geht, bei 
unveränderter Belassung der heutigen Kuppelungsvorrichtung 
sammt Buffern allmählich unter den jetzigen Zughaken die 
amerikanische Janney-Kuppelung anzubringen, und dann, 
wenn alle Wagen mit derselben ausgerüstet sein werden, die 
jetzige Kuppelung und die jetzigen Buffer zu beseitigen. Schon 
während der Uebergangszeit würde das Kuppeln von Wagen, 
welche mit der amerikanischen Kuppel versehen sind, durch 
diese automatisch erfolgen. Auf den österreichischen Staats- 
bahnen sind Versuche nach dem bayerischen Vorschlage bereits 
im Zuge. 


— Ein neues selbstthätiges Eisenbahnsignal. Wenn in 
dichtem Nebel die optischen Signale versagen, pflegt man auf 
den Schienenweg Knallkapseln zu legen, deren Explosion dem 
Lokomotivführer anzeigen soll, dass die Bahn gesperrt ist. Man 
hat an deren Stelle auch mechanische Einrichtungen versucht, 
welche die Lokomotivpfeife zum Ertönen bringen, indem ein 
Hebel mit daran befindlichem Arm oder dergl. gegen einen neben 
dem Haltsignal angeordneten, den Signalbewegungen folgenden 
Widerstand geführt wird. Der 'Engländer Prätt ’hat dieser 
mechanischen Einrichtung folgende Form gegeben, die in Southport 
mit Erfölg geprüft worden sein soll. Die Lokomötive erhält, 
etwa am Führerstand, zwei senkrecht neben einander herab- 
reichende Stangen, zwischen denen Querbalken eingelegt sind, 
so dass das Ganze das Aussehen einer bis zur Schienenhöhe ge- 
führten Leiter besitzt. Die Sprossen sind bei einer gewissen, 
nicht hohen Belastung zerbrechlich; an die Stelle einer aus- 
£ebrochenen Sprosse rutscht selbstthätig die darüber befindliche. 
Nun ist der unterste Querstab mit einem Gestänge verbunden, 
welches die Lokomotivpfeife beeinflusst; neben der Schiene wird 


No. 57° 


aber ein Sperrärm beim Umstellen des Signals auf „Halt“ so 
nach oben gedreht, dass er den untersten Querstab der heran- 
fahrenden Maschine erfasst und mit diesem die Pfeife in Wirk- 
samkeit setzt, die so lange ertönt, bis der Führer den Dampt- 
zulass schliesst. Da die einzelnen Theile nicht nachgiebig sind, 
muss der Sperrarm den jedesmaligen untersten Querstab durch- 
brechen. 


Bücherschau. 


— Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahngüterverkehr. 
I. Theil: Eisenbahnstationsverzeichniss der im Be- 
triebe oder Bau befindlichen Eisenbahnen Europas (mit Aus- 
nahme der Eisenbahnen Grossbritanniens) unter Angabe der 
Adressen der Eisenbahn- und Stationsverwaltungen sowie der 
leitenden Bahnbeamten, der Entfernungen der Stationen unter 
einander, der Abfertigungs- und sonstigen Befugnisse derselben 
im Eisenbahngütertransporte sowie ihrer geographischen und 
politischen Lage. 29. Auflage, Berlin 1898. Verlag“”von Bar- 
thol & Co. (W. Lobeck). Preis 9 #M. 

Soeben ist eine neue, wieder vollständig umgearbeitete 
Auflage des genannten Werks erschienen, den Stand des euro- 


päischen Eisenbahnnetzes am 1. Juli d. J. darstellend. Das er- 
gänzte Adressenverzeichniss der Bahnverwaltungen gestattet 


einen Ueberblick, wie bedeutend und umfangreich die Aende- 
rungen in der neuen Auflage sind. 

Die Anordnung des Stoffes im geographischen Theil ist — 
unter Einfügung der neuen Bahngebiete — im wesentlichen die- 
selbe geblieben. Die im preussischen Staatsgebiete gelegenen, 
dem Gesetz vom 28. Juli 1892 unterworfenen Kleinbahnen sind 
der besseren Uebersichtlichkeit wegen und bei der erheblichen 
Ausdehnung des Kleinbahnnetzes in einem besonderen Abschnitte 
zusammengefasst. Diese Angaben enthalten bei den dem Per- 
sonen- und Güterverkehr dienenden Kleinbahnen ausser der 
Verwaltungsadresse ein möglichst klares Bild der geographischen 
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Lage der betreffenden Bahn durch Mittheilung der Uebergangs- 
bezw. Anschlussstation der Kleinbahn an die Hauptbahn, der 
einzelnen Stationen und deren Entfernungen von der Anfangs- 
bezw. Anschlusstation, der Angabe der Provinz bezw. des Re- 
gierungsbezirks, in welchem die Bahn gelegen ist und der 
Spurweite der Kleinbahn. Durch die Angabe der An- 
schlussstation der Kleinbahn an die Hauptbahn ist es 
den Versendern und den Abfertigungsstellen ermöglicht, der 
Anforderung zu genügen, dass im Güterverkehr mit Klein- 
bahnen der Frachtbrief stets die Angabe der Eisenbahnstation, 
an welche die Kleinbahn anschliesst und auf welcher die Sendung 
dieser zu übergeben ist, enthalten muss, es sei denn, dass aus- 
nahmsweise ein direkter Tarif für den Verkehr mit einer Klein- 
bahnstation eingerichtet ist. 

Wie in der vorigen Ausgabe des Werkes sind die Eisen- 
bahnen, auf welche das Internationale Uebereinkommen über 
den Eisenbahnfraehtverkehr Anwendung findet, besonders ge- 
kennzeichnet. 

In dem angehängten genauen alphabetischen Stations- 
register findet sich, zum Zweck des rasehen Gebrauchs, bei 


jeder Station angegeben, zu welchem Bahngebiet (bei den 
preussischen und hessischen Staatsbahnstationen auch zu 
welchem Verkehrsinspektionsbezirk) dieselbe gehört und in- 


wieweit deren Güterverkehr beschränkt ist usw. Dieser Theil 
gibt den Versendern und Abfertigungsstellen das Mittel an die 
Hand, nicht nur sofort festzustellen, welchem Bahngebiet die 
fragliche Station angehört, sondern sich auch durch Nachschlagen 
der betreffenden Stelle des geographischen Stationsverzeichnisses 
über die übrigen Verhältnisse jeder Station schnell und ein- 
gehend zu unterrichten. 


— Oesterreich-ungarische Lokomotivführerzeitung. Unter 
diesem Titel erscheint in Wien seit kurzem ein Fachblatt für 
den Heizhaus-, Lokomotiv- und Werkstättendienst sowie für 
den Lokomotiv- und Wagenbau. Die neue Zeitschrift, welche 
zweimal monatlich erscheint, ist zugleich das Oentralorgan der 
österreich-ungarischen Lokomotivführer. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 12. Juli d. 3. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
43,816 km lange Strecke Luzan-Zaleszcezyki der k k. 
österreichischen Staatsbahnen ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 


Bezeichnung von Stationen. Königlich sächsische 


Staatseisenbahnen. Die an der Linie Gera-Weischlitz 
gelegene Haltestelle Dölau erhält künftig die Benennung 


Dölau bei Greiz. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2485 vom 19. Juli d. J. 
Ausschusses für technische Angelegenheiten, 
wahl eines Mitgliedes vom Preisausschuss 
2a Juli a.) 


an sämmtliche Mitglieder des 
betreffend Ersatz- 
(abgesandt am 


Nr. 2649 vom 19. Juli d. J. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwal- 
tungsangelegenheiten, betreffend die Aenderungen des Fragen- 
heftes zu Erhebungen der statistischen Mittheilungen über die 
Betriebsergebnisse der Eisenbahnen des Vereins (abgesandt am 
23. Juli d. J.). 

Nr. 2656 vom 20. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr. 53 des Ausschusses 
für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung (ab- 
gesandt am 23. Juli d. J.). (Die nächste Sitzung soll im Laufe 
des Monats Februar 1899 in Berlin, oder, wenn bis dahin nicht 
genügend Berathungsstoff vorliegt, im Mai oder im Juni 1899 in 
Lindau stattfinden.) 

Nr. 2671 vom 21. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend die Tagesordnung der diesjährigen Vereins- 
versammlung (abgesandt am 23. Juli d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Aenderung von Stationsnamen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 

Mit Genehmigung des königlichen 
Finanzministeriums heisst die Haltestelle 
Dölau an der Eisenbahnlinie Gera-Weisch- 


litz künftig den 


Dölau bei Greiz. gelegene Haltestelle Mieschkow, Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Dresden, den 18. Juli 1898. (1712) welche bezüglich des Viehverkehrs gegen- Güterverkehr. , 
Königliche Generaldirektion wärtig nur für die Abfertigung von | Am 1. August d. J. treten im Verkehre 


der sächsischen Staatseisenbahnen. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. August 1898 wird die an der 


Bahnstrecke Posen-Kreuzburg zwischen 
Stationen Falkstätt und Jarotschin 


Kleinvieh in einzelnen Stücken einge- 


richtet ist, für den allgemeinen Viehver- 
kehr eröffnet werden. 
Posen, den 2. Juli 1898. (1713) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


von den Stationen Godramstein der 


pfälzischen Bahnen und Sulz u. Wald 
der Eisenbahnen 


„Jahrgang 
1898. 


27. Juli 


— 871 — 


in Elsass - Lothringen 


nach Cottbus (Eisenbahndirektionsbezirk 


Halle a. S.) 


Ausnahmefrachtsätze für 


Mineralölrückstände bei Aufgabe in La- 


dungen 


von mindestens 10000 kg in 


Kraft. Der Frachtberechnung werden die 
Sätze des Spezialtarifs III zu Grunde 
gelegt. 


Norddeutsch - hessisch-südwestdeutscher 


Erfurt, den 20. Juli 1898. (1714) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zuffenhausen wird zum 1. k. Mts. 
mit direkten Sätzen 
(Felle und Häute ete.) aufgensnimen. 

Näheres 
erfahren. 

Hannover, den 23. Juli 1898. 


Am 1. August cr. tritt ein neuer Güter- 
tarif für den Binnenverkehr 


Seehafenausnahmetarif. 
in die Klasse 4 
ist in den Tarifstationen zu 


(1715) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 


in Kraft. 


Durch denselben gelangen die bisher im 
mitteldeutschen Privatbahngütertarif ent- 


halten 


gewesenen Bestimmungen und 


 Frachtsätze, soweit sie den Binnenverkehr 
der Neuhaldensleber Eisenbahn betreffen, 
zur Aufhebung. 


ee nn 


Aenderungen in den Bestimmungen und 
Frachtsätzen treten nicht ein. 
Neuhaldensleben, 23. Juli 1898. 


(1716) 
Vorstand 
der Neuhaldensleber Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Magdeburg-Halle-sächsischer Verbands- 


verkehr. 
Am 1. Augustd.J. werden die Stationen 


Grossensteini. $S.-A., Oberlich- 
tenau und Zwenkau allgemein in 
den Thierverkehrdes genannten Verbandes 
einbezogen. 


Ueber die Höhe der zur Anwendung 


kommenden Frachtsätze ertheilen die be- 
 theiligten Abfertigungsstellen Auskunft. 


den die Waarenverzeichnisse nachstehen- 
der Ausnahmetarife wie folgt ergänzt: 
a) Im Ausnahmetarif 3 für rohe Kali- 


stehende Frachtsätze aufgenommen: 


Binnengüterverkehr der sächsischen 


Dresden, am 20. Juli 1898. (LT) 

Königliche Generaldirektion . 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wer- 


salze (Kalitarif) ist hinter „Kieserit 
(Bergkieserit)“ zuzusetzen „(auch kal- 
zinirt und gemahlen)“ ; 


b) im Ausnahmetarif für Düngemittel 
und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation vom 1.Mai 1897 ist unterB b 
(normalspurige Linien) und unter BI c 
(schmalspurige Linien)hinter „Kieserit 
(Bergkieserit)* zuzusetzen „auch kal- 
zinirt.* 

Dresden, am 23. Juli 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(1718) 


Am 1. August d. J. kommt zum Aus- 
nahmetarif für die Beförde- 
rung von Getreide usw von 
norddeutschen etc. Stationen 
nach Basel loco und transit, 
Waldshut transit usw. zur Aus- 
fuhrnach der Schweiz, Oester- 
reich und darüber hinausvom 
1. Januar 1897, der Nachtrag III zur 
Einführung. Derselbe enthält ausser den 
bereits am 25. Februar d. J. durch Er- 
gänzungsblatt eingeführten neuen Fracht- 
sätzen, solche für die Stationen Sonders- 
hausen des Bezirks Erfurt, Köln Hafen 
des Bezirks Köln und Weener der olden- 
burgischen Staatsbahn, ferner Aende- 
rungen und Ergänzungen des Tarifs. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
lixten Abfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 21. Juli 1898. (1719) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-nassau-bayerischer, hessisch- 
bayerischer, Frankfurt a. M.-bayerischer, 
Saarbrücken-bayerischer, schlesisch-süd- 

deutscher Güterverkehr (mit Bayern). 

Die für den Bereich der k. preussischen 
Staatseisenbahnen bestehende Maass- 
nahme, wonach für die Beförderung von 
(regenständen von mehr als 105m Länge 
in Ermangelung von SS- oder HH-Wagen 
— zunächst bis zum 31. August d. J. — 
SI- oder O-Wagen unter Beistellung eines 
Schutzwagens ohne Erhebung der tarif- 
mässigen Schutzwagengebühr gestellt 
werden, findet mit sofortiger Gültigkeit 
und zwar bis zum 31. August |. J. auch 
Anwendung zwischen den in vorbezeich- 
nete Verkehre einbezogenen preussischen 
bezw. hessischen Stationen und den Sta- 
tionen Aschaffenburg, Gemünden, Mei- 
ningen, Ritschenhausen, Lichtenfels und 
Probstzella der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. 

Vorausgesetzt ist hierbei, dass die vor- 
genannten bayerischen Stationen in den 
bezeichneten preus-isch- ete.-bayerischen 
Wechselverkehren mit direkten Fracht- 
sätzen ausgestattet sind. 

München, den 19. Juli 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1720) 


Heft 3B vom 15. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer Eisenbahnverband, Gütertarif "Theil II 


Oktober 1897. 


Mit Wirksamkeit vom 15. August l. J. werden für die Stationsverbindungen 


Bayreuth bezw. Friedrichsthal-Endersdorf in den Ausnahmetarif Nr. 48 für Garne nach- 
® 
> 
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= | und 
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599 | Bayreuth Be 0. 

602 | Friedrichsthal . . . . 


München, den 2. Juli 1898. 


Generaldirektion der k. b. 


Station der k. k. österr. Staatsbahnen 


Abtheilung i 
1 I 
a | b a | b 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 
r Be: 


853 | 366 | 426 3,71 
Ro. 4289 3,74 
(1721) 


Staatseisenbahnen. 
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Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. Frachtsätze für 
Holz. 

Mit Wirksamkeit vom 1. August 1. J. 
gelangen für den Transport von Stamm- 
und Stangenholz über 25 m lang die 


nachstehenden Fraechtsätze zur Einfüh- 
rung: 
| 
| von 
, Hlinsko | Skutsch 
Nach | Stationen der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn 
Frachtsätze in Mark für 
100 kg 
Bamberg | 1,69 1,67 
Staffelbach . 1,72 1,71 


Die Frachtsätze gelten nur für den 
Versand aus Oesterreich. Das 
Aufladen obliegt der Partei. 

München, den 21. Juli 1898. 

Generaldirektion 
k. b. Staatseisenbahnen. 


(1722) 
der 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Zum 7. Heft des Verbandsgütertarifs 
— Baden-Saarbrücken — ist mit Gültig- 
keit vom 1. August 1898 der Nachtrag V 
ausgegeben worden. 

Derselbe enthält Tarifentfernungen und 
Frachtsätze für die neu eröffnete Sta- 
tion Enzweiler des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken ; die bereits auf 
dem Verfügungswege durchgeführten 
Aenderungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife Nr. 4 Abth. e, für Eisen und 
Stahl und Nr. 5 für Sprit und Spiritus 
zur Ausfuhr, und eine Ergänzung des 
Anhangs, betreffend Bestimmungen über 
die Abfertigung von Gütersendungen im 
Verkehr mit den Stationen der badischen 
Nebenbahnen Achern-OÖttenhöfen, 
welche jedoch erst nach der Betriebs- 
eröffnung dieser Bahn in Kraft treten, 
sowie Kehl-Bühl und Kehl-Altenheim- 
Offenburg-Ottenheim. 

Zu den weiter darin enthaltenen Be- 
richtigungen von Druckfehlern wird be- 
merkt, dass die Erhöhung der Tarifent- 
fernung für Kronweiler - Hammereisen- 
bach von 332 auf 342 km erst am 15. Sep- 
tember 1898 in Wirksamkeit tritt. 

Karlsruhe, den 20. Juli 1898. (1723) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 

Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Eisenbahn - 
direktionsbezirke Altona, Cassel, Erfurt, 
Halle usw. 


Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 


werden die Stationen der Halb er- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn 
in den Ausnahmetarif für den vorbe- 


zeichneten Verkehr einbezogen. Aus- 
kunft über die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Stationen. 
Breslau, den 18. Juli 1898. (1724) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Sämmtliche während der Zeit vom 
5. September bis 15. Dezember d..J. in Stutt- 
gart eintreffenden Wagenladungen von 
frischem Obst werden zur Entladung auf 
den Nord- und Westbahnhof daselbst 
verwiesen. 

Hiernach erfolgt die Abfertigung der 
nach Stuttgart bestimmten Obstwagen in 
der gedachten Zeit ausschliesslich aut 
den Nordbahnhof, insoweit nicht Stutt- 
vart Westbahnhof in den Frachtbriefen 
als Empfangsstation vorgeschrieben ist. 
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Zeitung des Vereins r 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Frachtbriefvorschriften, welche die Be- 
reitstellung (der Obstwagen auf dem 
Hauptgüterbahnhof Stuttgart bezwecken, 
bleiben unberücksichtigt. 
Stuttgart, def 20. Juli 1898. (1725) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Eisenausfuhrtarife. 
Im Gruppen- und Gruppenwechselver- 
kehr der preussisch-hessischen Staats- 
bahnen, sowie im Verkehr derselben mit 
den oldenburgischen Staatsbahnen unter- 
liegen mit Gültiekeit vom 1. August 1898 
die mit eisernen Wagenachsen des Spezial- 
tarifs I zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern (einschliess- 
lich der deutschen überseeischen Ko- 
lonien) zusammengeladenen eisernen Zu- 
behörtheile der gleichen Frachtberechnung 
wie die Wagenachsen selbst. Demgemäss 
wird das Weaarenverzeichniss der See- 
hafenausnahmetarife für Eisen und Stahl 
im Abschnitt IIb durch Einschaltung des 
Zusatzes „und Zubehörtheile (Büchsen, 
Lünsen, Ringe und Splinte)“ hinter „Wagen- 
achsen“ ergänzt. 
Berlin, den 19. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1726) 


Stäwestäbutsch- schweizerischer 
Güterverkehr. 

Zum Ausnahmetarif für Cement ab 
Kirchheim b. Heidelberg und Kuppen- 
heim nach der Ostschweiz ist mit 
Gültigkeit vom 1. August d. J. der 
III. Nachtrag erschienen. Derselbe ent- 
hält Frachtsätze für die Stationen der 
schweizerischen Südostbahn und kann 
von unserm Gütertarifbüreau unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 20. Juli 1898. (1727) 
Namens der betheilisten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 
Siüdwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. August ]. J. 
werden die Stationen Bechtheim, Dittels- 
heim-Hessloch, Gau-Odernheim, Hilles- 
heim = Dorntürkheim und Monzernheim 
des Eisenbahndirektionsbezirks Mainz in 
den direkten hessisch-badischen Thier- 
tarif einbezogen. Nähere Auskunft er- 
theilen die Abfertigungsstellen. 
Karlsruhe, den 21. Juli 1898. 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
badischen Staatseisenbahnen. 


(1728) 


der grossh. 


Deutsch- SolhoWicer re 
Heft 
Am 1. August .n. St. 1888 treten für den 


Verkehr von Basel und Alt-Münsterol 
(Grenze) der badischen und elsass- 


lothringischen Eisenbahnen nach Sosno- 
wice transito in der Tariftabelle II des 
oben bezeichneten Tarifheftes ermässigte 
Frachtsätze in Kraft, welche bei diesen 
Güterabfertigungsstellen sowie den be- 
theiligten Verwaltungen zu erfahren sind. 
Bromberg, den 21. Juli 1898. (1729) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Beförderung von Heu und Stroh. 

Die durch unsere Bekanntmachung vom 
9. d. Mts. für den Versand von Heu und 
Stroh nach den preussischen Staatsbahn- 
stationen eingeführte Frachtvergünsti- 
gung findet für das gleiche Versandge- 
biet und unter gleichen Bedingungen’ mit 
Gültigkeit bis SL August. 1898 auch?im 


Verkehr nach den Stationen der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn Anwendung. 
Berlin, den 22. Juli 1898. (1730) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


RA usnahmetarif für die Befördörihe von 
russischem Petroleum. 

Zum Ausnahmetarif für die Beförderung 
von raffinirtem, russischem Petroleum 
(Leuchtöl, Kerosin) in Wagenladungen 
za 10000 kg von den Stationen Eydt- 
kuhnen trans, Prostken transit usw. nach 
deutschen Stationen vom 5. Oktober 1897 
wird mit Gültigkeit vom 1. August 1898 
der erste Nachtrag herausgegeben. Der- 
selbe enthält Frachtsätze für neue Em- 
pfangsstationen sowie für die Versand- 
station Lyck und Berichtigungen. Soweit 
durch letztere Erhöhungen eintreten, 
gelten letztere erst vom 16. September 
1898. Druckstücke des Nachtrags sind 
durch Vermittelung der am Tarif be- 
theiligten Stationen zu beziehen. 

Bromberg, den 21. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1731) 


Kilfklkterzaigtr für die k. b. Staats- 
eisenbahnen vom 1. April 18%. 

Am 1. April 1898 gelangt zum Kilometer- 
zeiger vom 1. April 1895 für die k. bayer. 
Staatseisenbahnen (für sämmtliche Haupt- 
und Vizinalbahnstationen) der X. Nach- 


trag zur Einführung, welcher von dem 
Materialdepot der unterfertigten Stelle 


um den Preis von 20 5 für das Stück 
bezogen werden kann. 
München, den 21. Juli 1898. (1732) 
Generaldirektion 
b. Staatseisenbahnen. 


der K: 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. . 
werden die im Bezirk der königlichen 
Eisenbahndirektion Königsberg i. Pr. an 
den Bahnstrecken Rothfliess-Bischofsburg 
und Rudezanny-Sensburg gelegenen, zu- 
nächst nur für den Wagenladungszüter- 
verkehr bestimmten Stationen Alt-Ukta, 
Bischofsburg, Collogienen, Peitschendorf, 
Sensburg und die an der Bahnstrecke 
Gerdauen-Angerburg belegenen, für den 
Gesammtverkehr eröffneten Stationen 
Nordenburg, Pröck, Wandlacken in den 
nordostdeutsch - sächsischen 
Verbandsgütertarif einbezogen. 
Die Frachtsätze sind bei den bethei- 


ligten Güterabfertigungsstellen zu er- 
fahren. 
Bromberg, den 21. Juli 1898. (1733) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gruppentarif VI. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wird 
der Ausnahmetarif 5a für Steine des 
Spezialtarifs IIl im Gruppentarif VI auf 
den Verkehr zwischen Friedensdorf und 
Buchenau des Direktionsbezirks Cassel 
einerseits und Frankfurt a. M.,, Hanau, 
Höchst a. M., Kastel, Mainz und Wies- 
baden andererseits ausgedehnt. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen” Aus- 
kunft. 

Cassel, den 22. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltung en. 


(1734) 


Alt-Damm-Kolberger Eisenbahn. 
Binnengütertarif. 
In dem Waarenverzeichniss des Aus- 
nahmetarifs 3 (Kalitarif) ist mit Gültig- 
keit vom 1. August d. J. hinter „Kieserit 


(Bergkieserit)“ zuzusetzen „auch kalzinirt 
und gemahlen).“ 
Stettin, den 20. Juli 1898. (1735) 
Direktion. 


Getreideverkehr von Statiöhen der 

I. k. k. priv. Donau - Dampfschifffahrt 
nach Bayern. (A.-T. Nr. I vom 
i. April 1898.) 

Laut Kundmachung der Direktion der 
IL kURaprN. Donau- Dampfschifffahrts- 
gesellschaft vom 10. d. Mts. wird von 
deren Agentien für alle ab 1. August 1. J. 
bis: Schluss der diesjährigen Schifffahrt 
in Bestimmung nach den bayerischen 
Bahnstationen via Passau Donau- 
lände zur Aufgabe gelangenden Sen- 
dungen ein Wasse rfr achtzuschlag 
(Expeditionsprämie) im Betrage von 5 Bi 
für 100 kg eingehoben. 

München, den 21. Juli 1898. (1736) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Für Gurken-, Kraut- und Zwie- 
belsendungen in Ladungen von 
mindestens 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief treten 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ in Wien 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 


Heller 
Von Alt-Bunzlau 
nach : Tetschen’ transit.. EI 2.127.278 
Von Dris 
nach Tetschen transit ." . Re, 


Von Wschetat = De 
B. N:B., Oe: N. W.B. 
nach Tetschen B.N.B., Oe. N. W.B. 
transit . FRI IRE IR, ic)e! 
Wien, am 22. "Juli 1898. (1737) 
Oesterreich. Nordwestbahn. 


Deutsch- österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. 
Verkehr mit Oesterreich. 
Mit der bereits publizirten am 1. August 
1898 zur Einführung kommenden Neu- 
auflage des Verbandsgütertarifes, Theil I, 
Heft 1 werden auch die für den Verkehr 
mit der Station Budweis bestehenden 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes Nr. 8 
(Möbel ete.) ohne Ersatz aufgehoben. 
Wien, am 21. Juli 1898. (1738) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Galizisch-ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. 
Frachtsatzberichtigungen in 
dem vom 1. Mai dd. gültigen 
Anhange zum Tarife, Theil 18 
Heft ı vom 1. Februar 1898 für 
den galiz.-ungar Gemein- 
schaftsverkehr. 

Auf Seite 34 des vorbezeichneten An- 
hanges werden hierdurch folgende Fracht- 
sätze berichtigt und zwar: 

Heller 


pro 100 kg 
Relation Podgörze-Bonarka- 
Debreezen, 


Eilgüter, ermässigte. . von 717 in 701 


Sperrige Güter . „ 1.0742220010 
Klasse ; .. u, 7684 sag 
IT. Klasse , . . 606 „ 588 
Wien, am 21. Juli 1898. (1739) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Ver lag von Julius Springer in Berlin N. 


erantwortlicher Redakteur: 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW 


Oberfinanzrath a. D. Ledig in Berlin W 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der E Pas ditign bis zum 20. Juli Vorm. gemeldet. 


No. 14. Berlin, am 27. Malt 1898. Jahrgang 1898. 


Dieser Anzeiger erscheint 2 Mal im onat und ist als. le Endizeos Blatt zu dem 
_ halbjährigen Abonnemenispreis von 35 Pfz. zu ‚beziehen. 


| 
| 
| 


Lagerort 


z| Bezeichnung | = Art der | I Ge- E | Bemerkungen 
KB “ za ı Ss | wicht | | | insbesondere 
=2| Marke N |< | RE UER Kg | ” = | ein age Merk 
= | = = - == _—— = | = Station | Name der Bahn a ee 
ziel a er Güter 3 | dienen können). 
Deutsche und ee nländische eh 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

1] A 2 Kolli Ofentheile —| — 1 Löhne i. W. K. E.-D. Hannover 

2| AH 756 1| Kiste Flaschen — | 26 2| Halle a. Saale | K. E.-D. Halle a/S. 

3 AK 1262 1! — Tisch — | — 3)  Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 

4 AK 3353 1 Fass leer _ 7,5, 4| Düsseld.-Derend. % 

5 AP = 2lerrBack leere Säcke — | 2 5 Hildesheim K. E.-D. Hannover 

6 AV _ 1 _ Eisenplatte —1E93 6 Krefeld K. E.-D. Köln 

7 B 6 1| — leere Kanne | — 7) Bonn N 

8 BB 4016 1) Ballen ansch. Tabak — 80, 012,8 Hildesheim K. E.-D. Hannover 

9 B&J 1287 1| Stab Rundeisen — em Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 

10 CW 3526 1| _ Kiste Papier — | 55 10) Neuss K. E.-D. Köln 

11 BEWaUES 778260 1| Verschlag | Blechkasten el zle )i Lil Dalheim | R | 

12, DG 15 l Pack Messingdraht — | 4 12 Solingen K. E.-D. Elberfeld 

I D.L 110566 | 1) Büchse |? — 85. dA » Er 

14, FB 2957 L| — leeres Fass — | 100 , 14| Karlsruhe H. Badische Stsb. 

15 FH 1319 ı Ballen wollene Decken —! 2/15 Cassel ©. K. E.-D. Cassel 

16 BEH 1013 1 Kiste Nägel — , 117 | 16) Peissenberg | Bayerische Stsb. | Berlöiisrhhi 
17| Eh 12 l Fass Schmieröl — | 212 | 17 Crailsheim Württemberg. Stsb. Köln. gr, 
18 FK 14 l - leere Kiste — | — |18| Mannheim Direktion Mainz | A ah 
19 FK 6373 ı. Kessel | (für e. Herd) — | 25119 Krefeld K. E.-D. Köln ee: 
20 FO 1l 1) Sack Säcke — | 2 |%| _K.-Gereon 5 re he 
21) FZ 167 1| Sack Talg —) 22 |21) Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 

22 GB 15186 1 Kiste leer — | 2% 12 Mainz Direktion Mainz 

23 GB 5904 1| — leere Kiste 4.157 128 Amberg Bayerische Stsb. Stettin- 

24 G & Co 100 l | Kiste | 2 a \ 6 |24| Osterode H. K. E.-D. Cassel | Osterode 
25 GH I042 [| “ Zuckerwaaren — | 15) K.-Gereon K. E.-D. Köln bezettelt 
26, GG 4 Köln | ı Korb 2 Flaschen — 7 | 26 = S 

27 GM 21947 1| Ballen Gummiwaaren — | 50 |27| _ Osthofen Direktion Mainz 

28 GN 467 Is = leeres Fass — | 36 128) Geestemünde K. E.-D. Hannover 

29 GREFLD 1538 1| — leeres Eisenfass — | % |29 Malmedy K. E.-D. Köln 

30 GSs 1321 1 Kiste ? al barklna Leipzig II Sächsische Stsh. 

31 GT 5867 l ” enden: re } 56 31 Czarnikau RK. ED: Bromberg 

32| H 1305 l Fass Fett oder Oel — | 16 |32]| Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 

33 H weiss — 1 Stück eis. kl. Riemenscheibe 6 183 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

34 H 16 1 Fass Carbolineum — | 208 | 34 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

35 HGS 78 l Kiste Platten — | 49 | 35 Krefeld K. E.-D. Köln | 

36 HK 4521 N! K Zuckerwaaren — | 58 |36| Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin | 

37 H0 _ 1 Korb Kirsehen = 13.71.97 Hof Sächsische Stsb. verkauft. 

33 HS&C 3387 1 Kiste Eisenwaaren = A] 38 Mannheim Direktion Mainz | 

39 JEB 1420 1) Bund Eisen ei 733 14991 Barmen RK. E.-D. Elberfeld 

40 K 7 1 Back 3 Pferdegeschirre — | 19 | 40 Ostrowo K. E.-D. Posen 

41 K 306 1) Rolle Leder = 14 | 41] Gratenau Bayerische Stsb. 

42) KL 3769 1) Kiste Rosinen —| 13 ‚42 K.-Gereon R. E.-D. Köln 

| ‘ “Ir 27 wer _— | . 

43 KZ 6 / a Be Enge 2 “| 43) Würzburg Bayerische Stsb. | 

44 LS 2635 1) Ballen Kasten — | 9 |44 K.-Gereon K. E.-D. Köln 

45 MH | 4930 3‘ Kisten leere Flaschen 2 80 |45 Einbeck K. E.-D. Cassel | *) 

46 MW | 4369 1 Kiste ÖOfentheile — | 41 |46| K.-Gereon K. E.-D. Köln | 

47) M W — 1 Sack Säcke — | 4 |4 „ = | 

48 Nce 3809 ı' Ballen Haare _ 50 148 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

4) NC | 5 1! Kollo Eisengestell — | 3 |) K.-Gereon K. E.-D. Köln 
ol — [2] -— | Roststäbe —| 21 |50| Krefeld N 

c | | 
51 ar I N N 5682 1 — leeres Weinfass — | 15 |51, Nordhausen | K. E.-D. Carol 
52| RH 860 1 Kiste ? — | 87 |52l Berlin Ahg. K. E.-D. Berlin 


*) Hannover-Einbeck bezettelt, Burgwedel beschrieben. 


re A Pi 


' : Zeitung des Vereins 
No. 14. v— erelieen Tr Er A Deutscher Tisenbahn- Verwaltungen. 
se ee ee nn = = = ” — — = —— ———— rn — 1 me i = ice aan 
7 Bezeiehnung | 3 Art danil | Ge- a | Lagerort ‚Bemerkungen 
5 Sn | Inhalt wieht | 2 | ae 5 ' (insbesondere 
sl 5 = , Verpackung | a etwaige Merk- 
= Marke Nr = | ke 5| ‚ male, welche zur 
= = — — — - = | Station | Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter S| dienen können). 
-——. SS = 7 — T 2; =— nm m ui 5, ri <E 
53 RaRaR 4386 1 > Pflugschaar — 2,5 53 Nienburg (Weser); K. E.-D. Hannover 
54 RS 1163 l _ leere Kiste — | 31 |54 Berlin P. B. R. E.-D. Berlin 
55 S 23831 | 1 Bund Rohr —|ı 5155 Görlitz K. E.-D. Breslau | 
56 S 659211 Kiste gefüllt — 4018 21456 Gera | K.E.D. Erfurt | 
57 SB 3352 l + Bläue — DI rDR R.-Gereon K. E.-D. Köln \, München 
58 SF 17733 | } \ a leeres Fass > 12 58 Unkel a) ” | (\ent.-Ham- 
59 SK ee Da ER } Gurten — | 14 |59| Rosenheim | Bayerische Stsb. | burg‘ 
Rupfen |) 16. VI. 1808 
60, S K II l — Tisch — | 21:/60| Berlin Ahge. | K.E.-D. Berlin Dart 
61 SM Er Bund Bandeisen — | 51 61] München Cent. Bayerische Stsb. 
62 DEL, | 12487 | 1 = leere Kiste — u Barmen K. E-D. Elberfeld | 
63 % 5) 5) Pack Medizingläser — | 45 63) Düsseld.=Derend. r £ 
64 T 311), 1 Fass Leinöl — | 201 64 K.-Gereon _K. E.-D. Köln | 
65 TM eo ) — Heringstonne | 2016 Werl K. E.-D. Elberfeld 
66, MAR = 1 Sack Linsen — | 99 | 66) Braunschweig H. | K.E.-D. Magdeburg | 
67) U —_ ) Packet Putzkasten — | 10 |67 Darmstadt Direktion Mainz H.H.3532 
Ivee DM cn aunschweie \|ır mn E „| J gez. H.H.%532 
68 VB Vorsicht | 6928 l Kiste leer >? Km | U re } K. u: Magdebure "Piano. 
69 VM 3098 l _ leeres Fass _ 9 | 69 Malmedv K. E.-D. Köln Meschede- 
70 W BA Sack Reismehl _ 75 | 70 Bestwig | RK. E.-D. Cassel Bestwig 11/5. 
71) WB 6954 nel _ leere Kiste — | 8975| 71 Berlin P. K. E.-D. Berlin | bezettelt. 
72 WD — 1 ing verzinktes Bandeisen 24 72 Düsseld.-Derend.) K. E.-D. Elberfeld | 
73| ui 378 l Bund 2 Stahlstangen — | 1617 Opladen fd » | 
74| WF 1/2 2 Pack Fasshölzer — | 60 |74 Dessau ı K. E.-D. Halle a/S. | 
7 en N == l Ballen Schmutzwolle — ! 101 | 75| Kreiensen ı KR. ED. Qassel zZ 
| 
76. WwP _ 1 Tonne Theer 56 76 Tribsees ‚Meckl. Friedr. Franzb. Oyanien- 
77| WM 419 1 — leeres Fass _ 9 , 77 Laangenlonsheim | Direktion Mainz || yureer 
78 WR 56103 1 Kiste Seife — | ? ‚78 Mühlhausen | K. ED. Erfurt Keinseife 
79 Z&H 771 1 Mulde Blei 279 Herrnhut | Sächsische Stsb. | gestempelt. 
| | | 
B. Güter m. Adr. bez.: a! | 
WR» 
80| Adır. nn 2 leere Kannen — 8 30) Guntersblum | Direktion Mainz 
81, Berlin Fri. 18 1 Teinen$ Betten — 75 | 8 Thorn iKuBED: Bromberg Gepäck. 
32 [m Bran- 92 1 Pack Stahlstangen — | 20,5 82) Brandenburg x E.-D. Magdeburg | 
denburg | 
Comite | 
‚„J Statistique sr Be : > Te Te | ; ig N 
33 | A Poterk) 1| Packet Buch 2 \8 Passau | Bayerische Stsb. 
burg 
Diepolden c 2 | i | 
34 { neh \ — il Fass ? —_ 62 |84 Pasing | „ 
8 Döpp. D. 2356 1 4 Theer — 2359 |85  Köln-Gereon R. E.-D. Köln 
H. Fiedler 
! Bank- £ ERS < A Le 7 ap Kor 
= geschäft = 1 Sack Säcke —| 2% 86 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
Stassfurt | 
37 ee RR Y 538 1 Kiste Mutterschrauben — | 26 | 37 Holzdorf R. E.-D. Halle a/S. 
88) Herm. Knid 2| Kisten Cigarettenpapier — | 110 | 88| Leipzig Mgd.B. | = 
59 N un } 8209 1 Ballen weisser Flanell — | 15 |89| Kolmar i. Pos. | K. E.-D. Bromberg 
90 \ nid 1l Pack | leere Körbe —) 12 |90) Langenberg |K. E.-D. Elberfeld 
Marcus I 
Fritz c Pe he. a. A ” 
91 | sinann | 196076 1 Kübel Margarine _ | 15 | 91) Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 
Dissen 
92} A. L. Mohr = 1 Plane Marquise — | — | 9| Leipzig Mgd.B. | K. E.-D. Halle a/S. 
Portland- 
Cement j 
93|{ Albrecht — 15 Säcke Cement — 75019 Bonn K. E.-D. Köln 
& Stein 
De: ar 
a Rene ie) @19 | 1) Kiste | Hülsen —| 37 |9%| _ Rheydt : Dee 
9 W. Slacke — il E= Viehgitter —| - /% Bentheim Bentheimer Kreisb. Opladen- 
96 er ow — 1 _ Ende Latte — ae —=21796 Teterow Meekl. Friedr. Franzb.| (| Neuenhaus. 
usketier 
Vogthand 
97) 1. Comp. — 1) Packet | 2 Veloeiped-Fusstritte 1 | 97| Mannheim N. V. Direktion Mainz 
130. Inf.- \ 
Regt. Metz !| 
98 ne } — 1 Sack Kleider — 9 , 98) Nürnberg Cent. Bayerische Stsb. 


Laufende Nr. 


Verpackung 


Art der 


der Güte 


Gepäckschein 


blauer Strich 


grün — 
schwarz — 


Brand- 


roth x 


— 


1316 
1822/3 
2365 
7354 
28149 
36889 
45932 


64525 


- 


a Ba a u u ee Ta 


N Ten En. 


m 


1/g | 


- 


| 


BIN 


Sack 
Kiste 
Blech- 
trommel 


(El) 


Bund 


» 


Stangen 
Stange 
Kiste 


| 
Tonne | 


Stangen 


Fass | 


Strohbund 
Bund 


Kollo 


Packet 
Bund 


Pack *) 


Ring 
Bund 


Legerort 


Stück 


” 


— I — 
Ge = | 
Inhalt wicht | 8 |" 
kg |5| ı 
Fe — ee Station 
r 5 
= — Bene — = — — u —— 
€. Güter m. Numm. bez.: | 
Kartoffeln — | 48,5| 99 Amberg 
mit zertrümmertem R Ascherslehe 
Deckel } 22 1001| Aschersleben | 
ee: al >) 8,5 /101 Bremerhaven ı 
Maschinentheil — | 19 1102 Solingen | 
zerrissene Decke — | — /103 Breslau O. S. 
leere Kiste — | 13 104 Heidelberg | 
| Stange Eisen — | 5,51105| Aschersleben 
leere Kiste — | — 1106|  K.-Gereon 
leere Kiste — I: 58: |107 Mainz 
Kaffee — | 156 108) Beuthen a. Oder 
leeres Fass — | 15,109 Mainz 
eiserne Achse ze 1110) Posen 
Pflugschar — 6 111) Sondershausen | 
leerer Cylinder = 19,224 ,|112 Brohl 
leerer Oylinder -- | 22 113) 7 
3 78 N .. "A | 
{ leere pe Y 2 1a) Posen 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
| 
Bandeisen — |.107 Y115 Auerbach unt. B 
Rundeisen Tail jorioe Arie) 
Gasrohr — | 11 1116 Cottbus 
eis. Gasrohr — SR Dessau 
| Rundeisen — | 24 118] Lieberose 
Flacheisen — | 30 1119 Danzig H. 
, Eisentheile — | 102 [120 Berlin Ostb. 
lose Pflugtheile — 1.47.,,.|121| Soldau 
leer, gebraucht — | 10 112 Braunsberg 
Eisen — | 43,513 Falkenberg 
leere Säcke — | 409 1194 Cottbus 
eiserne Platten — 1,109...1125 üstrow 
ee Sa ER 
e Ofenfüsse v. Eisen u a Beussedt 
leer, ohne Deckel — | — 1197| Bingerbrück 
| 
Farbe = | 183128 K.-Gereon 
gusseis. Dachfenster us, 129  Geestemünde 
? — | 80 |130| Berlin Ahg. 
E. GüterohneBezeichn.: MER! 
eiserne Achse 4 924. [181 Altötting 
6 Ankerschrauben — 28 1132 Heudeber 
2 Ankerschrauben, 
2Stangen Flacheisen, 24 |133| F 
1 Kratze, 1 Heber | | 
Ausgussbecken — | 12 1134 K.-Gereon | 
Bandeisen —| 35 185 Menden 
Betten und Wäsche | 27 1136, Thorn 
5m lange Bindekette\ } tet 
A Baran } 1137 „Suderode 
Blechwaaren | | | 
(Deckel, Mäuse- n 9 1138 Tilsit 
fallen usw.). | 
, eis. Blumentisch — — 139 Aachen 
Borax — 2 1140 Heidelberg 
Bretter — 30 141 Kronach 
tann., behob. Bretter | 22,5 1142 Hildesheim 
Bügeleisen — 1,5 1143 Posen | 
Bufferfeder e 1,5. 144 Holzwickede 
gesalzene Därme — | 12 1145 Allenstein 
Doppelleiter De rn N1A6 K.-Deutz 
verzinkter Draht — | 14,5 1147 Düsseld.=Derend. 
12 Stäbe Eisen — | 508 |148 Eisenach 
ı-Eisen 46 |149| Düsseld.-Derend. 
U-Eisen — | 140 1150 Leipzig U 


| K. E.-D. Elberfeld 


'K. E.-D. Königsberg 


Name der Bahn | 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau | 
Badische Stsbh. 
K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Köln 
Direktion Mainz | 
K. E.-D. Stettin 
Direktion Mainz 
K. E.-Posen 
KR. E.-D. Erfurt 
K: E.-D. Köln 


”» 


K. E.-Posen 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Halle 


”» 
RB. E.-D- Danzig | 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Königsberg 
K. E.-D. Halle 
| 
Meckl.Friedr. Franzb. 
K. E.-D. Magdeburg) 


| 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Hannover | 


| 


K. E.-D. Berlin 


Bayerische Stsb. 
| RK. E.-D. Magdeburg 


” 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Elberteld 
K. E.-D. Bromberg 


K. E.-D. Magdeburg 


K. E.-D. Köngsberg 


K. E.-D. Köln 
Badische Stsh. 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Hannover | 

RK. E.-D. Posen 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Elberfeld 
&KE.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld | 


Sächsische Stsb. 


‚Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können). 


seit26.Maid.J. 


Gepäck. 


Streekenfund 


\ 


*) in Glanz- 
leinwand. 


‚Laufende Nr | 


. 14. 


Bezeiehnung 


Marke 


*) Gepäck. 


Anzahl | 


er 


Gold aufgemalte Schrift, Wanderer Nr. 


Fe 

Art der 

Verpackung Inmwmalt 
der Güter 
Bund Eisendraht —_ \ 
Stange Eisenrohr — 
Eisengitterstäbe 

Bund 4 kantig, schwach 
= Eisenrohr — 
— Eisenplatte = 
—_ Eisenplatte = 

Stück Eisenwaaren — 

Bund Eisenwaareu — 

Packet Eisenwaaren — 
3 Eisenwaaren — 

Sack | Erde — 
— Fahrrad, neu _ 
= leeres Fass — 
= leeres Fässchen — 

Bund Flacheisen — 
— eis. Flankirbaum — 

Gemälde auf Lein- ); 
| wand von G. Ahler, 
Elbing 
Hängenetz in einer 

Kollo | schwarzen Glanz- | 

leinwandtasche 

Pack Herdringe — 
_ Holzaxt — 

Stück | bearbeitete Holzleisten | 
— neue Holzschuhe — 

eis. Kappe zu | 
— Kohlensäureflasche 
geh. 

Körbe Kirschen = 
_ neue Kistendeckel — 
_ Kinderwagen == 

Korb alte Kleider — 

Schliess- Kleidungsstücke u. } 
korb Wäsche 

Sack Kleidung — 
es Körbe (Bunde u. } 

Kolli { einzeln) 

—— eis. Koppelstange — 
—_ Kreissäge - 

Korb | leere Krüge — 
_ Kupfer u = 

aufnuten für Roll- 

Bund laden } 

Paar Mannspantinen En 

lose ı Maschinenmesser — 
—_ , eis. Merkurständer — 
L | Messer zu einer } 

Schneidelade 
— Messinglager = 

Rolle Messingblech —_ 
— leere Milchkanne — 

Stück Pflugschaaren == 
— gusseis. Rad = 

Bund 2 gusseis. Rinnen — 
4 eiserne Röhren = 
_ eiserne Rohre = 

Stück Rohrschellen — 

Pack Rouleaux == 
_ Roststäbe — 

Stab Rundeisen — 
5 Rundeisen —z 

Pack leere Säcke —| 

Partie alte Säcke u. Lumpen | 

Pack Sägen = 

Ballons ar ‚m | 
r Schaale von einer 

Kollo { neuen Brückenwaage } 

en { lederne Schuh- } 

en schnürriemen 
eh l. Schliesskorb _ 
an Schraubenbolzen — 
—_ kieferne Schwelle — 
Sack Soda = 


3,5 1152 Lindau | 
5 153 Düsseld.-Derend. K. E.-D. Elberfeld 
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Unsere Staatsbahnen. 


Wenngleich der Staatsbahngedanke, wie erst in Nr. 44 d. Ztg. 
zutreffend bemerkt worden ist, immer grössere Fortschritte 
macht und namentlich auch in weiteren Volkskreisen, wie sich 
erst jüngst in der Schweiz gezeigt hat, stetig an Boden gewinnt, 
so wird es bei dem grossen Werth, «den eine völlige Klärung 
der Meinungen über diesen Punkt hat, doch nicht überflüssig 
sein, wenn hier nochmals darauf zurückgekommen wird. 

Die in allen Ländern mit hochentwickeltem Eisenbahn- 
wesen gemachten Erfahrungen haben mit überzeugender Klar- 
heit erwiesen, dass keine Veranstaltung den Charakter einer ge- 
werblichen Unternehmung mit dem einer öffentlichen Wohl- 
fahrtseinrichtung so innig und unlösbar vereinigt, wie die Eisen- 
bahnen es thun, dass bei keiner die letzterwähnte Eigenschaft 
alle anderen Interessen so vollständig beherrschen muss, wie 
bei den Eisenbahnen, wenn sie ihren Aufgaben gerecht werden 
sollen, und dass deshalb bei ihrer Verwaltung wie bei keiner 
anderen Unternehmung eine ausgedehnte, beständige und wirk- 
same Beeinflussung durch den Staat als den zur Wahrnehmung 
der öffentlichen Interessen berufenen Vertreter der Gesammtheit 
unerlässlich ist. Die Erfahrungen aller anderen Länder schliessen 
weiterhin jeden Zweifel darüber aus, dass keine noch so um- 
fassende und strenge Beaufsichtigung den Charakter der Eisen- 
bahnen als Veranstaltungen zur Förderung der öffentlichen Wohl- 
fahrt in gleichem Maasse zu wahren vermag, wie .die eigene 
Leitung und Handhabung der Verwaltung durch den Staat. Die 
hierin liegende unmittelbare Bürgschaft für Wahrung dieses 
Charakters ist der durch die blosse Staatsaufsicht gebotenen 
mittelbaren unter allen Umständen vorzuziehen, namentlich in 
den Staaten, deren durch langjährige Ueberlieferungen gefestigte 
Einrichtungen jeden bewussten Missbrauch des wichtigsten Ver- 


kehrsmittels der Neuzeit zu Gunsten irgend welcher Sonder 
interessen ausschliessen. 

In keinem anderen Lande hat die Vergeudung des Volks- 
vermögens — unter der Herrschaft einer Eisenbahnpolitik, die 
weniger den wirklichen Bedürfnissen des Verkehrs angepasst 
war, als den privaten Interessen geldgieriger Unternehmer und 
Spekulanten diente, — einen solchen Umfang angenommen, wie 
in Amerika. Schon bei der Herstellung der Eisenbahnen, die 
vielfach von vornherein nichts weiter als ein Gegenstand oft 
recht unlauterer Spekulationen waren und nicht selten gebaut 
wurden, obwohl eine bereits vorhandene Linie bei weiterer Aus- 
gestaltung dem Verkehrsbedürfniss vollauf genügt hätte. Der 
hierdurch geschaffene Wettbewerb hat zwar auf den Linien, auf 
denen er sich besonders fühlbar machte, zu betriebstechnischen 
Glanzleistungen, namentlich in Gestalt besonders beschleunigter 
und mit maasslosem Luxus ausgestatteter Züge, geführt, die in 
der ganzen Welt unerreicht dastehen. Diese Glanzleistungen, 
für deren Uebertragung in unser geographisch und wirthschaft- 
lich völlig anders gestaltetes und geartetes Vaterland übrigens 
kein allgemein anzuerkennendes Bedürfniss vorliegt, können aber 
unmöglich die Schäden verdecken, an denen das vielgepriesene 
Eisenbahnwesen Amerikas nach dem übereinstimmenden Urtheil 
einsichtiger Kenner krankt. Diese Schäden, unter denen der 
völlige Mangel eines gesicherten einheitlich geordneten und 
gleichmässig gehandhabten Tarifwesens keineswegs die Haupt- 
rolle spielt, sind nicht etwa besondere Erscheinungen der eigen- 
thümlichen amerikanischen Verhältnisse, an denen namentlich 
die fast vollständige Ohnmacht der gesetzgeberischen (staat- 
lichen) Gewalt gegenüber der wachsenden Macht des Gross- 
kapitals bemerkenswerth ist. Wenn auch nicht überall in dem- 
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selben Umfange und der gleichen Schärfe, sind sie dem Privat- 
bahnsystem als solchem eigen. Das zeigt sich nicht allein in 
England, dem Mutterlande der Eisenbahnen, wo diese Schäden 
dureh eine einsichtigere Gesetzgebung in Verbindung mit einer 
kraftvoll entwickelten öffentlichen Meinung und gesünderen An- 
schauungen überhaupt in sehr viel engeren Schranken gehalten 
werden. Auch Frankreich, wo die staatliche Beeinflussung der 
Privatbahnen am weitesten geht, und im Hinblick auf die von 
ihnen dem Staate auferlegten grossen finanziellen Opfer auch 
gehen muss, liefert den Beweis dafür, dass keine noch so tief- 
greifende Handhabung der Staatsaufsicht das Privatbahnsystem 
von den ihm anhaftenden, in seiner Natur begründeten Schäden 
frei zu halten vermag. In beiden Ländern ist namentlich das 
Fehlen der vorhin erwähnten gesicherten und gleichmässigen 
wirthschaftlichen Grundlage im Tarifwesen ein Mangel, der sich 
den soliden Erwerbsleben in empfindlichster Weise fühlbar macht. 

Gleiehwie die amerikanischen entbehren auch die eng- 
lischen Eisenbahnen nicht gewisser Glanz- und Musterleistungen. 
Besonders die Schnelligkeit der Züge ist auf den — wenigen — 
Linien, die noch in ernstlichem Wettbewerb miteinander um die 
wechselnde Gunst des Publikums stehen, in England zu einem 
wahren Sport ausgeartet. Für die Beurtheilung des Eisenbahn- 
wesens eines Landes insgesammt, seiner Einrichtungen und 
Wirksamkeit können aber nicht solche vereinzelten Leistungen 
den Ausschlag geben, auch wenn sie noch so bestechend sind, 
sondern nur der Nutzen, den die Eisenbahnen allen Theilen des 
Landes, allen Schichten der Bevölkerung gewähren. . In dieser 
Hinsicht aber, in der gleichmässigen Fürsorge für alle Landes- 
theile, sind unsere deutschen, insbesondere auch die preussi- 
schen Staatsbahnen, den meisten anderen Ländern weit über- 
legen. Doch auch in anderer Beziehung stehen sie den Eisen- 
bahnen fremder und auch der vorgenannten Länder mindestens 
nieht nach. Von einem Zurückbleiben hinter den verwaltungs- 
und betriebsteehnischen Fortschritten in anderen Ländern kann 
trotz gewisser Mängel, deren möglichst baldige Beseitigung auf 
Grund neuerer amtlichen Erklärungen mit Sicherheit zu er- 
warten ist, ganz und gar nicht die Rede sein. 

Dass die deutschen Eisenbahnen den Vergleich mit an- 
deren, namentlich der meisten Nachbarländer, im grossen und 
ganzen nicht zu scheuen haben, obwohl eigentliche Konkurrenz- 
rücksichen bei ihnen sc gut wie gar nicht in Betracht kommen, 
spricht zugleich dafür, dass der Werth des wirthschaftlichen 
Wettbewerbes für den Eisenbahnverkehr im allgemeinen weit 
überschätzt wird. Auch die Erfahrungen in anderen Ländern 
mit reinem oder überwiegendem Privatbahnsystem sind dafür 
beweisend. Die Erkenntniss, dass ein wirklicher Konkurrenz- 
kampf die daran betheiligten Parteien gewöhnlich insgesammt 
schädigt, hat in den allermeisten Fällen, auch in denen es nicht 
zur wirklichen Niederlage des einen — schwächeren — Theiles 
kam, zu einer friedlichen Verständigung, sei es über gleich- 
mässige Tarifsätze, über Theilung des Verkehrs oder auch nur 
der Einnahmen daraus geführt. Diese Erkenntniss hat auch 
wesentlich dazu beigetragen, dass die anfängliche Zersplitterung 
und Vielgestaltigkeit des Eisenbahnwesens in allen jenen 
Ländern allmählich der Vereinigung einer immer grösseren Zahl 
von Einzelunternehmungen zu grossen einheitlich verwalteten 
Netzen gewichen ist. 

Eine weitere Ursache dieses sich unaufhaltsam vollziehen- 
den Vorganges ist die wachsende Ueberzeugung von den un- 
geheuren wirthschaftlichen Vortheilen und der unvergleichlichen 
Ueberlegenheit des Grossbetriebes gegenüber dem Arbeiten mit 
kleinen Mitteln in beschränktem Kreise. Die lange Zeit von 
vielen als einziges und universelles Heilmittel gegen alle wirth- 
schaftlichen Schäden gepriesene „freie Konkurrenz“ hat die in 
sie gesetzten Erwartungen, nicht blos im Eisenbahnverkehr, in 
keiner Weise gerechtfertigt. Die ganze wirthschaftliche Ent- 
wiekelung beginnt allmählich in das Gegentheil, die künstliche 
Ausschliessung jeder Konkurrenz durch die Bildung von Ringen, 
Syndikaten, Trusts u. dergl. m. umzuschlagen. In Amerika, 
dem in dieser Beziehung am weitesten vorgeschrittenen Lande, 


Vereinigung sämmtlicher Eisenbahnen 
der Vereinigten Staaten in einer Hand, gewissermaassen eines 
Eisenbahn-Rockefeller’s, schon allen Ernstes erörtert worden. 


Wenn die Bildung grosser Transportmonopole aber nicht 
verhindert werden kann, weil die ganze Entwickelung der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse unaufhaltsam darauf hindrängt, so ist 
es zweifellos richtiger, sie der Ausbeutung durch Privatunter- 
nehmer zu entziehen und der staatlichen Handhabung zu über- 
antworten. Nur auf diesem Wege kann die Uebervortheilung 
des gewissermaassen in einer Nothlage befindlichen Publikums 
und das übermässige Anwachsen einer wirthschaftlichen Gewalt 
im Staate wirksam verhütet werden, die seinen Hauptzweck, die 
öffentliche Wohlfahrt, ernstlich zu gefährden vermag. Aus 
diesem Grunde, und namentlich deshalb, weil das Privatbahn- 
system seinem innersten Wesen gemäss sich überall als unge- 
eignet erwiesen hat, den allgemeinen Verkehrsinteressen und 
-Bedürfnissen in vollem Maasse Genüge zu thun, sind so ziem- 
lich in allen Ländern mit einem grösseren Netz von Privat- 
bahnen Bestrebungen im Gange, die auf Verstaatlichung, 
wenigstens der bedeutenderen Eisenbahnlinien, abzielen. In 
Oesterreich und Russland wie in England und Frankreich.*) 
Ueberall haben die mit dem Privatbahnsystem gemachten un- 
befriedigenden Erfahrungen dazu geführt, ihm die bisherigen 


ist der Gedanke einer 


Sympathien zu Gunsten des Staatsbahnsystems in wachsendem 


Umfange zu entziehen. 

Die Erfahrung lehrt nun, dass das Transportmonopol auch 
in der Hand des Staates nicht davor sicher ist, seinen eigent- 
lichen Aufgaben entfremdet und in den Dienst anderer, diesen 


mehr oder minder fern liegenden Interessen gestellt zu werden. . 


Doch wird dies immer nur vorübergehend, unter dem unaus- 
weichlichen Druck zwingender Verhältnisse möglich sein, deren 
Beseitigung jede einsichtige Regierung als eine ihrer dring- 
licehsten Aufgaben betrachten wird, weil jede Schädigung der 
Verkehrsinteressen offensichtlich ihren eigenen hauptsächlichen 
Zielen zuwiderläuft und namentlich das wirthschaftliche Ge- 
deihen des Landes und seiner Bewohner mit schwerwiegenden 
Nachtheilen bedroht. 

Mehrfach ist behauptet worden, dass es im Grunde gleich- 
gültig sei, ob die Eisenbahnen vom Staate nach Grundsätzen 
verwaltet werden, die das Gewinnprinzip im Uebermaass in den 
Vordergrund stellen, oder von privaten Unternehmern. Ja diese 
seien vorzuziehen, weil sie sich im wohlverstandenen eigenen 
Interesse eher zu im allgemeinen Interesse liegenden Reformen 
bereit finden liessen, als eine Verwaltung, die sich vermöge 
ihrer ganzen Zusammensetzung und Gestaltung einer gewissen 
büreaukratischen Schwerfälligkeit und Neigung zu übermäs- 
sigem Schematisiren nicht leicht entschlagen könne. Selbst 
eine übertriebene Betonung des Gewinnprinzips durch eine 
staatliche Verwaltung kommt aber der Gesammtheit wenigstens 
insofern zu gute, als damit die Erfüllung staatlicher Aufgaben 
ermöglicht wird, ohne dass der Masse der Steuerzahler des- 
wegen neue und härtere Lasten auferlegt zu werden brauchen. 
Eine private Verwaltung nach gleichen Grundsätzen füllt da- 
gegen nur die Taschen einer verhältnissmässigen Minderheit 
von Aktionären. Und was es mit der Reformfreundlichkeit von 
Privatverwaltungen mitunter auf sich hat, wo sie nicht durch 
Konkurrenzrücksichten oder andere Beweggründe genöthigt 
werden, auf die rücksichtslose Ausbeutung ihrer Monopolstellung 
zu verzichten, das hat die bisherige Geschichte des Eisenbahn- 
wesens zur Genüge gelehrt. 

Auf verkehrspolitischem Gebiet sei in dieser Beziehung 
an die Vorgänge erinnert, die in Frankreich zur Verstaatlichung 
der Südkanäle geführt haben (vergl. Nr. 100 Jahrg. 1896 d. Ztg.). 
Und was die gerade in heutiger Zeit besonders bedeutungsvolle 
Lage der Bediensteten (Beamten und Arbeiter) in Bezug auf 
maassvolle Anforderungen an ihre Arbeitskraft und angemessene 


*) In Belgien und der Schweiz ist die Verstaatlichung der 
grösseren Bahnen neuerdings bekanntlich schon vollzogen oder 
doch in der Vollziehung begriffen. 
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Besoldung und Löhnung anlangt, so braucht nur auf die mehr- 
fachen ernsten Störungen und Beunruhigungen des gesammten 
wirthschaftlichen Lebens durch thatsächlich ausgebrochene oder 
noch drohende Streikbewegungen bei den amerikanischen, 
schweizerischen, englischen und französischen Privatbahnen 
(vergl. die in den letzten Nummern dieser Zeitung enthaltenen 
Mittheilungen über den in Frankreich drohenden Streik) hinge- 
wiesen zu werden. 

In erfreulichem Gegensatz dazu sind gerade von staat- 
lichen Verwaltungen in verschiedenen Ländern bahnbrechende 
Reformen ausgegangen. Es sei nur an Ungarn, Oesterreich, 
Belgien und nicht zuletzt an Russland erinnert, wo die in der 
Neuzeit entstandenen grossartigen Umwälzungen und Verbesse- 
rungen des gesammten Tarifwesens lediglich der bewunderns- 
werthen Thatkraft und Einsicht eines hochbegabten und prak- 
tisch erfahrenen Fach- und Staatsmannes zu danken sind. Und 
was von den deutschen Staatsbahnen namentlich in den letzten 
Jahren zur Verbesserung und Erleiehterung der materiellen 
Lage und dienstlichen Aufgaben ihrer Bediensteten geschehen 
ist, lässt erkennen, dass sie auch in dieser Beziehung einen 
Vergleich mit ausländischen Privatverwaltungen nicht zu 
scheuen haben. Der verhältnissmässig geringe Umfang, in dem 
die weitverbreitete sozialdemokratische Bewegung trotz aller 
hetzerischen Agitation bei den deutschen „Eisenbahnern“ Ein- 
gang gefunden hat, ist wohl der deutlichste Beweis dafür. 


Weiterhin kann nicht zugegeben werden, dass der vielbe- 
klagte Büreaukratismus, nebenbei einer der vielen „Ismen“, die 
mangels eines scharf umgrenzten Inhalts zu allen möglichen 
Deutungen und unmöglichen Missdeutungen Anlass geben, für jede 
staatliche Verwaltung unabänderliches Gesetz sei. Ein gewisser 
Mangel an geistiger Beweglichkeit, ein übermässiges Haften 
am Althergebrachten und an der formalen Seite der Dinge, 
lauter Eigenschaften, die man unter „Büreaukratismus“ zu- 
sammenzufassen pflegt, brauchen an und für sich kein beson- 
deres Kennzeichen unserer staatlichen Verwaltungen zu sein, 
insbesondere nicht der Eisenbahnverwaltungen, die wie wenig 
andere auf unablässiges Vorwärtsschreiten angewiesen sind. 
Gerade in Preussen hat man bei Einführung der Neuordnung 
bekanntlich ein gutes Stück Büreaukratismus über Bord ge- 
worfen, und wenn trotzdem namentlich in den unteren Instanzen 
hin und wieder noch Anklänge an die frühere Geschäftspraxis 
zu konstatiren sind, so mag das daran liegen, dass die meisten 
Menschen (und Beamte sind doch auch nur Menschen) sich den 
Einflüssen und Anschauungen nur schwer entziehen können, 
die Jahre, vielleicht schon Jahrzehnte lang, für sie bestimmend 
gewesen sind. Jedenfalls wird man auch in dieser Beziehung 
durch engere Verbindung mit den Erfordernissen der Praxis 
des wirthschaftlichen und dienstlichen Lebens immer weitere 
Fortschritte erzielen. 

de Terra. 


Nochmals Eisenbahnen und Woasserstrassen. 


Im Auftrage der Landwirthschaftskammer für die Provinz 
Preussen hat Dr. Otto Boehme eine Schrift unter dem Titel 
„Ueber die Tarifirung land- und forstwirth- 
schaftlicher Produkte auf Eisenbahnen und 
Wasserstrassenim Deutschen Reich mit besonderer 
Rücksicht auf die Einfuhr ausländischer Produkte“ herausge- 
geben (Königsberg, bei der Ostpreussischen Zeitungs- und Ver- 
lagsdruckerei). Die Schrift enthält schätzbares Material zur 
Beurtheilung der einschlägigen Fragen, insbesondere die für 
die Gestaltung des Eisenbahntarifwesens sowie für die Rege- 
lung des Verkehrs auf den binnenländischen Wasserstrassen 
zur Zeit geltenden Gesetze und Verträge und untersucht ihre 
Rückwirkungen auf Handel und Wandel. Nach einer Darlegung 
der eigenthümlichen deutsch-russischen Eisenbahntarifbeziehun- 


- gen gelangt die Schrift zur Erörterung des Konkurrenzverhält- 


nisses zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen mit besonderer 
Berücksichtigung der Einfuhr landwirthschaftlicher Erzeugnisse. 
Nach den Berechnungen der Schrift entfielen in den Jahren 1894 
bis 1896 nur 25% der eingeführten landwirthschaftlichen Erzeug- 
nisse af die Eisenbahnen, dagegen 75 % auf den Wasserweg. 
An den verschiedenen Erzeugnissen waren die Eisenbahnen wie 
folgt betheiligt: 

Deutschlands Einfuhr landwirthschaftlicher 

Erzeugnisse in den Jahren 1894 bis 1896 
— rund — in Tonnen zu 10000 kg 


gig ur auf in 

überhaupt isen- z 

; } bahnen Proz 
Flachs, Hanf, Heede, Werg . . | 892000 323000 | 82,4 
ee natigdieste- 2 4 145.000 524.000 12,6 

SL, 2 650 000 254 000 9,6 
Hafer Baron ; 1137 000 200 000 17,6 
Gerste . j allg amt «Wlrr8 054000 888000 ı 29,1 
 ..i.. 1 728 000 820 000 47,4 
Lein- und Oelsamen 1 614.000 293 000 18,1 
andere Sämereien 501 000 71000 | 14,2 
Oz ei. „uns 9 671 000 2.034 000 21,3 
Mehl en nelarie ne 1603 000 971.000 60,6 
DE an 754 000 563 000 75,3 
BorOrGD Eee 0. 293 000 136 000 46,4 
Raven ul, u, 894 000 429 000 | 48,0 
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Nach der Annahme Boehme’s steht zu erwarten, dass das 
Uebergewicht der Weasserstrassen immer stärker hervortreten 
wird, je mehr zur Verbesserung und Vermehrung der schiff- 
baren Wasserverbindungen geschieht. Der Dortmund-Emskanal 
werde erst seine Bedeutung erlangen, wenn der weiterhin ge- 
plante Bau des Dortmund-Rheinkanals oder gar des ganzen 
Mittellandkanals durchgeführt werden sollte und da die Schiffe, 
welche deutsche Industrieerzeugnisse von den Herstellungsorten 
nach der See oder anderen entfernten Absatzorten führen, 
Rückfracht haben müssen, werden sie solche in Form landwirth- 
schaftlicher Erzeugnisse, vornehmlich Getreide und Holz, ein- 
führen. Wie am Rhein wird sich dann voraussichtlich auch an 
der Ems und an den Kanälen eine im grossen Maassstabe be- 
triebene Mühlenindustrie ausbilden, welche, wie dies die Gross- 
müllerei ja überall zu thun pflegt, in erster Linie ausländisches 
Getreide verarbeiten und die kleineren binnenländischen Mühlen, 
zur Zeit die besten Abnehmer der Landwirthe, zu Grunde 
richten würde. 


In der Befreiung der deutschen Rheinschifffahrt von der 
Abhängigkeit von Holland erblickt Boehme zwar eine vom 
deutsch-nationalen Standpunkt erfreuliche Thatsache. Aber er ver- 
weist auf die Gefahr, welche der deutschen Landwirthschaft 
aus der noch weiter gesteigerten, erleichterten und verbilligten 
Einfuhr landwirthschaftlicher Erzeugnisse auf dem abgaben- 
freien Rheinschifffahrtsweg in das wichtigste Verbrauchsgebiet 
Deutschlands erwächst. Die eigentliche Ueberschwemmung 
Deutschlands und besonders des Westens mit landwirthschaft- 
lichen Erzeugnissen finde auf dem Wasserwege statt. Mit den 
Eisenbahnen würden landwirthschaftliche Erzeugnisse der hohen 
Kosten wegen nur auf verhältnissmässig sehr geringen Ent- 
fernungen verfrachtet. In allen Fällen, in denen entferntere 
Verbrauchsgebiete aufzusuchen sind, tritt der Wasserweg als 
Transportmittel ein. In sehr vielen dieser Fälle vollzieht sich 
dabei der Transport in der Weise, dass das betreffende Fracht- 
gut erst vermittelst der Eisenbahn dem Wasserwege zugeführt, 
hier zu einer grösseren Frachtsendung gesammelt, dann ver- 
mittelst des Schiffes nach einem Hafenplatz im Verbrauchsgebiet 
gebracht und von diesem aus wiederum vermittelst der Eisen- 
bahn vertheilt wird. Oft genug muss auch der Transport vom 
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Landweg auf den Seeweg und von diesem wiederum auf den | Lage nicht so bevorzugten Städte und die binnenländische 


Landweg noch durch kleinere Flussfahrzeuge vermittelt werden. 
Naturgemäss entfällt bei dieser. Art des Transports ein überaus 
grosser Theil der Transportkosten auf Umlade-, Lager- und 
sonstige Gebühren. 


Schliesslich gelangt Boehme zu folgenden Leitsätzen: 
„Dieses für die Beförderung vonylandwirthschaftlichen Erzeug- 
nissen auf Eisenbahnen gegenüber dem Wasserwege ungünstige 
Verhältniss hat zu einer den allgemeinen volkswirthschaftlichen 
Interessen nicht entsprechenden Centralisation der Verarbeitung 
von Rohstoffen an den natürlichen und künstlichen Wasser- 
strassen geführt. Eine günstigere Gestaltung des Verhältnisses 
zwischen Eisenbahnfrachten und Wasserfrachten ist im allge- 
meinen volkswirthschaftlichen Interesse geboten. Die zu diesem 
Behufe etwa in Frage kommende Erhöhung der Schifffahrtsab- 
gaben auf den natürlichen Wasserstrassen ist nach Maassgabe 
des bestehenden Rechts (Art. 54 der Verfassung des Deutschen 
Reichs vom 16. April 1871 und die bezüglichen Schifffahrtsver- 
träge) nicht, bezw. nur in so geringem Maasse zulässig, dass 
diese Abgaben zu den Frachtkosten in keinem Verhältniss stehen 
und deshalb für .die Preisbildung belanglos sein würden. Eine 
Aenderung des gegenwärtig bestehenden Rechtszustandes er 
scheint für absehbare Zeiten ausgeschlossen. Dagegen ist für 
die künstlichen Wasserstrassen in Zukunft die Erhebung von 
Abgaben in solcher Höhe zu fordern, dass durch dieselben nicht 


nur die laufenden Unterhaltungskosten gedeckt, sondern auch | 


eine Verzinsung und allmähliche Amortisation des Aktienkapitals 
gesichert wird.“ 


Sollte man diese Grundsätze für den Bau und Betrieb von 
Kanalanlagen nicht anerkennen, sagt Boehme, so lässt es sich 
auch nicht rechtfertigen, dass die Staatsbahn zu einer der er- 
giebigsten Finanzquellen des Staates gemacht, dass sie also nach 
anderen Grundsätzen verwaltet werden als die Kanäle, denen 
man die Aufgabe zuweist, den Verkehr nach jeder Richtung hin 
zu erleichtern. 


Erwähnenswerth ist noch eine weitere Erwägung, die 
Boehme geltend macht. Durch die Verschiedenartigkeit der 
Grundsätze, nach denen gegenwärtig die Bewirthschaftung der 


Eisenbahnen und der Wasserstrassen von Staatswegen erfolgt, 


wird den Eisenbahner immer mehr die Rolle eines dem Schiff- 
fahrtsverkehr dienenden, nebensächlichen Verkehrsmittels zuge- 
wiesen, ihr weiterer Ausbau und ihre Vervollkommnung den 
Wasserstrassen gegenüber hintenan gesetzt. Die Ansprüche an 
die Staatskasse bezüglich der ä& fonds perdu zu leistenden Auf- 
wendungen für Wasserbauten werden dabei naturgemäss immer 
srösser, während andererseits die Gefahr vorliegt, dass die Ein- 
nahmen aus den Eisenbahnen, wenn man den letzteren immer 
mehr die Transporte auf weitere Entfernungen abnimmt, allmäh- 
lich zurückgehen oder wenigstens nicht mit den gesteigerten Be- 
dürfnissen Schritt halten werden. Dabei ist zu beachten, dass 
den Eisenbahnen während eines Theiles des Jahres (zur Zeit der 
geschlossenen Schifffahrt) regelmässig die Last des gesammten 
binnenländischen Güteraustausches zufällt. Annähernd dasselbe 
würde der Fall sein, wenn infolge eines Krieges die Seeschiff- 
fahrt durch eine feindliche Flotte bedroht wäre. Schon jetzt 
werden zur Zeit des wegen des Eises geschlossenen Verkehrs 
auf den Wasserstrassen ganz unverhältnissmässige, ausserordent- 
lich grosse Anforderungen an die Leistungsfähigkeit der Eisen- 
bahnen gestellt, während zu anderen Zeiten ihre Transportfähig- 
keit nicht genügend ausgenutzt wird. Naturgemäss wirken diese 
Umstände ungünstig ein sowohl auf die Rentabilität: als auch 
auf die Sicherheit und Zuverlässigkeit. des Betriebes der Eisen- 
bahnen. j 

" Nieht abweisen lässt sich die Befürchtung Boehme’s, dass 
bei Fortbestehen des ungünstigen Verhältnisses zwischen den 
Frachtsätzen von Eisenbahnen und Wasserstrassen sich allmäh- 
lich aller Verkehr mehr und mehr nach den Seehafenplätzen 
und den an den grossen schiffbaren Flüssen und Kanälen ge- 
legenen Städten hinzieht, die kleineren, durch ihre natürliche 


’ 


Industrie, ganz besonders aber das flache Land und die Acker- 
bau treibende Bevölkerung immer mehr in ihren Interessen zu- 
rüekgedrängt werden und dabei zurückgehen, verarmen. 

Aufgabe einer gesunden Bevölkerungs- und Verkehrs- 
politik muss es daher sein, auf eine möglichst gleichmässige 
Vertheilung aller Erwerbszweige über das ganze Land Bedacht 
zu nehmen und der an und für sich bestehenden Bevorzugung 
der See- und Flusshafenstädte nicht auf Unkosten der weniger 
begünstigten Landestheile Vorschub zu leisten. Auf Grund dieser 
Erwägungen empfiehlt Boehme schliesslich folgende Leitsätze 
für die deutsche Eisenbahntarifpolitik, um die deutsche Land- 
wirthschaft in dem Kampfe zu unterstützen, der ihr unter dem 
Andrange ausländischer landwirthschaftlicher Erzeugnisse auf 
dem billigen Wasserwege aufgenöthigt worden ist. 


Eine zum Schutze der inländischen Produktion etwa in 
Frage kommende Erhöhung. der Eisenbahnfrachtsätze für aus- 
ländische Erzeugnisse ist auf Grund der bestehenden inter- 
nationalen Verträge (cfr. Berner Uebereinkommen vom 14. Okto- 
ber 1890) ausgeschlossen. 

Um so mehr muss aber im Interesse der inländischen Pro- 
duktion gefordert werden, dass alle den ausländischen Produkten 
auf deutschen Staats- ‘oder Privatbahnen gewährten Vergünsti- 
gungen irgend welcher Art ohne weiteres auch den deutschen 
Erzeugnissen gleicher Art zustehen. 


Auch muss, wo im Interesse des Handels mit ausländischen 
Produkten oder der Durchfuhr solcher besonders ermässigte 
Tarife nach den Seehäfen gewährt werden, diese Bewilligung 
von der Verpfliehtung zur überseeischen Ausfuhr dieser Pro- 
dukte abhängig gemacht werden. Der durch das Schluss- 
protokoll zu Art. 19 des deutsch-russischen Handelsvertrages ge- 
schaffene gegenwärtige Zustand entsprieht diesem nothwendigen 
Verlangen nicht. 

Die nothwendige Ausgleichung zwischen den die Einfuhr 
begünstigenden, ungemein niedrigen Wasserfrachten und den 
den Inlandsverkehr erschwerenden Eisenbahnfrachtsätzen kann 
nur durch eine allgemeine Herabsetzung der Eisenbahnfracht- 
sätze für landwirthschaftliche Produkte erreicht werden. 


Die gegen eine solche Maassnahme etwa zu erhebenden 
finanziellen Bedenken sind dadurch zu beseitigen, dass die Fest- 
setzung der ermässigten Frachtsätze den Selbstkosten ent- 
sprechend nach dem Grundsatze der fallenden Skala bei 
wachsender Entfernung erfolgt. 


Um bei dem Abschluss künftiger Handels- und Schiff- 
fahrtsverträge die im Interesse der gesammten nationalen Pro- 
duktion erforderlichen Maassnahmen dem Auslande gegenüber 
zu erreichen, ist unbedingt ein Zusammengehen der Landwirth- 
schaft und der Industrie auch bei Regelung aller tarifarischen 
Fragen zu erstreben. 


Bei dem Abschluss künftiger Handelsverträge haben die 
Festsetzungen über die Gestaltung des Tarifwesens in den ver. 
tragschliessenden Staaten sich im allgemeinen im Rahmen des 
Berner Uebereinkommens zu halten. Es sind jedoch Kautelen 
dafür zu schaffen, dass eine Umgehung dieser Bestimmungen 
seitens einer der kontrahirenden Theile durch Gewährung von 
Refaktien oder durch andere ungleiche Behandlung der auslän- 
dischen Erzeugnisse gegenüber den inländischen ausgeschlossen 
wird. 

Im übrigen ist für die Tarifbildung im Innern vollste 
Autonomie des Deutschen Reiches festzuhalten. 


Mit besonderem Nachdruck befürwortet Boehme: die Ein- 
führung von Staffeltarifen und fasst alle Gründe zusammen» 
welche dafür sprechen, Man müsse den inländischen Erzeugern 
die Möglichkeit geben, die Bedarfs- und Verbrauchsgebiete unter 
den gleich günstigen Bedingungen zu erreichen, wie sie den aus- 
ländischen Erzeugnissen zur Verfügung stehen. Boehme - räumt 
ein, dass die Einführung von Staffeltarifen eine Forderung der 
östlichen Theile Deutschlands ist und von den Interessenten des 
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Westens bekämpft wird. Indessen muss nach seiner Ansicht der 
Osten auf dieser Forderung auch ferner beharren und darf die 
Erfüllung derselben als sein gutes Recht deshalb in Anspruch 
nehmen, „weil die Aufgabe der deutschen Staats- und Privat- 


eisenbahnen sein kann, ‘die inländischen Erzeugnisse in dem 

Konkurrenzkampfe, den sie mit den Produkten des Auslandes zu 

führen haben, ungünstiger zu behandeln als die letzteren, das 
| Inland dem Auslande gegenüber zu schädigen.“ 


Vorderasiatische Eisenbahnprojekte. 
Von Paul Dehn. 


Fortgesetzt ist man in England bemüht, die Verkehrsbe- 
ziehungen mit Indien zu verbessern, und hat darin im Laufe des 
letzten halben Jahrhunderts erstaunliche Erfolge erzielt. In den 
30er Jahren benöthigte die englische Post 50 Tage, um nach 
Indien zu kommen, jetzt legt sie die weite Strecke in weniger 
als zwei Wochen zurück. Noch erheblichere Verkürzungen der 
Fahrzeit stehen in Aussicht, wenn das griechische Eisenbahnnetz 
endlich an das türkische in der Nähe von Saloniki und somit 
an das europäische Eisenbahnnetz angeschlossen, wenn Piräus- 
Athen an Stelle von Brindisi der europäische Umschlagplatz für 
den Eilverkehr mit dem Orient geworden sein wird. 

Inzwischen ist ein älterer Plan zur Durchführung einer 
weiteren Verbesserung des englisch-indischen Weges in England 
wieder aufgenommen worden. Als der Suezkanal noch nicht 
gebaut war, dachte man in England an die Anlage einer Euphrat- 
bahn von Konstantinopel nach Bagdad, von wo aus ein Dampf- 
schiffverkehr mit Bombay besteht. Später fasste man eine 
andere Euphratlinie ins Auge und zwar von Alexandrette oder 
zweckmässiger von Sudje aus über Aleppo nach einem Punkte 
des Euphrats, etwa nach Balis. Die Schiffbarmachung. des 
Euphrats bis Bassora durch Kanalisation mit verhältnissmässig 
geringen Mitteln wird von Sachverständigen für ausführbar er- 
achtet. Weite Gebiete, die im Alterthum zu den fruchtbarsten 
und blühendsten gehörten und seither verödet daliegen, würden 
dadurch aufgeschlossen werden. Mitte der 70er Jahre wurde 
dieses Projekt wiederholt im englischen Unterhause erörtert, 
schliesslich aber zurückgelegt, als am 22. Juli 1875 Disraeli er- 
klärte: Obgleich die Regierung den Bau der Euphratbahn 
wünsche, zögere sie dennoch, die Zinsbürgschaft für eine Bahn 
zu übernehmen, deren Kosten auf 10000000 £ veranschlagt 
seien, weil sie befürchte, dass sich diese Bahn nie rentiren werde. 

Nach der Besetzung Aegyptens durch England im Jahre 1882 
trat das Projekt wiederum in den Vordergrund, scheiterte aber 
aufs neue an der Weigerung der englischen Regjerung, eine 
Zinsbürgschaft zu leisten. Der damalige Staatssekretär der 
Kolonien, Earl Kimberley, anerkannte, dass diese Angelegenheit 
von allerhöchstem Interesse sei, erklärte jedoch zugleich, dass 
die Regierung ebenso wenig wie früher in der Lage sei, einer 
Privatgesellschaft zum Bau der Bahn die erforderlichen finanziellen 
Garantien zu gewähren. Angesichts des hohen Kostenaufwandes 
von 10000000 £, meinte er, dass das Projekt vorerst auf sich 
beruhen bleiben werde und Lord Derby stimmte ihm zu, indem 
er sagte, England sei entschlossen, den Suezkanal gegen alle 
Angriffe zu vertheidigen, es würde daher das Praktischste sein, 
den Suezkanal zu erweitern. Das Euphratbahnprojekt möge 
in der Zukunft praktisch werden, sei es aber nicht in der 
Gegenwart. 

In einem Buche unter dem Titel „The Euphrates Valley 
Route to India, in connection with the Central Asian and 
Egyptian Questions“ (London 1862) hat damals der erste Befür- 
worter der Euphratbahn, Sir William Andrew, die vorliegenden 
Projekte ziemlich erschöpfend behandelt. 

Seither scheint man in England von dem Euphratbahnprojekt 
gänzlich zurückgekommen zu sein, vielleicht mit Rücksicht dar- 
auf, dass eine solche Bahn über kurz oder lang als Verlänge- 
rung der kleinasiatischen Querbahn Ismidt-Angora hergestellt 
werden wird, zu deren Fortführung die. deutsche Gesellschaft 
für kleinasiatische Eisenbahnen von der türkischen Regierung 


bereits die Konzession, wenn auch freilich noch nicht die er- 
forderliche Zinsbürgschaft erhalten hat. Vor Jahr und Tag 
tauchte in englischen Unternehmerkreisen ein anderes Projekt 
auf, dass nach den neuesten Nachrichten Aussicht auf Verwirk- 
lichung hat. Danach sollte die Bahn vom Suezkanal ausgehen, 
sich durch die Thäler der Sinaihalbinsel winden, bei Akaba nörd- 
lich vom Akabagolf vorbeigeführt werden, sodann das Akaba- 
thal und das Flachland von Arabien durchqueren und in Koweit 
(oder Kueit) in einer nordwestlichen Ausbuchtung des persischen 
Meerbusens etwa 150 km südlich von Bassora enden. Bei Koweit 
sollen vorzügliche und tiefe Ankerplätze vorhanden sein, da die 
Mündung des Schatt-el-Arab stark versandet ist. Man versichert, 
dass abgesehen vom Akabathal das Gelände technische Schwierig- 
keiten nicht bietet, und hofft trotz der Unfruchtbarkeit des 
Landes durch die dort wohnenden Nomadenstämme sogar auf 
die Entwickelung eines gewissen örtlichen Verkehrs. Bei An- 
lage dieser Bahn würde nach Berechnungen der Projektanten 
die Dauer der Reise vom Mittelmeer bis Indien von zehn auf 
vier Tage verringert, also der Weg zwischen England und 
Indien um sechs Tage verkürzt werden, da grössere Dampfer in 
weniger als drei Tagen von Koweit nach dem nächsten indischen 
Hafen Kurrachee gelangen können. Die Kosten dieser Linie 
wurden auf 5000000 £ veranschlagt. Man scheint in England 
grosse Hoffnungen auf die Verwirklichung dieses Projektes zu 
setzen und darin ein Gegengewicht gegen die sibirische Bahn 
zu erblicken. 

Anfangs März d. J. verlautete, dass diese Eisenbahn süd- 
licher geführt werden sollte und zwar von Akaba längs der 
Ostküste des rothen Meeres durch die Provinz Yemen nach 
Mekka und über die Wüsten und Oasen der Halbinsel nach der 
Stadt El Gofud an der Westküste des persischen Meerbusens. 

Obschon weder die eine noch die andere Bahn einem Ver- 
kehrsbedürfnisse entspringt und in der Lage ist, das aufge- 
wendete Betriebskapital auch nur zum kleineren Theile zu ver- 
zinsen, so kommt man in England doch immer wieder auf das 
Projekt zurück in der Erkenntniss, dass es in der einen oder 
anderen Form verwirklicht werden muss. In den letzten Wochen 
soll sich in London eine Gesellschaft mit einem Kapital von 
1200000 Je unter der Firma „The Railway to India Pioneer 
Company“ gebildet haben, mit der Aufgabe, den Bau einer 
Eisenbahn zur Verbindung Aegyptens über Arabien mit dem 
persischen Meerbusen vorzubereiten. Noch lässt sich nicht er- 
kennen, ob in der That an die baldige Verwirklichung dieses 
Projektes gegangen werden wird. Abgesehen ‘von den techni- 
schen und finanziellen Schwierigkeiten sind auch solche politi- 
scher Natur zu überwinden. Zunächst ist die Erlaubniss des 
Sultans erforderlich, da die geplante Bahn zum grössten Theil 
türkisches Gebiet durchziehen wird oder, mindestens Gegenden, 
die, wenn auch nur nominell, der Oberhoheit des Sultans unter- 
stehen. Diese Konzession dürfte nicht leicht zu erlangen sein, 
einmal infolge des bedeutend abgekühlten Verhältnisses zwischen 
England und der Türkei und sodann, nachdem englische Blätter 
davon gesprochen haben, mit Hilfe der neuen Bahn Mekka unter 
englischen Einfluss zu bringen, daselbst ein. gefügiges mohame- 
danisches Oberhaupt einzusetzen und den Sultan bei Seite zu 
schieben, der bisher als kirchliches Oberhaupt auch für die 
65 000000 Mohamedaner Indiens galt und als solches der engli- 
schen Regierung ebenso sehr nützen als schaden konnte. Anderer- 
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seits gilt es das Misstrauen Russlands zu beseitigen, das ein 
Vordringen Englands über Arabien nach dem persischen Meer- 
busen nachdrücklich zu beanstanden entschlossen scheint und 
bisher noch immer alle vorderasiatischen Eisenbahnprojekte der 
Engländer zur Verbesserung des englisch-indischen Verkehrs be- 
kämpft hat. 

Anlässlich des Wiederauftauchens des alten englischen 
Euphratbahnprojektes war in russischen Blättern zu lesen, dass 
Russland den persischen Meerbusen, wenn auch vielleicht erst 
in weiter Zukunft, nicht entbehren könne und dass es sich dort 
eine neue Verbindung mit dem offenen Meer, mit dem indischen 


Ozean, schaffen müsse. Eine Eisenbahn wie die geplante würde | 


für die Stellung der Engländer ähnlich vortheilhaft sein wie der 
Nordostseekanal für die deutsche Flotte, es würde den Eng- 
ländern der persische Meerbusen durch den Besitz des rothen 
Meeres und das rothe Meer durch den Besitz des persischen 
Meerbusens gesichert werden. England möge nicht zur Anlage 
einer arabischen Eisenbahn schreiten, solange es sich nicht da- 
von überzeugt habe, wie Russland sich zu diesem Plane ver- 
halten werde. 


In ihrer Polemik gegen die Engländer nahmen rus- 
sische Blätter die Herstellung einer Verbindung der mittel- 


asiatischen Eisenbahnen Russlands mit den künftigen Eisen- 
bahnen Persiens in Aussicht. Schon vor geraumer Zeit wurde 
die Anlage einer russischen Eisenbahn vom Kaukasus nach dem 
persischen Meerbusen erörtert. Vor Jahr und Tag berichteten 
darüber russische Blätter, dass Russland seine transkaukasische 
Bahn durch Persien bis nach Bendar-Buschir am persischen 
Meerbusen weiterzuführen beabsichtige. Voraussetzung dieses 
Planes wäre zunächst die Durchquerung des Kaukasus etwa von 
der Station Dargykoch der Wladiskawkasbahn nach der Station 
Goris der transkaukasischen Bahn, ein Seitenstück zur St. Gott- 
hardbahn. Von Tiflis aus wäre die Bahn weiterzuführen ent- 
weder über Täbris, Teheran, Ispahan und Schiras nach Abuscher 
(etwa 2500 km) oder über Kars, Erzerum, Diarbekir, Mossul und 
Bagdad nach Bassora. Beide Linien haben ungeheuere Schwierig- 


keiten zu überwinden, sie müssen durch mehr oder minder ge- 
birgige und entvölkerte Länder geführt werden und setzen 
ausserdem die Zustimmung fremder Regierungen voraus, die 
eine Linie eine türkische, die andere Linie eine persische Kon- 


zession, Konzessionen, die unter den bestehenden Verhältnissen 


ı 


nicht leicht zu erreichen sein werden. 

Immerhin ist es nicht ausgeschlossen, dass man in Peters- 
burg nach Erledigung gewisser wichtigerer schwebender Fragen 
diese Eisenbahnprojekte ernstlich in Betracht zieht, wenn auch 
zunächst nicht aus wirthschaftlichen Gründen, obschon die 
reicheren Provinzen Persiens im Norden liegen, sondern vor 
allem aus politischen und militärischen Erwägungen. Man 
glaubt in Petersburg, mit Hilfe eines der beiden geplanten 
Schienenwege von Moskau aus Truppen bis an die Küste des indi- 
schen Ozeans in weniger als einer Woche befördern zu können. 

Trotz der vorhandenen Gegensätze ist eine Verständigung 
zwischen dem britischen und dem russischen Weltreich in 
Arabien und am persischen Meerbusen nicht ausgeschlossen und 
in einer wenn auch noch nicht absehbaren Zukunft werden vor- 
aussichtlich im grossen und ganzen alle die angedeuteten Eisen- 
bahnprojekte zur Ausführung gelangen. 

Inzwischen verlautet in Pariser Börsenkreisen, dass die 
russische Regierung von Persien die Konzession zur Anlage 
einer Eisenbahn vom kaspischen Meer nach dem persi- 
schen Meerbusen erhalten habe. Da die Börsenspekulation 
annimmt, dass diese Bahn über Russland und Persien einen 
neuen, beiläufig um fünf Tage kürzeren Weg zwischen Europa 
und dem Orient eröffnet, so haben Suezkanalaktien — etwas 
verfrüht — durch die Meldung von diesem Bahnprojekt einen 
Rückgang erlitten. Ferner soll nach Berichten aus Konstanti- 
nopel der türkischen Regierung von russischer Seite ein Projekt 
für den Bau einer Eisenbahn von Alexandrette nach 
Bassora unterbreitet worden sein, dass ebenfalls bezweckt, 
konkurrirenden Bestrebungen Englands entgegenzutreten. Bei 
beiden Unternehmungen dürfte sich, falls sie überhaupt zur Aus- 
führung kommen, französisches Kapital betheiligen. 


Die Eisenbahnen in China. 


Der Wetteifer der vornehmlichsten europäischen Kultur- 
staaten um die Erwerbung von Konzessionen zum Bau von 
Eisenbahnen im Lande der Mitte kennzeichnet einerseits die 
hervorragende Bedeutung, die man dem Erschliessen Chinas 
allgemein beimisst und deutet andererseits darauf hin, dass die 
industriellen Nationen, nachdem die europäischen Bahnnetze so 
ziemlich vollendet sind, im fernen Auslande lohnende Beschäfti- 
gung für ihre Arbeitskräfte suchen müssen. Das Problem ist 
indess keineswegs einfacher Natur, denn seine Ausführung er- 
fordert einen enormen Kapitalaufwand, für dessen Rentabilität 
die künftigen Bahnen allein aufzukommen haben, da eine staat- 
liche Zinsgarantie weder geboten wird, noch eventuell werthvoll 
wäre. Japan sah diese Schwierigkeit rechtzeitig voraus und be- 
gann seine Eisenbahnära mit der Konstruktion von Staatslinien, 
denen sich später Provinzial- und Privatbahnen anschlossen. 


China wollte indess — wie in einem interessanten Artikel 
der M. „Allgem. Zeitung“ vom 21. d. Mts. ausgeführt wird — 
von der. Neuerung nichts. wissen und legte der ersten, von 
Kinder konstruirten und seit 20 Jahren im Betriebe befindlichen 
kleinen Bahn von nur 16 km Länge unerhörte Hindernisse in 
den Weg. Ursprünglich ein Tramway im Besitze von. Eng- 
ländern, wurde damit lediglich bezweckt, den Kohlentransport 
für eine chinesische Bergwerksgesellschaft von Kaiping nach 
Touka am Meerbusen von Petschili zu übernehmen, doch wird 
die Linie seit 12 Jahren mit Lokomotiven betrieben und befördert 
seitdem Güter aller Art sowie auch Reisende. Sie berührt in 
ihrem. Laufe ‚das unberührte, annähernd 35000 qkm grosse 


Kohlenbassin, das sich ununterbrochen vom Süden der Stadt 
Tsecheou nach dem Norden der Stadt Pingting hinzieht und 
welche beiden Plätze die Bahn verbindet. Dieselben sind dazu 
berufen, die Mittelpunkte einer hochwichtigen Industrie zu 
werden, da der Kohlenreichthum des Bassins ans Fabel- 
hafte streift. 

Ein amerikanischer Ingenieur unternahm kürzlich eine 
gründliche Exploration des Terrains mit folgenden Resultaten: 
Länge 320 km, Breite 46 km, Dicke der Kohlenlage 7°/; km, 
Qualität der Kohlen vorzüglich, Auf dieser Basis ergab sich 
dann, dass die in Chansi in Sicht befindlichen Kohlen einem 
Quantum von 630000000000 t entsprechen. Diesen Reich- 
thum kannte man längst im allgemeinen, doch wurde solcher 
bisher lediglich und in sehr geringem Maass von der lokalen 
Industrie ausgebeutet. Es ist nun Aufgabe der Eisenbahnen, 
die ungeheuren Niederlagen nutzbar zu machen, indem sie die 
Minen mit den inneren Provinzen und der Küste verbinden. Die 
chinesische Kohle wird dann mit den englischen, australischen 
und japanischen Kohlen konkurriren, die bis jetzt die Schiff- 
fahrt und Industrie den stillen Ozean entlang versorgen. Der 
Chansi birgt ausserdem viel Fisenstein und speziell die für die 
Stahlindustrie unentbehrliche bräunliche Hematitqualität. Die 
Erze sind sehr metallreich und leicht zu behandeln. 


Die neueren Bahnprojekte stehen zum grossen Theil in 
Beziehung zu den Minen. Die Linie Kaiping-Touka ist im Be- 
griff, sich im Norden bis nach der grossen sibirischen Bahn und 
im Süden nach Peking, Hankau und den Provinzen von Siüd- 
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china auszudehnen. Sie wird dabei den gelben Fluss (Hoangko) 
und den blauen Fluss (Yantsekiang) überschreiten und in dieser 
Weise das ganze Reich von Norden nach Süden durehkreuzen. 
Sie entwickelt sich demgemäss zur Hauptbahn, da sie ferner im 
Östen die bedeutendsten Häfen und im Westen die erwähnten 
mineralogischen Gebiete, sowie die landwirthschaftlichen Gebiete 
in ihre Sphäre bringt und dadurch auf einen unbereehenbar 
grossen Personen- und Güterverkehr zählen darf. 

Die Ereignisse der letzten Jahre bekehrten endlich die 
chinesische Regierung zur Anerkennung der Dienste, welche ein 
wohlgeplantes Eisenbahnnetz dem Gemeinwesen leisten dürfte, 
indem es die Mittel zur Entwickelung der Minenreichthümer, der 
Landwirthschaft und der Industrie liefert. Mit dieser Einsicht 
verbindet sich auch die Ueberzeugung, dass China ganz unfähig 
ist, die Arbeit selbst zu übernehmen, und da obendrein politische 
Nothwendigkeiten den Einfluss der europäischen Mächte ver- 
stärkten, so konnte es nicht ausbleiben, dass der Staat die von 
denselben angebotene Hilfe annahm. Die Hilfsquellen der 
finanziellen Syndikate, die sich zu dem Zweck bildeten, und die 
technischen Kenntnisse der ausländischen Ingenieure verbürgen 
die.praktische Ausführung der Bauten und eine geschäftsmässige 
Leitung des Bahnbetriebes. 

Die Russen verstanden es in erster Linie, die Traditionen 
Chinas zu brechen — die alle Neuerungen verhinderten — in- 
dem sie ermächtigt wurden, die sibirische Bahn von Wladiwostok 
durch die Provinz Manschurien fortzuführen. Die russisch- 
chinesische Linie soll sich der Moukden-Tientsin-Pekingbahn 
anschliessen. Nach der Erwerbung von Kiautschou seitens 
Deutschlands wurden sofort die Vorarbeiten für eine Bahn in 
der Provinz Tschantung unternommen, die den Hafen Kiautschou 
mit Tientsin verbinden und deren strategische und kommerzielle 
Wichtigkeit keinem Zweifel unterliegt. Die dieser Tage an ein 
franko-belgisches Syndikat ertheilte Konzession betrifft eine 
Bahn von Peking nach Hankau, die die Wladiwostok-Peking- 
linie um etwa 1300 km südlich verlängert. Der einstweilen in 
Aussicht genommene Termin ist indess provisorisch, denn 
während der Bau bis Hankau die Ueberbrückung des gelben 
Flusses und viele sonstige technische Schwierigkeiten bietet, 
sind die territorialen Verhältnisse von Hankau nach Kanton und 
nach der französischen Bahn, die Tonking mit China verbindet, 
der weiteren Konstruktion günstig und die Franzosen rechnen 
deshalb auf die demnächstige Herstellung eines Schienenwegs, 
der Tonking mit Kanton, Peking und Wladiwostok vereinigt. 
Die Belgier beabsichtigen ferner sich der Hauptbahn in Chansi 
anzuschliessen und demgemäss die berühmten Minendistrikte 
von Toiyuanfou und Tsetcheou in ihren Bereich zu bringen. 
Die Provinz Chansi enthält nämlich viel Kohlen und Eisen im 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— In den Ergebnissen des Reichshaushalts für das Etats- 

jahr 1897/98, wie sie nach den Finalabschlüssen der Reichshaupt- 

asse festgestellt worden sind, figuriren die Eisenbahnen in 

Elsass-Lothringen mit einem Mehrüberschuss in Höhe von 
2 068 000. Mt. ; 


— Zur Einführung des neuen Stückguttarifs auf den 
chen Staatsbahnen schreibt die „Nordd. Allgem. Ztg.“ 
‘olgendes: 

„Am 1. Oktober d. J. tritt, wie unseren Lesern bekannt, 
ein neuer Tarif für die Beförderung von Stückgut auf den 
preussischen. Staatsbahnen in Kraft, der für Entfernungen von 
mehr als 50 km wesentlich niedrigere Sätze hat, als der jetzige. 
Schon vor seinem Inkrafttreten hat dieser Tarif eigene Schick- 
sale erlebt. Die Ermässigung der Stückgutfrachtsätze ist ein 
Wunsch von Handel, Gewerbe und Landwirthschaft, beinahe so 
alt, als der allgemeine deutsche Gütertarif selbst. Diesem 


Westen des sehr ausgedehnten Plateaus von Chili, das ein 
Terrain von drei Viertel des Deutschen Reichs und eine Ein- 
wohnerzahl von 19000000 umfasst. Die kolossale Ebene liegt 
1000 m über der Meeresfläche und ist rings von Bergketten um- 
geben. Das reichliche Vorhandensein von Kohlen und Eisen 
vorzüglicher Qualität eignet den Bezirk speziell zur Errichtung 
von Hochöfen und Eisenwerken in allen Branchen und stellt der 
Provinz eine grossartige industrielle Zukunft in Aussicht. 

Der Ausbau des chinesischen Eisenbahnnetzes wird dem- 
nach die Welt allem Anschein nach mit Kohlen, Eisen und Stahl 
in riesig grossen Quantitäten und aus Quellen versorgen, die 
zuvor nicht zugänglich waren. Inwieweit der Marktpreis dieser 
Artikel dadurch beeinflusst werden und welche Folgen die Aus- 
beute für die europäische Industrie haben mag, das entzieht 
sich einstweilen der Beurtheilung und braucht auch auf lange 
Zeit hinaus nicht in Betracht zu kommen, denn die Arbeiten, 
die dem rationellen Betrieb der Bergwerke vorangehen, dürften 
Jahrzehnte in Anspruch nehmen. Vom internationalen Gesichts- 
punkt ist es indess mit Genugthuung zu begrüssen, dass sich 
neue Bezugsquellen für Kohle und Eisen zu einer Periode auf- 
thun, da die europäischen Niederlagen infolge des gestiegenen 
und noch stets steigenden Bedarfs in absehbarer Ferne so ziem- 
lich erschöpft sein könnten. 

Was schliesslich die wichtige Frage betrifft, ob die chinesi- 
schen Eisenbahnen einen Verkehr an sich ziehen werden, aus 
dem das in denselben angelegte Kapital angemessen verzinst 
werden kann, so gehen die Meinungen von Experten sehr weit 
auseinander. Niemand bezweifelt indess, dass der Güter- 
transport sehr gross sein und auch der Personenverkehr einen 
enormen Umfang erreichen wird, vorausgesetzt, dass die Fahr- 
preise niedrig genug sind, um mit den ungemein geringen 
Mitteln der Bevölkerung zu harmoniren. Die  Voranschläge, 
die man in Deutschland und in ganz Europa bei Beginn der 
Eisenbahnära. über die muthmaasslichen Erträgnisse machte, 
erwiesen sich indess durchgehends als so unzuverlässig und 
blieben so weit gegen die Wirklichkeit zurück, dass schon 
daraus die Unmöglichkeit erhellt, eine maassgebende Kalkulation 
über chinesische Zukunftsbahnen anzustellen. Europa eröffnet 
das seit vielen Jahrtausenden verschlossen gewesene Chinesen- 
reich dem Handel und der Industrie der ganzen Weit und 
dürfte dadurch die wirthschaftlichen, politischen und finanziellen 
Verhältnisse der „Himmlischen* einem völligen Wandel unter- 
werfen, der auf den Bahnbetrieb rückwirken muss und der 
tiefen Armuth der Massenbevölkerung abhelfen sollte. Das ist 
die grosse politische Thatsache, die sich in. der Gegenwart in 
der Wiege des Menschengeschlechts und unter der thätigen Mit- 
wirkung des deutschen Genies vollzieht. 


Wunsch wurde zuerst Rechnung getragen durch Einführung 
einer Stückgutklasse mit ermässigten Sätzen für einzelne 
Artikel, zunächst auf den preussischen Staatsbahnen, dann 
auf den übrigen deutschen Bahnen. Das genügte indessen den 
Versendern nicht, die andere Artikel auf den Eisenbahnen be- 
förderten, Eine Erweiterung der ermässigten Stückgutklasse 
begegnete stets neuen Schwierigkeiten. Im Herbst des Jahres 
1896 trat daher die preussische Staatseisenbahnverwaltung, 
einer Anregung von Interessenten folgend, aufs neue an die 
Prüfung der Frage heran, von welcher wirthschaftlichen und 
finanziellen Tragweite eine allgemeine Ermässigung 
der Stückgutfracht sein werde. Die Ergebnisse dieser 
Untersuchungen wurden dem Landeseisenbahnrath vorgelegt, 
der darüber in seiner Sitzung vom 24. Juni 1897 berathen hat. 
Bei diesen Berathungen stimmte eine grosse Mehrheit dieser 
Körperschaft für eine Ermässigung der Stückgut- 
fracht. Der Entwurf eines Staffeltarifs für Stück- 


güter in der damals vorliegenden Gestalt fand allerdings 
nicht den Beifall der Mehrheit, die Ermässigung auch für 


kürzere Entfernungen als 100 km (wie sie jener Entwurf vorsah) 
wünschte. 


Nachdem die Staatseisenbahnverwaltung hiermit Fühlung 
mit den Frachtversenderın genommen hatte, arbeitete sie den 
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Entwurf eines Staffelstückguttarifs aus, der Ermässigungen 
schon von 50 km Entfernung ab gewährt. Die Ankündigung 
des Ministers der öffentlichen Arbeiten, dass dieser Tarif zum 
1. Oktober d. J. eingeführt werden solle, erregte den grossen 
Beifall des Hauses der Abgeordneten; der Tarif ist vor einigen 
Wochen veröffentlicht. 

Der Zweck dieser ganzen Maassnahme war ganz aus- 
schliesslich der, einem lebhaft gefühlten wirthschaftlichen Be- 
dürfnisse aller der Bevölkerungskreise Befriedigung zu ge- 
währen, für die die jetzige Stückgutfracht zu hoch ist. Um 
dieses Ziel zu erreichen, scheute die Staatsregierung nicht 
zurück vor einem finanziellen Opfer von 11500000 ft. jährlich. 
Das ist der mit der Ermässigung der Stückgutfracht verbundene 
finanzielle Ausfall. Dass die Ermässigung den Spediteuren, die 
das Geschäft der Sammlung der Güter zu Wagenladungen be- 
treiben, nicht erwünscht war, darüber hat niemals Zweifel 
bestanden; die Spediteure haben auch, sobald die ersten An- 
regungen der Interessenten vorlagen, mit den vom Standpunkte 
ihres Gewerbes gegen die Maassnahme vorliegenden Bedenken 
nicht hinter dem Berge gehalten, und in dem Landeseisenbahn- 
rath sind diese Bedenken wohl erwogen worden; sie haben den 
Landeseisenbahnrath aber nicht abgehalten von seinem Votum 
für Ermässigung der Stückgutfracht. — Als die Einführung des 
Tarifs feststand, sind die Spediteure aufs neue ins Feld ge- 
zogen, und einzelne von ihnen haben nunmehr die Behauptung 
verbreitet, dass der Hauptzweck der Eisenbahnverwaltung bei 
Vorschlag des neuen Tarifs die Beseitigung oder min- 
destens starke Einschränkung des Sammelgut- 
verkehrs sei. — Da nun die neuen Tarifsätze vielfach durch 
die jetzt erhobene Sammelgutfracht unterboten würden, so be- 
deute der neue Tarif für viele Versender, die jetzt in Form von 
Sammelladungen beförderten, nicht eine Ermässigung, sondern 
eine Erhöhung. Mit derartigen, durch allerhand fragwürdiges 
Zahlenmaterial unterstützten Behauptungen wurden die Pläne 
der Staatseisenbahnverwaltung in der Presse diskreditirt. Wir 
hoffen, bald in die Lage zu kommen, uns über das Zahlen- 
ınaterial der Spediteure näher äussern zu können. Nur so viel 
möchten wir schon jetzt bemerken, dass die in der Presse ver- 
breiteten Behauptungen der Spediteure. über den jetzigen 
Umfang des Sammelgutverkehrs im Vergleich mit dem Stück- 
gutverkehr sich bei näherer Prüfung gar nicht aufrecht erhalten 
lassen. Einem Stückgutverkehr von rund 13000000 t jährlich 
— dem, soweit er sich auf Entfernungen über 50km erstreckt, 
der neue Tarif zu gute kommt — steht ein Sammelgutverkehr 
von nur 1100000 t gegenüber, der aber nur zum Theil von den 
Spediteuren besorgt wird. Von diesen 1100000 t wird voraus- 
sichtlich nur ein Bruchtheil an die Eisenbahnen übergehen, es 
bleibt den Spediteuren also noch ein reiches Feld zum Betrieb 
lohnender Geschäfte. Alles in allem sind die Vortheile des 
neuen Tarifs für alle Kreise von Handel, Gewerbe und Land- 
wirthschaft so bedeutende, dass dem gegenüber die geringe 
Beeinträchtigung eines einzelnen Gewerbes als unvermeidlich 
mit in den Kauf genommen werden muss. — Die Staatseisen- 
bahnverwaltung aber hat, das lehrt der Verlauf der Bewegung, 
lediglich eine für die grosse Allgemeinheit nützliche 
Maassregel eintühren wollen; sie hat diese Maass- 
regel nach reiflicher Prüfung aller Gründe für und wider in 
(Gemeinschaft mit den Verkehrsinteressenten einzuführen be- 
schlossen, und sie wird sich selbstverständlich von der Durch- 
führung dadurch nicht abhalten lassen, dass ihr jetzt allerlei 
Absichten untergeschoben werden, die ihr gänzlich fern gelegen 
haben.“ 

In derselben Angelegenheit lassen sich die „B. P. N.“ wie 
folgt aus: 2 

„Am 1. Oktober d. J. wird auf den preussischen Staats- 
bahnen bekanntlich ein neuer Stückguttarif in Kraft treten, 
durch . den die Stückgutfrachten auf NEintfernungen über 
50 km ermässigt werden. Hiermit sollen die Vortheile einer 
billigeren Verfrachtung geringerer Mengen von landwirthschaft- 
lichen und gewerblichen Erzeugnissen dem ganzen Lande 
gleichmässig und namentlich auch den zahlreichen Versendern 
zu gute kommen, die von der Beförderung in Wagenladungen 
nur ausnahmsweise Gebrauch machen können. Zu einer Er- 
mässigung der Stückgutfrachtsätze auf noch kürzere Entfer- 
nungen lag nach eingehender Prüfung aller Verhältnisse ein 
wirthschaftliches Bedürfniss nicht vor, ganz abgesehen davon, 
dass eine solche sehr beträchtliche Einnahmeausfälle zur Folge 
haben würde. Nenerdings werden, und zwar auch aus solchen 
Kreisen, die bisher die Maassregel der preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung willkommen geheissen haben, Bedenken 
gegen den Tarif erhoben, weil er angeblich die Interessen der 
Spediteure schädige, die sich mit dem Sammelgutverkehr be- 
schäftigen. Eine Einschränkung des Sammelladungsverkehrs 
aber werde, so führt man weiter aus, für zahlreiche Verfrachter 
eine Vertheuerung der Frachtsätze zur Folge haben. Dass 
solche Fälle vereinzelt vorkommen können, soll nicht geleugnet 
werden. Wie wenig derartige, sich aus der verminderten Mög- 
lichkeit für den Spediteur, lohnende Sammelladungen herzu- 


stellen, ergebende Frachtvertheuerungen gegenüber der allge- 
meinen Verbilligung der Frachten für alles, die 50 km-Zone 
überschreitende Stückgut zu bedeuten haben, beweisen nach- 
stehende der Eisenbahnstatistik entnommene Zahlen: Im Be- 
triebsjahre 1896/97 wurden auf den deutschen Eisenbahnen be- 
fördert: Eil- und Expressgut 1016412 t, gewöhnliches Stückgut 
10058888 t, ermässigtes Stückgut 2888150 t, zusammen 
13 963 450 t. Dagegen beträgt das Gesammtgewicht der nach 
der Güterbewegungsstatistik 1897 im In- und Auslandsverkehr 
beförderten Sammelladungen nur 1166097 t. Hiervon entfallen 
auf die Verkehrsbezirke: Berlin Versand 111534 t, Empfang 
166 912 t; Elbhäfen Versand 121406 t, Empfang 42962 t; Mann- 
heim und Ludwigshafen Versand 71826 t, Empfang 48085 t; 
Weserhäfen Versand 13769 t, Empfang 7819 t; Provinz 
3randenburg Versand 5378 t, Empfang 15890 t; Provinz Posen 
Versand 479 t, Empfang 13460 t; Provinz Pommern Versand 
568 t, Empfang 19700 t; Saarrevier Versand 50 t, Empfang 
1546 t. 

Die: in der Presse vielfach verbreiteten 
Nachrichten, die preussische Staatseisenbahn- 
verwaltung habe in Verbindung mitdem neuen 
Stückguttarif- -andere tarifarische "Maass- 


nahmen ins Auge gefasst, dürften daher’ unzu-- 


treffend sein.“ 


— Zur Einführung des Staffeltarifs für Stückgüter 
äussert sich der Jahresbericht der Handelskammer zu Köln 
für 1897 wie folgt: „Die seitens der preussischen Staatseisen- 
bahnverwaltung für den 1. Oktober 1898 in Aussicht genommene 
Einführung eines Staffeltarifs für Stückgüter hat in weiten 
Kreisen des wirthschaftlichen Lebens vielfach Beunruhigung 
hervorgerufen. ‘Soweit indessen der Eisenbahntransport von 
Stückgütern bei wachsender Entfernung verhältnissmässig 
billiger wird, erscheint diese Tarifgestaltung vom: Standpunkt 
der Eisenbahn in ihrer Eigenschaft als Verkehrsunternehmung 
gerechtfertigt. Was die Einwirkung des Staffeltarifs in der 
vorgeschlagenen Gestalt auf die wirthschaftlichen Kreise selbst 
anbetrifft, so darf eine erhebliche Verschiebung der Handels- 
und Verkehrsbeziehungen, und namentlich in dem befürchteten 
Umfange, kaum erwartet werden. Dagegen ist nicht zu ver- 
kennen, dass diejenigen kleineren Orte mit ihrer dort ansässigen 
Industrie, welche bei der seitherigen Organisation des Sammel- 
ladungsverkehrs von den Vortheilen desselben mehr oder minder 
ausgeschlossen waren, durch den neuen Tarif insofern erheblich 
begünstigt werden, als ihnen durch denselben die gleichen Vor- 
theile erwachsen, wie sie bisher schon den grösseren Verkehrs- 
mittelpunkten durch den Sammelladungsverkehr zuflossen. 
Auch ist in Betracht zu ziehen, dass die Grenzgebiete, insbe- 
sondere auch unsere rheinisch - westfälischen Bezirke, welche 
durch ihre geographische Lage in Bezug auf den Waarenver- 
trieb im Inlande gegenüber den mitteldeutschen Bezirken bisher 
benachtheiligt waren, durch den Staffeltarif für Stückgüter in 
ihrem Wettbewerb günstiger gestellt werden. Auf der anderen 
Seite muss zugegeben werden, dass das Kleingewerbe und das 
Handwerk, welche beide auf den Nahverkehr angewiesen sind, 
von dem neuen Staffeltarif keinen Vortheil haben werden, und 
es wäre von diesem Gesichtspunkt aus eine allgemeine Ermässi- 
gung des Stückguttarifs vorzuziehen gewesen.“ 


— Dem Vernehmen nach ist der deutsche Radfahrerbund 
gegen die neuen Bestimmungen, betreffend die Abfertigung und 
Beförderung von Fahrrädern auf den preussischen 
Staatseisenbahnen, die am 1. September d. J. in Kraft 
treten sollen, bei dem preussischen Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten jetzt vorstellig geworden. Auch den Eisenbahnverwal- 
tungen der deutschen Bundesstaaten soll die bezügliche Schrift 
zugehen. 


— Von der Entwickelung der Kleinbahnen in Preussen 
geben folgende, den „Berl. Pol. Nachr.“ entnommenen Zahlen 
ein anschauliches Bild: 

An Bahnen, welche dem Kleinbahngesetze vom 28. Juli 1892 
unterstellt sind, waren am Ausgange 1893, also fünfviertel Jahre 
nach dem Inkrafttreten des Gesetzes, 17 mit einer Gesammtlänge 
von 539,6 km im Betriebe. Bis zum 30. September 1895, also in 


eindreiviertel Jahren, hatte sich die Zahl auf 40 mit einer Ge-- 


sammtlänge von 20954 km vermehrt. Sie stieg bis zum 30. Sep- 


tember 1896, also in einem Jahre, auf 76 mit einer Gesammtlänge 


von 28112 km und bis zum 30. September 1897, also in einem 
weiteren Jahre, auf 120 mit einer Gesammtlänge von 3 948,4 kın. 
In diesem einen letzten Jahre sind also nicht weniger als 
44 Kleinbahnen mit 11372 km Gesammtlänge dem Verkehr 
dienstbar gemacht, also beträchtlich mehr als der "Durchschnitt 


der fünf Jahre mit 24 Bahnen und rund 800 km Gesammtlänge. 


— Angesichts der bevorstehenden Regelung des Hypotheken- 
bankwesens durch das Reich erheben sich von verschiedenen 
Seiten Stimmen gegen die Beleihung von Kleinbahnen ohne die 


XXXVIT. Jahrgang 
3%. Juli 1898, 


Auch dem Fachblatt 


Bürgschaft einer öffentlichen Körperschaft. 

Der Dtsch. Oekonomist“ will es scheinen, dass in neuerer Zeit 
Kleinbahnen entstanden sind, welehe in absehbarer Zeit nicht 
auf Rentabilität zu rechnen haben und daher vom finanziellen 
Standpunkt betrachtet werthlose Objekte sind. Die Forderung, 
dass Kleinbahnen nur dann beleihbare Objekte sein sollen, wenn 
eine öffentliche Korporation Verzinsung und Tilgung des Schuld- 
kapitals garantirt hat, scheint dem genannten Blatte daher be- 
rechtigt zu sein. 


— Mit Unterstützung von Staat und Provinz will der ost- 
preussische Kreis Pr.-Eylau ein ziemlich umfassendes Kleinbahn- 
netz von vier grösseren Linien mit einem Kostenaufwand von 
4000000 Je zur Ausführung bringen. Staat und Provinz über- 
nehmen den grösseren Theil dieses Betrages. Dem Vernehmen 
nach wird der Kreis den Bau und Betrieb dieses Bahnnetzes 
selbst führen. 


— Nach Mittheilung der M. „Allgem. Ztg.“ wurde gelegent- 
lich der offiziellen Probefahrt auf der neuerbauten bayerischen 
Lokalbahn Steinach-Windsheim, welche unter Führung des Ge- 
neraldirektors v. Ebermayer am 22. d. Mts. stattfand, ein inter- 
essanter Versuch unternommen. Man benutzte einen zur In- 
spizirung einer Brücke vorgesehenen Aufenthalt dazu, um einen 
im Zug mitgeführten, neu konstruirten Telephon-Portativapparat 
mit dem Draht der neben der Bahnlinie laufenden Telephonleitung 
zu verbinden und so ein Gespräch mit den End- und Zwischen- 
stationen der Bahnlinie zu ermöglichen. Das Experiment gelang 
vorzüglich. 
der 7. internationale 


— In Brüssel: wurde am 3. Juli 


Schifffahrtskongress unter Anwesenheit von etwa 1200 Theil- 
 nehmern eröffnet, wovon nahezu ein Drittel aus Deutschland, da- 
runter Ministerialdirektor Alfred Schultz vom preussischen 


Arbeitsministerium, Oberbaudirektor Franzius aus Bremen 
u. a. In der Eröffnungssitzung hob Ministerialdirektor Schultz 
die jüngsten Leistungen im deutschen Wasser- und Kanalbau 
hervor, wies dann auf die grosse im Herbst bevorstehende 
reussische Kanalvorlage hin, welche für die Anlage neuer 

asserstrassen 400 000 000 & fordert, und sprach schliesslich die 
Hoffnung aus, dass mit den wachsenden Aufgaben im. Schiff- 
fahrtswesen auch die Ingenieure immer weiter. fortschreiten, 
dabei aber als oberstes Ziel auch das festhalten möchten, dass 
Eisenbahnen und Kanäle sieh nicht befehden, sondern stets ge- 
meinsam Hand in Hand gehen sollen zum Wohle des Ganzen. 
Die Verhandlungen erfolgen in fünf Sektionen über kanalisirte 
Flüsse, Binnenschifffahrtskanäle, Ebbe- und Fluthströme und 
Seekanäle.. 

Für den Mittellandkanal sind, wie die „L. K.“ re- 
kapitulirt, die Leistungen, weiche die Regierung von den von 
ihm berührten Landestheilen fordert, in der Hauptsache. ge- 
sichert. Der 1894 mit 186 gegen 116 Stimmen im Abgeordneten- 
hause abgelehnte Kanal Dortmund-Rheinhäfen hat inzwischen 
eine Abänderung erfahren, indem, die Südemscher Linie durch 
die industrielle Entwiekelung übermässig vertheuert worden ist. 
Die Regierung hat sich nunmehr für die Emscher Thallinie ent- 
schieden. Seitens der Rheinprovinz, die an der Südemscher 
Linie festhalten möchte, und seitens Westfalens, wo man der 
Lippelinie den Vorzug gibt, sind die Beiträge noch nicht be- 
willigt., Indessen kann man annehmen, dass über die Vorbe- 
dingungen bis zum Herbst eine Verständigung herbeigeführt 
wird. Neben diesen beiden grossen Kanalprojekten werden 
seitens der Interessenten befürwortet: der Oder-Spreekanal im 
Zusammenhang mit der Kanalisirung der oberen Oder, dessen 
Ausführung aber zur Zeit noch nicht in Aussicht genommen ist. 
Dagegen befindet sich der Plan in Vorbereitung, das Gebiet der 
schiffbaren, in sich zusammenhängenden grossen masurischen 
Seen durch einen Kanal mit dem Pregel, mit Königsberg und 
mit der Ostsee zu verbinden und damit dem Osten der Monarchie 
einen Ausgleich für die grossen westlichen Kanäle zu bieten. 
Ueber einen dritten Plan, einen Grossschifffahrtsweg zwischen 
Berlin und Stettin herzustellen, ist eine Entscheidung noch nicht 
getroffen. 

Zu derselben Frage schreibt die Berliner „Post“: „Minister 
'v. Maybach war der Auffassung gewesen, dass die Eisenbahnen 
allein den steigenden Verkehr des Ruhrkohlenreviers auf die 
Dauer nicht bewältigen könnten, und er hat diese seine Auf- 
fassung zur Begründung der Vorlage über den Dortmund-Ems- 


 häfenkanal verwerthet, Dagegen ist bei der Kanalvorlage von 


1894 diese Auffassung nicht festgehalten, sondern der Dortmund- 
 Rheinkanal zwar als eine wünschenswerthe Verbesserung der 
_Verkehrseinriehtungan des Ruhrkohlenreviers, nicht aber als 
eine nothwendige Ergänzung der Eisenbahnanlagen bezeichnet 
worden. Wenn jetzt erklärt wird, dass die Herstellung grosser 


neuer Kanäle zur Bewältigung des Verkehrs erforderlich sei, so 


ist man offenbar wieder zu dem Maybach’schen Standpunkte 
Ist dies der Fall, so dürften die Erfahrungen 


zurückgekehrt. e 
des letzten Jahres dafür entscheidend gewesen sein. 
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Es liegt auf der Hand, dass, wenn in der That der 
Nachweis erbracht werden kann, dass die Eisenbahnen allein 


zur Befriedigung der Verkehrsbedürfnisse nicht mehr ausreichen, 
sondern dass es dazu daneben noch der Herstellung von leistungs- 
fähigen Wasserstrassen nach Rhein und Elbe bedarf, hierin ein 
hochbedeutsames Moment für die Beurtheilung der Kanalpläne 
liegen würde. Wir haben unsererseits niemals einen Zweifel 
darüber gelassen, dass unsere Verkehrseinrichtungen dem Be- 
dürfnisse des Verkehrs entsprechen und demgemäss so einge- 
richtet sein müssen, dass sie auch den stetig steigenden Versand 
unserer verkehrsreichsten Distrikte ohne Schwierigkeiten be- 
wirken können. Ob die Erweiterung und Verbesserung unseres 
Verkehrssystems durch den weiteren Ausbau unseres Eisenbahn- 
netzes oder durch die Erweiterung unserer Wasserstrassen zu 
erfolgen habe, hängt lediglich von Zweckmässigkeitsgründen ab. 
Man wird die Vor- und Nachtheile jedes der beiden Wege zur 
Erreichung des Zieles der Verbesserung unserer Verkehrsein- 
richtungen sorgfältig gegen einander abzuwägen und nach dem 
Ergebniss dieser Erwägungen seine Entscheidung zu ‘treffen 
haben. Vorerst sind wir noch immer der Meinung, dass, wenn 
der preussische Staat 400 000.000 M. zur Verbesserung seiner 
Verkehrseinrichtungen aufwenden will, er dem Verkehr und dem 
Erwerbsleben im ganzen einen grösseren Dienst erweist, wenn 
er diese grosse Summe zum Ausbau seines Eisenbahnnetzes, als 
wenn er sie zur Herstellung grosser Schifffahrtskanäle ver- 
wendet.“ 


— Im Verein für die bergbaulichen Interessen im Ober- 
bergamtsbezirk Dortmund betonte bei der Berichterstattung 
Bergmeister Engel die Fortdauer des wirthschaftlichen Auf- 
schwunges und nannte als eine der Ursachen die Steigerung 


des Bedarfs an Eisenbahnmaterial. Habe der 
Minister doch 200000 t Schienen in Auftrag gegeben. In allen 


Bezirken des Vaterlandes mehre sich der Bedarf für Klein- 
bahnen fortwährend. Bezüglich des Wagenmangels auf den 
Eisenbahnen habe die Eisenbahndirektion Essen das ihr unter- 
stellte Wagenamt angehalten, zur Behebung der Schwierigkeiten 
alles aufzubieten, um dem zu erwartenden Nothstande abzu- 
helfen. Von neuem zeige sich, dass eine durchgreifende Hilfe 
erst zu erwarten sei, wenn die Eisenbahnen durch Kanäle ent- 
lastet würden. Mit besonderer Befriedigung habe man deshalb 
davon Kenntniss genommen, dass die Regierung sich bereit 
erklärt habe, dem Landtage die Kanalpläne von neuem vor- 
zulegen. 


— Wegen einer Mittheilung aus Bromberg, die sich mit 
höheren Eisenbahnbeamten beschäftigte, ist dem Vernehmen 
nach gegen den Redakteur des sozialdemokratischen „Weck- 
rufs“ in Hamburg, des Organs des Verbandes der Eisenbahner 
Deutschlands, Anklage wegen Verübung groben Unfugs er- 
hoben worden. Auch der sozialdemokratische Drucker soll in 
diese Angelegenheit einbezogen worden sein. 


— Personalnachrichten. Der Oberingenieur Stolz ist 
unter Verleihung des Titels Baurath zum Kollegialmitglied der 
Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen ernannt worden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Tarifermässigung für Dünger und Rohmaterialien zur 
Kunstdüngerfabrikation. Entsprechend einer im Staatseisen- 
bahnrathe gegebenen Anregung haben. die österreichischen 
Staatsbahnen im Vereine mit den wichtigsten Privatbahnverwal- 
tungen in Würdigung der landwirthschaftlichen Nothlage, sowie 
zum Zwecke der möglichsten Förderung der Landwirthschaft für 
Düngemittel und Rohmaterialien zur Kunstdüngerfabrikation 
wesentliche Ermässigungen von den bestehenden Fracht- 
sätzen zugestanden und zwar: a) bei Aufgabe von bezw. 
Frachtzahlung für mindestens 5000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen die tarifmässigen Frachtsätze der Wagenladungsklasse B 
statt jener der Klasse A; b) bei Aufgabe von bezw. Frachtzah- 
lung für mindestens 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen die 
um 15 5 ermässigten tarifmässigen Frachtsätze der Wagen- 
ladungsklasse Ü bezw. des Spezialtarifes. Diese tarifarischen 
Zugeständnisse, welche mit 1. August d.J. in Kraft treten, sind an 
die nachstehenden Bedingungen geknüpft: Die betreffenden 
Güter müssen in Oesterreich zur Düngung oder Kunst- 
düngerfabrikation Verwendung finden und muss der In- 
haltsbezeiehnung in den Frachtbriefen ein entsprechender Zusatz 
beigefügt sein. Für die Artikel: Ammoniak (schwefelsaures, un- 
reines), Dungasche, Dungsalze, nämlich Abraum-, Fege-, Kalisalz 
(auch unreines, schwefelsaures Kali), Sudsalzbetriebsabfälle, 
Kainitkali, salzsaures (Chlorkalium), Kalidünger, Knochenasche, 
Phosphorsäure, flüssige, in Fässern, schwefelsaures Kalimagnesia, 
Chilisalpeter (roher Natronsalpeter), Kalk (auch Marmor, Dolomit, 
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Mergel, Kreide), gebrannt, Knochen, auch gereinigt und zer- | werden könnte. Ferner wurde. seitens des Ministeriums die Er- 
kleinert (Knochengries und Knochenschrott) — muss dem Fracht- | mässigung der Ueberfuhrgebühren in Aussicht gestellt und 
briefe auch noch eine Bescheinigung nach einem vorgeschrie- | schliesslich die Namhaftmachung jener Stationen, aus welchen 
benen Muster beigeheftet werden. Sendungen zu gewärtigen sind, gefordert, um dieselben in den 
direkten Verkehr mit den Stadtbahnstationen einzubeziehen. 


— Die Transporteinnahmen der österreichischen Staats- 
bahnen und vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen | — Der Verband der Industriellen in den niederöster- 
einschliesslich der Wiener Stadtbahn betrugen Imerlnundad. .J. reichischen Bezirken Baden, Mödling, Neunkirchen, Wiener-Neu- 
im Personenverkehre 2713448 fl. und im Güterverkehre 6 182 021 fl. | stadt und Umgebung hat an das Eisenbahnministerium eine 
bei einer Frequenz von 5 100 945 Reisenden und 2593 641 t Güter. Eingabe gerichtet, worin er eine Ermässigung der Kohlen- 
Beim Vergleiche dieser Ergebnisse mit den Daten des Vorjahres | tarife der Südbahn und der Wiener Verbindungsbahn fordert. 
ergibt sich im Personenverkehre eine Mindereinnahme | Die Eingabe weist auf die ungünstige geographische Lage der 
um 99531 fl. bei einer Mehrfrequenz an 950955 Reisenden. | niederösterreichischen Fabriken hin, die bei dem Mangel eines 
Werden von dem Gesammtergebnisse im Personenverkehre die | pilligen Wasserweges sowohl bei der Zufuhr des Rohstoffes, als 
in demselben enthaltene Frequenz und Einnahme der Wiener | auch bei der Abfuhr des Fabrikates in den hohen Frachtspesen 
Stadtbahn mit 140 830 fl. und 1378312 Reisenden ausgeschieden, ‚ ihren konkreten Ausdruck findet und ihnen den Wettbewerb mit 
so verbleiben 2572618 fl. und 3722633 Reisende; im Entgegen- | der nördlichen Industrie ausserordentlich erschwert. Die Ein- 
halte zu dem Verkehr im Monate Juni 1897 zeigt sich eine | coabe wurde auch dem Handelsministerium und der Wiener 
Abnahme um 240361 fl. und 427357 Reisende. Dieser Ausfall Handelskammer zur Unterstützung überreicht. 
findet seine Erklärung hauptsächlich in dem Umstande, dass die 
Pfingstfeiertage im Vorjahre in den Monat Juni fielen, daher dem 


pie s aus iertaesverkehre rrühre Er pt B R n late 
Berichtmonate hohe, aus dem Feiertagsverkehre herrührende | „sterreichischen Staatsbahnen ist eine Reihe von Geldprämien 
Vergleichsziffern gegenüberstehen. Im Güterverkehre 


2: - ; 2 in verschiedener Höhe (zwischen 1 fl. und 20 fl.) für bestimmte 
beträgt die Einnahme- und Frequenzsteigerung 462042 fl. und Ro s i 2: 5 } 
Be a } o 2 mit der Verkehrssicherheit zusammenhängende Leistungen des 
175571 t, wovon auf die westlichen Staatsbahnen 106 555 fl. und er ; R Ar Ar Dr. 
64728 t und auf die Staatsbahnen in Galizien 355487 fl. und mer sonals festgesetzt, so für die Entdeckung are ER 
110843 t entfallen. Im ganzen ergibt sich im Personen- und RE, 

n =: = = 2 Eder chenen oder gebrochenen Wagenachsen, von losen oder gesprun- 
Güterverkehre der österreichischen Staatsbahnen im Juni eine £ er: Sr RN: ir 
Einnahme von 8895469 fl. und für die Zeit vom 1. Januar bis a ee a ne Da Ecke an 
30. Juni d. J. eine solche von 49717715 fl. Im Entgegenhalte zu ee mr Tende 7 18 x ee or b% en ndT ER 
Er re Leere 3 ah, MT a Er ei i motiven un endern (von gebrochenen Lokomotiv- und lender- 
den Einnahmen der gleichen Periode des abgelaufenen Jahres Er } 2 5 5 u 
ergibt dies eine Mehreinnahme von 362511 fl. bezw. 2781381 fl. achsen, lose gewordenen Lokomotiv- oder Tenderrädern, Yale 

* gesprungenen oder lose gewordenen Lokomotiv- und Tenderrad- 
reifen, von angebrochenen Lokomotivkurbeln, Kurbelzapfen, 
Trieb- oder Kuppelstangen). Die Höhe der Prämie ist verschie- 
den, je nachdem die Entdeckung des Gebrechens während der 
Reparatur oder beim Zugverkehr erfolgt. 


— Geldprämien für Entdeckung von Schäden. Bei den 


— Bestellung von Fahrbetriebsmitteln für die öster- 
reichischen Staatsbahnen. Wie bereits in Nr. 55 d. Ztg. er- 
wähnt wurde, beschäftigt sich die österreichische Staatseisen- 
bahnverwaltung mit dem Plane, künftig den Bedarf an Fahr- 


betriebsmitteln nieht mehr von Jahr zu Jahr, sondern auf Grund 
ai = . Aus TUR = » Jar . Io 1 n pP 
eines zu erwirkenden Spezialgesetzes für einen längeren Zeit- — Nach der von der Aussig-Teplitzer Bahn veröffentlichten 


raum von etwa fünf Jahren sicherzustellen und die Bestellungen Statistik _des „böhmischen Braunkohlenverkehrs wurden im 
auf jedes Jahr dieser Periode gleichmässig aufzutheilen, und Jahre 1897 gefördert: im Elbogen-Falkenauer Revier von 5509 
ist diese Staatsbahnverwaltung, nachdem die Ausführbarkeit | Arbeitern 2121721 (+ 87225) t, im Teplitz - Brüx - Komotauer 
dieses Planes zunächst davon abhängt, dass die Etablissements | Revier durch 24187 Arbeiter 14749943 (+ 1487588) t. Die Ge- 
die ihnen aus gleichmässigen Bestellungen erwachsenden Vor- | sammtproduktion stellt sich auf 16871664 t (gegenüber dem 
theile nicht einseitig für sich allein in Anspruch nehmen, son- | Vorjahre um 1574813 t mehr). Der Geldwerth dieser Produk- 
dern als Gegenleistung sich zu entsprechenden Konzessionen | Hon, nach den Mittelpreisen berechnet, betrug im Falkenauer 
bei den Preisen verstehen, in dieser Richtung mit den Fabriken Revier 2794 967 fl. (194 kr. für die Tonne), im Elbogener Revier 
in Fühlung getreten. Die eingeleiteten Besprechungen haben | 1245875 fl. (183 kr. für die Tonne), im Komotauer Revier 
insofern ein ganz befriedigendes Resultat ergeben, als die Fa- | 1050576 fl. (153 kr. für die Tonne), im Brüxer Revier 18 305 773 fi. 
briken sich bereit erklärten, trotz der kontinuirlich steigenden | (164 kr. für die Tonne) und im Teplitzer Revier 5058900 fl. 
Tendenz der Preise der Rohmaterialien und der Arbeitslöhne, (175 kr. für die Tonne). Das grösste Quantum förderte die 
rücksichtlich der grossen Mehrzahl der verschiedenen Gattungen | Brüxer Bergbaugesellschaft (4200000 t). Ihr folgen die nord- 
von Fahrzeugen die ihnen zuletzt bewilligten Preise aufrecht | Döhmische Kohlenwerksgesellschaft (1260000 t), die Brucher 
zu erhalten und nur in einzelnen Positionen mässige Preisauf- | Schächte (1200000 t) und die ärarischen Schächte (800 000 t). Die 
besserungen vorzubehalten. Damit ist die Grundlage für ein | Kohlenproduktion vertheilt sich hinsichtlich des Transports auf 


weiteres Vorgehen in der Sache gegeben, deren Durchführung folgende Bahnen: 


allerdings — namentlich mit Rücksicht auf die dermaligen Kohlenaufgabe an die: 1897. gegen 1896 
parlamentarischen Verhältnisse in Oesterreich — noch manche Aussig-Teplitzer Bahn . . . . . 8185639 t + 1133278 t 
Schwierigkeit entgegensteht. BuschtEhrader Bahn . . . .... . 1499989 „ + 220458, 
Bei den gedachten Besprechungen wurde auch die An- österreichische Nordwestbahn . . 124.7 42 „ 
regung gegeben, behufs Ermögliehung einer Verbilligung der österreichische Staatsbahnen . . . 4914299 „+ 94 „ 
Wagenerzeugung und namentlich im Hinblicke auf die fort- zusammen . .14617181 t 4 1448628 t 
schreitende Verstaatlichung der Privatbahnen einheitliche Fahr- Das Jahr 1897 zeigt die grösste Verfrachtungsziffer, die 


betriebsmitteltypen für die Staats- und die Privatbahnen zu | jemals binnen Jahresfrist im nordwestlichen Braunkohlenrevier 
bestimmen. Ferner wurde die Nothwendigkeit betont, die jetzt | erreicht worden ist. Fast zugleich mit dem Ausbaue einer An- 
in Anwendung stehenden, für das Verschubpersonal so gefähr- | zahl neuer Schächte und der erhöhten Thätigkeit älterer, 
lichen Kuppelungsvorrichtungen der Wagen zu beseitigen und | leistungsfähiger Werke trat im nördlichen Absatzgebiete eine 
sie durch eine gefahrlose automatische Kuppelung nach Art der | sehr erfreuliche Steigerung der industriellen Thätigkeit ein, 
amerikanischen Normalkuppelung zu ersetzen. Die in dieser | welche den Absatz der gesteigerten Produktion erleichterte. 
Richtung geführte Diskussion klang in eine Aufforderung an | Die Preiserhöhung der Braunkohle, die 1897 eintrat, ist um so 
die Industriellen aus, dieselben mögen auch ihre Kräfte dafür | bemerkenswerther, als der ausserordentlich milde Charakter: des 
einsetzen, dass diese Frage, mit der man. sich auch bei den | Winters 1897/98 eher eine gegentheilige Erscheinung hätte er- 
österreichischen Staatsbahnen intensiv beschäftige, baldigst zu | warten lassen. Das prozentuelle Verhältniss des inländischen 
einer gedeihlichen Lösung gebracht werde. zum ausländischen Absatze ergibt gegenüber dem Jahre 1896 
wieder fast 1 $% zu Gunsten des Inlandes. 

— Die Holzindustrie und die Wiener Stadtbahntarife. 
Der Verein der Holzproduzenten, Holzhändler und Holzin- — Die ungarischen Staatsbahnen gehen daran, Personen- 
dustriellen hat an das Österreichische Eisenbahnministerium das | wagen mit Akkumulatoren versehen zu lassen, um dieselben 
Ersuchen gerichtet, direkte Tarife für den Holzverkehr mit den | zur Beförderung von Personen zwischen die fahrplanmässigen 
Stadtbahnstationen zu erstellen, ferner für den Verkehr zwischen | Züge einzuschalten. Die ersten derart umgestalteten Personen- 
den einzelnen Wiener Bahnhöfen billige Ueberfuhrgebübren | wagen sollen auf der Steinamanger-Rumer Linie in Verkehr ge- 
festzusetzen und schliesslich einen Holzbahnhof mit ausge- | setzt werden und wird es von dem Ergebnisse der vorerst 
dehnten Lagerplätzen zn errichten, auf welchen die Stadt- und | probeweisen Verwendung dieser Akkumulatorwagen abhängen, 
die Verbindungsbahn die Sendungen, welche auf den anderen | ob diese Umgestaltung in grösserem Maasse fortgesetzt wer- 
in Wien einmündenden Bahnen eintreffen, zu transportiren | den wird. 
hätten. Das Eisenbahnministerium hat in Erledigung der Ein- 
gabe den Interessenten eröffnet, dass Erhebungen gepflogen — Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat nahezu. 
werden, an welchem Punkte speziell ein Holzbahnhot errichtet | an 3000 Güterwagen mit 15 t Tragfähigkeit in Bestellung ge- 
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bracht, und zwar bei der ungarischen Wagen- und Maschinen- 
 Sabrikaktiengesellschaft in Raab 1620 Wagen, bei der Firma 
Ganz & Co. 567 Wagen, bei der Firma J. Weitzer in Arad 205 
Wagen, weiter bei der Schlick’schen Maschinenfabrik 105 Güter- 
wagen und 100 Stück Hornviehwagen (letztere mit 10 t Trag- 
fähigkeit), schliesslich bei den „Danubius“-Schönichen-Hartmann- 
schen vereinigten Schiffs- und Maschinenfabriken 200 Wagen. 


| — Aussertourliche Beförderung von Getreidesendungen 
and Mahlprodukten. Die Direktion der ungarischen Staats- 
bahnen hat mit Genehmigung des ungarischen Handelsministers 
verfügt, dass nach Fiume und nach dem Zollauslande bestimmte 
Sendungen von Getreide und Mahlprodukten abweichend von 
den Bestimmungen $ 56, Punkt 4 des Betriebsreglements ausser- 
tourlich und in erster Reihe betördert werden. Hingegen wird 
für die im inländischen (mit Ausnahme von Fiume), wie auch 
im ungarisch - Österreichischen Verkehre zur Beförderung ge- 
langenden Wagenladungsgüter (mit Ausnahme von lebenden 
Thieren und von dem raschen Verderben unterliegenden Gütern), 
deren sofortige Beförderung nicht möglich ist, betreffs Aut- 
nahme und Lieferfristberechnung $ 55, Punkt 3 des Betriebs- 
reglements in Anwendung genommen. ; 
Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat ferner 
auf Grund ministerieller Genehmigung die tarifmässige Verlade- 
zeit für alle jene Güter, welche nach den jeweilig bestehenden 
Tarifbestimmungen von den Parteien aus- oder einzuladen sind, 
auf 9 Tagesstunden herabgesetzt. Damit jedoch das Publikum 
von dieser Verfügung in möglichst geringem Maasse betroffen 
- werde, wurden Verfügungen getroffen, dass dort, wo die Par- 
| teien es wünschen, die Ein- und Ausladung auf Kosten der- 
selben seitens der Bahn bewirkt wird. 
Die Bestimmungen sind am 25. d. Mts. bis auf Widerruf 
in Kraft getreten. 


— Bezettelung des Gepäcks sowie des Stückgutes auf 
den ungarischen Staatsbahnen. Die Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen fordert in einem an sämmtliche Stationen ihres 
Betriebsnetzes gerichteten Cirkulare diese auf, bei dem Publi- 
kum dahin zu wirken, dass dieses behufs Ermöglichung einer 
rascheren und pünktlicheren Abwickelung des Transportdienstes 
auf dem aufzugebenden Gepäck die Bestimmungsstation und 
auf anderen Stückgütern noch überdies die Adresse, den Namen, 
Stand und Wohnort des Empfängers in entsprechender Weise 
ersichtlich machen wolle Dies kann am zweckmässigsten auf 
dem Kollo selbst, bezw. auf dessen Emballage oder auf einem 
auf diese in seiner ganzen Fläche geklebten Papier geschehen. 
Sollte dies aber nicht möglich sein, so wird empfohlen, die An- 
gaben auf ein mit dem Kollo dauerhaft verbundenes Täfelchen 
aus Holz, Leder oder Pappe zu schreiben. Das Publikum er- 
leichtert hierdurch der Eisenbahn sowohl die Richtigkeit, als 
auch die Schnelligkeit der Gepäck- bezw. Güterbeförderung und 
Ausfolgung in sehr bedeutendem Maasse und gewinnt hierdurch 
insbesondere eine Garantie dafür, dass vorkommende unrichtige 
Bezettelungen und Verschleppungen, welche bei der Kürze der 
Zeit, in welcher die Abfertigung der Sendungen mit Rücksicht 
auf deren Menge erfolgen muss, kaum gänzlich vermieden wer- 
den können, in kürzester Zeit ermittelt und geordnet werden 
können. 


— Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen plant die 
Ausgabe direkter Fahrkarten von Wien nach Fiume über 
Budapest, welche bedeutend billiger sein sollen als die von 
Ben über St. Peter. zur Ausgabe gelangenden Karten der Süd- 
ahn. 
Abbazia, sowie unter Benutzung der billigen Schiffsroute 
Ragusa-Fiume-Venedig nach Italien ermöglichen und dabei den 
Vortheil gewähren, dass dieselben Gelegenheit zum Besuche 
der ungarischen Hauptstadt bieten, wo die Fahrt innerhalb der 
achttägen Gültigkeitsdauer dieser Karten auf beliebige Zeit 
unterbrochen werden kann. 


eines Grundbesitzers wegen Wirth- 
schaftserschwerniss. Infolge der Erweiterung eines Bahnhofes 
urde ein Theil eines Grundbesitzes enteignet. Da die Ver- 
leichsverhandlungen mit den ungarischen Staatsbahnen zu 


— Entschädigun 


er Entschädigungssumme das gerichtliche Verfahren eingeleitet. 
Laufe desselben hat die ungarische Kurie unter dem 18. Juli 
d. J. dem betreffenden Grundbesitzer ausser dem Werthe der 
enteigneten Grundfläche auch noch für Werthverlust 10170 fl. 
aus dem Grunde zugesprochen, weil die Bearbeitung der nicht 
enteigneten Ackerfelder dem Besitzer höher zu stehen komme 
infolge des Umstandes, dass, wie dies amtlich konstatirt wurde, 
alle fünf Minuten ein Zug verkehrt und der Schranken ge- 
schlossen bleibt. Die häufige Schliessung der Ueberfahrt über 
den Bahnkörper habe zur Folge, dass die Arbeitswagen vor der 
3: i 


Dieselben sollen eine billigere Reise von Wien nach | 


einem Ergebnisse geführt hatten, wurde behufs Feststellung 


| 
| 
| 
| 
| 


Rampe verweilen müssen und somit in ihrer Arbeitsleistung be- 
einträchtigt werden, welcher Arbeitsverlust von den Sachver- 
ständigen mit 10170 fl. bewerthet wurde. 


Vereins-Ausland. 


— Infolge von Sprengungen in. dem benachbarten Hafs- 
lundtunnel hat die grosse Brücke über den Glommen bei der 
norwegischen Stadt Sarpsborg Beschädigungen erlitten, welche 
dieselbe für längere Zeit unsicher machen. Die Passagiere der 
Eisenbahnzüge auf der Linie Christiania - Gothenburg - Kopen- 
hagen müssen an der Brücke aussteigen und die Züge erhalten 
infolge dessen Verspätungen von 40—60 Minuten. Taucher sind 
bereits im Flusse thätig gewesen, um die Brückenpfeiler zu 
untersuchen und haben testgestellt, dass sich ein grosser 
Stein unter dem Hauptpfeiler auf der Ostseite gelöst hat, es 
war aber noch nieht möglich, den Schaden genau zu ermitteln. 


— Im russischen Ministerium der Verkehrsanstalten ist 
man, St. Petersburger Blättern zufolge, augenblicklich sehr 
energisch mit den vorbereitenden Arbeiten zur Durchsicht des 
Personentarifs auf kurze Entfernungen beschäftigt. Es wird 
eine weitere Herabsetzung der Tarife beabsichtigt. 


— Vor kurzem wurde im russischen Konseil für Tarif- 
angelegenheiten, wie die deutsche „St. Petersburger Zeitung“ 
mittheilt, die Frage wegen Ausarbeitung von Maassregeln zur 
Verhütung von Umladungen von Getreidetransporten auf Sta- 
tionen unweit der baltischen Häfen und der westlichen Grenz- 
punkte berathen. Es handelt sich dabei um folgendes: Nach 
dem System der seit dem 1./13. November 1897 gültigen Ge- 
treidetarife gestaltete sich die Beförderung auf einer Entfernung 
von 540 Werst im inneren russischen Verkehr billiger, als auf 
einer gleichen für den Ausfuhrverkehr bis zu den baltischen 
Häfen und den Endstationen der Westgrenze. Diese Tarife 
sind mit Rücksicht auf die Bedürfnisse im Inlande eingeführt 
worden, damit den Ausländern russisches Getreide nicht billiger 
geliefert werde, als dem inländischen Konsumenten. Die russi- 
schen Getreidehändler haben aber sehr bald Mittel gefunden, 
um diese Bestimmung illusorisch zu machen und zwar durch 
folgende Manipulation. Anstatt z. B. das zur Ausfuhr bestimmte 
Getreide aus Dwinsk direkt nach Libau nach jenem höheren 
Differentialtarif für den Ausfuhrverkehr zu befördern, schickt 
der Getreidehändler das Getreide von Dwinsk zunächst nach 
Preekuln (Station 38 Werst vor Libau), wohin dasselbe nach 
dem billigeren inneren Tarif befördert wird, und von Preekuln 
nach Libau weiter nach der besonderen Ausfuhrtabelle unter 
Zuzahlung der Zuschlagsabgaben: 0,50 Kop. vom Pud für Sta- 
tionskosten, 0,33 Kop. für Umladung und ‚0,20 Kop. für Aufbe- 
wahrungskosten. Für Getreide ist die Ersparniss durch diese 
Manipulation nur eine sehr geringe, gross ist sie dagegen für 
Oelsaaten, Oelkuchen und Kleie. Infolge dessen hat das 
Konseil Maassnahmen nur für diese Güter ausgearbeitet, die in 
einer bedeutenden Erhöhung der Abgaben für Stationskosten 
bei Umladung an Punkten in der Nähe der baltischen Häfen 
und aller Westgrenzorte nördlich von Wolotschisk bestehen. 

Der Beschluss des Konseils für Tarifangelegenheiten ist 
vom Finanzminister bestätigt und gelangte in Nr. 77 der Gesetz- 
sammlung vom 30. Juni/12. Juli zur allgemeinen Kenntniss. 

Die erhöhten Abgaben betragen nunmehr: 


für für Oelkuchen 
bis zu einer Entfernung Oelsaaten und Kleie 
Perso Paurd 

von 10 Werst .r,250780p: 3,50 Kop. 
A OHREN OTBLE nn 2,00, 09 3200 
Ka ER N ET 3.00 „ 
a BE ge. 275, 
bl TB, ER, er DOHn 
2 0 BT 1,05° % 


— Bahnen im Kaukasus. Vor kurzem wurde das Projekt 
der Wladikawkasbahn bekannt, eine direkte Verbindung 
zwischen Zarizyn und Tscheljabinsk (1500 Werst) herzustellen. 
Inzwischen theilen Petersburger Zeitungen mit, dass dieses Pro- 
jekt bereits insofern bestimmtere Formen annimmt, als schon 
an die Voruntersuchungen gegangen ist, und die Linienführung 
noch in diesem Jahre festgestellt werden soll. Während diese 
Arbeiten im Gange sind und an der endgültigen Vollendung 
der Bahn Zarizyn - Tiehoretzkaja die letzte Hand gelegt wird, 
haben sich die Verkehrsverhältnisse im gegenwärtigen Verkehrs- 
gebiete der Wladikawkasbahn schon soweit entwickelt, dass eine 
Ergänzung der bestehenden Anlagen nothwendig geworden ist. 
Zu dem Zwecke sind der Wladikawkasbahn folgende Arbeiten 
gestattet worden: 1. die Legung eines zweiten Gleises auf der 
Theilstrecke Noworossiisk - Jekaterinodar; 2. der Bau einer 
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127 Werst langen Zweiglinie von der Station Kawkaskaja bis 
zur Station Jekaterinodar; 3. die Erweiterung der Stationen 
Kawkaskaja, Tichorezk, Jekaterinodar und Noworossiisk und 


4. die Legung von Ergänzungsgleisen auf verschiedenen 
Zwischenstationen, um die Transportfähigkeit der Bahn zu 
steigern. Die Ausgaben für alle diese Arbeiten sind auf 


11689010 R. veranschlagt und wird die Bahn zur Deckung der- 
selben von der Regierung garantirte Obligationen emittiren. 
Die Art der Realisirung des Kapitals steht noch nicht fest. 
Falls dieselbe in Metallvaluta erfolgt, werden die Obligationen 
selbst von der 5 2 Einnahmesteuer befreit, jedoch muss die 
Gesellschaft aus den Betriebseinnahmen der Bahn der Regie- 
rung den ausfallenden Steuerbetrag ersetzen. Durch diese Ar- 
beiten, welehe noch im Laufe dieses Jahres begonnen werden 
sollen, wird für Noworossiisk rechtzeitig die Möglichkeit ge- 
sichert, den steigenden Güterverkehr zu bewältigen. Schon 
jetzt sind im Durchschnitt der letzten Jahre jährlich nach No- 
worossiisk etwa 40000000 Pud Güter gegangen, und mit Eröff- 
nung eines regulären Verkehrs auf der Zweiglinie Zarizyn- 
Tichoretzkaja, der in den nächsten Wochen zu erwarten ist 
(schon jetzt gehen temporäre Züge) müssen auf die Noworos- 
siisker Zweiglinie nicht weniger als 20 000 000 Pud verschiedener 
Güter hauptsächlich aus dem Wolgagebiet gelangen. Durch 
den Bau der Zweiglinie von Jekaterinodar nach der Station 
Kawkaskaja wird der Weg für die Frachten, welche aus dem 
nördlichen Kaukasus, von den Ufern des kaspischen Meeres und 
aus Transkaukasien nach Noworossiisk gehen, um 58 Werst ver- 
kürzt werden. 

Endlich kann auch noch berichtet werden, dass die Vor- 
arbeiten zum Bau der neuen Bahn von der Station Newinno- 
myskaja bis Ssuchum zu Ende geführt sind. Die projektirte 
Bahn soll eine Länge von 296 Werst haben, durch das Kuban- 


zebiet und das Gouvernement Kutais gehen und die Ort- 
schaften Batalpaschinsk, Bjelometschetskaja, Nikolajewskaja 


und Ust-Dschuguta berühren. Der Schienenweg soll im grossen 
und ganzen sich parallel dem Flusse Kuban hinziehen und von 
Drandy aus die Richtung nach Ssuchum=Kale nehmen. Diese 
Bahnlinie projektirt man hinwiederum von Drandy aus mit 
der transkaukasischen Bahn zu verbinden, indem man eine 
neue Bahnstrecke von 98 Werst an Abas-Tuman vorbei über 
einige Flüsse, darunter über den Fluss Ingor zu errichten 
vorschlägt. 

Es ist also z. Zt. im Gebiete des Kaukasus eine rege Bau- 
thätigkeit im Gange, die allem Anschein nach noch erhöht 
werden wird, da — wie die „Nowosti“ mittheilen — das Kriegs- 
ministerium beim Finanzministerium die Frage wegen Be- 
schaffung von Mitteln für die Errichtung von neuen Bahnen 
im Kaukasus für militärische Zwecke angeregt hat. Das 
Kriegsministerium geht von dem Standpunkte aus, dass die 
projektirten Bahnen eine grosse Ökonomische Bedeutung für 
den Kaukasus gewinnen könnten und glaubt daher, dass der 
grösste Theil der Kosten vom Kaukasus selber gedeckt werden 
müsste. 


— Personenverkehr auf der sibirischen Bahn. Der Er- 
folge der direkten Züge nach Sibirien hat die Internationale 
Schlafwagengesellschaft veranlasst, einen ähnlichen Spezialzug 
nach Sibirien einrichten zu lassen. Wie die „Russ. Wed.“ mit- 
theilen, besichtigte vor kurzem der Haugtagent dieser Gesell- 
schaft in Begleitung eines ausländischen Ingenieurs den ersten 
und zweiten sibirischen Luxustrain, nach dessen Muster der neue 
private dritte Zug nach Sibirien erbaut werden soll. 

Hierbei kann weiter mitgetheilt werden, dass seit 1./13. 
d. Mts. auf der Station Omsk für die Strecke bis Tomsk, und in 
Rjashsk für die Strecken bis Ssamara, Ufa, Slatoust, Tschelja- 
binsk, Omsk und Tomsk Fahrkarten verkauft werden. Auf der 
Rückfahrt werden in Tomsk Fahrkarten bis Omsk und Rjashsk 
und in Omsk, Tscheljabinsk, Slatoust, Ufa und Ssamara bis 
Rjashsk ausgegeben. Daraus scheint hervorzugehen, dass auf 
den übrigen Stationen keine direkten Fahrkarten nach den 
sibirischen Stationen ausgegeben werden. 


— Englische Eisenbahnprojekte in China. Das chinesische 
Eisenbahnfieber dauert fort. Dass Lord Salisbury Frank- 
reich und Russland nicht daran verhindert oder, besser 
gesagt, nicht daran verhindern kann, eine das chinesische Reich 
von Süden nach Norden durchlaufende und das britische Ein- 
flussgebiet des Yangtsethales durchquerende Eisenbahn zu bauen, 
darin scheint man sich, allerdings mit saurer Miene, langsam zu 
ergeben. Aber die englischen Handelskammern rüsten sich, 
Lord Salisbury anzutreiben, dass er die grösstmögliche An- 
strengung macht, um Südchina und das britische Indien 
durch eine Eisenbahn zu verbinden. Die Handelskammer von 
Worchester hat mit folgender Resolution die Initiative ergriffen: 
„Die Handelskammer von Worchester bemerkt mit grosser Be- 
sorgniss die Thätigkeit Frankreichs und Russlands, die sich in 
China Konzessionen verschaffen, welche zur Folge haben werden, 
dass China mit einem Netz von Eisenbahnen überzogen werden 


wird, die unmittelbar oder mittelbar unter der Aufsicht der 
französischen und russischen Regierung stehen und sich somit 
dem britischen Handel feindlich erweisen werden. Die Handels- 
kammer bittet daher Ihrer Majestät Regierung dringend, keine 
Zeit zu verlieren und auf der Gewährung einer Konzession für 
eine Eisenbahn von der Grenze Birmas nach dem Yangtsefluss, 


sowie für eine Zweigbahn nach Kanton und für eine Verbindung. 


von Kanton nach Hankau zu bestehen.“ Die Handelskammer 
von Worchester hat nun an sämmtliche englische Handelkammern 
die Aufforderung gerichtet, durch ähnliche Resolutionen die 
Minister Ihrer Majestät zu thatkräftigem Vorgehen gegen „die 
feindliche Thätigkeit der französischen und russischen Regierung“ 
zu bewegen. Die Handelskammern werden kaum ermangeln, 
dem von Worchester gegebenen Beispiel nachzueifern, aber Lord 
Salisbury hat bisher so konsequent die offizielle Unterstützung 
von Eisenbahn- und anderen Projekten abgelehnt, dass es eines 
sehr überwältigenden Drängens bedürfen wird, @n ihn zu diplo- 
matischem Eingreifen in diesen internationalen Wettbewerb zu 
bewegen. (M. „Allgem. Z.*) 


— Ueber den Bau von Eisenbahnen in Shantung schreibt 
E. v. Hesse-Wartegg in der „Köln. Volksztg.“: 

„Für die neue deutsche Shantungeisenbahn bieten sich auf 
der Strecke von Kiautschou nach Weihsien, wo die nächsten 
Kohlenfelder sich befinden, keinerlei Terrainschwierigkeiten. 
Eine weite, kaum durch eine Erdwelle gestörte Ebene breitet 
sich aus. Von da nach Tsinanfu bieten sich zwei Routen dar, 
die eine nördlich vom Gebirge berührt grosse Städte, doch 
bleiben die Kohlen- und Industriegebiete von Poschan. dann 
etwa 50 km südwärts von der Bahnlinie entfernt, und es müsste 
eine Zweiglinie von Tschangschan dem Laufe des Hsianho ent- 
lang dorthin gebaut werden. Die zweite Route führt von 
Weihsien durch die Gebirge über Poschan nach Tsinan. Wohl 
wird auf dieser südlichen Route die Herstellung einer Zweig- 
bahn nach Poschan vermieden, dafür liegen an ihr keine Städte 
von Bedeutung, und es müssen Tunnels, Brücken usw. ange- 
legt werden. Die Eisenbahn wird zunächst für die Beförderung 
der Kohlen gebaut, aber diese Kohlen bilden nur einen Theil 
des Frachtverkehrs der zukünftigen Bahn... . Diese wird den 
Industriebezirken auch entferntere, bisher unerreichbare Märkte 
in anderen Provinzen eröffnen und den Industrien bald einen 
Aufschwung geben, von dem sich die wenigsten, welche heute 
dort mühsam ihr Brot verdienen, etwas träumen lassen! Nur 
die bisherige Unzugänglichkeit der Kohlen-, Eisen- und Kupfer- 
lager hat diese an der Entwickelung verhindert. Ja diese sind 
theilweise sogar unbekannt geblieben. Wer weiss beispielsweise 
etwas von den Kupferminen südlich von Weihsien, kaum 150 km 
von Kiautschou entfernt? Ich habe dort selbst zu Tage liegende 
Erzstücke aufgelesen, aus denen ich mit dem Taschenmesser 
das reine Kupfer kratzen konnte, und kein Mensch kümmert 
sich um sie! Eisenerze sind in vorzüglicher Qualität und in 
grossen Mengen vorhanden, aber die Eisenbahn fehlt, um die 
erforderliche Kohle herbeizuschaffen, so dass es für die vielen 
Eisenarbeiter beispielsweise in Weihsien wohlfeiler ist, sich 
europäisches Roheisen (hauptsächlich Stangeneisen) aus Shanghai 
kommen zu lassen.“ 

Oberregierungsrath Dr. Michaelis, der selbst vier Jahre in 
Ostasien — Japan — gelebt hat und auch die chinesischen 
Hafenstädte aus eigener Anschauung kennt, hat einen vor der 
Wissenschaftlichen Gesellschaft in Arnsberg gehaltenen Vortrag 
unter obigem Titel veröffentlicht, in dem, wie die „Tägl. Rund- 
schau“ ausführt, in klarer Weise ausgeführt wird, worin die 
Bedeutung von Kiautschou liegt. Die Entwickelung unserer 
Marine verlange einen Stützpunkt im fernen Osten, wo unsere 
Schiffe Kohlen vorfinden, Ersatzmannschaften einnehmen, ihre 
Kranken ins Lazareth schicken und wo sie ins Dock gehen 
können, wenn sie reparaturbedürftig sind. Dass Kiautschou ein 
vortrefflicher Kriegshafen und Dockplatz ist, sei über allen 
Zweifel erhaben. Aus dem Kriegshafen werde aber ein Handels- 
hafen, wie Hongkong und Shanghai, werden, eine Centralstelle 
deutscher Intelligenz und deutschen Unternehmungsgeistes. wo 
unter dem Schutze deutschen Rechts und deutscher Kanonen 
Deutschland einen Weltmarkt eröffnen werde, auf dem in freier 
Konkurrenz der Kaufleute aller Nationen die Güter von Japan, 
China und Korea werden ausgetauscht werden gegen die Er- 
zeugnisse der „westlichen civilisirten Welt“ und von Amerika. 


— Die kleine tunesische Eisenbahn, die Tunis mit seinem 
Vorhafen Goletta verbindet und kürzlich in französischen Be- 
sitz überging, hat eine eigenthümliche Geschichte. Erbaut 
wurde sie in den 70er Jahren durch eine englische Gesellschaft. 
Indessen machte diese Gesellschaft schlechte Geschäfte, was 
begreiflich ist, wenn man bedenkt, dass fast der gesammte Ver- 
kehr sich im Hafen von Tunis abwickelte, schon um die Um- 
lagekosten und Eisenbahnfrachten zu ersparen. Als die eng- 
lische Gesellschaft im Jahre 1880 vor he Zusammenbruch 
stand, gab der italienische Vertreter in London seiner Regie- 
rung den Rath, die Bahn zu erwerben, um das italienische 
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Prestige in Tunis zu stärken. In der That veranlasste der 
damalige italienische Ministerpräsident Cairoli den bekannten 
genuesischen Rheder Rubattino, die Bahn zu kaufen. Indessen 
war darüber einige Zeit verflossen und in der französischen 
Eisenbahngesellschaft Bona-Guelma ein Mitbewerber erstanden. 
Man bewerthete damals die Eisenbahn Tunis - Goletta auf 
1000000 Fres. Als die englische Gesellschaft bemerkte, dass 
sie mit zwei Bewerbern zu rechnen hatte, erhöhte sie den Kauf- 
preis. Rubattino bot 2500000 Fres., aber die französische Ge- 
sellschaft erhielt den Zuschlag, da sie ein noch höheres Gebot 
eingereicht hatte. Dieser Ausgang verstimmte in Italien derart, 
dass Rubattino den Zuschlag rückgängig zu machen suchte und 
in der That bei den Londoner Civilgerichten die Ungültigkeits- 
erklärung des mit der französischen Gesellschaft abgeschlos- 
senen Kaufes erwirkte. Darauf erfolgte ein nochmaliges Ver- 
kaufsanerbieten und schliesslich erwarb Rubattino die Bahn um 
den hohen Preis von 4125000 L. Die italienische Volksvertre- 
tung erklärte ihr Einverständniss, indem sie die Zinsbürgschaft 
für die Gesellschaft Rubattino entsprechend erhöhte. In Frank- 
reich aber nahm man die Erwerbung der Bahn Tunis - Goletta 
durch Italien zum Vorwand, von dem Bey von Tunis neue Ver- 

ünstigungen zu erpressen und den Kampf gegen Italien in 

unis thatkräftiger aufzunehmen. Näheres darüber findet man 
in dem 1895 erschienenen Werke Chiala’s über Tunis. Mit dem 
Uebergang der Bahn Tunis-Goletta an Frankreich hat Italien 
seinen letzten greifbaren Stützpunkt in Tunis verloren und 
muss dort der französischen Republik Platz machen, die es 
anders als Italien verstand, durch systematische Kulturarbeit 
das Land zu gewinnen. Schon im April hatte Minister 
Marquis Rudini der Rhederfirma Rubattino die Ermächtigung er- 
theilt, die Bahn zu verkaufen. Inzwischen ist bereits die 
Bebaraale der Bahn an die französische Eisenbahngesellschaft 
Bona-Guelma erfolgt. 


— Die Eröffnung der Kongoeisenbahn hat sofort bedeut- 
same Aenderungen am Kongo herbeigeführt. Die französische 
Beni walkıng hat ihren Sitz aus Loango an der Küste nach 
Brazzaville am Stanleypool verlegt. Die Kongoeisenbahngesell- 
schaft ist aus Matadi nach dem Stanleypool übergesiedelt, und 
die Kongoregierung erwägt jetzt, ob sie an Stelle Bomas eine 
neue Hauptstadt im Gebiete der Katarakte erbauen oder Leopold- 
ville am Stanleypool zur Hauptstadt machen soll. 


— In der Rede, mit der der Präsident des Oranje-Freistaats 
am 23. d. Mts. den Volksraad schloss, sprach er die Hoffnung 
aus, dass sämmtliche südafrikanischen Staaten sich über die Be- 
schickung einer Eisenbahnkonferenz einigen und sämmtliche 
Eisenbahntarife auf eine gleiche Grundlage stellen werden. 


— Tarifkrieg nordamerikanischer Bahnen. Von verschie- 
denen Seiten wurde neuerdings gemeldet, dass der Tarifkrieg 
zwischen der Great Northern und der Paecifiebahn gütlich bei- 
gelegt worden sei. Demgegenüber erklärt ein hervorragender 
Beamter der Great Northern dem Newyorker Berichterstatter der 
„Financial News“, dass keine Beilegung des nordwestlichen Tarif- 
krieges erfolgt sei und keine erfolgen könne, bis die Canada- 
Paeificbahn ihren Anspruch auf die Differentialtarifsätze auf den 
transkontinentalen Verkehr absolut zurückziehe. 


Allgemeines. 


R — Kosten des Dampfes in den Jahren 1870—1897. Einen 
wie gewaltigen Fortschritt die Technik in dem Zeitraum von 
etwa 25 Jahren aufzuweisen hat, zeigt u. a. deutlich die Ver- 
minderung der Kosten für die Herstellung von Dampf zur Kraft- 
erzeugung. Um hierfür einen richtigen Anhaltspunkt zu erhalten, 
ist es natürlich erforderlich, die Kosten für die Herstellung des 
Dampfes auf eine bestimmte Einheit zu beziehen, und eignet 
sich hierfür am besten die mit dem Dampfe erzielte Leistung 
und zwar die Pferdekraftstunde. In dem genannten Zeitraum 
haben sich diese Kosten um etwa 40 $ vermindert, was gewiss 
eine hervorragende Leistung der Technik zu bezeichnen ist. 
Von diesem Prozentsatze entfallen 17 & auf die Anwendung von 
mehreylindrigen Maschinen, die Kondensationsvorrichtung, die 
angewandte höhere Dampfspannung sowie das Ueberhitzen des 
Dampfes, 5'2 entfallen auf die Anwendung von stehenden 

mpfmaschinen, 7% sind auf Rechnung der Verbesserungen der 
Dampfkessel zu setzen, während 7 $ der Vorwärmung des Speise- 
wassers zuzuschreiben sind. Die Verbesserungen der Feuerungs- 
roste partizipiren schliesslich noch mit 2%. Während im Jahre 
1870 für die Pferdekraftstunde 20 „46. Dampf erforderlich war, 
genügen dank der wesentlichen Verbesserungen heute’ für die- 
selbe Leistung 12,50 44 Wie aus vorstehendem ersichtlich, ist 
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als vielmehr auf dessen ökonomische Verwendung zu setzen, die 
sich eben in den konstruktiven Verbesserungen der maschinellen 
Einrichtungen kennzeichnet. 


— Nach einer Statistik des Arbeitsdepartements in Wa- 
shington, welche u. a. auch die Gesammtgütererzeugung der 
Länder Europas behandelt, steht an der Spitze der Gesammt- 
gütererzeugung England mit 16400000000 t, danach kommt 
Deutschland mit 1166000100 t, Frankreich mit 
8980000000 t, Russland mit 7260000000 t und Oester- 
reich-Ungarn mit 6500000000 t. Weit zurück bleiben 
Italien mit 2420000000 t, Spanien mit 170000000 t und 
die Schw eiz mit 640 000 000 t. („Berl. Techn. Corr.“) 


— Eine praktische Einrichtung, die auch für den FEisen- 
bahner Interesse haben dürfte, ist seit kurzem in einem Wagen 
der Berlin-Charlottenburger elektrischen Strassenbahn versuchs- 
weise angebracht worden, nämlich eine Orientirungstafel, an 
welcher der Fahrgast jederzeit die nächstbelegene Haltestelle 
abzulesen vermag. Für Fremde ist diese Neueinrichtung von 
grosser Wichtigkeit, aber auch für Einheimische, die sich 
wegen herrschender Dunkelheit, frostbeschlagener Fenster usw. 
nicht zu orientiren vermögen. In den Vehikeln der künftigen 
Berliner Unterpflasterbahnen wird diese Einrichtung dem Ver- 
nehmen nach gleichfalls Platz finden; als Vorbild dienen hier 
die gleichen Örientirungstafeln, welche die Untergrundbahn- 
gesellschaften von London und Liverpool schon längst einge- 
führt haben. Dort funktionirt die Einrichtung allerdings auto- 
matisch, während der Charlottenburger Probeapparat von dem 
Wagenführer bedient werden muss. Die Umstellung der 
Schilder geschieht aber in einfacher Weise durch eine Zug- 
vorriehtung, die unweit des Kontroleurs bezw. der Bremse an- 
gebracht ist. 


— Elektrische Fächer in Eisenbahnwagen. Die amerika- 
nischen Eisenbahnverwaltungen sollen eine neue Erfindung zur 
Bequemlichkeit ihrer Fahrgäste nutzbar gemacht haben. Die 
Gesellschaft der Baltimore- und Ohio-Südwestbahn hat — wie 
berichtet wird — eine Vorrichtung in den Schlafwagen ihrer 
Züge angebracht, um dieselben Nachts kühl zu erhalten. In 
Cineinnati, Louisville und St. Louis werden Abends Schlaf- 
wagen eingestellt, die erst um Mitternacht abgehen. In diesen 
sind je 16 Fächer angebracht, die vor der Benutzung der Wagen 
durch Elektrizität hin- und hergeschwungen werden, um die 
heisse und schlechte Luft aus allen Theilen des Raumes heraus 
zu treiben. Mehr kann man doch wirklich nicht verlangen! Es 
ist wohl anzunehmen, dass auch unsere Eisenbahnverwaltung 
bei ihrem Bestreben, den Reisenden die Fahrt so angenehm wie 
möglich zu machen, die schöne Einrichtung der kühlenden elek- 
trischen Fächer für die Atmosphäre unserer überfüllten Sonntags- 
züge in Anwendung bringen wird. 


— Mit der sehr treffenden Ueberschrift „Une etourderie 
de l’Etat-major“ wird der „Strassb. Post“ folgende ergötzliche 
Geschichte aus Paris gemeldet: 

Der heutige „Siecle“* veröffentlicht eine Zuschrift eines 
Ungenannten, der sich jedoch bereit erklärt, auf jedes etwaige 
Ableugnen erfolgreich zu antworten, da er seine Nachricht aus 
bester Quelle habe. Die Zuschrift richtet sich gegen den General- 
stab und lautet in wörtlicher Uebersetzung wie folgt: 

„Vor einigen Monaten empfing der Stationsvorsteher 
von Le Bouveret, einer schweizerischen Balınstation 
im Kanton Wallis, einen Briefumschlag, in dem der franzö- 
sische Mobilmachungsplan, betreffend die Grenzstrecke 
zwischen Annemasse und Saint Gingolphe (Frankreich, 
Haute-Savoie), enthalten war. Der Umschlag war begleitet 
von einer erklärenden Bemerkung, die sich auf die Oeffnung 
des Umschlages bezog. Der Generalstab hatte Le Bouveret 
für eine französische Bahnstation gehalten und daher dem 
Auslande ein französisches Mobilmachungsgeheimniss aus- 
geliefert!“ 


— Die Fertigstellung der sibirischen Eisenbahn wird 
nebst anderweitigen wirthschaftlichen Umwälzungen auch eine 
vollständige Verschiebung des bisherigen Theehandels nach 
sich ziehen. Bekanntlich gilt der auf dem Seewege grossen- 
theils mit englischen Schiffen verfrachtete Thee für minder- 
werthiger als der auf dem Landwege über Sibirien nach Russ- 


land gelangende Artikel. Letzterer aber wird durch den bis- 
herigen Landtransport ungemein vertheuert, wodurch seine 


Konkurrenzfähigkeit gegenüber dem englischen Thee wesent- 
lich leidet. Die Vollendung der sibirischen Bahn wird den 


| jetzt über Kjachta und Nikolajewsk betriebenen Theefrachtver- 


kehr nach ladiwostok und Chabarowsk leiten. Zu diesem 
Behufe bedarf es nur eines Handelsbüreaus in Wladiwostok, 
welches die dort zur See anlangenden Sendungen auf die Bahn 
überführen würde. Man nimmt an, dass der Bau der sibi- 


die Verbilligung des Dampfes weniger auf dessen Produktion | rischen Bahn im‘ Herbst, dieses Jahres bis Irkutsk gefördert 
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werden wird. 
riens und könnte der nach dort per Achse oder Saumthier ge- 
schaffte Thee dann der Eisenbahn übergeben werden. Die Ende 
August in Wladiwostok verladenen Vorräthe könnten dann 
schon vor Jahresschluss in Moskau sein. Diese Beschleunigung 
“und Frachtverbilligung würde dem russischen The egeschäft 
einen enormen Aufschwung verleihen und zwar auf Kosten des 
englischen, welch letzteres den grössten Theil seines kontinen- 
talen Marktes einbüssen dürfte. 


— Die grösste Telephonstation der Welt wird demnächst 
in Stockholm zu finden sein. An Stelle des alten Gebäudes wird 
Almlch ein grosser Palast entstehen, welcher allen Forderungen 
der Neuzeit Rechnung tragen soll. In dem grossen Saale des 
Erdeeschosses wird Platz für 20000 Abonnenten mit 60 
Wechseltischen geschaffen. Ein Thurm wird nicht gebaut werden, 


weil die Luftleitungen durch unterirdische Leitungen ersetzt 
werden. Die neue Anlage soll etwas über 1000000 Kr. kosten 


und bis Ende des Jahres 1900 beendet sein. 


— Die Schienenproduktion der Vereinigten Staaten im 
Jahre 1897. Laut einer von der „American Iron and Steel Ass.“ 
angestellten ‚Umfrage bei allen Produzenten des Landes stellt 
sich die letztjährige Produktion von Schienen aller Art — ein- 
schliesslich leichterer und schwererer Sorten, sowie solcher für 
Strassen-, elektrische und Minenbahnen — auf insgesammt 
1 647 892 Grosstonnen, gegenüber einer Produktion von 1122011 t 
in 1896, entsprechend einer Zunahme von 525822 t oder mehr 


als 46%. Die letztjährige Produktion vertheilt sich auf 1614 399 t 
Bessemer Stahlschienen, gewalzt aus heimischen Stahlbarren, 


30 121 t Bessemer Stahlschienen, gewalzt aus altem Material und 
gekauften Luppen, 500 t open hearth Stahlschienen und 2872 t 
Eisenschienen. Die Gesammtproduktion von Bessemer Stahl- 
schienen betrug im letzten Jahre 1644520 Grosstonnen gegen 
1116958 t in 1896. Die stärkste Produktion von Stahlschienen 
fand wiederum im letzten Jahre mit 1027996 t (gegen 694.096 t 
in 1896) in Pennsylvania statt; Illinois und das übrige Land 
produzirten 616524 t (gegen 442862 t in 189%). Die Produktion 
von Eisen und Stahlschienen aller Art in den Vereinigten Staaten 


Diese Stadt liegt aber im Mittelpunkt Südsibi- | erreichte in 1897 mit 2139649 Grosstonnen ihren Höhepunkt. 


Die nächstgrösste Produktion war die in 1890 und seitdem die 


letztjährige. 


Technische Neuerungen. 


—  Schienenbruchversicherungsklemme von Friedrich 
Lepier in Prag. Diese Klemme hat den Zweck die bisherige 
Schienenbr uchversie herungmittelst Anwendungeiner Halbschwelle 
sammt einer Unterlagsplatte und vier Schienennägeln durch eine 
neuartige leichter tragbare Vorrichtung zu ersetzen. Die Schienen- 
bruc hversicherungsklemme besteht: 1. aus einer Schienenunter- 
lagsplatte, 2. aus zwei an der Bruchstelle festzuschraubenden 
Klemmen nebst sechs Stück Verbindungsbolzen sammt Beilag- 
ringen, welche zum Festschrauben der Klemmen auf der Unter- 
lagsplatte dienen. Das Verfahren bei Verwendung dieser Schienen- 
bruchversicherungsklemme ist folgendes: Zuerst ist für die Ein- 
ziehung der Klemme sammt Unterlagsplatte der Schotter unter 
der Schienenbruchstelle in der Ausdehnung von 36 cm in der 
Länge, 25 em in der Breite und 5 cm in der Tiefe zu beseitigen, 
sodann wird die mit der Unterlagsplatte durch drei Verbindungs- 
bolzen verbundene innere Klemme, von der inneren Sehienen- 
seite aus, unter die Rruchstelle der "Schiene derartig geschoben, 
dass die eine Hälfte des Schienenfusses theils von der Unterlags- 
platte, theils von der Innenklemme umfasst wird. Nun wird erst 
die Unterlagsplatte mit der linken Hand so lange unter dem 
Schienenfusse festgehalten, bis auf der gegenüberliegenden Seite 
des Schienenfusses die Unterlagsplatte “durch die Verbindungs- 
bolzen mit der Aussenklemme verbunden ist und die Verbin- 
dungsschrauben alle gleichmässig angezogen wurden. Ueber 
derartig versicherte Schienenbruchstellen kann ohne Gefahr jeder 
Zug unter Beachtung des vorgeschriebenen Langsamfahrsignales 
abzelassen werden. Diese Sehienenbruchversicherungsklemme 
hat höchstens 16—20 kg an Gewicht, kann daher sehr leicht durch 
einen Arbeiter oder Bahnwärter auf den Verwendungsplatz ge- 
bracht und zweckmässig befestigt werden. Diese Vorrichtung 
dürfte mit zutem Erfolge auf Lokalbahnen oder Strecken mit 
weit von einander celegenen Wärterhäusern, wo eine rasche 
Herbeiziehung von Arbeitern unmöglich ist, angewendet werden. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 13,731 km lange Lokalbahnstrecke Steinach-Windsheim der 
königlieh bayerischen Staatseisenbahnen, welche am 1. August 
d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, ist vom 
Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahns t recke 
zu betrachten. 


Eröffnung und Schliessung von Stationen. K. k. öster- 


reichische Staatsbahnen Die  Personenhaltestelle 
Stiegengraben, zwischen der Station Göstling und der 


ist am 20. Juli d. J. 
der neueröffneten Haltestelle 
Am gleichen Tage sind ferner die 


Haltestelle Karten der Ybbsthalbahn gelegen, 
eröffnet worden. Die Entfernung 
von Göstling beträgt 3,9 km. 


Haltestellen Gestütthof, St. Andrä-Wölting und Steindorf=-Fanning- 
berg der Murthalbahn eröffnet, die "bisherigen Haltestellen 
Wölting und St. Andrä-Göriach der Murthalbahn dagegen ge- 
schlossen worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Eise nbahndirektionsbezirk Posen. Am 1. August 
d. J. wird die an der Bahnstrecke Posen-Kreuzburg zwischen 
den Stationen Falkstätt und Jarotschin gelegene “Haltestelle 
Mieschkow, welche bezüglich des Viehverkehrs gegenwärtig 
nur für die Abfertigung von Kleinvieh in einzelnen Stücken 
eingerichtet ist, für de n allgemeinen Viehverkehr eröffnet werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1} 


1. Eröffnung von Strecken. 


Im Bezirk der königlichen Eisenbahn- | 
direktion in Königsberg wird die Theil- 
streeke Zinten - Wildenhoff der | 
Nebenbahn Zinten - Rothfliess am 15. 
August 1898 mit den Haltestellen Arn- 


stein, Sangnitten und Wildenhoff für den zogen. 
Wagenladungs - Güterverkehr eröffnet. | Ueber 


Sprengstoffe können auf den Haltestellen 
nicht verladen werden. 

Sämmtliche Stationen werden in den 
Gruppentarif I und gleichzeitig in die 
Gruppenwechseltarife 
Staatsbahn, an denen die Gruppe I be- 
theiligt ist, sowie in den oldenburg-ost- 
deutsch- Berlin- Stettiner Gütertarif einbe- 


die Höhe der Frachtsätze er- | Grafendorf- Mank der 


theilen” die betheiligten 
stellen Auskunft. 
Bromberg, den 23. Juli 1898. (1740) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Ver wal tun gen. 


Abfertigungs- 


der preussischen 


N. ö. Tiondeg? Fiselibalındmk. 
Am 27. Juli d.J. gelangt die Linie Ober= 
schmalspurigen 


Eye 
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Lokalbahn St. Pölten-Kirchberg a. d. Pie- 
lach-Mank mit den Stationen Öber- 
Grafendorf (Abzweigestation), Bischof- 
stetten, Kilb, Mank, und der Haltestelle 
Rammersdorf zur Eröffnung. 

Die Stationen sind für den Gesammt- 
verkehr, die Haltestelle blos für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr eingerichtet. 

Für Güter, welche von der Lokalbahn 
auf die Vollbahn oder umgekehrt mit 
direkten Frachtbriefen in St. Pölten k. k. 
St. B. transitiren, wird die Lieferzeit um 
einen Tag erhöht. 

Die für den Betrieb dieser Linie vom 
hohen k.k. Eisenbahnministerium geneh- 
migten Sonderbestimmungen und Tarife 
können beim n.ö. Landes-Eisenbahnamte 
in Wien I, Herrengasse 13, sowie bei der 
Betriebsleitung der Lokalbahn in St. Pölten 
um den Preis von 1 Kr. bezogen werden. 

Wien, am 22. Juli 1898. (1741) 

N. ö. Landes-Eisenbahnamt. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung des Haltepunktes Eckelhausen 
für den Personenverkehr. 

Am 1. August d. J. wird an der Bahn- 

strecke Nonnweiler-Türkismühle zwischen 


den Stationen Sötern und Türkismühle 


der Haltepunkt Eckelhausen für den 
Personenverkehr ohne Gepäckabfertigung 
eröffnet. 

Von den zwischen Hermeskeil und 
Türkismühle verkehrenden Zügen mit 
Personenbeförderung werden vorerst ab 
1. August die Züge 546, 444, 540, 545, 549, 
551 und 553, vom 1. Oktober d. J. ab auch 
die Züge 548, 552, 541 und 447 in Eckel- 
hausen anhalten. (1742) 

St. Johann-Saarbrücken, den 35. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch-Nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1897. 
Mit Wirksamkeit vom 1. August 1898 
finden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 10 bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg mit einem Frachtbriefe auf 
einen Wagen Anwendung auf: 
a) Braunkohlen, auch pulverisirt, 
raunkohlenkoks, wenn unverpackt 
(Grudekoks) Braunkohlenbriketts (auch 
asspresssteine) im Verkehre vonHungen 
ach Lohr a. M. 
b) Sand (auch Schlackensand) im Ver- 
ehre von Sterbfritz nach Lohr a. M. 
Die Frachtberechnung erfolgt auf Grund 
er einschlägigen Tarifentfernungen für 
raunkohlen usw. in der gleichen Weise 
wie für den Artikel: „Rüben usw.“ 
(Z. 3 des Waarenverzeichnisses) für Sand 
der gleichen Weise wie für „Erde usw.“ 

(Ziffer 1 ebendaselbst). 

_ München, den 21. Juli 1898. (1743) 
Rn Generaldirektion 
A der k. b. Staatseisenbahnen. 

‘ 


 — 


' Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 
- Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 


eime kommen zwischen den Sta- 
nen der Neubaustrecke Berlinchen- 
Arnswalde der Stargard-Cüstriner Eisen- 
einerseits und den am ostdeutschen 
 Privatbahngütertarif (Heft 1) betheiligten 
reussischen Staatsbahnverwaltungen an- 
erseits in dem z. Zt. für die Stargard- 


} 


Cüstriner Eisenbahn bestehenden Ver- 
kehrsumfange direkte Frachtsätze zur 
Sinführung. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze und über die Abfertigungsbefug- 
nisse ertheilen die betheiligten Abferti- 
gungsstellen nähere Auskunft. 

Stettin, den 27. Juli 1898. (1744) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Zu dem vom 1. April 1895 gültigen 
Heft 9 des Gütertarifs zwischen Stationen 
deutscher Eisenbahnen und der Prinz 
Heinrichbahn kommt am 1. August d. J. 
der III. Nachtrag mit theils ermässigten 
und theils erhöhten Frachtsätzen für dıe 
Stationen Bensheim und Darmstadt 
Hauptbahnhof der Main-Neckareisenbahn 
zur Einführung (gratis). 


Nähere Auskunft durch unser Tarif- 
büreau. 
Strassburg, den 22. Juli 1898. (1745) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mitteldeutscher Privatbahnverkehr. 
Am 1. August d. J. tritt zum Tarif- 


heft 2 der Nachtrag VII in Kraft. Der- 
selbe enthält ausser Aenderungen und 


Ergänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger und der Ausnahmetarife 
hauptsächlich Tarifsätze für den direkten 
Verkehr zwischen 

a) verschiedenen Stationen der preussi- 

schen Staatsbahnen 

b) den Stationen der Muskau-Teuplitz- 

Sommerfelder Eisenbahn einerseits 
und den Stationen der mitteldeutschen 
Privatbahnen andererseits. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze, sowie 
über den weiteren Inhalt des Nachtrags 
ertheilen vom 1. August d. J. ab die be- 
theiligten Dienststellen nähere Auskunft. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, ge- 
langen dieselben erst vom 15. September 
ab zur Einführung. 

Erfurt, den 24. Juli 1898. (1746) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach der Reichs- 

eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. wird 
die Station Münzthal-St. Löuis der Reichs- 
eisenbahn in den Saarkohlentarif Nr. 9 
aufgenommen. (1747) 

Die Frachtsätze sind bei den betreffen- 
den Abfertigungsstellen zu erfahren. 

St. Johann-Saarbrücken, 26. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen. 

Mit dem 1. August d.J. wird die Halte- 
stelle Dölau der sächsischen Staats- 
eisenbahnen in den Tarif für den vorge- 
nannten Verkehr einbezogen. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze geben die be- 

theiligten Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 27. Juli 1898. (1748) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Privatbahnverkehr. 

Für den Binnenverkehr der Neuhaldens- 
leber Eisenbahn gelangt am 1. August 
d. J. ein besonderer Binnengüt rtarif zur 
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Einführung. Soweit daher im mittel- 
deutschen Privatbahngütertarif, Heft 3 


zur Zeit Bestimmungen und Frachtsätze 
enthalten sind, welche sich auf den 
Binnenverkehr der vorgenannten Bahn 
beziehen, sind dieselben mit Gültigkeit 
vom 1. August d. J. ab zu streichen. 
Unsere Bekanntmachung vom 28. Juni 
d. J. wird hierdurch hinfällig. 
Erfurt, den 27. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1749) 


Berlin-Stettin-sächsischer Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. an 
wird die sächsische Station Trie- 
bischthal in die Ausnahmetarife 5a 
(gebrannte Steine) und 5b (Pflastersteine 
usw.), ferner die sächsische Station 
Pommritz in den Ausnahmetarif 5h 
(Pflastersteine usw.) einbezogen. Ueber 
die Frachtsätze geben die betheiligten 
Stationen Auskunft. 

Dresden, den 25. Juli 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1750) 


Rheinisch-nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1897. 

Mit Wirksamkeit vom 1. August 1898 
werden die Stationen Assenheim, Bad 
Nauheim, Bonames, Bruchköbel, Butz- 
bach, Dortelweil, Friedberg i. H., Giessen, 
Gross-Karben, Heldenbergen-Windecken, 
Hofheim i. T., Kleinsteinheim, Lollar, 
Niederrad, Nieder-Wöllstadt und Vilbel 
in den Ausnahmetarif Nr. 2 für Steine 
mit ermässigten Frachtsätzen einbezogen, 
welche bei den genannten Stationen zu 
erfragen sind. 

München, den 22. Juli 1898. (1751) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. 

Im Binnenverkehr der Main-Neckarbahn, 
sowie im Wechselverkehr derselben mit 
dem Direktionsbezirk Mainz und Frank- 
furr a M. und mit den pfälzischen 
Bahnen wird vom 1. August l. J. in dem 
Waarenverzeichniss des Ausnahmetarifs 
für rohe Kalisalze (Kalitarif) hinter 
„Kieserit (Bergkieserit)* zugesetzt: 
„(auch kalzinirt und gemahlen)“. 

Darmstadt, den 23. Juli 1898. (1752) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Ostdeutsch-hessischer Verkehr. 
Am 1. August d. J. wird der Tarit- 


nachtrag I] ausgegeben. Er enthält 
hauptsächlich Entfernungen für ver- 


schiedene in den Verkehr einbezogene 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau, 
Bromberg, Danzig, Königsberg und Posen 
sowie anderweite ermässigte Entfernun- 
gen für verschiedene Stationen des Be- 
zirks Breslau, ferner Aenderungen und 
Ergänzungen einzelner Ausnahmetarife 
und den neuen Ausnahmetarif für Blei 
in Blöcken, Stangen oder Mulden. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen, von denen 
der Nachtrag auch käuflich bezogen 
werden kann. 

Frankfurt a/M., den 21. Juli 1898. (1753) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Nordostdeutsch - Berlin-bayerischer und 
nordostdeutsch - Berlin - württembergi- 
scher Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wird 
die Station Sassnitz Hafen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Stettin für 
seewärts ein- und ausgehende Güter 
(Fahrzeuge ausgeschlossen) in die Güter- 
tarife der obenbezeichneten Verbände 
einbezogen. Der Frachtberechnung wer- 
den die Entfernungen für Crampas=Sass- 
nitz mit einem Zuschlage von 2 km zu 
Grunde gelegt. Im Ausnahmetarif A tritt 
die Station Sassnitz Hafen an die Stelle 
von Crampas=Sassnitz. 

Berlin, den 22. Juli 1898. (1754) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif I. 

Am 1. August d. J. wird die Station 
Sommerfeld in den Ausnahmetarif 7 
für Eisenerze und Schlacken zum Hoch- 
ofen- oder Bleihüttenbetriebe als Versand- 
station einbezogen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Breslau, den 18. Juli 1898. (1755) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


. ne PER ERn: 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. findet 
der Ausnahmetarif 4a für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen bezüglich der 
Versandstationen der Direktiönsbezirke 
Breslau, Kattowitz und Posen (Heft 1 des 
ostdeutschen Privatbahngütertarifs) im 
Verkehr mit den Stationen der Liegnitz- 
Rawitscher Eisenbahn Anwendung. 
Ferner wird vom gleichen Zeitpunkte 
ab die Position 9 des Waarenverzeich- 
nisses zum Ausnahmetarif 2 (Rohstofftarif) 
für Schlacken etc. auf den Verkehr mit 
den Stationen der Neustadt-Gogoliner 
Eisenbahn ausgedehnt. 
Stettin, den 22. Juli 1898. (1756) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. August d. J. tritt zum Tarif für 
den Güterverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn der Nachtrag 1 in 
Kraft. Derselbe enthält neben Aende- 
rungen und Ergänzungen des Kilometer- 
zeigers, der Stationstarifsätze und der 
Ausnahmetarife einen neuen, ermässigten 
Ausnahmetarif für gebrannte Steine, so- 
wie sonstige Aenderungen. 

Der Nachtrag 1 kann durch die Ver- 
bandsstationen bezogen werden. 

Danzig, den 24. Juli 1898. (1757) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit sofortiger Wirkung ist die Station 
Bruchmühlbach der pfälzischen 
Eisenbahnen in den Ausnahmetarif 4 des 
hessisch - pfälzischen Gütertarifs vom 
1. Februar 1891 mit einem Theilfracht- 


satze von 1,76 4. bei Schnittpunkt 3 
(Wachenheim _ Grenze) aufgenommen 
worden. 

Mainz, den 25. Juli 1898. (1758) 


Königlich preussische und grossherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Kohlenverkehr. 
Ausnahmetarif, Hefti, vom 
1. April 1897. Die Station Acht der 
niederländischen Staatsbahnen wird mit 
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Gültigkeit vom 1. August d.J. ab in den 
vorbezeichneten Ausnahmetarif und zwar 
mit den für die Station Best der nieder- 
ländischen Staatsbahnen bestehenden 
Sätzen aufgenommen. 

Ferner ist im vorbezeichneten Tarif- 
hefte der Frachtsatz des Ausnahmetarifs A 
Alsdorf-Geleen (Staatsb.) (Seite 17) mit 
Gültigkeit vom 15. September d. J. auf 
15,80 #. und der Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifs A Berge-Borbeck- Vierlings- 
beek (Seite 20) mit sofortiger Gültigkeit 
auf 29,40 46. abzuändern. 

Essen, den 25. Juli 1898. (1759) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten V.erwaltungen. 


Ostdeutsch-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 18. d. Mts. wird zur öffent- 
lichen Kenntniss gebracht, dass, da die 
Theilstrecke Zinten-Wildenhoff des Direk- 
tionsbezirks Königsberg erst am 15. 
August d. J. für den Wagenladungsver- 
kehr eröffnet wird, die nach den Sta- 
tionen dieser Strecke zur Einführung 
gelangten Frachtsätze erst von diesem 
Tage ab Gültigkeit haben. 

Kattowitz, den 26. Juli 1898. (1760) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr, 
Tarifheft 1. 

Am 1. August n. St. 1898 treten für 
Maschinen und Maschinentheile im Ver- 
kehr von Lindau transito, Station der 
bayerischen Staatseisenbahnen, nach Sos- 
nowice. transito (Tariftabelle II) er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft, welche 

bei Sendungen zu 10000 kg 2,32 A, 
„05.0000, 22,7 rund 


x N unter 5000 „ 3,28 „ 
für 100 kg betragen. 
Bromberg, den 25. Juli 1898. (1761) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Die durch Bekanntmachung der könig- 
lichen Eisenbahndirektion Köln vom 
26. Mai 1898 eingeführten Ergänzungen 
des Ausnahmetarifs 13 für Blei ete. 
gelten vom 1. August 1898 ab auch im 


Verkehr nach Stationen der mecklen- 
burgischen Friedrich Franz- und der 
Eutin-Lübecker Eisenbahn. 

Berlin, den 26. Juli 1898. (1762) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


In unserem Binnenverkehr ist mit Gül- 
tigkeit vom 1. August 1898 in dem 
Waarenverzeichniss: 

a) des Ausnahmetarifs für rohe Kali- 
salze (Kalitarif) hinter „Kieserit“ 
bezw. „Kieserit (Bergkieserit)* zuzu- 
setzen „auch kalzinirt und gemahlen“, 

b) des Ausnahmetarifs für Düngemittel 
und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation vom 1. Mai 1897 unter B. b. 
hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ zuzu- 
setzen „— auch kalzinirt —“. 

Strassburg, den 20. Juli 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1763) 


Triest- Fiume-norddeutscher Eisenbahn- 
verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1898 treten 
ermässigte Stückgutsätze für Metalle u. 
Metallwaaren von Berlin nach Triest u. 
Fiume in Kraft. Dieselben betragen für: 


Lokomobilen, 
Maschinen, landwirthschaft- 
liche, folgende: Pflüge, 
Klopf- oder Pochmaschinen, 
Hanfhecheln, Eggen oder 
Exstirpatoren, Mähmaschi- 
nen,Oliven-Brechmaschinen, 
Raffmaschinen, selbstthätige 
Harken, Säemaschinen, Aus- 
hülsemaschinen, Heusaus- 
breiter, Pressen, Dreschma- 
schinen,Schneidemaschinen, 
Nähmaschinen und ähn- 
liche Maschinen, 
Metalle, unedle und Me- 


tallwaaren aus un- 
edlen Metallen, an- 
dere als die vorstehend ge- 
HAannten Tirana Pe 
für: 

Blei in Blöcken, Stangen, Mul- 
den, Platten, Blechen und 
Rollen (Walzblei), sowie 
Hartblei und Bleizink, 

Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren des 
Spezialtarifes I, 

Eisen und Stahl des Spe- 
zialtarifes II, 

Eisen und Stahl, roh, 
Eisen und Stahl, alt 
und gebrochen, Eisen- 
und Stahlabfälle, des 
Spezialtarifes III, 

Zink des Spezialtarifes I. . 64 „ 

pro 100 kg. 
Wien, am 26. Juli 1898. (1764) 


Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Personen- 
und Gepäckverkehr. _ 

Die in dem am 1. August d.J. zur Ein- 
führung kommenden Tarife enthaltenen 
Fahrpreise _ete. für die Stationen Alt- 
Libbehne, Arnswalde, Berlinchen, Bern- 
stein, Blankensee i/Pm. und Sammenthin 
treten erst mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung der Neubaustrecke Berlinchen- 
Arnswalde in Kraft. 

Im Verkehr mit Berlinchen bleiben die 
im Tarif vom 1. Juni 1896 vorgesehenen 
Fahrpreise etc. bis zu diesem Zeitpunkte 
in Geltung. 

Soldin, deu 26. Juli 1898. (1765) 

Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


5. Lieferfristen. 


Aktivirung von Lieferfristzuschlägen 


für den Güterübergang in Kienberg- 
Gaming. 

Mit Genehmigung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums Zahl: 22491 vom 4. Juli 1898 
wird, gültig vom Tage der Betriebseröff- 
nung der Theilstrecke Lunz - Kienberg= 
Gaming für den Güterübergang in 
Kienberg-Gaming von und nach 
der schmalspurigen Lokalbahn Waidhofen 
an der Ybbs-Kienberg-Gaming ein Liefer- 
fristzuschlag von 12 Stunden für lebende 
Thiere, und 24 ‘Stunden bei sonstigen 
Frachtgütern im internen und im österr.- 
ungar. Verkehre aktivirt. 

Villach, am 24. Juli 1898. (1766) 

Die k. k. Staatsbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
Verantwortlicher Redakteur: 


Öberfinanzrath a. I 
Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 


D.Ledig in Berlin W. 


Bi 


> 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


Oesterreich-Ungarn: 


Nachrichten: 
Deutschland: Fürsorge für ausserhalb 


ihres Wohnorts thätige Eisenbahnbe- 
dienstete. — Betriebseröffnungen. — 
Kanalbauten und Kleinbahnen. — Rinteln- 
Stadthagener E. — Bahnhof auf dem 
Brocken. — Herbstverkehr. — Lokomo- 
tivlieferungen nach Japan. — Personal- 
nachrichten. 

Prämiirung 
des Eisenbahnpersonals bei Verhütung 
von Unfällen. — Triest's 2. Eisenbahn- 
verbindung. — Wiener Stadtbahn. — 
Luxuszug Wien-Karlsbad. — Aussig- 
Teplitzer E., 2. Gleis. — Reichenberg- 
Gablonz-Tannwalder E. — Umwandelung 
der Pferdebahnen in Strassenbahnen in- 


Am letzten Tage des Juli durcheilte die Trauerkunde von 
dem plötzlichen Tode des Altreichskanzlers die Welt. 


Vereins-Ausland: 


von Automaten. — Unglücksfälle auf den 
elektr. Bahnen Budapests. 

Internat. Schlaf- 
wagengesellschaft. — Verkehrswesen auf 
der Pariser Weltausstellung. — Werft- 
und Magazinanlagen in Genua und Silo- 
anlagen in Venedig. — Perm-Kotlas E. — 
Kombinirte Eisenbahn- und Dampfer- 
fahrten in Russland. — Reklamation zu 
viel erhobener Gepäckfracht in Russland. 
— Eisenbahn-Dschibuti-Harrar (Abessy- 
nien). — Eisenbahn Peking-Hankau und 
Kaulung-Kanton. — Chinesische Bahn- 
projekte. — Kapitalsbeschaffung für ja- 
panische E. — Eisenbahnbauten in den 
Vereinigten Staaten Amerikas im I. Halb- 
jahr 1898. 


Fürst Bismarck 7. 


| der 
Man hatte 


diese Behörde einsetzte. 
des Fürsten Bismarck im Bundesrath war es zu danken, dass 
der Bundesrath dem Entwurfe zustimmte. 


n. 3. August 1898. XXXVII. Jahrgang. 
Inhalt. 

Fürst Bismarck }. folge des Kleinbahngesetzess, — Kom- Allgemeines: Ausspucken in den 

Die Kongobahn. petenz der Gerichtshöfe bei Unfällen Eisenbahnwagen. — Black Diamond Ex- 

„Das Recht auf Satyre.“ durch die Eisenbahn. — Die böhmische press. — Eine originelle Strassenbahnlinie. 

Braunkoble im Auslande. — Tarifirung — Motorwagen im Postdienst. — Gross- 


britanniens oberster Gerichtshof und die 
Trambahnwagen. — Krankenhaus auf 
Rädern. — Verkehr zwischen Behörden 
und Publikum. — Ueber die Bergkrank- 
heit. — Neue Art der militärischen Tele- 
graphie. — Akkumulatoren-Omnibus. 

Technische Neuerungen : 

Neue Art drahtloser Telegraphie. 

Pariser Zusatzvereinbarung zum Internat. 
Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. 

Bücherschau: 


Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und 
Abhandlungen. 
Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Nur dem persönlichen Eintreten 


Als dann der Erlass 


gehofft, dass seine eiserne Natur auch den jüngsten Krankheits- 
anfall glücklich überwunden habe. Nun ist auch der letzte noch 
lebende der Baumeister des Deutschen Reichs dahin geschieden. 

Wenn wir unter dem ersten Eindruck der schmerzlichen 
Kunde unserer tiefen Trauer Ausdruck geben, so gedenken wir 
neben allen seinen anderen Grossthaten vor allem der unsterb- 


lichen Verdienste, die sich der Fürst auch um die Entwickelung 


des deutschen Eisenbahnwesens erworben hat. Als er an die 
Spitze des preussischen Staatsministeriums trat, war das deutsche, 
das preussische Eisenbahnnetz ein vollständig zersplittertes. Die 
Privatbahnen überwogen, nur in einzelnen Landestheilen übten 
auch Staatsbahnen ihren Einfluss. Schon in den ersten Jahren 
seiner Amtsthätigkeit wies der Ministerpräsident auf die be- 
klagenswerthen wirthschaftlichen und politischen Folgen dieses 
Zustands hin. Sobald sich ihm nach dem Zusammenschluss der 
norddeutschen Staaten zum Norddeutschen Bundesstaat die Mög- 
lichkeit bot, arbeitete er mit aller Kraft auf die Verbesserung 
dieser Verhältnisse hin. Seiner Anregung sind die Verfassungs- 
bestimmungen über das Eisenbahnwesen zu verdanken. Er 
selbst that sofort alles, was in seinen Kräften stand, diese Be- 
stimmungen in die Wirklichkeit zu übersetzen. Der Erlass des 
Betriebsreglements, die Durchführung und Verallgemeinerung 
des Einpfennigtarifs in Deutschland sind von dem Kanzler 
selbst gleich nach dem Inkrafttreten der Verfassung des Nord- 
deutschen Bundes angeregt. Er hiess es später herzlich will- 
kommen, als seine Freunde im Reichstage die Errichtung einer 
besonderen Reichsbehörde, des Reichseisenbahnamtes, 
beantragten und der Reichstag einen Gesetzentwurf annahm, 


eines vom Reichseisenbahnamt ausgearbeiteten Reichseisen- 
bahngesetzes an dem Widerstand der einzelstaatlichen Re- 
gierungen scheiterte, war es der eigenste Gedanke des Fürsten 
Bismarck, ein einheitliches Reichseisenbahnnetz durch 


Erwerb der hauptsächlichsten Staats- und 
Privatbahnen für das Reich zu schaffen. Monate 


lang hat er an diesem grossen Plan mitgearbeitet, er hat die 
Vorlage an den preussischen Landtag, in der Preussen sich 
bereit erklärte, seinen Eisenbahnbesitz dem Reiche abzutreten, 
mit ausgearbeitet und mit allem Nachdruck im Landtage ver- 
treten. Als auch dieser Plan nicht gelang, da wurde endlich der 
Weg, den der Reichskanzler. in der Begründung jenes Gesetz- 
entwurfs angekündigt hatte, beschritten. Preussen ging über 
zum Staatsbahnsystem. In dem Minister von Maybach fand 
Fürst Bismarck dann den Staatsmann, der diesen seinen grossen 
Plan mit glänzendem Erfolg in die Wirklichkeit übersetzt hat. 


Es lebt in unser aller Gedächtniss, wie der Uebergang 
Preussens zum Staatsbahnsystem eine vollständige Neuordnung 
des deutschen Eisenbahnwesens zur Folge gehabt hat, wie unser 
Eisenbahnnetz sich unter staatlicher Leitung kräftig entwickelt, 
unser Tarifwesen sich einheitlich gestaltet hat, wie ein ein- 
trächtiges Zusammenwirken aller deutschen Stämme auf dem 
Felde des Eisenbahnwesens heute gesichert ist. 


Der verstorbene grosse Kanzler hat auch zu diesem ge- 
waltigen Friedensbauwerke den Grund gelegt. Sein Andenken 
wird in den Herzen der deutschen Eisenbahner nie verlöschen, 
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Die Kongobahn. 


Von Paul Dehn. 


Afrika ist verhältnissmässig arm an Eisenbahnen. Alle 
Schienenwege, die der sogenannte dunkle Erdtheil besitzt, gehen 
von der Küste aus und führen nicht weit in das Binnenland 
hinein. Allmählich sind die ägyptischen, algerischen, tunesischen 
und kapländischen Bahnen einschliesslich der Linie von Lorenzo 
Marquez nach Transvaal verlängert worden und ihre Weiter- 
führung je nach dem Verkehrsbedürfniss steht ausser Zweifel. 
Auch die Kongobahn ist von der Küste aus angelegt worden, 
aber in ihrer Bedeutung unterscheidet sie sich wesentlich von 
den übrigen afrikanischen Bahnen, da sie weiter reicht und weit 
über die Gegenden, die sie durchzieht, hinaus das ganze Kongo- 
gebiet mit seinen schiffbaren Nebenflüssen erschliesst. Nach 
dem schönen Werke des Professors Wilhelm Sievers „Afrika“ 
(Leipzig 1891, Bibliographisches Institut) ist der Kongo selbst 
vom Stanleypool aufwärts auf 1600 km bis zu den Stanleyfällen 
schiffbar, der Kassai-Sankuru mit Nebenflüssen auf 3000 km, 
der Tschuapa mit dem Mantumbasee und Ikelemba auf 745 km, 
der Lulongo auf 609 km, der Boloko auf 1000 km, der Ubangi 
auf ebenfalls 1000 km und die übrigen rechten Nebenflüsse auf 
1475 km. Sonach würden sich die schiffbaren Wasserstrassen 
im Kongogebiet auf "annähernd 9500 km belaufen. Nicht be- 
sonders genannt hat Sievers den Sanga, der an Kamerun grenzt 
und auf 900 km schiffbar ist. Belgische Sachverständige haben 
die Gesammtlänge der schiffbaren Stromläufe im Kongogebiet 
sogar, auf 15000 km veranschlagt. 

Bisher war der Verkehr mit dem Kongogebiet und dem 
inneren Afrika dürftig und unzulänglich, denn auf der Strecke 
von Matadi an der Mündung des Kongo bis zum Stanleypool 
musste in einer Länge von annähernd 400 km der gesammte 
Verkehr lediglich durch Träger bewirkt werden, die durchschnitt- 
lich 20—21 Tage unterwegs blieben. Die Beförderung war dem- 
nach schwierig, zeitraubend und kostspielig. Mit der Eröffnung 
der Kongobahn von Matadi nach Stanleypool, welche den Weg 
in ebenso vielen Stunden zurücklegt, wird sonach in den Ver- 
kehrsverhältnissen am Kongo ein gewaltiger Umschwung 
eintreten. 

Verkehrspolitisch betrachtet mündet der Kongo in die see- 
artige Erweiterung des Stanleypool. Von da aus bis zur Mün- 
dung in einer Luftlinie von 240 km hat der Strom eine grosse Zahl 
von Fällen und Schnellen aufzuweisen, welche die Schifffahrt 
unmöglich machen. Da an eine Regulirung dieser Strecke nicht 
zu denken war, so musste man, wollte man den Kongostrom 
mit dem Meere in Verbindung setzen, zur Anlage einer Eisen- 
bahn schreiten. Schon im Jahre 1880 wurde ein solches Projekt 
erörtert und nach der Rückkehr Stanley’s vom Kongo im Jahre 
1854 wieder aufgenommen. Damals sagte Stanley in seiner 
drastischen Weise: „Ohne Eisenbahn ist der Kongo keine zwei 
Shilling werth, mit Eisenbahn aber ungezählte Millionen !* 


Eu ® * 

Als König Leopold U. im Herbst 1876 die Association 
Internationale Africaine und zwei Jahre später das Comite 
d’etude du Haut-Congo gründete, suchte er dafür auch einige 
internationale Finanzmänner zu interessiren, insbesondere den 
belgischen Senator Bischoffsheim und dessen Schwiegersohn, den 
Baron Hirsch, fand aber bei ihnen nicht das erwartete Entgegen- 
kommen. Ein sozialistisches Brüsseler Blatt, „Le Peuple“, ver- 
öffentlichte Mitte März 1895 einige Originalbriefe der beiden ge- 
nannten Finanzmänner über diese Angelegenheit, woraus hervor- 
ging, dass namentlich. der Baron Hirsch nichts vom Kongo 
wissen wollte und in seiner eynischen Weise, obwohl er wusste, 
dass das Unternehmen des Königs hauptsächlich den Neger- 
handel beseitigen wollte, den Vorschlag machte, anstatt Eisen- 
bahnen zu bauen, den Frachtverkehr durch Neger befördern zu 
lassen, die ja so billig seien. Wörtlich schrieb er: „Ein Neger 


lässt sich mit 5 Öts. täglich ablohnen; es ist also unnütz, Loko- 
motiven zu verwenden. Man könnte allenfalls Maulesel heran- 
ziehen, aber die Neger sind vortheilhafter.“ In einem Briefe 
vom 18. Juli 1878 schrieb Hirsch an seinen Schwiegervater, 
dass er vorgeschlagen hat, 45 km Eisenbahnen zu bauen, aber 
nicht 45 km Dampfbahnen, sondern 45 km Industriebahnen und 
die Wagen nicht durch Lokomotiven, sondern durch die „Herren 
Neger“ ziehen zu lassen. Das würde nicht viel kosten und 
vorläufig genügen. Nur dann sei bei dieser Thorheit ein Ge- 
winn möglich. Allenfalls wolle er sieh mit 100000 Fres. daran 
betheiligen. Man würde üble Erfahrungen machen und in Brüssel « 
vielleicht später auf einen anderen „Stuss* kommen! Es ist 
überraschend, wie eng begrenzt das vielgepriesene Finanzgenie 
des Baron Hirseh sich in dieser Angelegenheit gezeigt hat. 


Wenn die Kongobahn dennoch zustande kam, so gebührt 
das Verdienst dafür nicht dem Unternehmungsgeist des Privat- 
kapitals, sondern einzig und allein der Initiative des Königs 
Leopold von Belgien, der ihre Bedeutung von Anfang an richtig 
erkannt hatte und unter Ueberwindung grosser Schwierigkeiten 
bei seinen Räthen wie bei der belgischen Volksveritretung oft 
unter Aufwendung seines ganzen Prestiges für die Kongobahn 
eintrat und das kühne Projekt zum guten Ende führte. 


In dem begreiflichen Bestreben, für das exotische Unter- 
nehmen das Interesse der Finanzkreise zu gewinnen, hatte man 
anfangs die Dauer der Bauzeit auf vier Jahre und die Kosten 
der ganzen Bahn auf 25000000 Fres. veranschlagt. Bald nach 
Beginn der Bahnbauten im Jahre 1890 zeigte es sich, dass man | 
die technischen und demgemäss auch die finanziellen Schwierig- 
keiten stark unterschätzt hatte. Gerade zu Anfang hatte man 
mit steilem und felsigem Gelände, das durchquert werden musste, 
mit Wasserläufen, die zu überbrücken waren, und mit dem un- 
gesunden Klima zu kämpfen. Hohe Kosten verursachte auch 
anfänglich die Beschaffung geschulter und geeigneter Arbeiter. 
Nach den Berichten der Bauverwaltung waren am Ende des 
vierten Jahres von den 7000 schwarzen Arbeitern nur noch 3 500 
vorhanden, die übrigen durch das mörderische Klima, durch an- 
steckende Krankheiten hinweggerafft oder davon gelaufen. Man 
sah sich genöthigt Zanzibariten und sogar Kulis heranzuziehen, 
welche letztere sich bewährt zu haben scheinen, da der Kongo- 
staat nach den neuesten Nachrichten die Einwanderung von Kulis 
organisiren will. So gingen in den ersten Jahren die Arbeiten 
überaus langsam von. statten und überschritten ausserdem den 
Kostenvoranschlag sehr bedenklich. Nach vierjähriger Arbeit 
waren erst 40 km bis zur Station Kenge fertiggestellt und dafür 
fast die Hälfte des Kapitals, nämlich 11 000 000 Fres., verausgabt 
worden. Anfangs hatte das Kilometer 240000 Fres. gekostet und 
an der Brüsseler Börse berechnete man, dass die ganze Baustrecke 
demnach fast 100 000 000 Fres. in Anspruch nehmen würde, die 
Bahn selbst daher unter keinen Umständen gewinnbringend 
werden könne. 


Erst nach Durchbrechung der Palawalakette nnd nach 
Ueberschreitung der Kette des Zona Gongo in einer Höhe von 
746 m waren die Hauptschwierigkeiten überwunden, die Zufuhren 
an Baubedarf aus Europa wie an Lebensmitteln besser organisirt, 
man hatte einen Stamm tüchtiger und geschulter Arbeiter ge- 
sammelt, die Bauten konnten rascher fortschreiten und zugleich 
die Kosten allmählich bis auf 100000 Fres. für das Kilometer 
herabgemindert werden. Zu nicht geringer Ueberraschung der 
Kulturwelt, die an der Fertigstellung der Kongobahn noch immer 
gezweifelt hatte, traf die erste Lokomotive bereits am 16. März 
1898 in Dolo bei dem Stanleypool ein. Nach der Versicherung 
von Fachmännern wäre die Kongobahn, die’bekanntlich schmal- 
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spurig (75 cm) ist, als normalspurige Bahn bei dem schwierigen 
Gelände schwerlich zustande gekommen. Die Gesammtkosten 
der Bahn sollen sich auf rund 70000 000 Fres. belaufen. 


Als die Kongobahn im wesentlichen vollendet war, schilderte 
Direktor Greshoff von der holländischen Afrikagesellschaft in 
Rotterdam die Schwierigkeiten des Baues und schrieb in einem 
Briefe an den Mayor Thys unter anderem: „Diejenigen, die nach 
uns kommen werden, werden sich niemals einen gerechten Be- 
griff davon machen können, was der Bau dieser Bahn zu be- 
deuten hatte, sie werden den Nutzen aus ihr ziehen, aber man 
muss die Karawanenstrasse bereist haben unter strömendem 
Regen oder unter brennender Sonne, dann allein ohne Träger 
in einer Ortschaft angekommen sein, genöthigt gewesen sein, 
stundenlang auf trockene Kleider, Nahrung oder eine Erfrischung 
zu warten, Chinin zu schlucken, um das brennende Fieber zu 
bekämpfen — man muss einmal einen Koffer mit fast der ganzen 
Bagage in einem Fluss auf Nimmerwiedersehn verschwinden 
gesehen haben oder gezwungen gewesen sein, drei bis vier Tage 
vor einem kleinen Wasserlauf zu warten, der durch einige Tage 
Regen in einen reissenden Strom verwandelt wurde. Dann wird 
man das grosse Werk zu würdigen wissen.“ 


Bei dem Bau von Eisenbahnen durch tropische Gegenden 
entstehen Schwierigkeiten, welche die Entschlüsse der techni- 
schen Leitung nachhaltig beeinflussen. In einem Vortrage über 
die Kongobahn stellte Major Thys den Grundsatz auf, dass man 
bei Tropenbahnen nicht Schritt vor Schritt solide bauen könne 
was zu theuer wäre, sondern vor allem trachten müsse, mit der 
Lokomotive so rasch als möglich vorwärts zu kommen. So 
räumte er das Vorhandensein zweier schwacher Punkte der Bahn- 
bauten im Zona Gongo und im Lukayathale ein und erachtete 
die Möglichkeit von Zerstörungen während der grossen Regen- 
zeit nicht für ausgeschlossen. In diesem Falle hält er es für 
zweckmässig, an den gefährdeten Stellen so rasch als möglich 
eine Anzahl von Arbeitern zu versammeln und in kürzester Zeit 
die Schäden auszubessern. Wie es scheint, handelt es sich an 
den beiden genannten Punkten um Provisorien, welche später 
durch endgültige Bauten ersetzt werden sollen. 


Begründet wurde die Kongo - Eisenbahngesellschaft im 
Jahre 1889 mit einem Kapital von 25000000 Fres., wovon 
der belgische Staat 10000000 Fres. und belgische, deutsche, 
englische und französische Kapitalisten 15000000 Fres. auf- 
brachten. Die Konzession hat eine Dauer von 99 Jahren, doch 
ist Belgien berechtigt, 1899, also zehn Jahre nach der Konzes- 
sionsertheilung, die Bahn zu verstaatlichen. Auf dieses Recht 
scheint Belgien vorerst bis 1909 verzichtet zu haben, wogegen 
der Kongostaat 20 # des Reingewinnes erhält. Für jedes Kilo- 
meter Eisenbahn sind der Gesellschaft 1500 ha an Land zuge- 
wiesen worden. Als die Gesellschaft 1895 sich in Geldnoth be- 
fand, beschloss sie die Aufnahme einer hypothekarischen An- 
leihe von 7 500 000 Fres., wobei mitgetheilt wurde, dass jährlich 
50 km gelegt werden und die ganze Bahn in sechs Jahren, also 
im Jahre 1901, fertiggestellt sein würde. Damals befand’ sich 
die Gesellschaft in einer Krisis. Ueber den Fortgang der 
Bauten liefen unbefriedigende Nachrichten ein. Die Anlage 
der ersten SOkm hatte fast das ganze Kapital mit 25000000 Fres, 
erschöpft. Damals im August 1895 entsandte die belgische Re- 
gierung eine Abordnung von Technikern nach dem Kongo und 
liess an Ort und Stelle die Sachlage untersuchen. In ihrem 
umfassenden Bericht darüber, der später dem belgischen Parla- 
ment vorgelegt wurde, gelangte die Abordnung zu günstigen 
Ergebnissen und fasste ihre Beobachtungen dahin zusammen, 
dass im grossen und ganzen der erbaute Theil der Bahn den 
Anforderungen der Solidität entspreche, die Verlängerung bis 


Stanleypool keine grösseren Schwierigkeiten machen werde | 


"und die ganze Eisenbahn bis Ende 1900 fertiggestellt werden 
könne. 

Auf Grund dieses Berichtes gelang es zunächst, wenn 
auch unter aussergewöhnlichen Schwierigkeiten, die belgische 


Volksvertretung zur Bewilligung weiterer Mittel für die Kongo- 
Eisenbahn zu bringen, um das Unternehmen zu retten, und 
zwar nahm Belgien die Aktien der Kongobahngesellschaft für 
weitere 5000000 Fres. und verbürgte ihr eine Anleihe von 
10000000 Fres. Der Rest wurde von der Gesellschaft aufge- 
bracht. In der Kursentwickelung der Kongobahnaktien spiegeln 
sich die Schwankungen, die das Unternehmen durchgemacht 
hat, deutlich wieder. Im Jahre 1889 wurden die Aktien der 
Kongobahngesellschaft an der Brüsseler Börse im Nennwerth 
von 500 Fres. eingeführt, im Jahre 1892 waren sie auf 320 Fres. 
zurückgegangen. Ein Jahr darauf bot man sie zu 100 Fres. 
vergebens aus. Von da ab stiegen sie auf 200 Fres. im Jahre 
1896 und seither ununterbrochen. Nach Vollendung der Kongo- 
bahn sind sie durch die Börsenspekulation, die sich stets über- 
stürzt, auf über 1200 Fres. hinaufgetrieben worden, während 
die Gründerantheile, die eine Zeit lang werthlos geworden 
waren, mit 2500 Fres. bezahlt werden. Man hatte ursprünglich 
mit einer Jahreseinnahme von 2000 000—3 000 000 Fres. gerechnet 
und war angenehm überrascht, als die Betriebsergebnisse der 
je nach ihrer Fertigstellung eröffneten Theilstrecken sich viel 
günstiger gestalteten und als sich herausstellte, dass die Ein- 
nahmen der Kongobahn in den ersten fünf Monaten des Jahres 
1898 bereits nahezu 3000000 Fres. betrugen, also die Höhe der 
veranschlagten Jahreseinnahmen erreichten. Nun hält man es 
für keineswegs ausgeschlossen, dass die Jahreseinnahmen 
künftighin auf 10000 000—12 000000 Fres. steigen können, was 
die bisherige Verkehrsentwickelung in Aussicht zu stellen 
scheint. 

Fast alle Gesellschaften und Unternehmungen im Kongo- 
gebiet bedienen sich der Bahn und nutzen ihre Vortheile. Der 
Güterverkehr hat einen erstaunlichen Aufschwung genommen. 
Befördert wird bisher ausser Elfenbein hauptsächlich Kautschuk. 
Andere Ausfuhrerzeugnisse des Kongogebietes sind Kopal, 
Wachs und Orseille. Als Massenfracht sind Palmöl, Palmkerne 
und Erdnüsse zu erwarten. Sicher wird der Güter- wie der 
Personenverkehr der Kongobahn von Jahr zu Jahr zunehmen, 
so dass eine genügende, wenn nicht glänzende Rentabilität der 
Kongobahn ausser Zweifel steht. 


* * 
E 


Nach Berichten belgischer Blätter fährt die Bahn von 
Matadi nach Tumba in 10 Stunden und von Tumba, wo die 
Reisenden übernachten müssen, da ein Nachtdienst nicht statt- 
findet, in 10—11 Stunden nach Dolo, so dass die ganze Strecke in 
21 Stunden, also mit einer Geschwindigkeit von etwa 20 km in der 
Stunde, zurückgelegt wird. Bisher verkehrten die Güterzüge 
nach Bedarf und wöchentlich drei Sonderzüge für die Personen- 
beförderung. Die Bahnverwaltung verfügt über 56 Lokomo- 
tiven, 208 Güterwagen und 15 Personenwagen. Die Fahrpreise 
sind ziemlich hoch und betragen auf der ganzen Strecke für 
jeden Weissen in I. Klasse rund 500 Fres. mit 100 kg Frei- 
gepäck und für Farbige in II. Klasse 50 Fres. mit 20 kg Frei- 
gepäck, indess sollen Ermässigungen für Soldaten und schwarze 
Arbeiter gewährt werden. Die Frachtsätze für Güter sind vor- 
erst auf rund 100 Fres. für 100 kg bei Einfuhrwaaren festgesetzt 
worden, sollen aber für Ausfuhrerzeugnisse erheblich niedriger 
berechnet werden und zwar mit 40 Fres. für Gummi und noch 
niedriger je naclı ihrem Werth für minderwerthige Waaren. 

Hauptstationen der Bahn sind ausser den beiden End- 
punkten Matadi und Dolo die Stationen Tumba bei Kilometer 188 
und Inkissi am Flusse des gleichen Namens, wo auch ent- 
sprechende Bahnhöfe vorhanden sind. Mit diesen Bauten ist 
man auf den Zwischenstationen noch etwas im Rückstande, 
weil dort auf erheblichen Verkehr vorläufig nicht zu rechnen 
ist. Mit Hilfe der reichlich vorhandenen Wasserkräfte hofft 
man später einmal die meisten Stationen der Kongobahn elek- 
trisch beleuchten zu können, ja es ist sogar die Möglichkeit 
eines elektrischen Betriebes der ganzen Bahn in Anregung ge- 
bracht worden. 

Nach dem vierten Abschnitt des Berliner Vertrages über 
die Navigationsakte für den Kongo ist die Schifffahrt auf dem 
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Kongo und dessen Nebenflüssen für alle Staaten frei und muss 
für alle zu den gleichen Bedingungen in Bezug auf Abgaben, 
Frachtsätze usw. stattfinden unter Ausschluss jeglichen Mono- 
pols. Auch ist für alle Stationen auf den Eisenbahnen und 
Strassen, die zur Ergänzung des Schiffsverkehrs angelegt wer- 
den, gleichmässige Behandlung vorgeschrieben. Alle Staaten 
haben demnach nicht nur ein Recht auf die Benutzung der 
Eisenbahnen und Wasserstrassen im Kongostaat, sondern ausser- 
dem noch den Anspruch auf Meistbegünstigung. 
* * 
* 

Nach der glücklichen Vollendung der Kongobahn und an- 
gesichts ihres Gedeihens sind Kapitalien für Unternehmungen 
im Kongogebiet leicht und reichlich zu erlangen. Zunächst hat 
König Leopold als Souverän des Kongostaates eine Reihe von 
Arbeiten zur Erleichterung des Verkehrs im Anschluss an die 
Kongobahn angeordnet. Für 4000000 Fres. sollen neue Dampfer 
angeschafft werden, da nach Fertigstellung der Eisenbahn sich 
ein grösserer Dampferverkehr auf dem Kongo entwickeln wird. 
Insbesondere ist der Postdampferdienst zu erweitern. Ferner 
sollen an den Endpunkten der Kongobahn Waarenmagazine, 
Docks usw. errichtet und Hafenanlagen hergestellt werden. 


Sodann beabsichtigt die Kongoregierung mit einem Auf- 
wand von 3 000 000 Fres. zur Verbindung der Kongobahnstationen 
mit dem Tanganjikasee und dem Nilquellengebiet ein grosses 
Telegraphen- und Telephonnetz anzulegen. Die Telegraphen- 
leitung vom Tanganjikasee nach dem oberen Kongo soll den 
Strom bei Niangwe treffen und von dort längs des Stromes bis 
zu den Stanleyfällen gehen, die bereits mit dem unteren Kongo 
telegraphisch verbunden sind. Dabei ist ein Anschluss an die 
grosse Telegraphenlinie in Aussicht ‚genommen, die (Cecil 
Rhodes vom Maschonaland nach dem Nil zu bauen beabsichtigt. 
Die andere Linie soll von den Stanleyfällen dem Laufe des 
Ariuiwimi folgen und nach Wadelai am oberen Nil führen. 
Bei der Anlage dieser Telegraphenlinie will man soweit thunlich 
die Bäume des Urwaldes als Telegraphenstangen benutzen. 


Im Anschluss an die Kongobahn wird zunächst eine 
Zweigbahn von 10 km Länge zur Verbindung der Stationen 
Leopoldville und Kimhassa am Stanleypool mit dem jetzigen 
Endpunkt der Bahn Dolo angelegt werden. 


Auch denkt man bereits an eine Erweiterung des Kongo- 
strassennetzes durch Anlage neuer Eisenbahnen. Von Be- 
deutung für Deutschland ist der Plan, im Süden des Kongo- 
staates eine Bahn von den Stanleyfällen durch den erzreichen 
Katangabezirk nach dem Tanganjikasee, also bis in die Nähe 
des deutschen Kolonialgebiets, zu führen und bereits sollen 
belgische Ingenieure mit der Ausarbeitung dieses Planes be- 
schäftigt sein. 

Bekanntlich plant auch Ceeil Rhodes unter englischer 
Zinsbürgschaft die Anlage einer Eisenbahn von Maschonaland 
bis zum Tanganjikasee. Beide Bahnen sind geeignet, sollten 
sie wirklich gebaut werden, den Handelsverkehr des ganzen 


„Das Recht auf Satyre.“ 


Im Hinblick auf die neuerdings von der preussischen 
Staatsbahnverwaltung verfügte Ausschliessung einiger Zeit- 
schriften vom Bahnhofsverkauf schreibt unter obiger Spitzmarke 
die „Welt am Montag“: 

„„Für die preussischen, resp. deutschen Bahnhofsbuchhand- 
lungen ist neuerdings ein Edikt ergangen, das man in den 
Kreisen des eisenbahnfahrenden Publikums mit recht getheiltem 
Empfinden aufnehmen wird. Mitten in der Reisesaison sind mit 
einem Schlage drei Wochenschriften verboten worden, die un- 


Tanganjikabeckens, also auch denjenigen des deutschen Kolonial- 
hinterlandes, von der deutschen Interessensphäre abzulenken, 
sei es nach dem Kongostaat oder nach dem englischen Süd- 
afrika. Hat doch schon jetzt Deutsch-Ostafrika einen grossen 
Theil des Handels mit seinem Hinterlande an den Kongostaat 
abgeben müssen, weil dieser über bessere Verkehrsmittel ver- 
fügt. Im Jahre 1897 belief sich die Ausfuhr des Kongostaates 
auf 15100000 Fres., darunter für 8900000 Fres. Kautschuk und 
für 6000000 Fres. Elfenbein. Wenn die Kongo-Eisenbahn, was 
voraussichtlich der Fall sein dürfte, raschen Aufschwung nimmt, 
dann wird der Kongostaat den Bau der Bahn nach dem Tan- 
ganjikasee beschleunigen, dann wird Cecil Rhodes ernsthaft an 
die Verwirklichung seines Projektes denken können und dann 
wird man sich auch in Deutschland genöthigt sehen, that- 
kräftiger als bisher den Bau von deutschen Kolonialbahnen zu 
betreiben, zunächst von der Küste durch das deutsche Schutz- 
gebiet nach dem Nyanza- und dem Tanganjikasee. Bisher hat 
man vielfach behauptet, der Güterverkehr auf diesen Bahnen 
würde so gering sein, dass er nicht einmal die Betriebskosten 
zu decken vermöge. An diesem pessimistischen Standpunkt 
wird man nach den Ergebnissen der Kongobahn nicht mehr 
festhalten können. 

Vor der Hand hat man es nur mit der Kongobahn zu 
thun, aber schon diese ist imstande, erstaunliche Verkehrsver- 
schiebungen hervorzurufen. Mit Hilfe der Kongobahn gelangt 
man leichter und rascher über Stanleypool nach dem Hinter- 
land von Kamerun, als auf dem direkten Wege von der Küste 
durch diese deutsche Kolonie selbst. Vermuthlich wird in der 
Nähe des Zusammenflusses des Sanga und des Ngoko eine 
deutsche Station gegründet werden und über den Kongo mit 
Deutschland verkehren. Wenn in Deutsch-Ostafrika vorerst 
keine Eisenbahnen gebaut werden sollten, so wird man vielleicht 
selbst die deutsche Küste des Tanganjikasees leichter und be- 
quemer unter Benutzung der Kongobahn und des schiffbaren 
Kongo von Westen her erreichen als von der deutsch-ostafrika- 
nischen Küste aus, unzweifelhaft aber nach Vollendung der 
geplanten Eisenbahn. Von europäischem Interesse ist endlich 
die Verbindung, welche die Kongobahn nach der Gegend des 
oberen Nil eröffnet. Mit Hilfe der Kongobahn, des Kongo und 
des Ubangi können die Franzosen Truppenmassen schneller 
und billiger nach dem Gebiet des oberen Nil schaffen als die 
Engländer, und es lässt sich nicht absehen, welche Rück- | 
wirkungen die Kongobahn auf die Entwickelung der Dinge im 
oberen Nilgebiet ausüben wird. 

Ferner sind bereits für die Vorarbeiten zu einer weiteren 
Kongobahn 800000 Fres. bewilligt worden. Diese Bahn soll in 
einer Länge von etwa 1000 km die grosse‘ Verkehrsstrasse 
quer durch Afrika von der Kongomündung bis zum Nildelta 
vollenden und von Acuettana am Itimbiri oder Rubi, bis wohin 
dieser Nebenfluss des Kongo schiffbar ist, nordwärts zum Uelle 
und in dessen Thale ostwärts bis Niangara führen und von hier 
aus im weiten Bogen den Nilhafen Redschaf bei Gondokoro 
erreichen. 


zweifelhaft ein grosser Theil der Reisenden als angenehme 
Kupeegenossen zu betrachten gewohnt war. Es handelt sich 
um die Harden’sche „Zukunft“, den Münchener „Simplieissimus“ 
und eine Berliner satirisch-künstlerische Wochenschrift, das 
„Narrenschiff.“ Alle drei Blätter haben das eine Gemeinsame, 
dass sie öfters Beiträge bringen, die vielleicht vor dem streng- 
geheimräthlichen Richterstuhl nicht bestehen mögen. Sie haben 
sich, jedes in seiner Weise, die Kritik des öffentlichen Lebens 
zur Aufgabe gemacht — und diese kritische Richtung hat wohl 
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hauptsächlich zu dem Aufsehen erregenden Bahnhofsverbot den 
Anlass gegeben. 

Der Ununterrichtete könnte nun meinen, dass man es bei 
den auf. den Schienenwegindex, gesetzten drei Blättern mit ganz 
gefährlichen Umsturzorganen zu thun hat. Das ist aber keines- 
wegs der Fall, alle drei Wochenschriften stehen durchaus auf 
dem Boden der bestehenden Gesellschaft. Herr Maximilian 
Harden ist Monarchist aus Ueberzeugung und übt, wie er noch 
jüngst in seinem vielbesprochenen „Kaiserbrief“ versicherte, 
seine Kritik an gewissen Erscheinungen des Tages lediglich vom 
Standpunkt eines wohlmeinenden Warners, der den weit schär- 
feren Kritikern aus dem radikalen Lager nur zuvorkommen, 
ihren Pfeilen nur die Spitzen abbrechen will. Der Münchener 
„Simplieissimus“, ein sehr glückliches Produkt künstlerischer 
Tüchtigkeit, kernig deutschen Witzes und modernen Esprits, 
steht in seiner vornehmen Gesammthaltung viel zu hoch über 
allem Parteigetriebe, als dass man ihn etwa auf ein bestimmtes 
umstürzlerisches Programm festnageln könnte. Und auch das 
Jugendliche „Narrenschiff“, das dritte der gemaassregelten Blätter, 
hat in der kurzen Zeit seines Bestehens in künstlerischer wie in 
textlicher Hinsicht so überraschende Fortschritte gemacht, dass 
jeder Berliner, dem die moderne Kunst und Litteratur am Herzen 
liegt, sich aufrichtig darüber freuen musste, auch auf dem 
sterilen Boden Berlins, dem die geistige Führerschaft in Deutsch- 
land noch lange nicht unbestritten gehört, ein ermsthaftes 
künstlerisch-litterarisches Unternehmen mit Erfolg fortkommen 
zu sehen. 


Man kann natürlich nicht von jedem im Eisenbahnressort 
fungirenden Regierungsrath verlangen, dass er über die mannig- 
fachen, in der Gegenwartslitteratur vorhandenen Strömungen 
unterrichtet sein solle. Um so mehr aber sollte beim Erlassen 
derartiger Verbote, wie das vorliegende, die grösste Vorsicht 
geübt werden. Denn im Grunde genommen ist die beabsich- 
tigte Maassregelung nicht sowohl gegen die Autoren und Verleger 
der betroffenen Druckschriften gerichtet, als vielmehr gegen 
das Publikum, zu dessen Bequemlichkeit doch wohl die Eisen- 
bahnen gebaut werden. Weiss ein Autor oder ein Verleger 
erst, dass die Bahnhöfe dem Vertrieb seiner Druckwerke ver- 
schlossen sind, dann wird er andere Kanäle genug finden, um 
zu „seinem“ Publikum zu gelangen. Der „Wahre Jakob“, das 
verbreitetste sozialistische Witzblatt, hat eine Auflage von weit 
über 150000 Exemplaren, von denen kein einziges auf Bahn- 


t höfen verkauft wird. Aehnliches gilt von zahlreichen anderen 


sozialistischen Blättern und Broschüren, die alle ohne Vermitte- 


_ lung der Bahnhöfe ihre Käufer finden. Die Eisenbahnbehörden 


mögen sich darüber keiner Täuschung hingeben, dass etwa der 
Verlust von einigen Tausend „rollenden“ Lesern die be- 
treffenden Blätter empfindlich schädigen oder gar zum Ein- 
gehen bringen. wird. Eine lebhaftere Agitation, eine inten- 
sivere Reklame, eine planmässigere Kolportage und vor allem 


_ eine Verschärfung des Tones — bei der grossen Menge immer 
_ die beste Empfehlung — bringen den momentanen Verlust bald 


wieder ein. Man gebe sich keinen Illusionen hin bezüglich der 


_ Wirkung derartiger Verbote. Wie oft kann man, wenn ein 


Druckerzeugniss schlecht geht, Verleger und Autoren sehn- 
suchtsvoll ausrufen hören: „Ach, wenn sie uns blos ’mal kon- 


_ fisziren oder verbieten wollten!“ Wir kennen Fälle, in denen 


_ Schriften, die anfänglich gar keine Beachtung fanden, durch 


eine Maassregelung zu Riesenauflagen von 100.000 Exemplaren 


gelangten. Und was die „schärfere Tonart“ anlangt, so wird 


_ auch die Hoffnung, dass etwa der Strafrichter Remedur schaffen 


wird, durch die geschickt geführte Feder illusorisch gemacht. 
Harden’s „Pudel-Majestät“, das von der Staatsanwaltschaft miss- 
liebig aufgenommene politische Märchen, ist vom Publikum fast 
unbeachtet geblieben. Dagegen wurde sein unbeanstandeter 
Brief „An den Kaiser“ von vielen Zehntausenden gelesen und 
als literarisch-politische Cause ce&l&bre kommentirt. 

So kommt also schliesslich diese Fisenbahneensurirung 
hauptsächlich darauf hinaus, dem lesebedürftigen Publikum 
Schwierigkeiten bei Beschaffung der von ihm goutirten Lektüre 


in den Weg zu legen. Niemand wird mich hindern, das ver- 
botene Blatt drüben beim Sortimenter zu erstehen, mit mir ins 
Kupee zu nehmen und dort zu lesen. Sonst thäte man schliess- 
lich am besten, ein generelles Leseverbot zu erlassen, des In- 
halts: „Das Lesen der ‚Zukunft‘, des ‚Simplieissimus‘ und des 


‚Narrenschiffs‘ ist auf den deutschen Bahnen verboten.“ Das 
wäre wenigstens deutlich. Eine Bahnfahrt ist wahrlich nicht 


für jedermann eine angenehme Sache, und diejenigen, denen die 
Besorgung der Reisegelegenheit obliegt, sollten sich bemühen, 
ihrer Kundschaft diese wenig’ angenehme Sache durch ent- 
sprechende Maassregeln angenehmer zu machen. Wenn ich ein 
Blatt vor Augen habe, das ich gern lese, vergesse ich so manche 
Unbequemlichkeit der Fahrt, vergesse ich vielleicht auch, dass 
vier, fünf Personen zu viel in meinem Kupee mitfahren, die 
mir den von mir vollbezahlten Platz und die Portion Luft 
schmälern, die einzuathmen ich ein Recht besitze. Das gemaass- 
regelte Blatt würde mir vielleicht den guten Humor wiederge- 
geben haben — sein Fehlen auf dem Verkaufstisch des Buch- 
händlers, oder am Ende gar das Anbieten eines geduldeten Er- 
satzfutters reizt meine modernen Nerven. Wie kann man mir 
eine süsse Kürbissuppe anbieten, wenn ich auf Mixed-Pickles 
Appetit habe? Das Restaurationswesen ist auf den deutschen 
Bahnhöfen im ganzen ja famos geordnet — sollte es nicht mög- 
lich sein, auch bezüglich der geistigen Restauration mehr den 
Interessen und Wünschen der fahrenden Kundschaft — das heisst 
des deutschen Volkes — entgegenzukommen ? 

Wir wissen nicht, an welcher mehr oder minder hohen 
Stelle jene Empfindlichkeit ihren Sitz hat, die zu dem Verbot 
der drei Blätter den Anlass gab. Diese Stelle möchten wir 
bitten, sich zu erinnern, dass es eine durchaus existenzberechtigte 
und zeitweise sogar zu hoher Bedeutung im geistigen Leben 
der Völker gelangte Litteraturgattung gibt, die sich Satyre nennt. 
Ueber das Wesen dieser Litteraturgattung gibt jeder Litteratur- 


leitfaden und jedes Konversationslexikon die nöthige Auf- 
klärung. Der sehr loyale Brockhaus schreibt in dem Artikel 


„Satyre“: „Die Aufgabe der Satyre ist, den Widerspruch der 
Wirklichkeit und des Ideals, die Nichtigkeit der herrschenden 
Thorheiten und Laster der Zeit, die gesellschaftlichen Zustände, 
die Neigungen einzelner Stände, die Irrungen und Verkehrtheiten 
der Staaten und politischen Parteien in ihrer ganzen Blösse 
darzustellen und so auf deren Besserung und Veredelung ein- 
zuwirken.“ 

Im Dienste dieses Litteraturzweiges standen ein Horaz, ein 
Juvenal, ein Cervantes, Rabelais, Brand, Fischart, Grimmels- 


hausen, Voltaire, Swift, Beranger, Gogol, Schtschedrin. Auch 
diese Männer hatten bei Lebzeiten ihre Widersacher. Aber 


während die Namen dieser spurlos im Winde verweht sind, zählt 
man jene heut zu den Unsterblichen der Menschheit. 

Im Dienste der Satyre stehen auch die Blätter, die von 
den deutschen Eisenbahnbehörden soeben gemaassregelt worden 
sind. Wir wollen der Zukunft nicht vorgreifen, nicht behaupten, 
dass den Schriftstellern, die dort ihre Erzeugnisse veröffent- 
lichen, die Unsterblichkeit gewiss ist. Aber wir möchten bitten, 
dass man sie gewähren lasse, und dass man uns nicht schmälere 


unser gutes Recht auf Satyre. 

Monitor.““ 
Wir haben zu diesen Ausführungen folgendes zu be- 
merken: 

Die Vorgänge, welche vermuthlich zum Verbot der Harden- 
schen „Zukunft“ geführt haben, liegen nahe genug, als dass an 
dieser Stelle darauf zurückgekommen werden müsste. Wenn 
Herr Harden die ihm zum Vorwurf gemachte Kritik an gewissen 
Erscheinungen des Tages nur deshalb übt, um den weit schär- 
feren Kritiken aus dem radikalen Lager zuvorzukommen und 
ihren Pfeilen die Spitze abzubrechen, so ist er allerdings ein 
patriotischer Märtyrer, dem vielleicht dieNachwelt Kränze flechten 
wird. ‘ Vorläufig scheint indess die Eisenbahnverwaltung den 
Standpunkt vieler anderer zu theilen, wenn sie dieses auf- 
opfernde Motiv nicht mit der nöthigen objektiven Bestimmtheit 
zu erkennen vermag. 
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Welche speziellen Artikel zum Ausschluss der beiden Witz- 
blätter „Simplieissimus“ und „Narrenschiff“ vom Bahnhofs- 
verkauf geführt haben, ist uns nicht bekannt. Auch möchten 
wir uns keinesfalls in eine Auseinandersetzung über den Werth 
oder Unwerth dieser Wochenschriften einlassen. Wer Appetit 
nach litterarischen Mixed-Pickles verspürt, wird in beiden 
Blättern seine Rechnung finden. Ebenso sicher ist aber auch, 
dass andere, die auf einem weniger laxen Standpunkt stehen, 
fast an jeder Nummer den berechtigsten Anstoss nehmen können 

nicht sowohl wegen der satyrischen Betrachtungen als 
solcher, als wegen der mehr als schlüpfrigen Andeutungen, die 
darin enthalten sind. 
Jedenfalls ist der Charakter beider Blätter kein solcher, 
man sie nach ihrer Gesammthaltung als einwandfreie 
Lektüre betrachten könnte, oder gar, mit dem Verfasser des 
obigen Artikels, als Blätter, welche der „geistigen Restauration“ 
des deutschen Volkes dienen. 

Trotzdem wird man die Maassregel der preussischen 
Staatsbahnverwaltung von verschiedenen Gesichtspunkten aus 
beurtheilen können. Wollte man darin einen Eingriff in die 
Freiheit des Publikums erblicken, zu lesen, was ihm zusagt, so 
würde man den Stimmen der Opposition eine gewisse Berech- 
tigung zugestehen müssen. Ebenso dann, wenn man die Sache 
nur vom Opportunitätsstandpunkte aus betrachtet 
und sich fragt, was mit der Maassregel gegenüber den betroffenen 
Blättern erreicht wird. 

In dieser Richtung ist der praktische Erfolg — das geben 
wir ohne weiteres zu — kein grosser. Das Publikum kann sich 
die Zeitschriften ausserhalb des Bahnhofs kaufen, und die Ver- 
leger werden kaum durch das Verbot veranlasst werden, den 
Ton der Blätter zu ändern. Ja, man könnte vielleicht sogar im 
Zweifel darüber sein, ob gerade die Eisenbahnverwaltung — 
wenn man sie als plösse Transportanstalt 
betrachtet — berufen sei, eine Kontrole in dieser Richtung 
auszuüben und damit gewissermaassen die Kastanien für andere 
Verwaltungszweige aus dem Feuer zu holen, die in erster Linie 
zur Wahrung der Öffentlichen Sittlichkeit berufen sind. 

Anders stellt sich jedoch die Frage, wenn man die Auf- 
gaben der Eisenbahnverwaltung, der Staatseisenbahn- 
verwaltung, von einem etwas höheren Standpunkte aus 
betrachtet, und berücksichtigt, dass dieselbe als Theil der all- 
gemeinen Staatsverwaltung, sodann aber auch kraft ihres Haus- 
rechtes über die Verkehrsanlagen dazu berechtigt und ver- 
pflichtet ist, alle Einflüsse abzuwehren, die dem die Bahn 
benutzenden Publikum Aergerniss bereiten könnten. 

In materieller Beziehung — und der obige Artikel 
zieht selbst die Analogie zwischen leiblicher und geistiger 
Restauration — ist dieses Prinzip längst anerkannt, ja man ver- 
langt von der Eisenbahnverwaltung, dass sie ihre Fürsorge hier 
in ausgedehntestem Maasse bethätige. 


dass 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Anordnungen der preussischen Staatsbahnverwal- 
tung über die Fürsorge für ausserhalb ihres Wohnortes thätige 
Eisenbahnbedienstete in ihren Ruhepausen haben nach der 
„Soz. Prax.“ wieder eine dankenswerthe Ergänzung erfahren. 
Jene Anordnungen bezwecken namentlich die Bereitstellung 
wohnlicher, das Ruhebedürfniss befriedigender Unterkunftsräume 
in Verbindung mit zweckmässigen Einrichtungen zur Bereitung 
und Erwärmung von Speisen und Getränken. Da diese Be- 
strebungen unter anderem auch eine Einschränkung des Besuches 
der an den Bahnhöfen belegenen, die Zwangslage des Personals 
ausnutzenden und zum schädlichen Genuss geistiger Getränke 
in den Dienstpausen nur zu oft verleitenden Wirthschaften be- 


| 


Der Reisende, der auf dem Bahnhofe anstatt der ge- 
wünschten Erfrischung eine minderwerthige Waare erhält, macht 
der Eisenbahnverwaltung mit Recht daraus einen Vorwurf, und 
die vielberufenen Beschwerdebücher liefern reichlichen Nachweis 
dafür, wie energisch seitens der „fahrenden Kundschaft“ eine un- 
ausgesetzte Ueberwachung von seiten der Verwaltung in dieser 
Hinsicht beansprucht wird. 

Warum soll nun die Kontrole bezüglich der auf dem Bahn- 
hof zum Verkauf ausgelegten Litteraturerzeugnisse, bezüglich 


der „geistigen Restauration“, nach wesentlich audern Grundsätzen 
beurtheilt werden ? 

Man wird vielleicht einwenden, dass hier jeder Reisende 
auch ohne Intervention der Verwaltung genau weiss, was er 
kauft; wer die „Grenzboten“ zu lesen wünscht, wird nicht den 
„Simplieissimuss“ dafür in den Kauf nehmen, und wer nach den 
„Fliegenden Blättern“ Verlangen trägt, wird sich nicht mit dem 
„Narrenschiff“ abspeisen lassen. Das mag zweifellos die Regel 
sein, immerhin kommen aber auch Fälle vor, wo in der Tages- 
litteratur weniger erfahrene Reisende — namentlich Frauen und 
jüngere Leute — einfach eine Unterhaltungslitteratur für die 
Reise wünschen und im guten Glauben dasjenige nehmen, was 
ihnen unter der Aegide der Eisenbahnverwal- 
tung vom Bahnhofsbuchhändler oder dessen Gehilfen vorgelegt 
bezw. angeboten wird. 

Würde der Verfasser des vorstehenden Artikels damit ein- 
verstanden sein, wenn er seine Tochter auf Reisen schickt und 
diese anstatt der gewünschten angemessenen Unterhaltungs- 
lektüre Zoten zu lesen bekommt ? Hätte er in diesem Falle 
nicht viel mehr Veranlassung, sich über die mangelnde Fürsorge 
der Eisenbahnverwaltung zu beklagen, wie dann, wenn ihm vom 
Bahnhofswirth anstatt des gewünschten Glases „bayrisch“ ge- 
wöhnliches Lagerbier offerirt wird? 

In dem Artikel der „Welt am Montag“ ist mit Recht gesagt, 
dass jede Zeitschrift auch ohne die Intervention der Eisenbahn- 
verwaltung zu „ihrem“ Publikum gelange, und dass niemand ge- 
hindert werden könne, das auf dem Bahnhofe nicht erhältliche 
Blatt „drüben beim Sortimenter“ zu erstehen und mit ins Kupee 
zu nehmen. Gerade das spricht aber nicht gegen, sondern 
für den Standpunkt der Eisenbahnverwaltung und zeigt am 
deutlichsten, dass es dieser gar nichtin 
den Sinn kommen konnte, die Lesefreiheit 
des Publikums zu beschränken. Die Tendenz der 
getroffenen Maassregel geht ersichtlich nur dahin, den Vertrieb 
solcher dubiöser Blätter innerhalb der vier Pfähle 


der Eisenbahnverwaltung nicht zu unter- 
stützen — und das ist nach unserer Ansicht nicht nur 
das Recht der Eisenbahnverwaltung, das ist auch ihre 


Pflicht gegenüber solchen Reisenden, die von derartiger 
Mixed-Pickles-Litteratur unter allen Umständen verschont zu 
bleiben wünschen. 


zwecken, soll neuerdings untersucht werden, ob es nicht im 
Interesse der Bediensteten liegt, in den Aufenthaltsräumen oder 
an einer sonst geeigneten Stelle der Bahnhöfe Kantinen einzu- 
richten, in denen gegen mässigen Preis gute Speisen und Ge- 
tränke, auch Bier — jedoch unter grundsätzlicher Ausschliessung 
sonstiger Spirituosen — feil geboten werden. Es kommen dabei 
hauptsächlich solche Stationen in Betracht, auf denen Bedienstete 
in grösserer Zahl regelmässig zu längerem Aufenthalt ausserhalb 
ihrer Häuslichkeit genöthigt und auf den Besuch der Bahnhofs- 
wirthschaften oder nahegelegener Schenken zur Befriedigung 
ihrer leiblichen Bedürfnisse angewiesen sind. Derartige Ein- 
richtungen sollen indess nicht allein dem ausserhalb der Heimath 
thätigen Personal dienen, sondern soweit ein Bedürfniss dafür 
besteht, auch den an ihrem Wohnort beschäftigten Bediensteten. 
Besonders in den Werkstattsbetrieben, aber auch auf grossen 
Stationen mit zahlreichem Personal kann im wirthschaftlichen 
Interesse der Bediensteten die Einrichtung von Speiseanstalten 
und Erholungsräumen erwünscht sein, wie sie ja thatsächlich 
schon mancherorts bestehen. 


Pi ai 


D 


B+ 


XXXVII Jahrgang 8 


3. August 1898. Rn — 0° — No. 59 
— Betriebseröffnungen. Am 1. d. Mts. sind folgende | achtet waren, im laufenden Jahre wieder eintreten, pro Monat 
Strecken dem öffentlichen 'erkehre übergeben worden: Oktober mehr als 1656000 t Rüben zu befördern sein, d. h. bei 
I. die 13,73 km lange vollspurige bayerische Lokalbahn | 25 Arbeitstagen würden dafür täglich 6660 Wagen zu 10 t Ein- 


Steinach-Windsheim, Fortsetzung der Lokalbahn 

Neustadt-Windsheim zum Anschluss an die Linien Ansbach- 

Würzburg bezw. Steinach-Rothenburg a. T., mit den Zwischen- 

stationen Markt Burgbernheim, Öttenhofen i. M., Illesheim 

und Wiebelsheim. Die Betriebsleitung der Strecke befindet 
sich in Windsheim und ist dem Oberbahnamt Würzburg 
unterstellt ; 

die Theilstrecke Zinten-Wildenhof der Nebenbahn 

Zinten-Rothflies (Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg i.Pr.) 

mit den Zwischenstationen Arnstein und Sangnitten ; 

die Strecke Kaltenkirchen-Bramstedt der Altona- 

Kaltenkirchener Fisenbahn mit den Zwischenstationen Nützen 

und Lentföhrden ; 

. die 20,55 km lange vollspurige Kleinbahn Heudeber- 
Mattierzoll mit den Zwischenstationen Mulmke, Zilly, 
Dardesheim, Deersheim, Hessen und Veltheim. Die vorerst 
für den Güterverkehr eröffnete Linie schliesst in Mattierzoll 
und Heudeber an die preussischen Staatsbahnstrecken 
Börssum-Oschersleben bezw. Vienenburg-Halberstadt an, ge- 
hört der Kleinbahn-Aktiengesellschaft Heudeber-Mattierzoll 
und wird von der Betriebsabtheilung Halle der Gesellschaft 
init beschränkter Haftung Lenz & Co. in Stettin betrieben. 


— Zu der in Nr. 58 d. Ztg. erwähnten Ankündigung des 
Ministerialdirektors Schultz, dass die preussische Staatsregierung 
demnächst in einer neuen umfassenden Vorlage 400 000 000 #. für 
Kanalbauten fordern werde, da die Eisenbahnen den Bedürf- 
nissen des Verkehrs nicht mehr zu entsprechen vermöchten und 
bei einer Ueberlastung des Bahnverkehrs Betriebsunfälle zu be- 
fürchten seien, bemerkt die agrarische „Dtsch. Tagesztg.“ u. a.: 

„Wir sind begierig, wieviel die Regierung zur Unterstützung 
von Kleinbahnen verlangen würde, wenn sie thatsächlich 
den Muth finden sollte, 400 000 000 4. für Kanäle zu ver- 
langen. Dass die Kleinbahnen einem weit dringen- 
deren und allgemeineren Bedürfnisse ent- 


gwegenkommen.als die Kanäle, ist selbstverständlich und 


oft genug von Männern, die der Regierung sehr nahe stehen, 
zugegeben worden. Man würde also annehmen müssen, dass 
doch mindestens die gleiche Summe für Kleinbahnunter- 
stützungen gefordert werde und nicht, wie bisher der 80. oder 
der 50. Theil.“ 

Nach der — vielleicht etwas optimistischen — Meinung der 
„Dtsch. Tagesztg.“ sei es verhältnissmässig sehr wenig, dass in den 
letzten fünf Jahren 4000 km Kleinbahnen gebaut wurden gegen- 
über einer Kanalforderung von 400 000 000 MM. 


— Vor einigen Tagen hat in Rinteln unter Betheiligung 
der interessirten Kreise, Städte und Örtschaften sowie der 
westdeutschen Eisenbahngesellschaft die Gründung der Rinteln- 
Stadthagener Eisenbahngesellschaft stattgefunden, nachdem 
von der Regierung die sichere Zusage für die Konzessionirung 
der projektirten Eisenbahnlinie eingetroffen war. Die Bahn 
wird eine Verbindung zwischen den Bahnlinien Hannover- 
Minden und Hameln - Löhne bilden und direkt in den neuen, im 
Bau begriffenen Weserhafen Rinteln, in dem ein Umschlags- 
verkehr zwischen Bahn und Schiff errichtet werden soll, ein- 
münden. Die Kosten des Bahnbaues sind auf 2363 000 it. ver- 
anschlagt. 


— Am 25. Juli wurde auf dem Brocken der Grundstein 
zum Bau des Bahnhofs für die Brockenbahn gelegt. An die 
Grundsteinlegung, an welcher die technischen Leiter des Bahn- 
baues sowie Vertreter der ausführenden Firma theilnahmen, 
schloss sich eine kleine Nachfeier im Brockenhotel. 

— Herbstverkehr. Im Verein für die bergbaulichen 
Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund erörterte Berg- 
meister Engel u. a. auch die Verkehrsfrage, indem er nach 
dem „Berl. Act.“ etwa folgendes ausführte: Auch in anderer 
Beziehung hat das laufende Jahr der Eisenbahnverwaltung 
bereits in der Forderung flotten Transportes eine Zahl schwerer 
Aufgaben bereitet, und dennoch hat trotz der angespanntesten 
'Thätigkeit aller Dienststellen der Wagenmangel sich schon 
mehrfach in diesen Monaten gezeigt, in denen sonst keine Rede 
davon war. In noch viel höherem Maasse ist diese Gefahr für 
den Herbst zu befürchten, wo die ohnehin gesteigerten Trans- 
porte der Bergwerksindustrie, wie der Landwirthschaftsversand 
und insbesondere die Rüben hinzutreten. Voraussichtlich wird 
die Beanspruchung der Staatsbahn durch die Rübentransporte 
im laufenden Jahre der des Vorjahres gleichkommen, weil nach 
der Reichsstatistik die Ziffer für den Rübenanbau der des Vor- 
jahres ungefähr gleich ist. Es waren angebaut im Jahre 1897 
in Preussen 347000 ha, im Reich 437000 ha, im Jahre 1898 
339 000 ha bezw. 427000 ha. Es würden also, wenn die Versand- 
mengen bis Oktober und November, wie sie im Vorjahre beob- 


| geben. 


heit allein in Preussen zu stellen sein, während die Kohlen- 
und Kokswagengestellung für den gesammten deutschen Berg- 
bau im allgemeinen 30000 Wagen erreicht. 


Ar. — Lokomotivlieferungen nach Japan. Die Lokomotiv- 
fabrik Krauss & Co., Aktiengesellschaft, München und Linz a. D., 
hat bis jetzt im ganzen 74 Stück Lokomotiven nach Japan ge- 
liefert. Davon entfielen 47 Stück auf die Kiushiu - Tetsudo- 
Kaishabahn, 9 weitere Lokomotiven wurden an die Beshibahn 
(Sumitomosche Kupferwerke) verkauft. 


— Personalnachrichten Dem Regierungsassessor Wulff 
in St. Johann-Saarbrücken ist die Stelle eines Mitgliedes der 
königlichen Eisenbahndirektion daselbst verliehen worden. 

Der Geheime Oberregierungsrath und vortragende Rath 
im Reichseisenbahnamt Karl Gimbel ist am 30. Juli gestorben. 
Derselbe galt insbesondere auf dem Gebiete der technischen 
Mechanik und ihrer Anwendung auf den Brückenbau als eine 
Autorität. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Prämiirung des Eisenbahnpersonals bei Verhütung 
von Unfällen. Der Eisenbahnminister hat in einem an die 
Staatsbahndirektionen gerichteten Erlasse den Wunsch ausge- 
sprochen, dass in Fällen, in welchen ein Bediensteter besondere 
Umsicht, Geistesgegenwart und Thatkraft an den Tag legt, ins- 
besondere aber dann, wenn er dadurch zur Verhütung eines 
Unfalles oder zur Milderung der Folgen eines solchen beige- 
tragen hat, die Staatsbahndirektionen von der ihnen nach dem 
Organisationsstatute zukommenden Befuzniss, Remunerationen 
bis zum Betrage von 100 fl. zu ertheilen, in wohlwollendster 
Weise Gebrauch machen mögen. Damit dies um so anstands- 
loser geschehen könne, werden zu diesem Zwecke angemessene 
Beträge aus den Remunerationskrediten zu reserviren sein. 
Sofern die Bedeutung spezieller Fälle eine Belohnung mit mehr 
als 100 fl. oder die besondere Auszeichnung eines Bediensteten 
gerechtfertigt erscheinen lässt, werden Anträge beim Eisen- 
bahnministerium anzubringen sein, welchen nach Zulässigkeit 
stets Folge gegeben werden wird. 


— Triests zweite Eisenbahnverbindung. Aus einem süd- 
steirischen Blatte ist in ein Wiener Tagesblatt die Nachricht 
übergegangen, dass der Eisenbahnminister mehreren Abgeord- 
neten Mittheilungen über die „Grundsätze“ gemacht habe, „an 
denen die Regierung bezüglich der Triester Eisenbahnfrage 
festhalte.“ Im Zusammenhange damit wird behauptet, dass die 
Regierung sich der Ausführung der Wocheiner und Tauernbahn 
zuneige, wogegen die Predillinie als abgelehnt zu gelten hätte. 
Diese Notiz beruht ihrem ganzen Inhalte nach auf Erfindung, 
nachdem der Regierung bisher keinerlei Anlass geboten war, 
in dieser Frage Stellung zu nehmen. Am wenigsten könnte 
die Predillinie, deren volkswirthschaftliche Vortheile gewiss 
nicht zu verkennen sind, vorweg von der Erörterung ausge- 
schlossen bleiben. 

In der jüngst in Tolmein stattgefundenen Volksver- 
sammlung gelangte folgende Resolution zur Annahme: „Die in 
der Tolmeiner öffentlichen Versammlung versammelten Bewohner 
von Tolmein und den benachbarten Gemeinden drücken den 
heissen Wunsch aus, die Regierung möge in Erfüllung des 
mehrfach gegebenen Versprechens unverzüglich die nöthigen 
Schritte einleiten, damit in möglichst kurzer Zeit eine Eisen- 
bahn durch das Isonzothal gebaut und dass die Predilbahn 
jedem anderen Projekte vorgezogen werde.“ Im Gemeinde- 
amte von Kanale fand ebenfalls eine Versammlung statt, 
welche für das Predilbahnprojekt eintrat. Die Triester 
Börsendeputation hat vor kurzem der Regierung eine Ein- 
gabe unterbreitet, in welcher, in Ausführung eines im Mai von 
der Triester Handelskammer gefassten Beschlusses, für den Bau 
der Tauern-Predilbahn neuerlich eingetreten wird. 


Wiener Stadtbahn. Behufs Vermehrung des 
Fahrparkes der Wiener Stadtbahn beschloss die Kommission 
für die Wiener Verkehrsanlagen vorläufig drei weitere Lokomo- 
tiven und acht Personenwagen II. Klasse der Stadtbahntype 
im Anschaffungswerthe von 170000 fl. sofort in Bestellung zu 
Hierbei wurde festgestellt, dass der sich besonders 
lebhaft gestaltende Verkehr auf der Wiener Stadtbahn noch 
eine bedeutende Vermehrung der Fahrbetriebsmittel erfordern 
werde, an welcher im Hinblick auf den Wagenübergang nach 
und von den anschliessenden Staatsbahnstrecken auch die 
Staatsbahnen theilzunehmen haben werden. Dieser Verkehr 
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mache es auch nothwendig, in naher Zukunft die Herstellung 
des zweiten Gleises auf der Vorortelinie, ins 
Auge zu fassen, wofür das Projekt bereits in der Ausarbeitung 
begriffen ist. Weiter wurde die Baudirektion für die Wiener 
Stadtbahn beauftragt, im Einvernehmen mit der Staatsbahn- 
direktion Wien und dem Stadtbauamte das bereits ausgear- 
beitete Projekt für die seinerzeitige Fortsetzung der 
Gürtellinie der Wiener Stadtbahn vom Gumpendorfer 
Schlachthause nach Matzleinsdorf (Anschlusslinie zur Südbahn) 
einer nochmaligen Ueberprüfung und eventuellen Neubearbei- 
tung zu unterziehen. 


— Die unbefriedigenden Ergebnisse des von den öster- 
reichischen Staatsbahnen in eigener Regie geführten Luxus- 
zuges Wien-Karlsbad hatten in den zuständigen Kreisen die 
Einstellung dieses Luxuszuges zur Erwägung gestellt und war 
diese Einstellung emstlich ins Auge gefasst worden. Seither 
hat die Einführung der I. Wagenklasse bei diesem Zuge 
bessere finanzielle Resultate, bezw. eine erheblich stärkere Fre- 
quenz mit sich gebracht, weshalb der Gedanke an eine Auf- 
hebung des Luxuszuges Wien-Karlsbad wieder fallen ge- 
lassen wurde. 


— In der anfangs Mai v. J. zwischen den Vertretern des 
österreichischen Eisenbahnministeriums und der Aussig-Teplitzer 
Bahn gepflogenen Konferenz wurde, wie die „Neue Freie Presse“ 
meldet, vereinbart, dass auf der Bielathalbahn die Legung eines 
zweiten Gleises allmählich bis längstens 30. Juli 1900 durchzu- 
führen sei. Das Eisenbahnministerium hat die Vornahme der 
politischen Begehung und Enteignungsverhandlungen für den 
Bau des zweiten Gleises auf der 9km langen Strecke Auperschin- 
Schwaz-Kuttowitz angeordnet Die Kosten für das zweite Gleis 
auf dieser Theilstrecke der Aussig-Teplitzer Bahn werden nicht 
bedeutend sein, da bereits bei dem Ausbau der einzelnen Sta- 
tionen auf die Lesung desselben Rücksicht genommen wurde. 
Der Aufwand soll durch Ausgabe von Prioritäten gedeckt 
werden. 


— Für den Ausbau der Fortsetzungsstrecke der Reichen- 
berg-Gablonz-Tannwalder Bahn über Polaun mit dem Endpunkte 
in Grünthal sind die Konzessionsbedingnisse zwischen dem 
österreichischen Eisenbahnministerium und der Gesellschaft im 
allgemeinen festgestellt. Die effektiven Kosten dieses Baues 
sind mit dem Betrage von 2100000 fl. beziffert und soll dieser 
Betrag durch Ausgabe von 1 100 000 fl. 4% Obligationen, 800 000 fl. 
5 % Prioritätsaktien und 390000 fl. Stammaktien sichergestellt 
werden. 


— Infolge des Kleinbahngesetzes vom Jahre 1898 wurde 
in fast sämmtlichen Landeshauptstädten mit Rücksicht auf die 
Begünstigungen, welche das Gesetz den Kleinbahnen einräumt, 
die Umwandelung der Pferdebahnen in Strassenbahnen im 
Sinne dieses Gesetze theils schon durchgeführt, theils ist die- 


selbe in der Durchführung begriffen. So ist die Grazer 
Tramway bereits seit längerem als Strassenbahn organisirt 


und die mit dem Ausbau des Netzes verbundene Umwandelung 
des Betriebes in den elektrischen in voller Durchführung be- 
griffen. Der ‚auf die gleiche Umwandelung in Verbindung mit 
einer Ausgestaltung des Netzes abzielende Vertrag zwischen der 
Prager Stadtgemeinde und dem belgischen Konsortium, 
welches bisher Besitzer der Tramway war, liegt zugleich mit 
dem Gesuche der Stadtgemeinde Prag, in welchem dieselbe um 
die Ertheilung der Kleinbahnkonzession an die Stadt Prag in 
Ansehung des Prager Tramwaynetzes einschreitet, dem Eisen- 
bahnministerium vor. In Linz ist die Umgestaltung der dortigen 
Pferdebahn in eine elektrische Strassenbahn schon seit einiger 
Zeit vollzogen. Auch in Triest steht die Umwandelung der 
dortigen Tramway in eine Strassenbahn mit elektrischem Be- 
triebe bevor, nachdem die bezüglichen Vereinbarungen seitens 
des Eisenbahnministeriums genehmigt worden sind. Dort ist 
die „Societä Triestina Tramway“ Konzessionärin der neuen 
Strassenbahn, übernimmt aber die Verpflichtung, die elektrische 
Kraft von der städtischen Centralanlage zu beziehen. Unmittel- 
bar nach der Transaktion dürfte die Triester Gesellschaft, welche 
auch Besitzerinder Krakauer Tramway ist, in letzterer Stadt 
die gleiche Umwandelung in Vollzug setzen und auch in 
Lemberg darf man eine ähnliche Reorganisation der dortigen 
Tramway bald gewärtigen. In Brünn ist das dortige lokale 
Verkehrsnetz schon jetzt eine Kleinbahn und was endlich Wien 
anbelangt, so steht die Lösung der Tramwaytfrage im Sinne einer 
Umwandelung derselben in eine auf Grund des Kleinbahngesetzes 
zu konzessionirende Strassenbahn in nächster Zeit bevor. 


— Kompetenz der Gerichte bei Unfällen durch die Eisen- 
bahn. Beim Vorbeifahren eines Eisenbahnzuges bei einem ge- 
schlossenen Bahnschranken schreckten die Pferde eines vor dem 
Schranken stehenden Wagens und rissen den letzteren zurück. An 
dem die Strasse abschliessenden Geländer fehlte ein Querbalken, 


der Wagen fiel in die Tiefe und riss die Pferde sammt dem 
Lenker mit. Der Wagen wurde gänzlich zertrümmert, die Pferde 
mussten in thierärztliche Behandlung gebracht werden. Der 
Lenker des Wagens erlitt mehrere Rippenbrüche, die zwar nach 
langwieriger Kur verheilten, es blieb jedoch eine traumatische 
Neurose zurück, die den Mann dauernd erwerbsunfähig machte. 
Da der Unfall durch die Bahn veranlasst wurde, der schlechte 
Zustand des Strassengeländers so entsetzliche Konsequenzen 
nach sich zog, die Instandhaltung des Geländers aber der Bahn, 
deren Eigenthum dasselbe ist, oblag, überreichte der Verun- 
glückte beim Handelsgerichte in Wien eine Entschädigungsklage 
gegen die Bahnverwaltung auf 2956 fl. für den Verlust der 
Pferde, Reparatur des Wagens, Heilungs- und Kurkosten, sowie 
Schmerzensgeld und auf eine entsprechende Rente. Das Eisen- 
bahnärar wendete die Inkompetenz des Handelsgerichts ein, 
und zur Entscheidung der Kompetenzfrage wurde eine gesonderte 
Streitrerhandlung angeordnet. Der Gerichtshof entschied, es werde 
der von der Beklagten vorgebrachten Einwendung der sachlichen 
Unzuständigkeit stattgegeben. In der interessanten Urtheilsbe- 
sründung heisst es: Es steht nach der neuen Civilprozess- 
ordnung dem Senate gemäss seiner Pflicht, für die zweckent- 
sprechendste Ordnung und Abwickelung des Verfahrens zu 
sorgen, jederzeit frei, vor Beginn der mündlichen Streitverhand- 
lung eine abgesonderte Verhandlung über die Unzuständigkeits- 
einwendung anzuordnen. Die Anordnung einer solchen aber er- 
schien dem Gerichtshofe um so nothwendiger, als bei Kumulirung 
von Personen- und Sachbeschädigungsansprüchen in der Klage 
und mit Rücksicht auf die hierdurch nothwendig werdende Bei- 
ziehung eines staatlichen Richters zum Ersatze -des Laien- 
richters bei Beurtheilung der Sachbeschädigungen kollidirende 
Entscheidungen bezüglich des Verschuldens des Bahnunter- 
nehmers möglich wären. Weiter waren aber für die Ent- 
scheidung der Frage auch die strengeren Kompetenzbestimmungen 
des neuen Verfahrens maassgebend, wonach im Gegensatze zum 
alten Prozessrechte die Theilnahme eines Laienrichters bei der 
meritorischen Verhandlung einer Klage, die nicht unter das 
Haftpflichtgesetz zu subsumiren und daher vom Forum des 
Handelsgerichts auszuschliessen wäre, die Nichtigkeit des Urtheils 
und des ganzen Verfahrens begründen würde. 

Die Klage wird nunmehr bei dem Civillandesgerichte 
überreicht werden. 


— Die böhmische Braunkohle im Auslande. Nach dem Jahres- 
berichte der Handelskammer zu Halle für 1897 nimmt die Einfuhr 
böhmischer Kohle nach Deutchland stetig zu und hat sich dieselbe 
von 76374893 dz im Jahre 1896 auf 81 110 650 dz im Jahre 1897 erhöht. 
Allein auf dem Eisenbahnwege sind im Jahre 1896 (für 1897 
liegen die betreffenden Angaben noch nicht vor) in dem 19. Ver- 
kehrsbezirk der Statistik für Güterbewegung auf deutschen 
Eisenbahnen, der sich aus den Regierungsbezirken Merseburg 
und Erfurt und den thüringischen Staaten zusammensetzt, 
110 800 dz böhmische Braunkohle mehr eingeführt worden als im 
Jahre 1895 und um 1704825 dz mehr als im Jahre 1887. 


— Tarifirung von Automaten. Für eine Sendung, welche 
als „grobe Automaten aus Schwarzblech“ deklarirt war, wurde 
die Fracht bei der Aufgabe nach Klasse B berechnet und nach- 
träglich seitens der Bahnverwaltung die Differenz gegenüber 
der Klasse 1 eingeklagt, da Automaten als Maschinen nach 
Klasse 1 tarifiren. Das Bezirksgericht für Handelssachen in 
Wien wies das Klagebegehren ab und zwar insbesondere in der 
Erwägung, dass unter „Maschinen“ im Sinne des Tarifs nur 
jene industriellen Produkte zu verstehen sind, welche Kraft- 
übertragung zum Zwecke der -landwirthschaftlichen’ und in- 
dustriellen Erzeugung, direkt oder indirekt bezwecken. Auto- 
maten arbeiten und erzeugen nichts und passen ebenso wenig 
unter diese Begriffsfestsetzung, wie die Uhr, welche wir durch 
Aufziehen der Gewichte oder Anziehen der Feder in Bewegung 
setzen. 

Die 2. Instanz gab dem Klagebegehren statt, indem sie 
davon ausging, dass Verkaufsautomaten nicht nur nach physi- 
kalischen Grundsätzen, sondern auch im wirthschaftlichen Sinne 
als Maschinen anzusehen sind, wenn sich auch diesfalls nach 
dem Gutachten des vernommenen Sachverständigen im Fracht- 
verkehre ein bestimmter Handelsgebrauch noch nicht gebildet 
hat, weil dieselben Vorrichtungen enthalten, welche veranlassen, 
dass mechanische Kräfte unter gewissen Bedingungen in einer 
bestimmten Richtung wirken, sohin eine Arbeit verrichten, 
welche sonst durch Menschenhaud geleistet werden müsste und 
dadurch einem gewerblichen Zwecke dienen. 

Für den Begriff der Maschine erscheint es gleichgültig, 
ob der in Frage stehende Mechanismus durch seine Arbeit that- 
sächlich Güter erzeugt, weil auch durch die Vermittelung des 
Vertriebes einer Waare ein wirthschaftlicher Erfolg erzielt wird, 
und es erscheint auch nebensächlich, dass die Bewegung durch 
menschliche oder andere physische Kraft veranlasst werden 
muss, weil dies bei den meisten Maschinen der Fall ist und 
jeder Mechanismus bedient werden muss. 
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Der oberste Gerichtshof liess sich auf die Frage, ob Auto- 
maten als Maschinen anzusehen seien, nicht ein und wies das 
Klagebegehren in der Erwägung ab, dass der Tarif keine klare 
Bestimmung betreffs der Automaten enthält und diese Unklarheit 
eemäss $ 915, 2. Satz Allg. Bürgerl. Gesetzbuches nicht der 
Partei, sondern der Eisenbahnverwaltung, welche den Tarif er- 
lassen hat, zum Nachtheile gereicht, dann angesichts dessen, 
weil die Aufgeber das Frachtgut als Automaten deklarirt haben, 
somit eine übrigens gar nicht behauptete — Irreführung im Sinne 
des $ 871 A.B. G.-B. nicht vorliegt; es könne daher keineswegs 
mit Grund behauptet werden, der Tarif sei im vorliegenden 
Falle unrichtig angewendet worden, und es ist nicht Aufgabe der 
Gerichte, die erwähnte Lücke des Tarifes durch eine prinzipielle 
Entscheidung darüber, ob Automaten im Sinne des Tarifes als 
Maschinen anzusehen seien oder nicht, auszufüllen, zumal hierbei 
auch tarifpolitische Erwägungen in Betracht gezogen werden 
müssten, solche Erwägungen aber der Rechtsprechung völlig 
fern liegen. 


— Unglücksfälle auf elektrischen Bahnen. Laut sta- 
tistischem Ausweise der ungarischen Eisenbahn- und Schiff- 
fahrtsinspektion haben sich in der ersten Hälfte des laufenden 
Jahres auf sämmtlichen elektrischen Bahnen Budapests 26 Un- 
elücksfälle ereignet. In 23 Fällen wurden Personen überfahren, 
in drei Fällen kamen Zusammenstösse mit Fuhrwerken vor, 
wobei eine Person schwer und drei leicht verletzt wurden. In 
der ersten Hälfte des vorigen Jahres betrug die Zahl der Un- 
glücksfälle 30. 


| Vereinsausland. 


— Berliner Zeitungen wussten zu berichten, dass die inter- 
nationale Schlafwagengesellschaft diejenigen zwischen Ostende 
und Mariakerke gelegenen Gelände, welche s. Z. der englische 
Salpeterkönig North vom belgischen Staate erworben hatte, um 
eine neue Villenstadt und — wie man sagte — eine zweites 
Monaco zu schaffen, angekauft habe, um Landhäuser längs der 
See zu errichten. Diese Nachricht entbehrt, wie uns mitgetheilt 
wird, der Begründung. 


— Auf der Pariser Weltausstellung von 1900 wird auch 
das moderne Verkehrswesen seiner Bedeutung entsprechend 
vertreten sein. Dem Vernehmen nach sind dafür die weiten An- 
lagen des Bois de Vincennes bestimmt worden. Auf diesem Ge- 
lände, in der Nähe des Lac Daumesnil, wird ein grosses Ge- 
bäude errichtet werden, wo das Eisenbahn-, Tramway-, Auto- 
mobil- und Radfahrwesen zur Anschauung gebracht werden 
soll und zwar als internationale Gruppe, sodass ein vergleichen- 
der Ueberblick über die Leistungen aller Länder auf dem Ge- 
biete des Verkehrswesens ermöglicht wird. Auch in dieser Ab- 
theilung wird ınan sich keineswegs mit einer blossen Schau- 
stellung begnügen, sondern auch praktische Verwendungen 
vorführen. Die Eisenbahnzüge sollen probeweise von dem Bois 
de Vincennes auf die verschiedenen Bahnlinien überführt werden. 
Ausserdem will man mit anderen Verkehrsmitteln Probefahrten 
im Bois de Vincennes unternehmen. Bekanntlich beabsichtigt 
Oesterreich einen Eisenbahnzug in einer Länge von 350 m aus- 
zustellen, zu dem sämmtliche österreichische Lokomotiv- und 
Wagenfabriken beigetragen haben. 


— Nach der Eröffnung der Simplonbahn erwartet man 
einen gewaltigen Aufschwung des Hafens von Genua, der als- 
dann in der Westschweiz und selbst in den angrenzenden Pro- 
vinzen Frankreichs erfolgreicher als bisher mit Marseille und 
Cette wird konkurriren können. Der Schwerpunkt des Verkehrs 
von Genua liegt im Transit. Die Einfuhr ist fünfmal so gross 
als die Ausfuhr. Genua ist ausserdem der Hauptausgangspunkt 
r italienischen Auswanderung namentlich nach den La Plata- 
staaten. An dem Schifffahrtsverkehr ist die englische Flagge 
hezu ebenso stark betheiligt als die italienische selbst. An 
dritter Reihe steht die deutsche Flagge und nach ihr folgt die- 
jenige Oesterreich-Ungarns. Ausserordentlich stark ist der 
isenbahnverkehr Tag aus Tag ein gehen annähernd 
1000 Güterwagen von Genua und in der lebhaften Geschäftszeit 
oft noch weit mehr. Fortwährend sehen die Reisenden Güter- 
_ züge an sich vorbeirollen, die oft von drei oder vier Lokomotiven 

geschleppt werden. Der Anblick dieser Züge von der Land- 
strasse aus ist eigenthümlich, wie sie bald unter den rauchge- 
schwärzten Wölbungen der Tunnels verschwinden, bald wieder 
‚auftauchen und auf kühnen Ueberbrückungen die zahlreichen 
 Seitenthäler überschreiten. Aus den schwarzen Höhlungen der 
Tunnels tritt dann ganz allmählich, wenn der Zug schon längst 
die nächsten Tunnels passirt hat, der weisse Rauch heraus und 
_ man hat oft den Eindruck, dass sich statt des einen Zuges deren 
_ vier oder fünf auf der Strecke befinden. 
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Eine englische Finanzgruppe will in Genua den Ausbau 
und die Ausnutzung der Werften und Magazine am Molo 
Vecelino betreiben. Bereits hat sie mit den Vertretern der 
Mittelmeerbahngesellschaft die nothwendigen Arbeiten zur Her- 
stellung der Verbindung der Werftanlagen mit den Eisenbahnen 
vereinbart. Im Hafen von Genua wurden 1897 5000000 t ver- 
laden. Man rechnet darauf, dass nach Vollendung des Simplon- 
durchstiches diese Waarenbewegung sich verdoppeln wird. 
Genua wird dann der bedeutendste Hafen des Mittelmeeres 
werden und zwar unter englischer Mitwirkung. In Venedig, 
dessen Hafenverkehr ebenfalls erfreuliche Fortschritte macht, 
hat sich eine Gesellschaft zur Herstellung und Ausnutzung von 
Silos gebildet, die 300 000 t Getreide fassen sollen. Die adriati- 
sche Eisenbahngesellschaft wird die Silos mit dem Eisenbahn- 
netze verbinden. 


— Der Bau der Perm-Kotlaseisenbahn ist bereits weit 
vorgeschritten. Der russische Minister der Verkehrsanstalten 
Fürst Chilkow bereiste, als er sich auf der Rückfahrt von seiner 
grossen asiatischen Reise (über die Transkaspibahn durch 
Centralasien zum Jenissei usw.) befand, auf derselben bereits 
690 Werst und nur den Rest von 120 Werst musste er zu Wagen 
zurücklegen. Im September sollen die Arbeiten zu Ende we- 
führt werden und für den Handelsverkehr soll die Streeke schon 
im Dezember d. J. eröffnet werden. Dann wird die sibirische 
Bahn für die Zeit der Navigation, d. h. solange die nördliche 
Dwina schiffbar ist, eine verhältnissmässig nahe Verbindung 
mit dem nördlichen Eismeere bei Archangelsk erhalten, worauf 
in russischen Handelskreisen ein grosser Werth gelegt wird. 


— Der amtlichen „Handels- und Industriezeitung“ zufolge 
hat das russische Ministerium der Verkehrsanstalten den Chefs 
der St. Petersburg-Warschauer, Moskau-Kursker und Weichsel- 
bahnen gestattet, Verträge mit den Wolga-Dampfergesellschaften 
abzuschliessen, denen zufolge auf den Eisenbahnstationen in 
Petersburg, Moskau und Warschau Fahrkarten dieser Dampfer- 
vesellschaften, sowie kombinirte Fahrkarten für die Eisenbahn- 
und Dampferfahrten verkauft werden sollen. Da aber die 
Fahrten der Dampfer gegenwärtig sehr wenig mit der Ankunfts- 
und Abgangszeit der Eisenbahnzüge in den grossen Flusshäfen 
übereinstimmen, hat das Eisenbahndepartement gleichzeitig die 
Anordnung getroffen, dass ihm in Zukunft rechtzeitig genau aus- 
gearbeitete Fahrpläne, sowie auch sämmtliche Abänderungen 
derselben, für alle Dampferfahrten zugestellt werden. Durch 
diese Maassregel wird es in Zukunft den in Russland reisenden 
Personen bequemer gemacht sein, die grossen Strecken ohne 
allzu viel Zeitverlust zu überwinden. 


— Gegenwärtig muss, wie die amtliche „Handels- und 
Industriezeitung“ schreibt, jede Person, die eine Reklamation 
bei einer russischen Eisenbahnverwaltung erhebt, ihre Forde- 
rung durch Dokumente begründen. Indessen besitzt eine Person, 
von der eine zu hohe Zahlung für das Gepäck erhoben worden 
ist, keinerlei derartige Dukumente, da ihr bei Ausfolgung des 
Gepäckes der Gepäckschein abgenommen wird. Der Minister 
der Verkehrsanstalten hat daher verfügt, dass jedem Reisenden, 
der die Absicht verlautbart, zuviel erhobene Gepäckfracht rekla- 
miren zu wollen, bei Ausfolgung des Gepäckes eine besondere 
Quittung, die als Dokument für den weiteren Verfolg der An- 
gelegenheit dient, ausgereicht werde. Das Eisenbahndepartement 
hat im Hinblick darauf ein Projekt ausgearbeitet, dem zufolge 
zur Vermeidung von jeglichen Missverständnissen bei Mehrer- 
hebungen anstatt der Gepäckscheine besondere Dokumente mit 
den Rechten eines Frachtbriefduplikats ausgefolgt werden sollen. 


— Nach Meldungen aus Abessynien ist der von belgisch- 
französischen Kapitalisten unternommene Eisenbahnbau von 
Dschibuti nach Harrar ins Stocken gerathen. Die Schienen und 
Schwellen sind in Dschibuti aufgestapelt, aber der Bau der 
Linie schreitet nicht vorwärts. Fortdauernd entstehen Streitig- 
keiten, so dass Menelik den Unternehmern des Bahnbaus seine 
Unterstützung entziehen will. 


— Wie die „Times“ unter dem 27. d. Mts. aus Peking 
melden, hat die russisch-chinesische Bank, als Bankinstitut für 
die Peking-Hankau-Eisenbahn, dem Tsung-li-Yamen angezeigt, 
dass sie 35000 £, als erste Zahlung & conto der belgischen 
Eisenbahnanleihe, zur Verfügung der chinesischen Regierung 
hält. — Nach einer Meldung desselben Blattes aus Schanghai 
hat der französische Gesandte in Peking beim Tsung-li-Yamen 
Einspruch erhoben gegen die Verhandlungen, die von einer 
durch die „Jardine Matheson Company“ vertretenen Gesellschaft 
geführt werden und den Bau einer Eisenbahn zwischen Kaulung 
und Kanton zum Gegenstande haben. Der Einspruch werde 
damit begründet, dass die Provinz Kwangtung in der französi- 
schen Einflusssphäre liege. 


No. 59 


Zeıtung des Vereins 


= 904 zur 


— Chinesische Eisenbahnprojekte. Die Brüsseler „Societ& 
Gen6rale hatte einer Mittheilung der „V. Ztg.* zufolge am 29. Juli 
d. J. alle Mitglieder der vor zwei Jahren in Brüssel errichteten 
Soei6ste d’Etudes des Chemins de feren Chine 
einberufen. Es wurden die Kontrakte hinsichtlich des Baues 
und des Betriebes der Eisenbahnlinie Peking-Hankau vorgelegt 
und geprüft. Beschlossen wurde, die Dauer der Gesellschaft 
auf 30 Jahre festzusetzen, das Kapital sofort auf 1000000 Fres. 
zu erhöhen und sogleich einen aus 14 Mitgliedern bestehenden 
Verwaltungsrath zu wählen. Der Bahnbau soll in China sofort 
beginnen. Weitere Eisenbahnunternehmungen unter Verbin- 
dung belgischer und französischer Kräfte sind geplant für China. 

Einer anderen Mittheilung zufolge reisen Vertreter des 
Syndikats nach Peking ab, um der chinesischen Regierung Vor- 
schläge zu unterbreiten. König Leopold soll das Syndikat kräftig 
unterstützen. 


— In Japan haben sich verschiedene Eisenbahngesell- 
schaften gegründet und suchen in Europa Kapital zur Ver- 
wirklichung ihrer Pläne. Bereits haben Peacok & (Co. in London 
15 000 000 Yen einer mit 10 000 000 Yen Kapital errichteten japani- 
schen Gesellschaft vorgeschossen, um eine Eisenbahn auf der 
Insel Formosa zu bauen. Die japanische Gesellschaft hat 
sich verpflichtet, alle ihre Lokomotiven von der englischen Ge- 
sellschaft zu kaufen. 


— Im ersten Halbjahr 1898 sind in den Vereinigten Staaten 
von Amerika 1092 Meilen neuer Eisenbahnen gebaut worden. 
Für das zweite Halbjahr, welches stets günstiger ist, kann auf 
die Erbauung von 2200 Meilen neuer Eisenbahnen gerechnet 
werden. Das wären 100 Meilen mehr als im Jahre 1897. Be- 
merkenswerth ist, dass 620 Meilen Gleis, also drei Fünftel aller 
Gleise im Westen des Mississippi erbaut worden sind. 


Allgemeines. 


— Das Ausspucken in den Eisenbahnwagen ist eine Un- 
sitte, die man in Deutschland noch tagtäglich beobachten kann. 
Deshalb möchte ein Gesetz zur Nachahmung empfohlen werden, 
welches in San Franeisco existirt und das Ausspucken in allen 
öffentlichen Gebäuden und Verkehrsmitteln verbietet. Mit 
welcher Strenge und Unparteilichkeit dieses Gesetz durchgeführt 
wird, ist aus folgender Mittheilung zu ersehen: Der Millionär 
Bradbury, eine in San Franeisco sehr wichtige Persönlichkeit, 
machte sich der durch das obige Gesetz vorgesehenen Ueber- 
tretung schuldig, indem er in einem Pferdebahnwagen auf den 
Fussboden ausspuckte. Er wurde dafür mit einer bedeutenden 
Geldstrafe bedacht. Als er sich aber zum zweiten Mal dieselbe 
Uebertretung zu Schulden hat kommen lassen, wurde der 
Millionär zu einem Tage Gefängniss verurtheilt, den er auch ab- 
sitzen musste. 


— Einer der schnellsten amerikanischen Züge ist der 
sogen. „Black Diamond Express“ der Lehigh Valley Railroad Co. 
Derselbe versieht, wie wir aus einer Mittheilung des Patent- 
büreaus von Carl Fr. Reichelt entnehmen, den Dienst zwischen 
Newyork und Buffalo. Er durchläuft die 720 km lange Strecke 
in 9 Std. 57 Min. Die Fahrzeit verringert sich auf der Rückreise 
noch um 2Min. In diese Zeit sind einbegriffen zehn Aufenthalte, 
die im ganzen 30 Min. in Anspruch nehmen, sowie auch 19 Min., 
die zur Ueberfahrt nach Jersey City gebraucht werden. Der 
leere Zug wiegt ohne Maschine und Tender 183 t, die Lokomotive 
allein 62,5 t. Ihre Treibräder haben einen Durchmesser von fast 
2 m. Auf der Strecke sind nicht unbedeutende Steigungen zu 
überwinden, deren eine nicht weniger als 16 km lang ist. Der 
Zug fährt mit einer Durchschnittsgeschwindigkeit von 129 km, 
die er auf Strecken bis zu 60 km aufrecht erhalten kann. Der 
Kohlenverbrauch beträgt nach Angabe der Eisenbahnverwaltung 
25 kg pro Kilometer. 


— Eine höchst originelle Strassenbahnlinie existirt, nach 
Mittheilung des internationalen Patentbüreaus von OarlFr. Reichelt, 
in Denver (Colorado), die jedenfalls einzig in ihrer Art dastehen 
dürfte. Die Linie, die eine Länge von etwa einer englischen Meile 
(1,6 km) hat, steigt stetig ungefähr mit3,5% an. Bergauf werden 
die Wagen durch Pferde gezogen. Die Bergabfahrt erfolgt unter 
dem Einfluss der eigenen Schwere; dabei steht das Pferd auf 
einer besonderen Plattform. Die Gesellschaft kann mit einem 
Wagen und fünf Pferden den Betrieb regelmässig durchführen, 
wobei sie etwa 20 Hin- und Rückreisen macht. Die Bergauffahrt 
geht mit einer Geschwindigkeit von etwa 4 km in der Stunde 
vor sich, während die Thalfahrt mit wenig unter 25 km erfolgt. 


— Ein Motorwagen nach dem System Kühlstein-Vollmer 
soll dem Vernehmen nach vom 1. September d.J. an im Berliner 
Postdienst praktische Verwendung finden. Er ist dazu bestimmt, 
das bisherige Postkariol zu ersetzen und soll, falls er sich be- 
währt, endgültig eingeführt werden. Der Probewagen wurde 
kürzlich dem Staatssekretär von Podbielski auf dem Hofe des 
Reichspostamts gezeigt und soll sehr befriedigt haben. Als Be- 
triebsmittel dient Petrolnaphta, und eine Füllung soll für 100 km 
ausreichen. 


— Grossbritanniens oberster Gerichtshof, das Haus der 
Lords, hat kürzlich die Frage zu entscheiden gehabt, ob ein 
Trambahnwagen zur Gattung der Kutschen und Kaleschen oder 
zu derjenigen der Roll- und Lastfuhrwerke gehört. König 
Georg III. von England bestimmte in seiner 7. Akte, dass für 
Fuhrwerke, welche die von Plymouth nach Devonport hinüber- 
führende Stonehousebrücke passiren, ein Zoll in der Weise zu 
entrichten Sei, dass für „Kutschen, Kariolen, Berlinen und Ka- 
leschen“ 6 d. bezahlt werden, während „Wagen, Rollfuhrwerke, 
Lastkarren und anderes Fuhrwerk“ nur 4 d. bezahlen. Zur Zeit 
(Georgs III. dachte man natürlich nicht daran, dass später 
einmal eine Trambahngesellschaft ihr Gleis über die Brücke 
legen würde, und da nähere Bestimmungen darüber nicht vor- 
handen sind, glaubte die Trambahngesellschaft, dass ihre Wagen 
unter die letztere Kategorie fallen und darum nur der niedrige 
Zoll von 4 d. dafür entrichtes zu werden braucht. In erster 
Instanz hatte die Gesellschaft für ihre Behauptung Recht be- 
kommen, der Appellhof hatte aber diese Entscheidung verworfen 
und erklärt, der Trambahnwagen sei eine Kutsche, und es sei 
deshalb der höhere Zoll zu entrichten. Der Lord Chancellor 
behandelte die Streitfrage mit einigem Humor. Er citirte zwei 
Stellen aus Shakespeare, welche geeignet seien, über den Begriff 
des Wortes „Kutsche“ näheren Aufschluss zu geben, ferner ei- 
tirte er eine Stelle aus dem 1734 veröffentlichten Theaterstücke 
von Caray „Chrononhotonthologos“, welches nicht viel älteren 
Datums ist, als die in Rede stehenden Akte Georgs III. Dann 
kam er zu der Entscheidung, dass der Appellhof Recht habe, 
und der Trambahnwagen eine Kutsche sei. Lord Watson 
stimmte dem Lord Chancellor bei und Lord Herschell kam nach 
einer längeren Rede ebenfalls zu dem Schluss, dass der Appell- 
hof im Recht sei. Noch drei weitere rechtskundige Lords 
schlossen sich dieser Auffassung an und die Berufung an das 
Haus der Lords war damit kostenpflichtig verworfen. 


— Nachdem schwimmende Krankenhäuser in letzter Zeit 
verschiedentlich zur Anwendung gekommen sind, sowohl, wie 
vor einiger Zeit in der Tagespresse berichtet wurde, zur Ver- 
sorgung der französischen Fischerflotten bei Island und Neu- 
fundland, als auch im japanisch-chinesischen und in dem gegen- 
wärtigen Seekriege, kommt jetzt das Krankenhaus auf Rädern 
an die Reihe. Am 17. Juni verliess ein merkwürdiger Eisen- 
bahnzug die Stadt Washington, um auf den Gleisen der Southern 
Railway über Columbia in Südcarolina und weiter über die 
Floridabahnen nach Tampa zu fahren. Dieser Zug bestand aus 
10 Pullman-Schlafwagen, einem Speisewagen, einem Küchen- 
wagen und einem Gepäckwagen, das Innere war ausgestattet 
mit allen medizinischen und chirurgischen Apparaten und Be- 
darfsstücken, wie sie für eine Behandlung von Kranken und 
Verwundeten während einer Eisenbahnfahrt angewendet werden 
können. Ausser zwei Aerzten begleiteten den Zug zwei Kranken- 
hausaufseher, drei Köche und 92 Krankenpfleger. Von Zeit zu 
Zeit soll je nach Bedarf der ganze Zug oder ein Theil des- 
selben mit Kranken und Verwundeten zurückfahren, um sie 
nach einem der grossen Kriegskrankenhäuser zu schaffen. 
Wenn der Zug nicht auf der Fahrt ist, wird er an einem der 
mit Kuba verbundenen Häfen als allgemeines Aufnahmehospital 
dienen. Uebrigens waren schon während des Bürgerkrieges 1864 
drei derartige Züge regelmässig zwischen Atlanta in Georgien 
und Louisville in Kentucky unterwegs. 


— Man schreibt dem „H. C.“: „Bekanntlich hat der 
Finanzminister von Miquel in der jüngsten Zeit angeordnet, dass 
im schriftlichen Verkehr der Behörden mit den .einkommen- 
und ergänzungssteuerpflichtigen Personen das vulgäre Prädikat 
„Wohlgeboren“ wegfallen soll, während die Prädikate 
„Hochwohlgeboren“ und „Hochgeboren* in 
geeignet erscheinenden Fällen nach wie vor zur Anwendung 
kommen sollen. Gelegentlich dieses Kampfes um die Geboren- 
heit, der einen Beitrag zu unserer Kulturgeschichte bildet, ist 
der Finanzminister kürzlich im vertrauten Kreise über die 


Gründe für die obige Anordnung befragt worden. Derselbe . 


soll erwidert haben, die Prädikate „Hochwohlgeboren“ und 
„Hochgeboren“ müssten da angewandt werden, wo man wisse, 
dass der Briefempfänger noch Werth auf diese vorsintfluth- 
liche Bezeichnung lege, das Prädikat „Wohlgeboren“ müsse 
aber unbedingt wegfallen, weil es einen Pleonasmus ent- 
halte, denn wohl geboren seien wir alle, sonst wären wir ja 
nicht da. 
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— Ueber die „Bergkrankheit“ sind gelegentlich des 
Baues der Gornergratbahn interessante Erfahrungen ge- 
macht worden. Die 10 km lange Bahn beginnt in einer Höhe 
von 1607 m, der Endpunkt auf dem Grat liegt 3020 m hoch. Bis 
zu dieser Höhe ist bisher noch keine Bergbahn in Europa ge- 
drungen. Die Endstation ist noch 768 m höher gelegen als die 
Brienzer Rothhornbahn. Mitte Mai 1896 wurde, wie einer Dar- 
stellung der „Schweizerischen Bauzeitung“ zu entnehmen ist, 
mit der Arbeit begonnen. Es gelang nicht, das vorgesehene 
Bauprogramm einzuhalten. Durch die Regierung des Kanton 
Wallis wurde verboten, in den Tunnels während der Nacht 
Minen zu entladen, damit die Fremden in Zermatt nicht beun- 
ruhigt würden, so dass nur auf einer Schicht gearbeitet werden 
konnte. Die Bauunternehmung rekurrirte an den Bundesrath 
gegen die Verfügung, der Bundesrath konnte aber nichts da- 
gegen thun, da die Walliser Regierung in den Grenzen der 
Kantonalhoheit handelte Um das Versäumte nachzuholen, 
wurde für die Tunnels Winterbetrieb eingerichtet. Zu diesem 
Zwecke hat man an den Mündungen oder in deren unmittel- 
barer Nähe solide Holzbaracken mit doppelter Verschalung er- 
richtet; die Zwischenwände mit Moos ausgestopft; jede Baracke 
wurde für 35—40 Mann eingerichtet und je mit zwei Oefen ver- 
sehen. Auf diese Weise wurden während des Winters 1896/97 
auf einer Höhe von 2000 m 150 Mann untergebracht, deren 
Verproviantirung von Zermatt aus erfolgte. Sämmtliche Tunnels 
wurden in diesem Winter durchgeschlagen und die unteren 
ganz in Felsen gelegenen auch vollendet. Im Frühling 1897 
wurden die Arbeiten schon Anfangs April begonnen; es musste 
oft bis 6 m hoch Schnee aufgeschaufelt werden, um zu den 
wichtigsten Arbeitsstellen zu gelangen. Die Zahl der Arbeiter, 
für die in den Arbeitsstellen Holzbaracken eingerichtet wurden, 
wurde rasch auf 1100 gebracht. Für alle Arbeiter musste 
Unterkunft und Verpflegung von der Unternehmung (Haag und 
Greulich in Biel) eingerichtet werden. Auf der Alp gibt es 
weder Wohnungen noch Alpenhütten, selbst im Dorfe Zermatt 
haben nur wenige einheimische Arbeiter Unterkunft gefunden. 
Die Arbeitergruppen, meistens Italiener, wurden nach und nach 
in die Höhe gebracht und so die Linie bis zum Rothen Boden, 
2700 m, ganz besetzt. Einige auserlesene Arbeitergruppen, die 
sich schon akklimatisirt hatten, wurden Anfangs Juli letzten 
Jahres auf die Strecke vom Rothen Boden bis zur Endstation 
Gornergrat vorgeschoben. Bis auf die Höhe von 2700 m zeigten 
sich bei den Arbeitern keine abnormalen Erscheinungen im Ge- 
sundheitszustande. Sobald aber diese Höhe überschritten wurde, 
änderte sich das Verhältniss. Der Bahnarzt Dr. de Courten be- 
richtet hierüber folgendes: Hatten wir im Jahre 1896, während 
die Arbeiter in einer Höhe von 1620—2230 m (Riffelalp) be- 
_ schäftigt waren, keine Erscheinungen von Bergkrankheit zu 

konstatiren, so änderte sich dies im Jahre 1897, als bis zur 
Höhe des Gornergrat gearbeitet wurde und die Arbeiterwoh- 
_ nungen auf dem Rothen Boden aufgestellt wurden. Kamen 
während des Sommers bei prachtvollem Wetter einige Fälle von 
— Berekrankheit vor, so verschlechterte sich das Verhältniss im 
September bei eintretender kälterer Witterung. Die Befallenen 
klagten über grosse Mattigkeit, starke Kopf- und Rachen- 
schmerzen, Appetitlosigkeit, Athemnoth und Herzklopfen. Die 
Aufseher bemerkten, dass die Arbeiter nicht mehr leisten 
konnten, was sie vorher an Arbeit geleistet und dass sie auf- 
allend leicht ermüdeten. Es wurde also ärztliche Hilfe nach- 
esucht. Die grösste Anzahl der Arbeiter bestand aus Leuten 

er Provinz Bologna und Umgebung. Mit der Selbstdiagnose 
„Fieber“ kamen die Arbeiter in abgemattetem Zustande zum 

_ Arzt. Die ärztliche Untersuchung ergab bei Auskultation und 
Perkussion ein negatives Ergebniss. Der Puls war klein und 
beschleunigt, meıstens S0—100 Pulzschläge in der Minute, die 
Temperatur 35, 35,5, 36° ©. Es wurde zuerst an Influenza ge- 
dacht. Da aber die Kranken bei einem Aufenthalte von 2—3 
Tagen in Zermatt schnell genasen, wieder die Normaltempe- 
ratur erlangten und sich derart wohl fühlten, dass sie ihre Ar- 
beit wieder aufnehmen konnten, jedoch in 2—3 Tagen bei 
"Wiederaufnahme der Arbeit unter denselben Symptomen er- 
krankten, so wurde die Diagnose auf Bergkrankheit gestellt. 
Man hatte auch weder auf Riffelhaus, 2585 m, noch in Zermatt 
beim Hotelpersonal und den Einwohnern Influenza feststellen 
können. Als sich die Fälle von Bergkrankheit mehr und mehr 
häuften, mussten die aus der italienischen Tiefebene kommenden 
Arbeiter zurückgezogen und durch Bergbewohner ersetzt 
werden. Allein auch diese blieben von der Krankheit nicht 
verschont. Es wurde festgestellt, dass sich die Leistung der 
Arbeiter vom Rothen Boden an aufwärts auf ein Drittel ver- 
minderte. Die beim Bau der Gornergratbahn gemachten Er- 
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fahrungen haben ergeben, dass die normale Leistung der Ar- | 


beiter in einer Höhe von etwa 2700 m über Meer die Grenze 
erreicht und in etwa 3000 m Höhe gänzlich aufhört. 


— Bei den bevorstehenden deutschen Herbstübungen soll 
die neue Art der militärischen Telegraphie zum ersten Male 
probeweise in grösseren Verbänden zur Anwendung gelangen. 


Um jeder im Gefechte stehenden Truppe eine Mittheilung oder 
einen Befehl sofort zugehen lassen zu können, hat man Versuche 
gemacht, dies bei sonnigem Wetter durch Spiegel und bei be- 
wölktem Himmel durch Flaggensignal zu bewirken. Bereits im 
vorigen Jahre wurden solche Versuche mit gutem Erfolge von 
zwei Unteroffizierdetachements angestellt, von denen das eine 
am Nationaldenkmal auf dem Kreuzberge, das andere auf dem 
Steglitzer Wasserthurm bei Berlin stand. Jetzt soll diese Art 
des Telegraphirens auch praktisch im Gelände und Gefecht ver- 
wendet werden und zwar sind zu diesem Zwecke vom Eisen- 
bahnregiment Nr. 1 zunächst 20 Leute in der Handhabung der 
Spiegel- und Flaggensignale ausgebildet worden. Spiegel- 
drahtungen können bei freiem Gelände bis auf 14 km befördert 
werden, während beim Signalisiren durch Flaggen die Aufstel- 
lung einer Postenkette nothwendig ist. 


— Der erste Akkumulatorenomnibus wird von der Allge- 
meinen Berliner Omnibusgesellschaft auf der Linie Potsdamer 
Bahnhof-Rosenthaler Thor in Betrieb gesetzt werden. Der 
Wagen ist von dem Betriebsingenieur der Gesellschaft, Gott- 
schalk, erbaut. Er ist 7m lang, 2m breit und wiegt mit Batterie 
6650 kg. Die Vorderachse ist drehbar. Je ein federnd aufge- 
hängter Hauptschlussmotor von 5 PS treibt vermittelst zweier 
Zahnräder jedes Vorderrad an. Wird einer dieser Motoren zum 
Stillstand gebracht, so schlägt der Wagen die Richtung nach der 
Seite dieses Motoren ein, während der andere Motor in Bewe- 
gung bleibt; auf solche Weise kann der Omnibus elektrisch ge- 
lenkt werden und vermag dabei Kurven von 13 m Durchmesser 
zu durchfahren. Daneben besteht aber auch noch eine mecha- 
nische Lenkung, welche der Allgemeinen Berliner Omnibusgesell- 
schaft geschützt ist. Auch die Bremsung ist elektrisch und 
mechanisch. Schaltung der Motoren auf Widerstand bewirkt 
eine elektrische Bremsung, eine durch den Fuss in Thätigkeit zu 
setzende Bremse die mechanische. Je nach der Schaltung der 
Motoren kann dieser Omnibus in der Stunde 6 bis 16 km zurück- 
legen. Nachdem 60 km gemacht sind, muss die Batterie von 
neuem geladen werden. Der vollbesetzte Wagen braucht beim 
Anfahren einen Strom von 50 Ampere bei 225 Volt, bei geringer 
Geschwindigkeit 35 Ampere, bei der höchsten aber 40 Ampere 
bei 230 Volt. 


Technische Neuerungen. 


— Ueber eine neue Art der drahtlosen Telegraphie 
schreibt die „Dtsch. Verkehrs-Ztg.“: Bei der vor Jahresfrist be- 
kannt gewordenen Marconi’schen Telegraphie ohne Draht wer- 
den elektrische Strahlen zur Uebertragung der telegraphischen 
Zeichen benutzt. Ein Mangel der Marconi'schen Telegraphie 
liegt darin, dass die von dem Strahlenapparate und dem Sende- 
apparate ausgehenden elektrischen Strahlen sich nach allen 
Richtungen des Raumes fortpflanzen, wodurch jeder Empfangs- 
apparat, der sich innerhalb des Wirkungsbereiches dieser 
Strahlen befindet, von diesen getroffen und bei geeigneter Em- 
pfindlichkeit angesprochen wird, weshalb also ein Auffangen 
(Mithören oder Mitlesen) des Telegrammes leicht möglich ist. 
Herr Karl Zickler, Professor der Elektrotechnik an der Tech- 
nischen Hochschule in Brünn, hat nun eine neue Art der draht- 
losen Telegraphie erfunden, welche frei von diesem Uebelstande 
sein soll. Es wurden dabei an Stelle der elektrischen Strahlen 
Lichtstrahlen, welche leicht und nach einer bestimmten Richtung 
ausgesendet werden können, zur Uebertragung der Zeichen ver- 
wendet. An der Empfangsstation erfolgt durch sie die Aus- 
lösung von schwachen elektrischen Wellen, wodurch die Auf- 
nahme bleibender Zeichen, z. B. mit Hilfe eines Morseapparats, 
ermöglicht wird. Bemerkenswerth ist noch, dass diese licht- 
elektrische Telegraphie ohne Draht zur Nachtzeit keine Spur 
der Zeichengebung an dem Strahlengange erkennen lässt. Die 
von Professor Ziekler bisher durchgeführten Versuche, welche 
durch die dabei verfügbar gewesenen Mittel auf eine Ent- 
fernung von 200 m beschränkt waren, lassen die Bewältigung 
von viel grösseren Entfernungen erwarten, und der Erfinder be- 
absichtigt, schon in nächster Zeit Versuche im Grossen mit 
Hilfe von Scheinwerfern auszuführen. 


Pariser Zusatzvereinbarung zum Internatio- 
nalen Uebereinkommen über den Eisenbahn- 
frachtverkehr. 


Wie bekannt, ist in der Zeit vom 16. März bis 2. April 1896 
nach Maassgabe der Bestimmungen des Artikels 59 des Berner 
Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfracht- 


906 


bi 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenhbahn-Verwaltungen. 


No. 59 


verkehr zu Paris die erste Konferenz zu dem Zwecke abgehalten 
worden, um zu dem Uebereinkommen etwa für nothwendig er- 
achtete Abänderungen und Verbesserungen in Vorschlag zu 
bringen. 

Bei diesem Anlasse haben die von den betheiligten Ver- 
tragsstaaten entsendeten fachmännischen Delegirten den Entwurf 
einer Zusatzvereinbarung zum genannten Internationalen Ueber- 
einkommen festgestellt und denselben in einem am 2. April 1896 
unterfertigten Schlussprotokolle niedergelegt. 

Nachdem die Zustimmung sämmtlicher Vertragsstaaten zu 
diesem Entwurfe ertheilt worden ist, hat dessen Unterfertigung 
durch die diplomatischen Vertreter dieser Staaten und hiermit 
dessen Umwandelung in einen Staatsvertrag (vergl. Nr. 55.d. Ztg.) 
am 16. Juni d. J. zu Paris stattgefunden. 

Obgleich die Aktivirung der hiermit vereinbarten Abände- 
rungen des Internationalen Uebereinkommens noch von der Zu- 
stimmung der parlamentarischen Körperschaften in den einzelnen 
Vertragsstaaten abhängig erscheint, so ist gleichwohl zu hoffen, 
dass die in Rede stehende Zusatzvereinbarung, welche vorzugsweise 
über die Initiative Oesterreich-Ungarns und Deutschlands viele 
werthvolle Errungenschaften für das verkehrstreibende Publikum 
enthält, in nicht allzu ferner Zeit zur Einführung gelangen werde. 

Ueber den wesentlichsten Inhalt der abgeschlossenen Zu- 
satzvereinbarung sei im einzelnen folgendes hervorgehoben: 

Zu Artikel 6, lit. 1, des Internationalen Uebereinkommens 
wurde vereinbart, dass die Versandstation, falls sie einen an- 
deren als den im Frachtbriefe angegebenen Transportweg ge- 
wählt hat, hiervon dem Absender Nachricht zu geben hat. 

In den Ausführungsbestimmungen zu Artikel 6 wird die 
Anbringung nachrichtlicher Vermerke in dem Frachtbriefe ähn- 
lich wie in $ 52 (5) des Österreichisch-ungarischen Betriebs- 
reglements sowie der deutschen Verkehrsordnung (z.B. von Sen- 
dung des N. N., im Auftrage des N.N., zur Verfügung des N.N., 
zur Weiterbeförderung an N. N., versichert bei N. N.) gestattet. 

Zu Artikel 7 wurden, anschliessend an die Bestimmungen 
des $53 der deutschen Verkehrsordnung, unter Einführung eines 
Frachtzuschlages für unrichtige Gewichtsangabe (auch abgesehen 
von dem Falle der Wagenüberlastung), für das Publikum 
günstigere Bestimmungen bezüglich der Frachtzuschläge bei 
unrichtiger Angabe des Inhaltes einer Sendung oder bei Veber- 
lastung eines vom Absender beladenen Wagens festgesetzt. 

Der Frachtzuschlag für unrichtige Inhaltsangabe beträgt 
künftig, abgesehen von den Fällen unrichtiger oder ungenauer 
Deklaration bedingungsweisezur Beförderungzugelassener Gegen- 
stände (statt wie bisher das Doppelte der Fracht vom Abgangs- 
bis zum Bestimmungsorte), sofern die unrichtige Inhaltsangabe 
eine Frachtverkürzung herbeizuführen nicht geeignet ist, einen 
Frank für den Frachtbrief, sonst das Doppelte des Unterschiedes 
der Fracht von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation für 
den angegebenen und der für den ermittelten Inhalt, mindestens 
aber einen Frank. 

Im Falle zu niedriger Angabe des Gewichtes beträgt der 
Frachtzuschlag das Doppelte des Unterschiedes zwischen der 
Fracht von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation für das an- 
gegebene und der für das ermittelte Gewicht. 

Im Falle der Ueberlastung eines vom Absender beladenen 
Wagens beträgt der Frachtzuschlag das Sechsfache der Fracht 
von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation für das die zu- 
lässige Belastung übersteigende Gewicht. (Bisher das Zehnfache 
der Frachtdifferenz.) Wenn gleichzeitig eine zu niedrige Gewichts- 
angabe und eine Ueberlastung vorliegt, so wird sowohl der 
Frachtzuschlag für zu niedrige Gewichtsangabe, als auch der 
Frachtzuschlag für Ueberlastung erhoben. 

In den Ausführungsbestimmungen zu Artikel 9 haben die 
im Lokalverkehre der österreichischen Staatsbahnen für das 
Fehlen oder die Mängel der Verpackung bereits seit längerer 
Zeit zur Einführung gelangten „Generalreverse*“ Aufnahme 
gefunden. 

Die Artikel 12 und 45 wurden dahin geändert, dass der 
Lauf der in denselben festgesetzten Verjährungsfristen für 
Portoreklamationen und Entschädigungsforderungen durch Ein- 
reichung einer schriftlichen Reklamation bei der Eisenbahn für 
so lange gehemmt wird, als die Reklamation nicht erledigt ist. 

Nach den Ausführungsbestimmungen zu Artikel 12 hat die 
Versandstation künftig im Frachtbriefduplikate die frankirten 
Gebühren, welche von ihr im Frachtbriefe eingetragen wurden, 
zu spezifiziren, zu welchem Behufe das Frachtbriefduplikat einen 
entsprechenden Vordruck auf der Rückseite erhält. 

Zur Erhebung von Portoreklamationen bei frankirten Ge- 
bühren soll die Beibringung des Frachtbriefduplikates in Hin- 
kunft genügen, während bisher in der Regel der Originalfracht- 
brief beigebracht werden musste. 

Bei Arfikel 13 ist der in den Ausführungsbestimmungen 
enthaltene Höchstbetrag der Nachnahmen entfallen, und wird es 
fernerhin, gleichwie in $ 62 des österreichisch-ungarischen Be- 
triebsreglements, gestattet sein, das Gut ohne Beschränkung bis 
zur Höhe seines Werthes mit Nachnahmen zu belasten. Das bis- 
herige Verbot frankaturpflichtige Güter mit Nachnahmen zu be- 


lasten, ist in Wegfall gekommen und bestimmt diesbezüglich die 
neue Zusatzvereinbarung, dass bei frankaturpflichtigen Gütern die 
Belastung mit Nachnahmen bahnseitig verweigert werden könne. 

Das in Artikel 15 statuirte Verfügungsrecht des Absenders 
hat eine Erweiterung erfahren, nach welcher die Ausfolgung des 
Gutes auch an einen Empfänger in einer über die ursprüngliche 


Bestimmungsstation hinaus oder in einer seitwärts gelegenen 


Station auf Grund des ursprünglichen Frachtbriefes nachträg- 
lich verfügt werden kann. Auch können Anweisungen wegen 
nachträglicher Auflage, Erhöhung, Minderung oder Zurückziehung 
von Nachnahmen sowie wegen nachträglicher Frankirung zu- 
gelassen werden. 

! Die Ausführungsbestimmungen zu Artikel 38 erhalten 
gegenüber den jetzigen günstigere Bestimmungen für die Be- 
rechnung des Frachtzuschlages für die Deklaration des Interesses 
an der Lieferung. 

Artikel 44 wird dahin abgeändert, dass Entschädigungs- 
ansprüche wegen Verspätung, wie dies seitens der österreichisch- 
ungarischen Bahnverwaltungen für den internen Verkehr bereits 
seit längerer Zeit zugestanden ist, statt am siebenten, erst am 
vierzehnten Tage nach Annahme des Gutes bei der Eisenbahn 
angebracht werden können. Das Frachtbriefformular, welches 
in Hinkunft auch im internationalen Verkehre für Eilfracht auf 
weisses Papier mit einem oben und unten am Rande anzubrin- 
senden rothen Streifen gedruckt sein wird, erhält nebst dem an 
anderer Stelle bereits erwähnten Vordrucke auf der Rückseite 
des Duplikates noch eine Rubrik zur Angabe des Ladegewichtes 
oder gegebenenfalls der Ladefläche des Wagens bei Aufgabe 
von Gütern in vollen Wagenladungen. 

Schliesslich verdient hervorgehoben zu werden, dass durch 
die Zusatzvereinbarung zwei Bestimmungen des Berner Ueber- 
einkommens, deren Abänderung seitens der Geschäftswelt vielfach 
angestrebt wurde, keine Abänderung erfahren haben. Es sind 
dies die Bestimmungen im Artikel 6 über die bahnseitige Haftung 
für die Wahl des Transportweges mangels einer parteiseitigen 
Wegevorschrift, dann die Bestimmung im Artikel 10 über die 
Unzulässigkeit der Uebertragung der Verzollung in Zwischen- 
stationen an Mittelspersonen (Spediteure). 


Bücherschau. 


— Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhandlungen. 
Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von Dr. jur. G. Eger, 
a I XIV. Band. 4. Heft. Breslau 1898. J. U. Kerm’s 

erlag. 

Die Mannigfaltigkeit der im Eisenbahnwesen vorkommen- 
den Rechtsfragen spiegelt sich in der Sammlung von 59 Ent- 
scheidungen wieder, welche das Schlussheft des vierten Bandes 
der zur Zeitschrift erweiterten Entscheidungssammlung füllen. 
Mit Rücksicht darauf, dass diese Zeitschrift weiteren Kreisen 
nicht immer zugänglich ist, erscheint es gerechtfertigt, einige 
der die Allgemeinheit interessirenden Entscheidungen hier an- 
zuführen: 


1. Urtheil des Oberlandesgerichts in Hamburg vom 22. Mai 97 


(S. 306) : 

Verweigert der Empfänger die Annahme des Gutes, so be- 
ginnt die einjährige Verjährungsfrist für Forderungen aus dem 
Frachtvertrage mit dem Tage, an dem der Frachtführer nach 
vergeblichem Ablieferungsversuche das Gut bei einem Lager- 
halter oder aber auch in seinen Räumen sicherstellt. Diese 
Hinterlegung steht in dieser Beziehung der Ablieferung gleich. 
(Vergl. $ 414 des neuen Handelsgesetzbuchs.) Die Bestimmung 
bezweckt den Schutz des Frachtführers vor willkürlicher Aus- 
dehnung seiner Haftpflicht durch den Empfänger. 

2. Reichsgerichtsurtheil vom 5. Okt. 97 (S. 323): 

Wenn ein Grenzzollbeamter im Zolldienst auf einem Bahn- 
hof verunglückt, so kommt ausschliesslich das Reichshaftpflicht- 
gesetz, nicht das Reichsfürsorgegesetz zur Anwendung, da 
letzteres nicht auf den besagten Dienst ausgedehnt ist. 

3. Reichsgerichtsurtheil vom 8. Okt. 97 (S. 326) : 

Das preussische Eisenbahngesetz von 1838 findet nur auf 
landesherrlich, nicht auch auf die nur polizeilich genehmigten 
Bahnen Anwendung, z. B. nicht auf Arbeitsbahnen. 


4. Reichsgerichtsurtheil vom 29. Okt. 97 (8. 341): 


Ein-, Um- und Ausladen in bezw. aus Eisenbahnwagen ge- 


hört regelmässig zur Ausführung des Frachtvertrags durch die 
Bahn, Ansprüche daraus an letztere unterliegen daher der ein- 
Jährigen Verjährungsfrist. 

5. Reichsgerichtsurtheil vom 10. Nov. 97 (8. 344): 

Die Bezeichnung der Feuergefährlichkeit auf der Sendung 
selbst kann diejenige auf dem Fraehtbrief nicht ersetzen und 
entbindet nicht von dem Frachtzuschlag (früher Konventional- 
strafe genannt.) $ 53 V.-O. 


_ einsverwaltungen mit der niederlausitzer Eisenbahngesellschaft 
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6. Reichsgerichtsurtheil vom 11. Nov. 97 (S. 347): ‚ kann diese Konzession Privatrechte nicht beeinflussen, insbeson- 


, Militäranwärter können das Aufrücken in eine nur indieser | dere nicht die Anwendung des Zwangsenteignungsgesetzes vom 
Weise oder durch Beförderung zu erlangende Stelle nicht im | 17. Nov. 1837 begründen. Die Ausführungen über die vom König 
Rechtswege erzwingen. j verliehene Konzession entsprechen der allgemein herrschenden 

Inhaltsverzeichniss, Sach- und Quellenregister für den | Auffassung über deren Umfang und rechtsändernde Wirkungen. 
ganzen Band haben den Raum des zweiten Theiles beschränkt | Den Schluss der Abhandlung soll das nächste Heft bringen. 
und die Aufnahme von nur zwei Abhandlungen gestattet. Offizial Die zweite Abhandlung, des bekannten Syndikus der 
Dr. Reindl in München behandelt die Konzessionirung von Privat- | Grossen Berliner Strassenbahngesellschaft Dr. jur. K. Hilse, be- 
eisenbahnen in Bayern, welches eine doppelte Konzession kennt. | trifft die „Erwerbsrechte“ an Eisenbahnen. Nach dem Vorgange 
Während die Genehmigung zum Bau und Betrieb einer Eisen- | der Gesetzgebung werden der Eintritt des Staates, der Wege- 
bahn wie in fast allen Staaten als Ausübung des Staatshoheits- | unterhaltungspflichtigen sowie anderer Personen bezw. Körper- 
rechts dem Landesherrn vorbehalten ist, kennt das bayerische | schaften erörtert. 

Recht noch eine besondere Projektirungskonzession, die das Die Uebersicht über die neue Eisenbahnlitteratur und ein- 
Ministerium ertheilt und nicht nur einer physischen oder juristi- | einschlägige Gesetzgebung umfasst acht Seiten und muss als sehr 
schen Person, sondern sogar einem sich erst bildenden Verein | reichhaltig bezeichnet werden. 

verliehen ‚werden kann. Als rein verwaltungsrechtlicher Akt Mülhausen j/E. Amtsrichter C’oermann. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. | ist an der Bahnstrecke Nonnweiler - Türkismühle zwischen den 
Den Vereinsbahnstrecken sind zugerechnet worden: Stationen Sötern und Türkismühle der Haltepunkt Eckel- 
1. die schmalspurigen Strecken der königlich sächsischen hausen für den Personenverkehr ohne Gepäckabfertigung er- 


Staatseisenbahnen und zwar: öffnet worden. 
a) die am 1. Mai 1897 eröffnete 12,13 km lange Strecke Die Entfernungen von dem Haltepunkt bis zu den Nachbar- 
Kohlmühle-Hohnstein bei Schandau, stationen betragen: 
b) die am 1. Juli 1897 eröffnete 15,5 km lange Strecke von Eekelhausen bis Sötenm . . . 2... ...233 km 
Mulda-Sayda, = E Fe lurkismühler ne sunn DEAD, 
c) die am 20. Juli 1897 eröffnete 17,35 km lange Strecke | (Vergl. Bekanntmachung der königlichen Eisenbahndirektion 
‚ Cranzahl-Oberwiesenthal; a San St. Johann-Saarbrücken in Nr. 58 d. Ztg., Inser.-Nr. 1742.) 
2. de schmalspurigen Strecken der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen und zwar: E Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
a) die am 1. November 1897 eröffnete 32,9 km lange Strecke | Königlich bayerische Staatseisenbahnen. Die 
Neuhaus-Neubistritz, bisher nur zur Abfertigung von Personen, Gepäck, Hunden und 
b) die am 2. Januar 1898 eröffnete 51,8 km lange Strecke | Kleinvieh befugten Stationen V. Klasse Wiesthal und 
. Zellam See-Krimml (Pinzgauer Lokalbahn); OÖberstreu sind am 1. August d. J. auch für den beschränkten 
3. die am 1. Oktober 1897 eröffnete 20 km lange normal- | Güterverkehr, d. i. für die Annahme und Abgabe von Eil- und 
spurige Strecke Teuplitz- Sommerfeld der lau- | Frachtstückgütern bis zum Einzelgewicht von höchstens 250 kg, 
sitzer Eisenbahngesellschaft. eröffnet worden. 
‚Gleichzeitig ist 
4. die am 15. Juni 1898 eröffnete 23 km lange normal- Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
spurige Strecke Teuplitz-Muskau der lausitzer | erlassen worden: 
ne (Fortsetzung der unter 3. genannten Nr. 2646 vom 23. Juli d. J. an sämmtliche Mitglieder des 
rec 


£ : € | Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
‚den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. | Antrag auf Herausgabe einer Sammlung von Berichten und Be- 

Theilnahme der niederlausitzer Eisenbahngesellschaft | schlüssen des Güterausschusses (abgesandt am 29. Juli d. J.). 
an den Einrichtungen des Vereins. In dem Verkehr der Ver- | Nr. 2767 vom 26. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsversamm- 
lung (abgesandt am 29. Juli d. J.). 

Nr. 2780 vom 27. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsversamm- 
lung (abgesandt am 29. Juli d. J.). 


haben die Vereinseinrichtungen nach Maassgabe des $ 6 der 
Vereinssatzungen Anwendung zu finden. 


Eröffnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
bezirk St. Johann-Saarbrücken. Am 1. August [d. J. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


x 
L 
1: Berichtigungen. lich nachstehenderfRelationen wiej folgt und: f 
berichtigt: Lochowitz”von 301 „| auf 297 4, 
Deutsch-österreichisch-ungarischer See- Zwischen: Neuhaus m 901, aan, 
hafenverband. Verkehr mit Oesterreich. Brake (Oldbg.), Zditz E00 2 
Druckfehlerberichtigung. In Bremerhafen (Freihafen und Zollin- pro 100 kg. j 
der vom 1. August 1898 gültigen Neu- | landsbhf., sowie Inlandshafen), Wien, am 29. Juli 1898. s (1767) 
‚ auflage des Verbandsgütertarifs Theil H, Geestemünde (Freihafen und Zollin- Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
* Heft 2 werden auf Seite 61 bezw. 62 die landsbahnhof, sowieFischereihafen), gesellschaft, 
_ Frachtsätze des Seehafenausnahmetarifs Nordenham und namens der Verbandsverwaltungen. 
Nr. 12 (Baumwolle, rohe usw.) rücksicht- | Nordenham (Fischereihafen) 


> 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


2. Bezeichnung von Stationen. 


Der Name der im Bezirk der unter- 
zeichneten Direktion an der Strecke Ander- 
nach-Mayen gelegenen Station Kotten- 
heim wird fortan mit „K“ und nicht 
mehr, wie seither mit „C“ geschrieben. 

St. Johann=Saarbrücken, 29. Juli 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. (1768 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Abfertigungsbefugnisse der Haltestelle 
Scheuerfeld. 

Die Abfertigungsbefugnisse der an der 
Bahnstrecke Siegburg - Wetzlar zwischen 
den Stationen Wissen-Betzdorf gelegenen 
Haltestelle Scheuerfeld werden mit 
sofortiger Gültigkeit auf den Wagen- 
ladungsverkehr nach und von den Fabrik- 
anlagen der Firma Berger & Gissler er- 
weitert. 

Frankfurt a/M., den 27. Juli 1898. (1769) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Deutsch-Warschauer Güterverkehr. 

Vom 20. Juli/1. August d. J. alten/neuen 
Stils ab wird der Ausnahmetarif 
2 B (Seite 197 bis 198 des deutsch - War- 
schauer Gütertarifs), welcher für die Ar- 
tikell amerikanische rohe Baum- 
wolle und Abfälle von Baumwolle in 
Wagenladungen von 10000 kg (610 Pud) 
gilt, auch auf den Artikel ostindische 
rohe Baumwolle ausgedehnt. 

Bromberg, den 29. Juli 1898. (1770) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Levanteverkehr über Hamburg 
seewärts (nach Stationen der orienta- 
lischen Eisenbahnen). 

Am 15. August d. J. tritt unter Auf- 
hebung des Tarifes vom 1. Januar 1892 
ein neuer Tarif für den obenbezeich- 
neten Verkehr in Kraft, welcher fast 
durchweg erhebliche Ermässigungen 
gegenüber den bisherigen Frachten zur 
Durchführung bringt. Ausserdem tritt 
eine Erweiterung des deutschen Ver- 
kehrsgebietes dadurch ein, dass die an 
dem Verkehre bisher nicht betheiligte 
königlich preussische und grossherzog- 
lich hessische Eisenbahndirektion Mainz, 
sowie die Main - Neckar-, die pfälzische, 
die Lübeck - Büchener und die west- 
fälische Landeseisenbahn dem Verbande 
beigetreten sind. 

Soweit der neue Tarif Verkehrsbe- 
schränkungen und Frachterhöhungen im 
Gefolge hat, erlangen diese erst mit dem 
15. September d. J. Geltung. 

Der Tarif wird in kürzester Frist zum 
aufgedruckten Preise durch die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, sowie 
durch die deutsche Levantelinie in Ham- 
burg zu beziehen sein; bis dahin ertheilt 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Verwaltung nähere Auskunft. 

Altona, den 30. Juli 1898. (1771) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Getreideverkehr von ostdeutschen 
Stationen nach preussisch - sächsischen/ 
österreichischen Grenzstationen. 

Am 20. September 1898 treten die im 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Getreide und Mühlenfabrikate von 'ost- 


| 
| 


| 


deutschen Stationen nach preussisch- 
sächsischen / österreichischen Grenzsta- 
tionen vom 1. Januar 1898 für die nach- 
enannten sächsisch-österreichischen 
srenzstationen enthaltenen Frachtsätze 
ausser Kraft: 

Eger loco und transito, Franzens- 
bad loco und transito, Klingenthal 
transito, Weipert loco und transito, 
Reitzenhain transito, Moldau loco 
undtransito, Bodenbach/Tetschen 
loeco und transito, Warnsdorf loco 
und transito, Reichenberg loco und 
transito. 

Breslau, den 29. Juli 1898. (1772) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. (Gruppe I/II.) 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung werden neue Frachtsätze nach 
den Stationen der Neubaustrecke Ber- 
linchen - Arnswalde, ferner ermässigte 
bezw. erhöhte Frachtsätze nach den Sta- 
tionen Adamsdorf, Berlinchen, Chursdorf 
und Dieckow der Stargard - Cüstriner 
Eisenbahn zur Einführung gebracht. 

Erhöhungen von 0,3, für 100kg treten 
nur im Verkehre von einzelnen Gruben- 
stationen nach Station Berlinchen ein und 
bleiben die bisherigen niedrigeren Fracht- 
sätze bis 15. September d. J. in Geltung. 

Ueber die Höhe der neuen Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Kattowitz, den 28. Juli 1898. (1773) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburg-nordwestdeutsch und 
hessischer Güterverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Burgsolms, Giessen und Lollar 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. in 
den Seehafen-Ausnahmetarif E 1 für Eisen 
und Stahl zum Bau von Seeschiffen auf- 
genommen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Güterab- 
fertigungstellen Auskunft. 

Cassel, den 28. Juli 1898. (1774) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-österreichisch -ungarischer 
Verband. 
Am 1. September d. J. treten folgende 
Tarifnachträge in Kraft: 
1. Nachtrag 18 zum Tarif Theil I 
Heft 1. 
2. Nachtrag 17 zum Tarif Theil I — 
Heft. 2. 
3. Nachtrag 7 zum Anhang zu den Tarif- 
heften 1 und 2. 
Durch diese Drucksachen 
unter anderem zur Einführung: 
Neue Frachtsätze des Klassentarifs für 
die Stationen Epterode und Grossalmerode 
sowie des Spezialtarifs II für die Sta- 
tionen Förderstedt, Meitzendorf und 
Teuchern, anderweite Frachtsätze der 
Stückgutklasse I im Verkehr mit Wien, 
ein neuer Ausnahmetarif für Sammel- 
güter aller Art als Frachtgut in der 
Riehtung von Deutschland nach Oester- 
reich, neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs für Samen und Sämereien im Ver- 
kehr mit einzelnen Stationen der k. k. 
priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der 
priv. österreichisch - ungarischen Staats- 
eisenbahngesellschaft und der a. priv. 
Buschtehrader Eisenbahn sowie im Ver- 
kehr mit Station Bernburg, geänderte 
und neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
für Getreide im Verkehr mit den öster- 
reichischen Stationen Mühlhausen, Rohr- 


gelangen 


bach i/M., Saitz und Ungar. = Hradisch 
(Stadt), Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
für rohe Kalisalze zu Düngezwecken im 
Verkehr mit der Station Wendessen so- 
wie neue Ausnahmetarife für die Artikel 
Chlorkalk ete., Leinengarn ete., Schaf- 
wollgarn ete., Kies und Sand etc. und 
Zucker aller Art. Die durch die neuen 
Nachträge herbeigeführten Tariferhöhun- 
gen und Verkehrsbeschränkungen gelten 
erst vom 1. Oktober d.J. ab. Das Nähere 
ist bei den betheiligten Stationen und 
Endverwaltungen zu erfahren, bei denen 
auch die Nachträge bezogen werden 
können. 
Breslau, den 29. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1775) 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Für Petroleumkoks bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief gelangen 
vom 3. August 1898 ab bis auf weiteres 
im ostdeutsch-österreichischen Verbande 
die Frachtsätze des Spezialtarifs II 
zur Berechnung. 
Breslau, den 30. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1776) 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Vom 1. August d. J. ab werden die 
Stationen Blechhammer, Coburg, Ebers- 
dorf b. Coburg, Eisfeld, Grimmenthal, 
Hildburghausen, Hüttensteinach, Immel- 
born, Köppelsdorf, Lauscha, Neustadt 
b. Coburg, Oeslau, Rohr i. Thüringen, 
Schleusingen, Sonneberg i. Thür., Stei- 
nach a. d. Werrab., Themar und Veils- 
dorf des Direktionsbezirks Erfurt im Ver- 
kehr mit der Station Lübeck der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn und Warnemünde 
der mecklenburgischen Friedrich Franz 
Eisenbahn in den Seehafen-Ausnahme- 
tarif T (Cassia, Catechu etc.) einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betreffenden Ab- 
fertigungsstellen. 

Hannover, den 30. Juli 1898. (1777) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Greifswald-Grimmener Eisenbahn. 
Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Artikel Kieserit (kalzinirt und gemahlen) 
in den Ausnahmetarif 3 (Kalitarif) der 
Greifswald-Grimmener Eisenbahn aufge- 
nommen. 
Greifswald, den 1. August 1898. (1778) 
Betriebsabtheilung Greifswald 
der Gesellschatt m. b. H. Lenz & Co. 
Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 
verbände. 
Vom 1. August d. J. ab werden 
Holzstoff (geschliffener) für Papier- 
oder Pappenfabrikation, 
Holzzellstoff (Cellulose) und Stroh- 
stoff, Strohzellstoff, 
trocken, d. h. mit einem Wasser- 
gehalt von 40% oder weniger 
nach Spez.-Tarif II, 
feucht, d. h. mit mehr als 40 $ 
Wassergehalt nach Spez.- 
Tarif II; 
ferner 
Lumpen, weisse nach Spez.-Tarifll und 
Lumpen mit Ausnahme der weissen 
nach Spez.-Tarif III 
tarifirt. 


Elberfeld, den 30. Juli 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1779) 


i 


Be: 


XXXVII. Jahrgang 
3. August 1898, 


Sächsisch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Am 1. August tritt für die Beförderung 
von Holz über 25 m Länge von Konitz 
(St. B. Dir. Olmütz) nach Königstein ein 
direkter Frachtsatz von 122 für 100 kg 


..ın Kratt. 


Dresden, den 30. Juli 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1780) 


Nordwestdeutsch-hessischer Güter- 
verkehr (Gruppen IV/VI.) 

Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wird 
der Nachtrag 4 zu dem vorgenannten 
Gütertarif zur Ausgabe kommen. Der- 
selbe enthält neben Aenderungen bezw. 
Ergänzungen des Kilometerzeigers, der 
Stationsfrachtsätze und der Ausnahme- 
tarife auch neue Entfernungen für die 
Stationen Dergenthin, Haberslund und 
Kühren des Direktionsbezirks Altona und 
Veltheim des Direktionsbezirks Hannover. 

Nähere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Kassel, den 27. Juli 1898. (1781) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltune. 


Belgisch - deutsche Eisenbahnverbände. 

In den vorbezeichneten Verbänden wird 
aussereuropäisches Holz in Balken, Bohlen 
und Blöcken nach dem Ausnahmetarif 2, 
derartiges Holz in Brettern aber nach 
Spezialtarif I befördert. Ferner werden 
Lumpen weisse nach Spezialtarif II und 
im Ausfuhrverkehr über die belgischen 
Häfen oder Terneuzen nach Ausnahme- 
tarif 3; Lumpen, mit Ausnahme der 
weissen, nach Ausnahmetarif 4 und im 
Ausfuhrverkehr über die belgischen Häfen 
oder Terneuzen nach Spezialtarif UI ab- 
gefertigt. 

Köln, den 28. Juli 1898. (1782) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch -südwestdeutscher 
Verband. 

Am 1. August d. J. wird 

1. der Ausnahmetarif für Dachschie- 
fer auf den Verkehr mit allen 
Stationen der Main-Neckarbahn aus- 
gedehnt, soweit für diese direkte 
Tarife bestehen. Vom 1. August ab 
erfolgt die Frachtberechnung für den 
gleichen Ausnahmetarif im Verkehr 
mit denjenigen Stationen der Reichs- 
bahn, für welche bezüglich des Dach- 
schieferausnahmetarifs bislang er- 
höhte Entfernungen angewandt WwUur- 
den, unter Aufhebung “der letzteren 
auf Grund der Entfernungen des all- 
gemeinen Tarifs; 

2. in das Waarenverzeichniss der See- 
hafenausnahmetarife (Abschnitte des 
Ausnahmetarifs 19 des Theil II vom 
1./1. 1893 und Abschnitt III des Aus- 
nahmetarifs E des Theils II vom 1./8. 
1896) hinter dem Worte „Wagen- 
achsen“ der Zusatz: „und Zub ehör- 
theile (Büchsen Lünsen, 
Ringe und Splinte)“ 

aufgenommen. 

Am gleichen Tage treten Eil- und 
Frachtstückgutsätze für  Alperbrück, 
Frachtstückgutsätze für Rönkhausen und 
am 10. August d. J. Frachtsätze für 
Frachtstückgut, die Klassen A 1 und B, 
die Spezialtarife A 2 und I für Köln Eil- 


gutabfertigung im Verkehr mit Basel, 


| 
| 


RI 


Mannheim, Ludwigshafen a/Rh. und Lud- 
wigshafen a/Rh.-Giuliniwerk in Kraft. 
Köln, den 28. Juli 1898. (1783) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - nordwestdeut- 
scher Seehafenverkehr und rheinisch- 
niederdeutscher Verband. 

Die mit eisernen Wagenachsen des 
SpezialtarifsI zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern und deutschen 
überseeischen Kolonien zusammengela- 
denen eisernen Zubehörtheile (Büchsen, 
Lünsen, Ringe und Splinte) unterliegen 
vom 1. August 1898 ab wie die Achsen 
selbst der Frachtberechnung nach der 
Klasse 6b des rheinisch-westfälisch-nord- 
westdeutschen Seehafentarifs vom 1. Ja- 
nuar 1892 oder nach dem Ausnahme- 
tarif 8 II des rheinisch-niederdeutschen 
Verbandes. 

Essen, den 26. Juli 1898. (1784) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-russischer Eisenbahnverband, 

Ausnahmetarif 7b für Getreide usw. 

Mit Gültigkeit vom 1./13. August alten/ 
neuen Stils d. J. wird ein direkter deutsch- 
russischer Ausnahmetarif 7 b für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Oelsamen, Mehl, Mühlen- 
fabrikate, Kleie und 'Oelkuchen von 
russischen nach deutschen und nieder- 
ländischen Stationen über Alexandrowo 
und Sosnowice eingeführt. Die Fracht- 
sätze gelten von Stationen der Warschau- 
Wiener Eisenbahn für Sendungen von 
10000 kg (610 Pud) pro Wagen und von 
den Stationen der übrigen russischen 
Bahnen für Sendungen von 12285 kg 
(750 Pud) pro Wagen, mit Ausn: a von 
Hanfsamen, Mohnsamen und Kleie, welche 
ebenfalls nur in Ladungen zu 10.000 kg 
(610 Pud) aufzugeben sind. Druckstücke 
dieses Ausnahmetarifs sind auf den be- 
theiligten Abfertigungsstellen für 0,65 4. 
käuflich. 

Gleichzeitig wird bekannt gegeben, dass 
der bisherige deutsch-russische Ausnahme- 
tarif 7, Theil I, für Getreide usw. (gültig 
von russischen Stationen nach Königsberg, 
Königsberg i/Pr. Kaibahnhof, Memel und 
Pillau über Wirballen), vom 2%. Dezember/ 
1. Januar 1897 alten/1898 neuen Stils fortan 
die Bezeichnung „Ausnahmetarif 7a“ führt. 

Bromberg, den 25. Juli 1898. (1785) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Ostafrikaverkehr über 
Hamburg. 

Mit Gültigkeit vom 1. k. Mts. wird die 
Station Wedel des Bezirks Altona mit 
den für Pinneberg bestehenden Fracht- 
sätzen in den Verband aufgenommen. 

Altona, den 28. Juli 1898. (1786) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-sachsischer 
Viehverkehr. 

Am 10. August d. J. wird unsere Station 
Riesa in den Tarif für die direkte Be- 
förderung von lebenden Thieren vom 
1. Januar 1891 einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Dresden, den 23. Juli 1898. (1787) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 


Deutsch-französischer Verband (Verkehr 
mit und über Elsass-Lothringen). 

Zu Theil IIa, Heft 3 (deutsche Schnitt- 
sätze für den Verkehr mit den königlich 
IV erischen Staatseisenbahnen) tritt, am 
15. August d. J. der Nachtrag VI in Kraft 
(gratis). 

Für einige darin enthaltene geringfügige 
F rachterhöhungen bleiben die seitherigen 


Frachtsätze noch bis Ende n. Mts. in 
Kraft. 
Strassburg, den 25. Juli 1898. (1788) 


Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Gruppentarif VI. Verkehr zwischen 
den Stationen der Bezirke Cassel, 
Frankfurt a/M. und Mainz. 

Für den Verkehr zwischen der Station 
Schotten und den: Stationen in Frankfurt 
a/M., Hanau, Höchsta/M., Kastel, Mainz und 
Wiesbaden treten am 1. k. Mts. ermässigte 
Frachtsätze für Steine des Sp. T. III in 
Kraft. Ueber die Höhe derselben geben 
die genannten Abfertigungsstellen Aus- 

kunft. 

Frankfurt a/M., 27. Juli 1898. (1789) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Wirkung vom 1. August l. J. wird 
die für den Eil- und Frachtstückgutverkehr 
eingerichtete Station Steinebrück 
des Direktionsbezirks St. Johann=Saar- 
brücken in den direkten Verkehr mit den 
diesseitigen Stationen Basel und Mann- 
heim einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die vorge- 
nannten Stationen. 

Karlsruhe, den 26. Juli 1898. (1790) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Kombinirter Bahn- und Schiffsverkehr 
über Pressburg-Passau. 

Am 10. August 1898 gelangt für 
Getreideverkehr von Stationen der k. un- 
garischen Staatseisenbahnen nach der 
Schweiz (einschl. Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz Bad. St. B.) mit 
Umsehlag in Pressburg und Passau ein 
neuer Ausnahmetarif, Heft 4, zur Ein- 
führung. 

Der Schiffstransport von Pressburg 
nach Passau wird vorerst nur durch die 
süddeutsche Donaudampfschifffahrt und 
durch die ungar. Fluss- und Seeschiff- 
fahrt besorgt. 

München, den 23. Juli 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


den 


(1791) 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August I J. 
langen für die ERIL SI EOR, von Eisen, 
alt, der Posit. A 4 a und E 9 des Tarif- 
theiles I Abtheilung B FERNER TE 
sätze gültig bei Frachtzahlung für 
mindestens 10.000 kg — zur Einführung. 

München, den 26. Juli 1898. (1792) 
Generaldirektion 

b. Staatseisenbahnen. 


Oe- 
gt 


der k. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Das Ausschreiben in der Vereinszeitung 

Nr. 55 vom 17. Juli 1895, fortl. Nr. 1417 
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(Kohlenfrachtsätze von Dombrau, Kar- 
win usw. nach Bayern) bleibt bis auf 
weiteres in Kraft. 
München, am 26. Juli 1898. (1793) 
Genrraldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. wird 
die Station Spontin der belgischen 
Staatsbahn in den Ausnahmetarif 29 für 
Wegebaumaterialien der Hefte A, I. Ab- 
theilung, B und C vom Theile II des 
rheinisch-westfälisch-belgischen Güter- 
tarifs aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Verwaltungen. 

Köln, den 27. Juli 1898. (1794) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Die Station Taus der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahn wird vom 1. August 
d. J. ab in den Ausnahmetarif 21 für 
Eisen des Tarifs Theil I, Heft 1 vom 
1. April 1895 aufgenommen und ist daher 
auf Seite 83l des Tarifhefts 1 in der 
Schnitttabelle A wie folgt nachzutragen: 


| Sehnitt- | Schnitt- 
| punkt I punkt II 
| & | b ra 
TausK.K.St.B. | 26,05 |. 20,99 | 26,93 | 21,73 
Franes für 1000 kg. 
Köln, den 26. Juli 1898. (1795) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Im badisch-württemb. Güter- 
tarif vom 1. Dezember 1897 wird mit 
Wirksamkeit vom 15 September d.J. die 
der Frachtbereehnung zu Grunde zu 
legende Entfernung Achkarren - Burg- 
weiler von 267 auf 269 km geändert. 

Karlsruhe, 25. Juli 1898. (1796) 

Generaldirektion 
der grossh. Staatseisenbahnen. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
der Neubaustrecke Berlinchen-Arns- 
walde, welcher noch besonders bekannt 
gemacht wird, tritt ein neuer Gütertarif 
für den Binnenverkehr in Kraft, wodurch 
der gleichnamige Tarif vom 1. Dezember 
1895 aufgehoben wird. 

In dem neuen Tarif sind u. a. Fracht- 
sätze für die Stationen der obengenannten 
Neubaustrecke vorgesehen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2 genehmigt worden. 

Nähere Ankunft ertheilen die dies- 
seitigen Güterabfertigungsstellen. 

Soldin, den 28. Juli 1898. 

Die Direktion. 


(1797) 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 189 für 
Eisenerz usw. zum Hochofen- und Blei- 
hüttenbetrieb. 

Zum  vorbezeichneten 
tritt am 1. August d.J. der Nachtrag XXVI 


Ausnahmetarif 


in Kraft, enthaltend Frachtsätze für den 
Versand von Eisenerz usw. zum Hoch- 
ofenbetrieb für Station Bockenrod der 
Reinheim-Reichelsheimer Nebenbahn nach 
Stationen des Direktionsbezirks St. Jo- 
hann-Saarbrücken sowie von Stationen 
dieses Bezirks nach Station Haiger, 
Frachtsätze für den Versand von Eisen- 
erz usw. zum Bleihüttenbetrieb für Station 
Meschede des Direktionsbezirks Cassel 
sowie Berichtigung einiger Frachtsätze 
der Stationen Stromberg, Stromberger 
Neuhütte und Tetingen in Luxemburg. 
Soweit durch diese Berichtigungen Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt werden, bleiben 
die seitherigen Sätze noch bis zum 
15. Septbember d. J. bestehen. 

Essen, den 27. Juli 1898. (1798) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). 

Mit Gültigkeit vom 1. August 1898 ab 
treten zwischen Golzow (Kr. Angermünde), 
Alt-Hüttendorf, Werbellinsee und Jo- 
achimsthal der Strecke Britz-Joachimsthal 
einerseits und verschiedenen Stationen 
der Strecke Stargard i/Pm.-Stolp-Stolp- 
münde des Direktionsbezirks Stettin an- 
dererseits Ausnahmefrachtsätze für Holz 
— Ausnahmetarif1 (Holztarif) — und Ge- 
treide. — Ausnahmetarif 10 (Getreide etc.) 
— in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen diebetheiligten Abfertigungsstellen 
sowie das Auskunftsbüreau, hier Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 27. Juli 1898. (1799) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Berlin-Stettin-mitteldeutscher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. wer- 
den die Stationen Blechhammer, Coburg, 
Ebersdorf b/Coburg, Eisfeld, Grimmen- 
thal, Hildburghausen, Hüttensteinach, 
Immelborn, Köppelsdorf, Lauscha, Neu- 
stadt b/Coburg, Oeslau, Schleusingen, 
Sonneberg i/Thür., Steinach a. d. Werra- 
bahn, Themar und Veilsdorf in den See- 
hafenausnahmetarif M für Cassia, Catechu 
usw. einbezogen. 

Zugleich gelangt auch eine neue Fassung 
des Waarenverzeichnisses zur Einführung. 

Auskunft ertheilen die in Frage kom- 
menden Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 29. Juli 1898. (1800) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Zum 8. Heft des Verbandsgütertarifs 
(Baden-Pfalz) ist mit Gültigkeit vom 
1. August 1898 der Nachtrag VI ausgegeben 
worden. Derselbe enthält neben den 
bereits auf dem Verfügungswege durch- 
geführten und schon früher bekannt ge- 
machten Aenderungen und Ergänzungen 
in den Ausnahmetarifen noch ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für Steine im Ver- 
kehr zwischen Ludwigshafen a/Rhein 
einerseits und gewissen badischen Sta- 
tionen des Neckarthales andererseits, so- 
wie eine Ergänzung des Änhanges, be- 
treffend Bestimmungen über die Abferti- 
gung von Gütersendungen im Verkehr 
mit den im badischen Gebiete gelegenen 
Nebenbahnen. 

Hierzu wird bemerkt, dass da für die 
Nebenbahn Kehl- Altenheim- Offenburg- 


Ottenheim das Anschlussgleis an die 
Hauptbahn in Offenburg noch nicht ferti 
gestellt ist, dieim Nachtrag V zum 7. Heft _ 
auf Seite 14 und im Nachtrag VI zum 
8. Heft auf Seite 11 unter Offenburg transit 
vorgesehenen Frachtsätze vorerst keine 
Anwendung finden; vielmehr wird der 
Verkehr nach und von den betreffenden 
Stationen bis auf weiteres auf „Kehl 
transit“ abgefertigt. 

Karlsruhe, den 28. Juli 1898. (1801) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Einführung je eines Nach- 
trages IV zu Theill, Heft1, 2 
und 3, sowie eines NachtragesIl 
zu TheilI; Heft3a, zum Lokal- 
gütertarife pro 1898. Mit Gültigkeit 
vom 1. September 1898 gelangt zum Lokal- 
gütertarife pro 1898 Theil II, Heft 1, 2 
und 3, je ein Nachtrag IV, sowie ein 
Nachtrag I zu Theil II, Heft 3a, zur 
Einführung. 

Diese Nachträge enthalten Abänderun- 
gen, Ergänzungen und Berichtigungen. 
In das "Heft 3a wurde der Tarif und 
Kilometerzeiger der Lokalbahn Hanns- 
dorf-Ziegenhals nebst Abzweigungen ein- 
bezogen. 

Exemplare der vorgenannten Nachträge 
sind bei den Dienstesstellen der k. k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 
20 Hellern pro Exemplar erhältlich. 

Wien, am 26. Juli 1898. (1802) 


5. Verdingungen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 

Zu beschaffen sind: 

1. 567,00 t (etwa 630000 Stück) Laschen- 

schrauben Profil V (einschl. 
80000 Stück mit 115 mm 
Bolzenlänge), 
‘2. 495 „ (etwa 9000 Stück) Laschen- 
schrauben Profil IP LD, 
(etwa 58800 Stück) Laschen- 
schrauben Profil III, 

4. 20,04 „ (etwa 64000 Stück) Laschen- 

schrauben Profil Ib, 

5. 100,00 „ (etwa 77000 Stück) Mutter- 

schrauben, 25 mm stark, 

6. 749,25 „ (etwa 1 850 000 Stück) gewöhn- 

liche Schraubennägel und 

7. 63,70 „ (etwa 140000 Stück) lange 

derg]. 

Die Materialien unter 1, 5 und 6 sind 
je zur Hälfte vom 1. November 1898 bis 
28. Februar 1899 und vom 1. März bis 
15. Juni 1899, die unter 2, 3, 4 und 7 vom 
1. November 1898 bis 15. März 1899 anzu- 
liefern. 

Je ein Abdruck der Lieferungsbedin- 
gungen kann mit Angebotsformular für 
50.3 von unserer Hauptkasse in Dresden, 
Wienerstrasse 4, Westflügel, bezogen 
werden. 

Die Preisangebote sind für jede Ma- 
terialsorte einzeln in das Angebotsmuster 
einzuschreiben und versiegelt mit der 
Aufschrift: 

„Angebot von Kleineisen“ 
spätestens den 25. August .d.)J. Vorm. 
10 Uhr bei der unterzeichneten könig- 
lichen Generaldirektion postfrei einzu- 
reichen. 

”TDresden, am 25. Juli 1898. (1803) 
}Königliche Generaldirektion 
„der sächsischen Staatseisenbahnen. 
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Zur Eisenbahnpolitik Frankreichs. 

Einfluss der elektr. Strassenbahnen auf 
die Vertheilung der Bevölkerung und 
den Grundstückswerth in Städten. 

Staatseisenbahnen und Staatswasser- 
strassen. 

Frankreichs neuester Erfolg in Tunesien. 

Restaurationswagen und Bahnhofsrestau- 
rationen. 


Nachrichten: 
Deutschland: Stückgut-Staffeltarif. — 
Beförderung von Fahrrädern. — Zu- 


ziehung von Privatbahnen zu den Be- 
rathungen der Bezirkseisenbahnräthe. — 
Kohlenbedarf der preussischen Staats- 
bahnen. — Ueberwachung des Bahnhofs- 
huchhandels in Sachsen. — Kosten von 
Gesellschaftsreisen in I. bezw. III. Klasse. 
— Hinterziehung von Fahrgeld. — Ein- 
und Ausladen von Leichen — Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen. — 
Telegraphen- und Fernsprechanlagen. — 
Förderung des Fernsprechverkehrs auf 
demflachen Lande. —Personalnachrichten. 
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Oesterreich-Ungarn: Reform des 


Güterzugverkehrs und Ladedienstes bei 
den österreichischen Staatsbahnen. — 
Sonntagsruhe im Güterverkehr. — Der 
Mahlverkehr, — Nachträgliche Verfügung 
des Absenders bei Gepäck- und Güter- 
transporten. — Bahnprojekt Sattledt- 
Grünau. — Haftung der Versender für 
die seitens beförderter Thiere auf dem 
Transport verursachten Wagenbeschädi- 
gungen. — Gepäckabholung aus der 
Wohnung zum Bahnhofe in Budapest. — 
Verantwortung der Bahn für durch 
Funkenflug entstehenden Schaden. — 
Anspruchsberechtigung in Bezug auf 
Frachtdifferenzen‘ aus frankirten Ge- 
bühren. 


Vereins-Ausland: Umfang d. schwei- 


zerischen Bahnnetzes. — Simplontunnel. 
— Aegyptische Eisenbahnen. — Eisen- 
bahn Goletta-Tunis. — Leitung des 
chinesischen Bahnwesens. — Tientsin- 
Tschingkiang Eisenbahn. — Chinesische 
Eisenbahnkonzessionen und der Handel 


fremder Nationen. — Tarifkrieg der 
nordamerikanischen Bahnen. 

Allgemeines: Studenten als Eisen- 
bahnkontroleure. — Optischer Telegraph. 
— Versendung von Milch auf weite 
Strecken. — Verkehr und Verbrechen. — 
Apparat zum Gehen auf dem Wasser. 
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Gütertarif für Wien. 

Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
bahnstrecken. — Abfertigungsbefugnisse 
der Station Kosova. — Verzeichniss der 
Eisenbahnstationen mit gleichlautender 
oder ähnlicher Namensbezeichnung. — 


Bezeichnung von Stationen. — Vereins- 
güterwagenparkverzeichnisse. — Vereins- 
kilometerzeiger. — Rundschreiben. 


Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Eröffnung von Strecken. 
2. Güterverkehr. 
3. Personen-, Gepäck- und Güterverkehr. 
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Zur Eisenbahnpolitik Frankreichs. 


Rapport fait au nom de la commission du budget, charg6 d’examiner le projet 
de loi portant fixation du budget general des d&penses et des recettes 
de l’exercice 1898 (Etudes et travaux des chemins de fer en vertu des 
conventions de 1893. Annuites et garanties d’inter&t) par M. Guillain, 
depute. — (Drucksachen Nr, 2712 der Verh. der Abg.-Kammer.) — Ste- 
nographische Berichte über die Sitzungen der Abg.-Kammer in Frank- 
reich vom 7., 9. und 13. Dezember 1897 (Generaldebatte über den Eisen- 
bahnetat). — C. Colson: La situation des chemins de fer (Revue 
politigque et parlementaire. Mai 1898. S. 404—415). — Richard v. Kauf- 
mann: Frankreichs Finanzlage (Ende 1897). („Finanzarchiv.“ XV, 1. 

’ S. 125—180.) — Immediatbericht des preuss. Finanzministers über die 
Finanzverwaltung Preussens vom 1. Juli 1890 bis 1. April 1897. (Be- 
sondere Beilage zum „Deutschen Reichsanzeiger“ vom 3. Juni 1898.) 


Die vorstehenden Veröffentlichungen geben mir Anlass zu 
einigen Bemerkungen über die Eisenbahnpolitik Frankreichs in 
der Gegenwart. Wie unsere deutsche und unsere preussische Eisen- 
bahnpolitik neuerdingsvon vielen Seiten besonders gern im Spiegel 
der französischen Eisenbahnzustände angesehen wird, so haben 
' die Franzosen mehr und mehr den etwas engherzigen Standpunkt 
verlassen, bei dem Studium wirthschaftlicher Vorgänge sich 
streng innerhalb der Grenzen des eigenen Landes zu bewegen. 
Auch die französischen Minister und Abgeordneten ziehen Ver- 
gleiche zwischen den Eisenbahnen Frankreichs und denen 
anderer europäischer und aussereuropäischer Länder, sie haben 
sich vornehmlich mit der deutschen und englischen Eisenbahn- 
politik beschäftigt. Dass diese Vergleiche nicht zu Ungunsten 
Deutschlands ausfallen, wird unsere deutschen Eisenbahnfach- 
männer nicht gerade unangenehm berühren. 
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Der — in der Ueberschrift angeführte — Bericht der 
Budgetkommission der französischen Abgeordnetenkammer (Be- 
richterstatter Abg.. Guillain) beginnt mit einem Rückblick 
über die Entwiekelung der französischen Eisenbahnen seit dem 
deutsch-französischen Kriege. Am Ende des Krieges umfasste 
das französische Eisenbahnnetz 17221 km in Betrieb befindlicher 
Bahnen, am 21. Dezember 1896: 36891 km. Der Gesammtverkehr 
der französischen Hauptbahnen ist von 4278 000 000 Personenkm 
und 7 725.000 000 tkm im Jahre 1872 auf 11 15400000 Personenkm 
und 13 217 000 000 tkm im Jahre 1896, die Roheinnahmen sind in 
demselben Zeitraum von 792 000 000 Fres. auf 1298 000 000 Fres., die 
Reineinnahmen von 397000000 Fres. auf 611000000 Fres. ge- 
stiegen. Dagegen sind die Durchschnittseinnahmen für 1 tkm 
von 5,97 auf 5,12 Centimes, die für 1 Personenkm von 5,31 auf 
3,82 Centimes gefallen. — Das französische Eisenbahnnetz hat 
sich ausserdem noch durch die Anlage von Neben- und Klein- 
bahnen vergrössert, von denen Ende 1896 6484 km in Betrieb 
standen, und auch in den Kolonien, in Algier und Tunis hat sich 
der Eisenbahnbau lebhaft entwickelt. 

Diese grossen Anstrengungen auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnbaues haben nun allerdings auch das Budget stark belastet. 
Die Aufwendungen der grossen Gesellschaften für ihre Netze 
beliefen sich im Jahre 1869 auf 6 800 000 000 Fres., im Jahre 1895 
auf 11216 000000 Fres., der Staat hatte den Eisenbahnen an ver- 
lorenen Beiträgen gezahlt im Jahre 1869 1 100000000 Fres., im 
Jahre 1895 4292000000 Fres., die verlorenen Beiträge der Ge- 
meinden betrugen 1869 insgesammt 31000000 Fres., 1895 
287 000 000 Fres. 
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Die jährlichen Aus 
zum Theil im Etat des Finanzministeriums, zum Theil in dem 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten. Sie setzen sich aus 
folgenden Posten zusammen und ihr Betrag beläuft sich im 
Etat für 1898 auf folgende Summen: 


I. Etat des Finanzministeriums. 


1. Zinsen der Obligationen mit kurzem Ver- 


falltermin, die ausgegeben sind, um die 

Garantiezuschüsse der Eisenbahnen zu 

decken . 5097116 Fres. 
2. Jahresrente der Eisenbahnen aus den Ga- 

rantien von 1871 und 1872 . k 2482500 „ 
3. Jahresrente an die Ostbahn als Entschädi- 

gung für den Verlust der elsass-lothringi- 

schen Bahnen : 20 500000 „ 
4. Jahresrenten an die Eisenbahnen in Älgerien 41139400 „ 

II. Etat des Ministeriums der öffentlichen 
Arbeiten. 

5. Jahresrente an die Eisenbahnen aus anderen 

Verträgen als denen des Jahres 1883 . . 7600000  „ 
6. Jahresrente aus den Verträgen von 1883 28000000  „ 
7. Jahresrente an die Orlöansgesellschaft für 

die zwischen ihr und dem Staate ausge- 

tauschten Strecken 2000000 „ 
8. Etwaige Fehlbeträge konzessionirter” oder 

solcher Strecken, deren Konzessionen ver- 

fallen oder die unter Sequester stehen 650000  ,„ 
9. Beihilfen an Nebenbahnen 25000 ,„ 
10. Garantiezuschüsse an die Hauptbahnen . 33000 000  ,„ 
ll. Garantiezuschüsse an die Neben- und 

Kleinbahnen . 4370000 „ 
12. Garantiezuschüsse an die Eisenbahnen und 

Kleinbahnen in Tunis und Algier 24141000 „ 
13. Vorarbeiten und Arbeiten an den vom 

Staat in Frankreich und Algier gebauten 

Eisenbahnen. . Ber: 4076500 „ 
14. Arbeiten für die Staatsbahnen 4 600 000 


Summe rn 182 681 516 re 


Zählt man zu diesem Betrage die Summe der 130.000 000 
Franes Zinsen des für Eisenbahnzwecke aufgenommenen Theils 
der Staatsschuld hinzu, so kommt man zu einer Gesammtbe- 
lastung des französischen Budgets durch die Eisenbahnen in einer 
Höhe von rund 312000 000 Fres. 

Die meisten der einzelnen Posten jener Ausgaben haben 
in den vergangenen Jahren zum Theil sehr stark geschwankt. 
Die stärksten Schwankungen finden sich wohl bei den, Garantie- 
zuschüssen der grossen Bahnen. Sie betrugen: 


1869 . 31 900 000 Fres. 1894 . . 140 900 000 Fres. 
1882 . 9420000 „ 189 . 96 800000 „ 
1887 . 89000000 , 18% . 73300000 „ 
1892 . 36 000 000 „ | 1897 . 55250000 „ 
1893 . 89700000  „ 1833 . 33000000 ,„ 


Der starken Verminderung dieser Ausgaben seit 1894 ist 
es wesentlich zuzuschreiben, dass das Budget für 1898 ein viel 
günstigeres Bild zeigt, als das jenes Jahres, es hat sich seit 
jener Zeit um rund 100 000 000 Fres. gebessert. 

Der Bericht gibt, um die starke finanzielle Belastung des 
Staates zu erklären, einen kurzen Abriss der Entwickelungs- 
geschichte der französischen Eisenbahnen, zunächst bis zu den 
Verträgen von 1883. „Die Finanzlage war“, so wird bemerkt, 
„nach Abschluss dieser Verträge zunächst eine geradezu be- 
drohliche. Infolge der gewerblichen und der Handelskrisis 
gingen die Einnahmen von 1884 an schleunigst herunter. Gleich- 
zeitig vermehrten sich die Ausgaben maasslos. Mehrere Jahre 
hindurch, das kann füglich nicht bestritten werden, haben es 
die öffentlichen Gewalten an der nöthigen Umsicht bei Ausfüh- 
rung des Programms von 1879 fehlen lassen. Man hatte überall 
mit fieberhafter Thätigkeit den Bau neuer Linien in Angriff ge- 
nommen. Alljährlich mussten daher bedeutende Summen auf- 
genommen werden, die ein schleuniges Anwachsen der Jahres- 
renten zur Folge hatten.“ .,., Auch im Betrieb ist man nicht 


gaben für die Eisenbahnen erscheinen | 


‚, dem wachsenden Wohlstand 


vorsichtig vorgegangen. „Nur zu häufig wurden Nobönbahnen 
nach denselben Grundsätzen betrieben wie Hauptbahnen. Auf 
dem älteren Netze wurde die Anzahl der Züge unnöthig ver- 
mehrt usw.“ Erst in den ‚letzten Jahren hat man angefangen, 
diese Fehler zu verbessern. Ausserdem haben sich seit einiger 
Zeit de Einnahmen regelmässig günstig entwickelt, dank 
des Landes, dank aber auch der 
Erschliessung neuer fruchtbarer Gebiete durch die Eisenbahnen. 
Infolge dessen sind die Garantiezuschüsse vor allem herab- 
gegangen. 

Dem Berichte sind endlich eine Anzahl bildlicher Dar- 
stellungen über die Entwickelung des Verkehrs, der Einnahmen 
und der Ausgaben der französischen Eisenbahnen im Vergleich 
mit der anderer Länder in den letzten 30 Jahren beige- 
geben. Einzelne interessante Züge dieser bildlichen Dar- 
stellungen — die mir nicht vorliegen — werden im Bericht 
noch besonders beleuchtet. Dabei wird z. B. über die Erfolge 
der Personentarifreform des Jahres 1892 bemerkt, dass aller- 
dings für die Gesellschaften die Mehreinnahmen infolge der 
Verkehrssteigerung die mit der Tarifherabsetzung verbundenen 
Mindereinnahmen so ziemlich ausgeglichen hätten. 


„Der Verlust bestand also allein in dem Opfer von unge- 
fähr 50000000 Fres., das der Staat gebracht hat, und in der 
Vermehrung der Ausgaben, die den Gesellschaften zur Last 
fielen, weil sie verpflichtet wurden, für dasselbe Geld mehr 
Transporte auszuführen“ (Vergrösserung der Bahnhöfe, Be- 
schaffung von Betriebsmitteln, Vermehrung der Züge usw.). 
„Diese Opfer“, so heisst es weiter, „stehen gewiss nicht im 
Missverhältniss zu den Vortheilen, die die Reform dem Publikum 
gebracht hat. Aber es ist doch gut, sich daran zu erinnern, 
dass, wie die Ermässigung der Posttaxen im Jahre 1879, so auch 
diese Ermässigung der Eisenbahntarife alles in allem einen 
ernsten Verlust zur Folge gehabt hat. Das wird zu oft 
von den Statistikern verkannt, wenn sie die 
normale Verkehrsvermehrung unberücksich- 
tigt lassen, die auch vor den Tarifermässi- 
gungen stattzufimden pflegt. Diese Vermehrung 
würde sich fortgesetzt haben auch ohne die Einführung der 
Tarifermässigung, und das darf man nicht vergessen, wenn man 
von einer Entwickelung des Verkehrs infolge der Tarifermässi- 
gungen spricht.“ 

Nun haben sich aber die Verhältnisse der Eisenbahnen in 
anderen Ländern in den letzten Jahren ebenso günstig, ja zum 
Theil noch günstiger entwickelt, als in Frankreich. Darüber 
bringt der Bericht folgende Zusammenstellung. 


Es betrugen in: 


Frank- Deutsch-| Oesterr.- 


reich land | Ungarn Russland 


England 


Milliomwen Franes 


die Gesammtein- 
nahme 
1886 . 1 036 1 682 1243 515 592 
189522. 1 264 2.055 1872 740 1033 
die Gesammtver- 
mehrung. . 228 373 629 225 446 
durchsehnittlich | 
im Jahre. 25,3... ..A1,D 70 25 49,5 
Verhältniss zur | 
Durchschnitts- | 
einnahme in | | 
Prozenten 23, 2,2 45 | 4,0 6,0 
Diese Vermehrung der Einnahmen ist vielmehr der Ent- 


wickelung des Verkehrs auf den älteren Linien, als dem durch 
die neuen Linien gebrachten neuen Verkehr zu verdanken. Es 
ergibt sich dies auch aus der nachstehenden Tabelle über die 
Entwickelung des Eisenbahnnetzes in denselben Ländern. 


‚. 


XXXVIH. Jahreane 
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Es betrug in: 


Frank- | Deutsch-; Oesterr.- 4 
reich an land | Ungarn Russland 
Kai l,osmse t4e cn 
die mittlere Be- | 
triebslänge 
1886 . 30 696 31105 37199 22 703 25 923 
1895 . 5 36 240 34.069 44 9297 23 668 33 643 
die Gesammtver- 
mehrung. . . 5544 2 964 7728 5 960 7720 
durchschnittlich 
jährlich . . . 616 329 859 514 858 
Verhältniss der 
Vermehrung 
zur mittleren 
Betriebslänge 
in Prozenten . 1,8 1,0 2,1 2,6 2,9 


Die Entwickelung ist in Frankreich hiernach zwar nicht 
so günstig gewesen wie in den anderen, insbesondere den 
Ländern, deren Handel und Industrie erst in der letzten Zeit 
einen lebhafteren Aufschwung genommen hat. Indess ist sie 
für Frankreich eine recht befriedigende, wenn man auch be- 
rücksichtigt, dass die Bevölkerung Frankreichs in dem hier be- 
trachteten Zeitraum fast unverändert geblieben ist, während sie 
sich in den anderen Ländern stark vermehrt hat. — Wenn sich 
im ganzen auch nicht wohl ein plötzlicher Umschwung in den 
französischen Eisenbahnverhältnissen erwarten lässt, so be- 
rechtigt die Entwickelung der letzten Jahre doch wenigstens 
dazu, dass wir mit Vertrauen einer zukünftigen Herabminde- 
rung der Belastung des Staates entgegensehen dürfen, voraus- 
gesetzt, dass wir weiterhin weise und vorsichtig vorgehen. 


I. 


Die Verhandlungen der Abgeordnetenkammer über den 
Eisenbahnetat fanden in mehreren Sitzungen im Dezember 1897 
statt, die Generaldebatte an den Tagen des 7., 9. und 13. De- 
zember. Während der Bericht Guillain’s sich im ganzen be- 
friedigt über die Entwickelung sowohl, als die gegenwärtige 
Lage der französischen Eisenbahnen auslässt, insbesondere mit 
einer gewissen Genugthuung darauf hinweist, dass die finanzielle 
Lage der grossen Gesellschaften sich seit 1894 wesentlich ge- 
bessert hat, dass der Gesammtbetrag der vom Staate in den 
Verträgen von 1883 übernommenen Dividendenbürgschaft in- 
folgedessen bedeutend herabgegangen ist, verhält sich die Ab- 
geordnetenkammer viel kritischer. Die drei grossen Reden der 
Abgeordneten Bourrat, d’Estournelles und Camille 
Pelletan sind sogar voll der heftigsten Anklagen gegen die 
Privatbahnen, die in der Kammer nur in dem Minister der 
öffentlichen Arbeiten Turrel einen Vertheidiger finden; denn 
auch die übrigen Redner aus dem Hause sind zwar mit den 
Anklägern der Privatbahnen nicht in allen Punkten einver- 
standen, sie fühlen sich aber keineswegs veranlasst, auch nur 
mit einiger Entschiedenheit für die grossen Gesellschaften ein- 
zutreten. 

Man wirft den Gesellschaften zunächst vor die Säumig- 
keit in der Erweiterung und dem Ausbau des 
Eisenbahnnetzes. Der Minister hebt zwar unter Hinweis 
auf den Bericht der Budgetkommission rühmend hervor, dass 
der Umfang der französischen Eisenbahnen von 17000 km in 
1870 auf 36000 km in 1896 gestiegen sei, dass sich ausserdem 
die Kleinbahnen bedeutend vermehrt haben. Diese Leistung, 
„dass man in Frankreich in den letzten Jahrzehnten Eisenbahnen 
gebaut habe, wie in der ganzen Welt dies geschehen sei,“ will 
aber — so bemerkt Pelletan — nicht viel heissen. In den 
anderen Ländern habe man viel eifriger gebaut, so insbesondere 
in Deutschland. Deutschland hatte schon 1870 ein grösseres 
Eisenbahnnetz, es hat seitdem 26—27 000 km gebaut, Frankreich 
nur 23000 km (das Gesammtnetz seiner Bahnen hat nämlich 
jetzt einen Umfang von 40000 km, nicht 36000 km). Vergleicht 


man die Grösse des Eisenbahnnetzes mit der Ausdehnung des 
Landes, so nimmt Frankreich unter den europäischen Staaten noch 
immer erstden sechsten Rang ein. Pelletan macht aber auf 
einen weiteren Umstand aufmerksam. Der Eisenbahnbau hatte 
in Frankreich einen neuen glänzenden Aufschwung genommen, 
als 1878 eine aufrichtig republikanische Regierung ans Ruder 
kam. Diese hielt für ihre Hauptaufgabe den Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes unabhängig von den grossen Gesellschaften. Man 
kann nun seit 1879 zwei Perioden des Eisenbahnbaues unter- 
scheiden, die eine geht bis 1884, dem Inkrafttreten der neuen 
Verträge mit den grossen Gesellschaften. In diesen 5 Jahren 
sind jährlich rund 1200 km Eisenbahnen gebaut. Sobald die 
Regierung aber den Ausbau des Eisenbahnnetzes wieder den 
Gesellschaften übertrug, sank der jährliche Zuwachs auf 800 bis 
300 km, neuerdings auf 700 km. Fährt man so fort, meint 
Pelletan, so wird in 5—10 Jahren Frankreich hinter der ganzen 
Welt zurückgeblieben sein. 

Aehnlich liegt es mit dem Ausbau, der Instandhaltung der 
vorhandenen Schienennetze. Die Eisenbahnen können den Ver- 
kehr auf vielen Strecken kaum noch bewältigen. Der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn wird insbesondere zum Vorwurf gemacht, 
dass ihre Züge nach dem Süden stets überfüllt seien, die Reisen- 
den elend behandelt würden, dass sie trotzdem keine neuen 
Gleise lege und dass sich der Verkehr nach der Riviera von den 
französischen Bahnen zurückzuziehen drohe, der Strom der inter- 
nationalen Reisenden den Weg durch die Schweiz über den 
St. Gotthard lieber wähle. 

Auch in der Ausstattung mit Betriebsmaterial, Lokomotiven, 
Personen-, Güterwagen stehen die grossen französischen Bahnen 
weit zurück hinter denen anderer Länder, insbesondere Deutsch- 
lands, und zwar sowohl absolut als im Verhältniss zu dem Um- 
fang des Netzes. Der Abg.d’Estournelles bemerkte, Deutschland 
habe 363 000, Frankreich nur 295000 Eisenbahngüterwagen, und 
dazu komme noch, dass die deutschen Wagen eine grössere Trag- 
kraft hätten, nämlich durchschnittlich 11,4 t gegen 9,7 t bei den 
französischen Bahnen. Pelletan hebt noch besonders hervor, 
wie durch dieses Zurückbleiben die militärische Leistungsfähig- 
keit der französischen Eisenbahnen beeinträchtigt werde. 

Der eigentliche Grund aller dieser Erscheinungen wird 


darin gefunden, dass bei dem Bau neuer Eisenbahnen in Frank- 
reich lediglich das finanzielle Interesse der grossen Gesellschaften, 
nicht das allgemeine Wohl des Landes entscheidend sei. 

Ueberdies sind die französischen Bahnen nächst den engli- 
schen die theuersten in Europa, insbesondere trifft dies auch 
zu bei den Neben- und Kleinbahnen. Dazu kommt ein weiteres. 
„Ausserhalb der französischen Grenzen“, ruft Pelletan aus, „gebe 
es kein Land, das so verrückt (fou) sei, dem in Eisenbahnen an- 
gelegten Kapital eine Rente von 11—-12% zu verbürgen, den drei- 
fachen Betrag der französischen Rente. Und das geschieht in 
Frankreich. Man sollte in der That glauben, dass die Eisen- 
bahnen nicht für das Land, sondern für die Finanzleute da sind.“ 
„Das ist der Skandal, den die Verwaltung unserer Eisenbahnen 
darstellt.“ (Vergl. Stenogr. Berichte S. 2869.) 

Auch in der Entwickelung des Verkehrs sind die französi- 
schen Bahnen hinter denen des übrigen Europa zurückgeblieben. 
Von 1880 auf 1895 ist der Güterverkehr in Frankreich von 10 
auf 13 Milliarden, in Deutschland von 13 auf 24 Milliarden Tonnen- 
kilometer gestiegen. Die Durchschnittssätze der Gütertarife sind 
in Deutschland niedriger, als in Frankreich. Die Zahlen, die der 
Minister Turrel über die allmähliche Ermässigung der Frachten 
in Frankreich gibt, beweisen nicht viel, denn die Erscheinung, 
dass seit dem Eisenbahnzeitalter die Güterbeförderung billiger 
geworden ist, ist eine ganz allgemeine, für alle Länder geltende. 
In den Verhandlungen wird aber sehr eingehend darüber ge- 
sprochen, dass durch die französischen Tarife die Einfuhr 
insbesondere fremdländischer Erzeugnisse viel mehr begünstigt 
werde, als die Ausfuhr, während die umgekehrte Tarifpolitik 
die richtige sei. Insbesondere wird darüber geklagt, dass die 
Einfuhr der englischen Kohle durelı Ausnahmetarife zu sehr 
begünstigt werde, worunter natürlich die heimische Kohlen- 


No. 60 = 


industrie leide; es wird ferner darüber Beschwerde geführt, dass 
für die Beförderung der landwirthschaftlichen Erzeugnisse, 
ausserdem der Düngemittel, durch Herstellung billigerer Tarife 
nicht ausreichend gesorgt sei. Dabei wird auch das Verhältniss 
der Eisenbahnen zu den Weasserstrassen erörtert. Nur durch 
billige Wasserfrachten könnten die Eisenbahnen gezwungen 
werden, ihre Tarife gleichfalls herabzusetzen. Die billigen 
Wasserfrachten aber bedingten wiederum einen systematischen 
Ausbau der Hafenanlagen, vor allem der Seehäfen. Wenn man 
da in Vergleich stelle, was Deutschland für Bremen und Ham- 
burg, was Belgien für Antwerpen gethan habe, so könne man 
sich nicht wundern, dass Hävre und Marseille im internationalen 
Wettbewerb nicht mehr gleichen Schritt zu halten vermöchten. 

Sehr heftig wird auch, insbesondere vom Abg. Bourrat, 
darüber geklagt, dass das Personal der unteren und mittleren 
Beamten entweder vermindert oder nicht genügend vermehrt 
werde, während die Mitglieder der Direktionen. vermehrt und 
ihre Besoldungen erhöht würden. Das sei eine der wesentlichen 
Ursachen des mangelhaften Betriebs, der Zugverspätungen, der 
Unfälle. 

Der Minister Turrel weiss auf die heftigen Angriffe im 
ganzen nicht viel zu erwidern. Auf die Rede Pelletan’s hat er 
überhaupt nicht geantwortet. Er steht auf dem. Standpunkt, 
dass in Frankreich eigentlich alles gut sei. Er warntinsbesondere 
vor der populären Forderung der stetigen Herabsetzung der 
Eisenbahntarife. Dabei werden meist die finanziellen Wirkungen 
solcher Maassnahmen ausser Acht gelassen. Schliesslich meint 
er, in anderen Ländern denke man doch besser über die franzö- 
sischen Eisenbahnen. Zum Beweise dessen bringt er ein Citat 
aus dem Werke „eines der angesehensten Eisenbahnfachmänner 
Deutschlands, des Staatsraths (conseiller d’&tat) Herrn Kauf- 
mann.“ Dieser sage, „indem er von dem Deutschen Reich und 
seinen Eisenbahnen“ spreche: „Das Reich hat seine Verspre- 
chungen nicht gehalten, die Steuern, die Gebühren auf den Eisen- 
bahnen sind viel höher, als früher und die Eisenbahnen haben 
in Deutschland in den Händen des Staats als verstecktes Mittel 
zur Vermehrung der Steuern gedient.“ Und über die französischen 
Eisenbahnen sage jener Gewährsmann folgendes: „Die franzö- 
sische Eisenbahnpolitik,hat ihrem Lande ein mächtiges Verkehrs- 
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werkzeug zu schaffen und dasselbe im Verhältniss zu dessen 
Einwohnerzahl reicher auszugestalten verstanden, als das in 
irgend einem anderen Grossstaat geschehen ist.“ =) 

Selbst mit diesem Beweisstück macht der Minister vor 
der Kammer keinen Eindruck. Der Abg. d’Estournelles er- 
widert ihm, es sei ja ganz richtig, dass Kaufmann das fran- 
zösische System der Zinsbürgschaften rühme. Aber auch K. komme 
schliesslich zu dem Ergebniss, dass die französischen Tarife 
höher seien, als die deutschen, und das sei sehr wesentlich 
für die Beurtheilung der Eisenbahnpolitik. Der Abg. Pelletan 
aber nimmt gerade aus dieser Berufung auf den deutschen 
Schriftsteller Anlass, den Minister gründlich zu verspotten. „Der 
Minister hat,“ so sagt er (Stenogr. Ber. S. 2870), „wirklich einen 
deutschen Staatsrath entdeckt, der von unserm Eisenbahnsystem 
sehr begeistert ist. Ich wundere mich darüber nicht.. Man ist‘ 
derartig daran gewöhnt, überall in den regierenden Kreisen 
Männer zu finden, die die Parteigänger der finanziellen Privilegien 
um jeden Preis sind, man ist so vollständig darauf vorbereitet, 
bei den Staatsräthen: eine grosse Leidenschaft für diese Privi- 
legien zu finden, dass ich gar nicht überrascht war, dass der 
Minister einen von dieser Art auch auf dem anderen Ufer des 
Rheins gefunden hat.“ „Aber sind wir denn wirklich schon so 
tief gesunken, dass wir uns auf solche Zeugnisse berufen 
müssen?“ Da müsse man doch nach andern Beweisen suchen. 

Die Gegner der gegenwärtigen Eisenbahnpolitik in Frank- 
reich sehen denn auch das Heil allein in. dem Uebergang zum 
Staatsbahnsystem. Pelletan meint, wenn man die deutschen und 
französischen Eisenbahnen vergleiche, so könne man kaum 
Zweifel darüber hegen, ob es vorzuziehen sei, die Eisenbahnen, 
wie in Frankreich, den Privatinteressen anzuvertrauen, oder sie ;, 
den öffentlichen Interessen zu übergeben, wie man das.in 
Deutschland gethan habe. Bourrat aber schliesst seine Rede mit 
einem Ausspruch von Franz Ulrich, den er für sehr beherzigens- 
werth erachtet: „In Preussen ist der Staat der alleinige Herr 
der Eisenbahnen und er zieht aus ihnen alljährlich bedeutende 
Vortheile. In Frankreich sind die Gesellschaften Herren der 
Eisenbahnen und der Staat bezahlt ihnen alljährlich bedeutende 
Unterstützungen aus der Tasche der Steuerzahler.“ 

(Schluss folgt.) 


z 


Einfluss der elektrischen Strassenbahnen auf die Vertheilung der Bevölkerung und den 


Grundstückswerth in Städten. 


Eine Folge der modernen Verkehrsmittel ist die immer 
mehr um sich greifende Völkerwanderung vom Lande in die 
Städte, deren Entwickelung dadurch in neue Bahnen gedrängt 
worden ist. Die wirthschaftlichen Gefahren, welche eine stärkere 
Anhäufung der Bevölkerung in den Grossstädten mit sich zu 
bringen schien, wurden nicht unterschätzt, aber man erkannte 
doch bald, dass dem Zuge nach den Städten nicht mehr Einhalt 
geboten werden könne. Rath und Hilfe ging wieder von den 
Eisenbahnen aus, seitdem man sie als ein raumverkürzendes 
Mittel im Dienst der Städte dazu bestimmte, die wohnende Be- 
völkerung mehr in den Vorstädten und Vororten ansässig zu 
machen und darin auch die neuen Zuzügler festzuhalten, wäh- 
rend der eigentliche Kern der Stadt mehr und mehr entvölkert 
und zur Geschäftsstadt umgeschaffen wurde. Dieser Umwand- 
lungsprozess ist bei Städten, wie London, Newyork, soweit fort- 
geschritten, dass man sie mehr als mit Häusern besetzte Länder, 
denn als Städte im geläufigeren Sinne ansehen kann. 

Die Pferdebahn konnte bei einem solchen Umwandlungs- 
prozess im wesentlichen nur als Sammler und Vertheiler im 
dichter bebauten inneren Gebiet der Städte Antheil nehmen. 
Der wichtigere Theil der Aufgabe fiel lange den sogenannten 
Stadtbahnen zu, die sich als Schnellverkehrsmittel in der städti- 
schen Umgebung verzweigen können, aber im Innern doch nur 


verhältnissmässig wenige Sammelpunkte für die ausserordent- 
lich grosse Menge Personen bieten, die täglich ein oder mehrere 
Male von aussen nach innen und umgekehrt befördert sein 
wollen. 

Es muss, wie ohne weiteres einleuchtet, einen grossen 
Fortschritt bedeuten, wenn man den Fahrzeugen der Strassen- 
bahn die Eigenschaft verleiht, beliebig schnell fahren zu 
können. Man kann alsdann die Strassenbahn und die Stadtbahn 
zu einem einheitlichen Ganzen verschmelzen, die Strassenbahnen 
als Schnellbahnen in die Aussengebiete verlängern, während 
man im Innern der Stadt eine den Verhältnissen entsprechende 
geringere Geschwindigkeit anwendet. Dies bedingt zunächst 
den Uebergang zur mechanischen Zugkraft. Sodann bedarf es, 
wenn dem Verkehr der Charakter des Schnellverkehrs bis in 
die inneren Stadttheile gewahrt bleiben soll, in diesen stellen- 
weise unter- oder oberirdischer Bahnführung. 


*) Die „letztere Bemerkung findet sich Band I, S. 824 in 
v. Kaufmann’s Eisenbahnpolitik Frankreichs. Der französische 
Minister hat sie wörtlich und richtig aus dem Deutschen ins 
Französische übersetzt. — Die erstere Bemerkung habe ich’ in 
dem Kaufmann’schen Buch nicht finden können. ran ver- 
wechselt der Minister, wenn er sonst richtig eitirt, hier Deutsch- 
land mit Preussen. 
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Es versteht sich von selbst, dass man in der Entwickelung 
der städtischen Verkehrsmittel '— städtisch im weiteren Sinne 
genommen — systematischer vorangehen konnte, seit die Dampf- 


kraft der Elektrizität das Feld zu räumen begann. Man kann 


wohl sagen, dass es die Amerikaner waren, die den Gedanken 
der elektrischen Beförderungsweise in den Städten zuerst in 
seiner ausgedehnteren Tragweite erfassten und in die Wirklich- 
keit übertrugen. Hierbei ist die Wahrnehmung ‘von grossem 
Interesse und besonderer Bedeutung, dass der Unter- 
schied der Fahrgeschwindigkeiten in der Innen- und Aussen- 
stadt in Nordamerika bei weitem nicht so gross ist, wie man 


‚ihn hier zu Lande glaubte innehalten zu müssen, mit anderen 


Worten, dass man im Innern amerikanischer Städte schneller 


fährt, als bei uns. Indessen fängt man auch hier zu Lande, zu 


Gunsten einer systematischeren Entwickelung des Verkehrswesens, 
an, etwas grössere Fahrgeschwindigkeiten im Stadtinnern zu- 
zulassen. 

' Man kann in Nordamerika mehr als in irgend einem an- 
deren Lande die in der Ueberschrift gekennzeichnete Frage 
auıfwerfen, welche Veränderungen in der Vertheilung der Be- 
völkerung und im Grundstückswerth der Grossstädte durch die 
Einführung der elektrischen Bahnen vor sich gegangen sind. 
Frank E. Knight hat diese Verhältnisse für Städte über 25.000 
Einwohner dureh Umfrage bei einer grossen Zahl elektrischer 
Strassenbahngesellschaften klarzustellen gesucht. Die Umfrage 
ergab ein sehr reiches Material, aus dem sich eine Reihe über- 
aus wichtiger allgemein gültiger Schlussfolgerungen ziehen 
liessen. Knight legte den Verwaltungen ° die folgenden 
Fragen vor: 


'1. Welches ist der derzeitige Bevölkerungsstand Ihrer Stadt und 

der Vorstädte, soweit sie von örtlichen Verkehrsmitteln be- 

dient werden ? 
a) Wie viele Personen leben innerhalb des Weichbildes ? 
b) Wie viele in den Vorstädten ? 

2. Wie gross ist die Länge der im Betrieb befindlichen Strassen- 
bahnen ? 

3. Gibt eg ausser dem Normalfahrpreis (0,05 D. = rund X 4) 
noch andere Fahrpreise und ist auf Umsteigen Rücksicht 
genommen ? 

-4.. Haben die elektrischen Bahnen den Grundstückswerth ver- 

ändert und: inwieweit? 

Hat sich die Bevölkerung der Stadt infolge der Einführung 

der Strassenbahnen über ein breiteres Gebiet vertheilt, 

mit ‚anderen. Worten, lebt die Bevölkerung jetzt weniger 
gedrängt ? & 

6. Zeigen Maschinenarbeiter, Handlungsgehilfen, überhaupt im 
Lohn stehende Personen Neigung, sich in den Aussenbe- 
zirken anzusiedeln ? 

7. Welches ist im besonderen der Einfluss auf den Grund- 

stückswerth gewesen? 

a) Hat der Werth der Grundstücke im Stadtinnern zu- 
. oder,abgenommen, gegebenenfalls in welchem Umfange? 

b) Sind die aussen liegenden Grundstücke im Werthe ge- 

stiegen, gegebenenfalls in welchen Verhältnissen ? 

- (Wenn möglich sind Verkaufspreise beizufügen.) 

8. Die Beantwortung derselben Fragen wird erbeten mit Bezug 

.. auf den Miethszins. 

9. Wie liegen mit Bezug hierauf die Verhältnisse jetzt und 

_ wie werden sie sich voraussichtlich ändern ? 

Betrag der durchschnittlichen Jahreseinnahme aus dem Ver- 

kehr, bezogen auf die Haushaltung der Bewohner solcher 

Vorstädte, in denen sich Linien der Verwaltung befinden ? 

11. Die Beifügung sonstiger Angaben ist erwünscht. 

Fragen gleichen Inhalts sind zu verschiedenen Zeiten 
auch an solche Persönlichkeiten gerichtet worden, die mit den 

Grundstücksverhältnissen der in Betracht gezogenen Städte 


SU 


genau vertraut waren. Selbstverständlich fielen die Antworten 


nieht in allen Fällen gleichmässig aus. Aber darüber liessen 


sie keinen Zweifel, dass im Werdegang der Städte eine mäch- 
tige Veränderung eingetreten ist, und sie liessen auch klar und 
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deutlich die Richtung erkennen, in der sich die neue Entwicke- 
lung vollzieht. Knight bringt das ‘Ergebniss seiner Unter- 


suchungen in folgender Weise zum Ausdruck, indem er das 


Stadtgebiet durch Kreise um einen gemeinsamen Mittelpunkt in 
drei ringförmige Zonen oder Flächen zerlegt. Der innere Kreis 
umschliesst das Geschäftsviertel, das Herz der Stadt, in dem 
sich Verkehrsinstitute, wie die Post, Finanzinstitute usw. 
oder auch die besseren Ladengeschäfte befinden. Die Grund- 
stücke in diesem inneren Kreise sind durchweg Geschäfts- 
grundstücke erster Klasse, deren Werth seit 3 oder 5 Jahren 
in beständigem Steigen begriffen ist. Sie sind beständig ge- 
fragt und ihre Werthsteigerung schreitet in demselben Maasse 
fort, wie der Geldzinsfuss sinkt. Dieser innere Kreis bildet 
thatsächlich auch eine Art Ankerplatz, auf dem die örtlichen 
Verkehrsgesellschaften Fuss zu fassen suchen. Um diesen 
ersten Kreis legt sich eine ringförmige Zone, deren Weite mit 
dem Umfang der Stadt zunimmt, in der die wohnende Bevölke- 
rung oder im Falle einer gewerbetreibenden Stadt, wie Pitts- 
burg, Newark, Providence oder Bridgeport diejenige Bevölke- 
rung ansässig ist, die sich in angemessener Nähe der Fabriken 


aufhält. In diesem zweiten Ringe haben die Werthe allgemein 
abgenommen. Die Miethe musste, um Miether zu bekommen, 


heruntergesetzt werden und dementsprechend hat sich auch der 
Verkaufswerth der Grundstücke, der sich ja nach dem Mieths- 
werth bestimmt, verringert. 


Gewiss haben auch die schlechten Zeiten und die ge- 
drückte Geschäftslage zu dieser Werthverminderung beigetragen. 
Auch der Umstand ist auf die Werthschätzung der Grund- 
stücke in jenen Stadttheilen von Einfluss gewesen, dass um sie 
herum lauter neue und den modernen Anforderungen besser 
entsprechende Häuser entstanden, die in hygienischer Be- 
ziehung, mit Bezug auf Heizung, Beleuchtung, Lüftung, den 
Wohngebäuden in jenen älteren und dichter bebauten Stadt- 
theilen weit überlegen sind. Die Verbesserung des Strassen- 
pflasters und das Fahrrad haben ebenfalls auf die räumliche Er- 
Von weit grösserer 
ausschlaggebender Bedeutung für die Ausbreitung der Städte 
waren indessen die elektrischen Bahnen; erst durch die von 
ihnen gewährte Möglichkeit schnellerer Beförderung ist es an- 
gängig geworden, grosse verfügbare Grundflächen, die bisher 
unerreichbar waren, an das Stadtgebiet anzugliedern und den 
Verkehrsmittelpunkten näher zu bringen. Aus den Fragebeant- 
wortungen geht hervor, dass die elektrischen Bahnen gegen- 
wärtig sechs Mal so viel Personen auf die dreifache Entfernung 
in einem Drittel des Zeitaufwandes befördern, wie die mit 
thierischer Zugkraft betriebenen Beförderungsmittel in ihren 
blühendsten Zeiten. Es sei, meint Knight, ein grosser Irrthum, 
anzunehmen, dass das Publikum in gedrängten engen Verhältnissen 
zu leben wünsche, ohne Licht und Luft und sonstige Annehmlich- 
keiten in der Lebenshaltung. Wenn oft geltend gemacht werde, 
der Schlosser, der Schreiber, der Arbeiter überhaupt wünsche 
in der Stadt zu bleiben, so sei er der gegentheiligen Ansicht, 
dass den arbeitenden Klassen unendlich viel mehr daran gelegen 
sei, schnell und billig von einem ausserhalb gelegenen Punkte 
nach der Arbeitsstelle gebracht zu werden. Thatsächlich ist 
auch die Frage 6, welche sich hierauf bezieht, in allen Fällen 


bejaht worden. Aber nicht allein der Arbeiter, auch der wohl- 


habende Mann sucht seine Wohnung aus dem Stadtinnern in 
die Umgebung zu verlegen. Auch die Frage 5, ob sich die 
städtische Bevölkerung über ein ausgedehnteres Gebiet vertheile 
und die Anhäufung abnehme, ist durchweg bejaht worden. Es 
ist Thatsache, dass der durchschnittliche Reiseweg von noch 
nicht 3 km in den Tagen der Pferdebahn jetzt auf mindestens 
8 km innerhalb der wichtigen städtischen Linien und auf min- 
destens 15 km im Zuge der zwischen Städten gebauten Linien 
erweitert ist. 

Das Gesagte gilt nach den eingelaufenen Fragebeant- 
wortungen besonders mit Bezug auf die Fabrikstädte der öst- 
lichen und mittleren Staaten; die arbeitenden Klassen sind 
in den gewerbtreibenden Städten, in denen früher das Wohnen 
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in Gehweite von den Fabriken die Regel war, die daher die Mittel- | Grundstückswerth an den von den elektrischen Bahnen durch- 


punkte sehr bevölkerter Gebiete bildeten, jetzt schaarenweise 
in die aussen liegenden Bezirke verzogen, wo das Land billiger, 
die Miethe niedriger und die ganze Lebenshaltung weit 
besser ist. 

Dies führt zur Betrachtung der letzten Zone, des aussen 
liegenden Bezirks, der durch die elektrischen Bahnen erschlossen, 
und, wie die Werthsteigerung beweist, am meisten in Auf- 
schwung gekommen ist. Die Berichte der Bahnverwaltungen 
und der Grundstücksinteressenten stimmen darin durchaus über- 
ein, dass die Entwickelung dieses Gebietes durch die Verkehrs- 
mittel am meisten gefördert worden ist. Knight bemerkt, dass 
die Werthsteigerung in dieser Zone den Strassenbahngleisen 
folge, so sicher, wie die Elektrizität dem Leitungsdraht. Man 
hat hin und wieder sorgfältige Parzellirungen vorstädtischen 
Geländes unternommen, das mit ungeheuren Summen verbessert 
worden ist, ohne jedoch auf schnelle und wohlfeile Beförderung 
g.bührende Rücksicht zu nehmen. Derartige Unternehmungen 
haben keinen Erfolg, während Auftheilungen, bei denen auf 
elektrische Bahnen gerechnet wurde, allgemein erfolgreich 
waren. Die elektrischen Bahnen sind zu vergleichen den Adern 
des menschlichen Körpers, durch welche die Leben gebenden 
und erhaltenden Säfte von dem Lebenscentrum ihren Impuls 
erhalten. Gründliche Kenner der Verhältnisse sind der Meinung, 
dass wir erst am Anfang einer sehr ausgedehnten Aufwärtsbe- 
wegung in Beziehung auf den Werth vorstädtischen Grund und 
Eigenthums stehen. 

In unseren Städten braucht die Bevölkerung nicht ge- 
drängt zu leben, die bevölkerten Wohnbezirke der grossen 
Hauptstadt Newyork sind ein Unding und es ist sicher, dass die 
noch in so engen Wohnungen lebende Bevölkerung sich mit der 
Zeit daraus befreien wird. „Grössere Annehmlichkeit des 
Wohnens und bessere Lebenshaltung können für alle Ange- 
hörigen der grossen Volksklasse, die um Tagelohn arbeiten, ge- 
schaffen werden, und dass sie von der einmal gebotenen Ge- 
legenheit Gebrauch machen werden, ist durch die Unter- 
suchungen, welche zu den vorliegenden Ausführungen Anlass 
gegeben haben, genugsam bewiesen.“ 

Knight sagt, dass dicht bevölkerte Stadtgebiete die öffent- 
liche Gesundheit bedrohen, die Bedrohung der öffentlichen Ge- 
sundheit aber als eine Bedrohung der nationalen Stabilität zu 
betrachten ist. 

Trotz des andauernden Zuzugs nach den Städten und bei 
dem heutigen städtischen Leben, das sich aus der andauernden 
Konzentration, die durch jede folgende Volkszählung aufs neue 
bewiesen wird, entwickelt hat, ist doch auf eine weitere Ver- 
theilung der Bevölkerung in den Vorstädten zu rechnen und die 
städtische Verwaltung wird sich auf immer ausgedehntere Ge- 
biete erstrecken müssen, um die in die Aussenbezirke übersie- 
delnde Bevölkerung mit zu umfassen. Die arbeitende Klasse ist 
heute, dank der grossen Erleichterungen, die durch das Ent- 
2egenkommen, den Unternehmungsgeist und die Weisheit der 
grossen örtlichen Verkehrsgesellschaften geschaffen worden sind, 
in den Stand gesetzt, sich ihr eigenes Heim zu gründen, ohne 
von jener grossen Zinslast gedrückt zu werden, die in seine 
Lohnbezüge das grösste Loch frisst. 

Die Untersuchungen von Knight haben sich in der Haupt- 
sache auf die Wohngebiete der Städte, weniger auf die Ge- 
schäftsgegenden erstreckt. Sie haben klar gestellt, dass der 


Staatseisenbahnen und 


Zu dem unter obigen Titel in Nr. 56 d. Ztg. abgedruckten 
Aufsatze geht uns von Herrn Major a. D. Kurs folgende Erwi- 
derung zu: 

Ich hatte in Band X, dritte Folge, der „Jahrbücher für 


Nationalökonomie und Statistik“ dem Sinne nach behauptet: | sonderen Anstalten, 


| 


fahrenen Strassen gestiegen ist. Daraus folgt, dass die Eigen- 
thümer deshalb den Gesellschaften ihre Zustimmung zum Bahnbau 
nicht vorzuenthalten brauchen, weil eine Entwerthung ihrer 
Grundstücke zu befürchten wäre. Hauptlinien elektrischer 
Bahnen werden zu Geschäftsstrassen, wenn sie es nicht waren 
und da die Geschäftslage in den meisten Fällen eine bessere Be- 
werthung der Grundstücke im Gefolge hat, so werden die be- 
fürchteten Nachtheile durch die zu erwartenden Vortheile über- 
wogen. 

Auch über die Höhe der Beisteuer zu den Einnahmen der 
elektrischen Bahnen, welche auf die Hausverwaltung eines Wohn- 
gebiets in den vorstädtischen Wohnbezirken entfällt, haben sich 
die Verwaltungen geäussert. In den meisten Fällen ist der Be- 
trag, welcher auf die Familie jedes Vorstadtbewohners entfällt, 
auf 60 bis 70 D. anzunehmen. Noch ein anderer Punkt ist von 
den Verwaltungen berührt worden, der für die Interessenten des 
elektrischen Betriebes von vinschneidender Wichtigkeit ist. Es 
ist die Frage der Verstadtlichung der Bahnen, die so häufig an- 
seregt worden ist. Knight ist grundsätzlicher Gegner städtischer 
Unternehmung auf dem Gebiete; er weist darauf hin, dass die, 
welche die Bahnen im städtischen Besitz sehen möchten, sich 
doch einmal vergegenwärtigen sollten, was die Privatunterneh- . 
mung: in Amerika im Gegensatz zur städtischen Unternehmung 
in Europa geleistet habe. Es bedarf keines Beweises, dass die 
Amerikaner die Europäer in Bezug auf städtisches Verkehrs- 
wesen in den Schatten gestellt haben und dass die letzteren, 
trotzdem sie ein gestuftes System billiger Fahrpreise für kurze 
Strecken haben, hinsichtlich der praktischen Vortheile und der 
der Bevölkerunz im weiteren Sinne gewährten Wohlthaten mit 
dem amerikanischen System mit seinen langen Fahrstrecken und 


seiner weitzehenden Umsteigeberechtigunz nicht wetteifern 
köımen. „Würden sie zugeben, dass Rücksichten auf die öffent- 


liche Gesundheit und Wohlfahrt eine weitere Vertheilung der 
Bevölkerung nöthig machen, die ihr System nicht zu Wege 
bringt, während das unsere dies leistet, so würden sie aner- 
kennen, dass die Unternehmungen in den Vereinigten Staaten in 
sieben Jahren mehr zur Verbesserung der Volkslage in den 
Städten gethan haben, als Europa in einem Jahrhundert.“ 


Dass die örtlichen Verkehrsgesellschaften ein Anrecht 
haben auf ein ganzes Maass Öffentlicher Unterstützung, die oft so 
schwer zu erlangen ist, ist mehr als bewiesen. Die Rente aus 
dem in elektrischen Bahnen festgelegten Kapital wird oft über- 
schätzt und wo die Linien mit Verlust auf Jahre hinaus ausge- 
baut werden, wie es so oft der Fall ist, zahlen die Gesellschaften 
die Busse des Pioniers. Wenn erst das Publikum die grossen 
Vortheile, die auf seiner Seite sind, sehen und werthschätzen ge- 
lernt hat, kaın auf eine Verbesserung der Verkehrspolitik ge- 
hofft werden. 


Knight schliesst mit den Worten zweier hervorragender 
Gelehrten. Bacon hat einmal folgendes ausgesprochen: „Es gibt 
drei Dinge, die eine Nation gross und glücklich machen: Ein 
fruchtbarer Boden, geschäftige Werkstätten und bequeme Be- 
förderung für Menschen und Güter von Ort zu Ort.“ Macaulay 
drückt denselben Gedanken durch die folgenden Worte aus: 
„von allen Erfindungen, das Alphabet und die Druckerpresse 
allein ausgenommen, haben diejenigen, welche die Entfernungen 
verkürzen, am meisten für die Civilisation gethan.“ —n. 


Staatswasserstrassen. 


Die Vereinbarer der Verfassung des Norddeutschen Bundes 
haben auf natürlichen Wasserstrassen nur so viel an Abgaben 
erhoben wissen wollen, wie zur Deckung der Kosten der 
„Unterhaltung und gewöhnlichen Herstellung“ derjenigen be- 
die zur Erleichterung des Verkehrs 
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bestimmt sind (also etwa: Schleusen, Häfen, Anlegeplätze, 
Kajen, Krähne) erfordert wird, und auf künstlichen Staats- 
wasserstrassen nur so viel, wie zur „Unterhaltung und gewöhn- 
lichen Herstellung“ der Anstalten und Anlagen (d.h. 
also sämmtlicher Bauwerke der Wasserstrasse) erfor- 
dert wird. Ich hatte das an Hand der Entstehungsgeschichte 
des betreffenden Verfassungsartikels (54) nachgewiesen und 
— betreffs der künstlichen Staatswasserstrassen — noch zur 
Bestätigung der Richtigkeit meiner Ansicht auf eine Aller- 
höchste Kabinetsordre vom 9. September 1867 aufmerksam ge- 
macht, die die Gebühren für die Wasserstrassen zwischen Oder 
und Elbe herabsetzte, weil diese Herabsetzung gerechtfertigt 
sei „durch das Verhältniss der Einnahmen von Schifffahrtsab- 
gaben zu den aufgewendeten Unterhaltungskosten“. 

Herr Präsident Ulrich hatte dagegen in seiner Schrift 
„Staffeltarife und Wasserstrassen® S. 124 unter Berufung auf 
von Stengel’s „Wörterbuch des deutschen Verwaltungsrechts“ 
gesagt, die Abgaben auf künstlichen Staatswasserstrassen 
dürften nach der Reichsverfassung „die zur Unterhaltung der 
Anstalten und Anlagen erforderlichen Kosten nicht übersteigen, 
worin aber auch die Kostender Verzinsung des 
Anlagekapitals begriffen sind“. 

Während wir bezüglich der Abgaben auf natürlichen 
Wasserstrassen über die Auslegung des Art. 54 der Reichsver- 
fassung einig waren, hatte ich die oben citirte Angabe des 
Herrn Präsidenten Ulrich bezüglich der Abgaben auf künst- 
lichen Wasserstrassen für unrichtig gehalten und der Wider- 
legung gerade dieser Ansicht etwa 12 Seiten meines obener- 
wähnten Aufsatzes in den „Jahrbüchern“ gewidmet. 


Wenn Herr Präsident Ulrich, der diesen meinen Aufsatz, 


_ wie er mir geschrieben, gelesen hat, nunmehr in seiner neuen 


Sehrift die Abänderung des Art. 54 der Reichsverfassung selbst 
in Aussicht nimmt, so war doch der Schluss, meine — his auf 
die Zeit der Verträge von 1833 und noch weiter zurückge- 
henden — Darlegungen hätten zu seiner Sinnesänderung bei- 
getragen, nicht sehr fernliegend. Dennoch soll er un- 
richtig sein. 

Herr Präsident Ulrich nennt jetzt in seinem Aufsatz die 
Frage „streitig“ und führt dabei an, dass die preussische Staats- 
regierung seiner Ansicht (d. h. der Ansicht, dass nach dem 
Art. 54 auch die Baukostenzinsen durch die Abgaben gedeckt 
werden dürften) sei, wie mir „bekannt sein dürfte“. Ach ja, 
das ist mir bekannt. Die Seiten 689-693 meiner damaligen 
Arbeit beschäftigen sich so eingehend damit, wie es deren 
Zweck erlaubte. Es ist mir auch bekannt, dass eine amtliche 
oder halbamtliche Publikation bevorsteht, in der die Zulässig- 
keit der Einführung von Schifffahrtsabgaben in der vorge- 
dachten Höhe historisch und rechtlich begründet werden soll, 
und dass es nicht etwa Gegner der Wasserstrassen sind, son- 
dern Freunde von solchen (in amtlichen und ausseramtlichen 
Kreisen), die einer solchen Aenderung der Abgabenfestsetzung 
das Wort reden. Ich für meine Person bin dieser anderweitigen 
Festsetzung selbst nicht sowohl entgegen, als dem, dass diese 
Festsetzung ohne Abänderung der Reichsverfassung, deren 
Art. 54 doch nicht sakrosankt ist und also geändert werden 
darf, geschähe. 

Herr Präsident Ulrich räth mir, dem seine Zahlen für die 
staatlichen Schifffahrtsaufwendungen zu hoch erschienen sind, 
diejenigen zu nehmen, die in dem Bericht des preussischen 
Herrn Finanzministers über die Finanzverwaltung Preussens vom 
1. Juli 1890 bis 1. April 1897 stehen. Dictse beziehen sich aber 
auf die Ausgaben des Wasserbauressorts überhaupt 
und nicht auf diejenigen zu Gunsten der Binnenschiff- 
fahrt. Das Wasserbauressort bewirthschaftet die natürlichen 
Wasserstrassen aber nicht nur in ihrer Eigenschaft als Ver- 
kehrswege, als Schifffahrtsstrassen, sondern vor allem in ihrer 
Eigenschaft als Flüsse und Seen. 

Wenn man also, wie Herr Präsident Ulrich, die Ausgaben 
für Staatseisenbahnen und Staatswasserstrassen einander gegen- 
überstellen will und in diese letzteren diejenigen einrechnet, die 


nur den Adjazenten zu gute kommen, so stellt man zwei ganz 
verschiedene Dinge einander gegenüber. Gibt der Staat z. B. 
10 000 000 46. aus zur Abwendung von Hochwasser und Eisgefahr 
in einer Flussniederung, so hat es doch gar keinen Sinn, dem 
etwa entgegenzuhalten, dass für dieselbe Niederung der Staat 
auch nicht 1 km neuer Bahn bauen oder nicht einen Wagen 
mehr als bisher in Dienst stelle. 


Insofern der Staat einerseits Besitzer und Verwalter seiner 
Bahn ist und gleichzeitig Frachtfahrt auf ihnen betreibt, die 
allen Steuerzahlern Gewinn bringt, und andererseits Besitzer 
und Verwalter von Wasserstrassen ist, auf denen Private, die 
Gewerbesteuer und (geringe) Schifffahrtsgebühren zahlen, Schiff- 
fahrt treiben, kann man doch nur gegenüberstellen: Welche 
Ausgaben und Einnahmen hat der Staat durch seine Eisen- 


bahnen und welche durch die Schifffahrt? Gerade 
diese Frage ist interessant und bedarf der Lösung. Was der 


Staat ausserdem noch für Seehäfen, Uferschutzwerke, 
Brückenbauten, Deiche oder für Flussregulirungen zur gefahr- 
losen Abführung der Hochwässer thut, ist für die oben formu- 
lirte Frage ganz oder allergrösstentheils gleichgültig. Deshalb 
ja gerade habe ich die Auslassungen des Herrn Präsidenten 
Ulrich, die eine Mehrausgabe von 36000000 #4. für Wasser- 
strassen herausrechnen, als unzutreffend bekämpft. Bei dieser 
Bekämpfung habe ich mich auf einen Standpunkt gestellt, der 
wohl in gewissem Sinne unangreifbar ist. Ich habe — im übrigen 
auf den Sinn der Darlegungen des Herrn Präsidenten Ulrich 
eingehend — die Verzinsungs- und Amortisationskosten der An- 
leihen für den Bau von Binnenwasserstrassen (darunter an be- 
treffender Stelle auch der für den Kanal Dortmund-Emshäfen 
mit den neuerdings festgestellten Beträgen) einzeln be- 
rechnet, und ebenso in einzelnen Posten die Ausgaben für per- 
sonelle und materielle Verwaltung der Schifffahrtsstrassen und 
für deren Verbesserung angesetzt. Letztere Posten sind dem 
Etat für 1898/99 entnommen, ebenso diejenigen für die aus der 
Schifffahrt stammenden Einnahmen. Nach meiner Berechnung 
belaufen sich die Mehrausgaben des Staats zu Gunsten der 
Schifffahrt jetzt auf über 15000000 Jt, nach Vollendung des 
Kanals Dortmund-Emshäfen auf 19 000 000 —20 000 000 416. 


Jede Zahl meiner Aufstellung kann nach der „Gesetzsamm- 
lung für den preussischen Staat“ kontrolirt werden. Wenn bei 
dieser Kontrole von anderer Seite das, was ich als Schifffahrts- 
ausgabe und Einnahme geschätzt habe, inanderer Höhe 
geschätzt wird, so ist dagegen nichts zu sagen, die Basis 
aber meiner Berechnung ist wohl die sicherste, die zu finden ist, 
und Herr Präsident Ulrich wird mir, wenn er meine Zahlen 
einer näheren Prüfung unterzogen hat oder durch einen mit 
dem Strombau Vertrauten hat unterziehen lassen, darin 
Recht geben, dass ich die Schifffahrt in meiner Berechnung 
ganz genügend hoch belastet habe. Da er mich auf den — 
hierher gar nicht gehörenden — Bericht des Herrn 
Finanzministers verwiesen hat, hoffe ich, er wird es er- 
lauben, dass ich ihn auf die Angabe seines früheren 
Kollegen, des jetzigen Herm Ministerialdirektors Schultz, 
aufmerksam mache, die (vergl. Druckheft 46, 1896, des preus- 
sischen Abgeordnetenhauses) die Ausgaben zu Gunsten der 
Schifftahrt auf den sechs grossen preussischen Strömen auf jähr- 
lich 6000 000 46. beziffert, während ich über 8000 000 ‚t allein 
für gewöhnliche Unterhaltung der Binnenhäfen und Binnen- 
gewässer einschliesslich mit ihnen in Verbindung stehender 
Strecken von Kanälen und kanalisirten Flüssen und, allein für 
Regulirung des Rheins und Nachregulirung grösserer Ströme, 
nahezu weitere 3 000.000 ‚4. der Schifffahrt angerechnet habe. 

Dass Herr Präsident Ulrich „anderer Ansicht“ ist wie ich 
in Bezug auf das, was nach Ausweis der Werke über Rhein und 
Oder im Interesse der Anlieger oder im einseitigen Interesse 
der Schifffahrt an diesen Strömen gebaut ist, kann nicht wohl 
gegen mich geltend gemacht werden, denn ich habe ja eben die 
genannten Werke für mich; ich verweise ganz besonders auch 
noch auf den Bericht des Ausschusses zur Untersuchung der 
Wasserverhältnisse usw. der Oder. Diesen Bericht haben unter- 
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zeichnet u. a.: Dr. v. Levetzow, Ancker, v. Arnim, v. Baumbach, 
Dr. v. Bezold, v. Dietze, v. d. Hagen, Freiherr v. Huene, v. Klitzing, 
Dr. Kruse, v. Roeder, Graf v. Wilamowitz-Möllendorf, Freiherr 
v.Zedlitz-Neukirch. Sollten auch alle diese Herren Mitverschworene 
der Schifffahrt sein ? 

Des weiteren empfiehlt mir Herr Präsident Ulrich, es nicht 
zu vergessen, dass die Gemeinden für die Schifffahrt Aufwen- 


dungen machen, und dass der Staat den Anliegern aus Billig- | 


keitsrücksichten einen Theil der Schäden vergüte, die ihnen die 
Dampfschiffe zufügen. Ich habe das nie vergessen; aber so 
oft ich mich an das Erstere erinnert habe, wurde ich zugleich 
mir auch dessen bewusst, dass die Gemeinden seit längerer Zeit 
auch zu den Kleinbahnbaukosten zugeben (weil sie von ihnen 
Vortheile erwarten, gerade so gut wie die Flussstädte von ihren 
Hafenanlagen), und wenn ich an jene Ausgaben für die Dampf- 
schiffsschäden denken soll, so kann ich das in dem ruhigen Be- 
wusstsein dessen thun, dass diese Ausgaben ganz gewiss nicht 


| aus irgend einem geheimnissvollen Fonds fliessen, sondern in 


denjenigen mit stecken, die ich in dem 8 Millionenposten 
„Unterhaltung“ schon berücksichtigt habe. Sollte ich aber hier 
der Ausgaben nicht des Staats, sondern der betreffenden Adja- 
zenten gedenken, so würde ich nicht unterlassen, auch daran zu 
denken, dass die meisten Adjazenten auch Produzenten und Kon- 
sumenten sind, also wohl auch etwas der Schifffahrt zu danken 
haben werden. Dass das ganz speziell auch von den Landwirthen 
unter ihnen gilt, hoffe ich in wenigen Monaten ziffernmässig 
nachzuweisen. 

Was ich in meinen, Berechnungen übersehen habe und 
woran mich Herr Präsident Ulrich mit Recht erinnert, ist, dass 
die Reineinnahmen der Eisenbahnen noch grösser sein würden, 
wenn sie nicht im militärischen Interesse zum Bau unrentabler 
Linien und im Post- und Zollverwaltungsinteresse zu manchen 
grossen unbezahlten Leistungen herangezogen würden. 

Vietor Kurs, Major a. D. 


Frankreichs neuester Erfolg in Tunesien. 


Unter dieser Spitzmarke schreibt der „Hamb. Corresp.“ 
unterm 2. d. Mts.: 

Nach Meldungen aus Italien ist die Küsteneisenbahn Tunis- 
Goletta-El Marsa neuerdings aus italienischem in französisches 
Eigenthum übergegangen. Dieses Verkaufsgeschäft ist als defini- 
tiver Verzicht Italiens auf seine nordafrikanische Machtstellung und 
auf die grossen Pläne anzusehen, mit denen die römischen Staats- 
männer sich Jahrzehnte lang getragen hatten. Obgleich das ge- 
nannte Fisenbahndreieck blosse 18 km umfasst und obgleich der 
s. Zt. für dasselbe gezahlte Betrag von 4500000 Fres. als über- 
reichlich angesehen wurde, hat dieser Schienenweg in der Ge- 
schichte des französisch-italienischen Wettkampfs um die Vor- 
herrschaft über Tunesien eine so wichtige Rolle gespielt, dass 
auf die Geschicke desselben in Kürze eingegangen werden darf. 

Zu Beginn der achtziger Jahre war die Rivalität der 
beiden um die Vorherrschaft über Tunesien streitenden lateini- 
schen Rassen auf ihrem Höhepunkt angelangt. Persönlich ver- 
feindet standen der französische Resident Roustan und sein 
italienischer Kollege Generalkonsul Maccio einander mit blanker 
Waffe gegenüber. Diese Waffe war freilich nur diplomatischer 
Natur. Maccio war bei Antritt seines Amtes auf einem Kriegsschiff 
und im Geleit einer militärischen Eskorte erschienen, die den 
Arabern gewaltig imponirt, den Franzosen tödtlichen Aerger be- 
reitet hatte, indessen Roustan um dieselbe Zeit in den Besitz eines 
höheren diplomatischen Ranges trat und von dem einflussreichsten 
und klügsten Manne in Nordafrika, dem Kardinalerzbischof Lavi- 
gerie so wirksam unterstützt worden war, dass er nach wie vor für 
den mächtigeren Theil gelten konnte. Zunächst behielt Macecio 
die Vorhand. Ihm gelangen die Kreuzung des von Lavigerie 
entworfenen Planes zur Begründung eines Hafens bei 
Karthago und der Erwerb einer Vollmacht zum Ankauf der 
Bahnstrecke Tunis-Goletta, die wegen des Zusammenbruchs ihrer 
(englischen) Begründer seit dem Jahre 1880 zum Verkauf 
stand. Auf Maccio’s Betrieb war die grosse italienische 
Dampfschiffsgesellschaft Florio-Rubattino in die Lage  ge- 
bracht worden, die französischen Kaufliebhaber zu über- 
bieten und für einen Schienenweg, der rund 1500000 gekostet 
hatte, das Dreifache dieses Betrages zu zahlen. Inmitten des 
italienischen Freudentaumels über den errungenen Sieg wurde 
bekannt, dass Lavigerie denselben als Pyrrhussieg bezeichnet 
und mit der ihm eigenthümlichen Sicherheit eine Wendung 
vorhergesagt hatte, die Maccio’s Erfolg zum Anfang des Endes 
der italienischen Vorherrschaft über Tunesien machen werde. 

Diese Wendung trat bereits nach Jahresfrist ein. Gering- 
fügige Streitigkeiten zwischen dem Bey und dem unbotmässigen 
Stamme der Krumirs boten Frankreich den Vorwand zur Ab- 


, sendung einer Armee, die nach müheloser Niederwerfung der 


angeblichen Rebellen die wichtigsten Punkte der Regentschaft 
besetzte und den Bey zur Unterzeichnung des sogenannten 
Bardovertrages (12. Mai 1881) nöthigte, eines Abkommens, durch 
das Tunesien unter französischen Schutz gestellt wurde. Ohne 
diesen Vertrag ausdrücklich zu genehmigen, musste das damalige 
italienische Ministerium Cairoli die Wirkungen desselben gelten 
lassen und mit ansehen, dass die bis dahin politisch unabhängige 
Regentschaft in einen französischen Vasallenstaat verwandelt 
wurde. Das Versprechen, die geltenden Verträge und Kapitula- 
tionen fortbestehen zu lassen und die Staatsschuld zu garantiren, 
wurde von französischer Seite gehalten. Nichts destoweniger 
aber hat Roustan’s Nachfolger P. Cambon eine Organisation des 
Landes ins Werk gerichtet, welche die Italiener Schritt für 
Schritt zurückdrängte. Stab und Stecken Italiens blieben die 
Golettaeisenbahn, deren Erträge sich seit dem Erscheinen der 
Franzosen von Jahr zu Jahr hoben, und der in den siebziger 
Jahren abgeschlossene Handels- und Freundschaftsvertrag, der 
den Italienern Meistbegünstigung und ihrem Konsul eine 
Anzahl wohlklingender Privilegien, u. a. die Konsulargerichts- 
barkeit zusicherte. 

Diese Vortheile sind der römischen Regierung Stück für 
Stück verloren gegangen. Trotz der stolzen Mienen, welche das 
Ministerium Crispi s. Zt. aufsteckte, und trotz des kleinen 
Krieges, den Maccio und dessen Nachfolger gegen die franzö- 
sische Verwaltung führten, musste Italien geschehen lassen, dass 
die Konsulargerichtsbarkeit 1882 in Wegfall kam, dass ein fran- 
zösisch-tunesisches Abkommen vom Jahre 1889 für den Natura- 
lienaustausch beider Länder (Vieh, Getreide, Oelfrüchfe usw.) 
einen Spezialtarif einführte und dass die französischen Behörden 
eine Oberaufsicht über alle Zweige der Verwaltung übten, von 
der die italienischen Einrichtungen nur zum Schein ausgenommen 
wurden. Der eigentlich entscheidende Schlag fiel indessen erst 
im Jahre 1896, wo der italienische Vertrag erlosch und wo die 
römische Regierung sich trotz langen Sträubens zur Unterzeich- 
nung eines neuen Vertrages herbeilassen musste, durch den 
Italien den übrigen zu Tunesien in Beziehung stehenden Staaten 
vollständig gleichgestellt wurde und auf seine bisherige privi- 
legirte Stellung zusammt der Immunität einiger Schulen, Kranken- 
häuser, Vereine usw. für immer verzichtete. 


Seitdem bildete der Besitz der Linie Goletta-El Marsa-Tunis 
den letzten Rest einstiger italienischer Herrlichkeit in dem alten 
Barbareskenstaate. Dass dieses Ueberbleibsel italienischerseits 
freiwillig aus den Händen gegeben worden ist, stellt sich als 
nothwendige Konsequenz der Entwickelung der letzten Jahre 
und zugleich als Akt politischer Klugheit des römischen Kabinets 
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dar. Daran, dass Tunesien unter französische Botmässigkeit ge- 
bracht worden war, konnte der Besitz von 18 km Eisenbahn um 
so weniger etwas ändern, als die Herstellung des Schifffahrts- 
kanals Tunis-Goletta dem genannten Schienenwege die materielle 
Bedeutung genommen hatte und als das Land längst mit franzö- 
sischen Bahnlinien überzogen war. 

Eine Thatsache ist durch all diese Veränderungen freilich 


unberührt geblieben und sichert Italien nach wie vor einen ge- 
wissen Einfluss auf das Gelände des alten Karthagischen Golfs. 
Die Zahl der in Tunesien lebenden Italiener übertrifft diejenige 
der eingewanderten Franzosen mindestens um das Vierfache, 
vielleicht um das Fünffache und ist in beständigem und unauf- 
haltsamem Wachsthum begriffen. 


Restaurationswagen und Bahnhofsrestaurationen. 


Von Amtsrichter Coermann, Mülhausen i. E. 


No. 54 d. Ztg. bringt eine Abhandlung über die wirth- 
schaftliche Seite dieser in neuester Zeit hervorgetretenen Wett- 
bewerbsfrage; dieselbe hat aber auch eine juristische Seite, die 
bereits 1895 in einer Entscheidung des französischen Kassations- 
hofes in Paris (vom 28. Okt., abgedruckt in der „Zeitschrift für 
französisches Civilrecht“ Bd. XXVIIL S. 26) ihre volle Würdigung 
erfahren hat. 


Die Uebergabe einer Bahnhofswirthschaft an eine Privat- 
person zur wirthschaftlichen Ausnutzung wird dort als Mieths- 
vertrag bezeichnet. Sowohl nach dem französischen Rechte als 
auch nach dem neuen Bürgerlichen Gesetzbuch wird sie aller- 
dings richtiger Pachtvertrag genannt, da die Miethe lediglich 
die Verwerthung einer Wohnungsgelegenheit bezweckt, die 
Pacht aber wesentlich auf Erreichung eines wirthschaftlichen Vor- 
theils aus der bestimmungsgemässen Verwendung des Pachtgegen- 
standes gerichtet ist. Eine Wohnung braucht mit der Bahnhofs- 
wirthschaft keineswegs verbunden zu sein und der Wirth ist nicht 
berechtigt, die Restaurationsräume dazu herzurichten. Ausser 
den unentbehrlichen Nebenräumen gehören zu den Bahnhofs- 

wirthschaften oft Vorrichtungen zum Wirthschaftsbetriebe auf 
den Bahnsteigen selbst oder auf unmittelbar daran stossenden 
Bahnflächen, Vorrichtungen, die ebenso die Bedienung der 
Reisenden erleichtern sollen wie das Anbieten von Nahrungs- 
mitteln an den Zügen oder das Verabreichen von solchen, mit- 
unter vollständigen Essen, in die Wagen. Um den Fahrgästen 
die Benutzung der Bahnhofswirthschaften nach Möglichkeit zu 
_ erleichtern, sind von den Bahnen fortgesetzt Verbesserungen 
für die Verabfolgung von Speise und Trank getroffen, so z. B. 
die billige Vorausbestellung der Essen, vereinfachte Rückbe- 
_ förderung gebrauchten Geschirrs u. dergl. mehr. Es bestand 
jedenfalls vor Einführung der Speisewagen und besteht aber 
auch jetzt noch kein ernstlicher Streit darüber, dass der Wirth- 
schaftsbetrieb der Bahnhofswirthe die gesammte Verpflegung 


ie 
2 Nachrichten. 
u 

“ Deutschland. 

y — Gegen den neuen Stückgut-Staffeltarif, der am 1. Ok- 
‚ tober auf den preussischen und hessischen Staatsbahnen zur 


' Einführung gelangt, polemisirt die Frankfurter Handelskammer 

nach Erkundigungen bei süddeutschen Firmen und tritt am 
Ende für eine Ablehnung des Staffeltarifs und Erhaltung 
des Sammelverkehrs ein. In Verkennung der dringenden Noth- 
wendigkeit des Staffeltarifes für weite Theile der preussischen 
Monarchie will die Kammer in einer Eingabe an maassgebender 
Stelle alle ihre Bedenken gegen den Stückgut-Staffeltarif vor- 
tragen und an seinen Platz eine Frachtermässigung für 
Stückgüter auf Grund des Einheitstarifes oder 
durch Versetzung mancher Güter in die ermässigte Stück- 
Sutklasse erbitten. Die Ausführungen der Handelskammer 
sind folgende: 


der Reisenden umfasst, so lange sie sich auf Bahngebiete Lebens- 
mittel verschaffen wollen. 

Die Einstellung von Speisewagen auf fast allen grösseren 
Durchgangslinien hat in diesen thatsächlichen Verhältnissen 
eine wesentliche Aenderung eintreten lassen, die Weiterent- 
wickelung in dieser Richtung wird die Lebensfähigkeit mancher 
Bahnhofswirthschaft in Frage ziehen. Ist die Bahn für diesen 
Schaden haftbar? Der französische Kassationshof hat in Ueber- 
einstimmung mit dem Handelsgericht in Blidah (Algier) die 
Frage auf Grund des Art. 1719 Code Napoleon bejaht. Nach 
diesem Artikel, der bis 1900 ebenmässig auf der linken Rhein- 
seite Deutschlands gilt, haften Vermiether und Verpächter dem 
Miether bezw. Pächter für den ungestörten Genuss der ver- 
mietheten Sache während der ganzen Dauer des Miethsvertrags. 
Als vermiethete Sache wird hier die Bahnhofswirthschaft im 
erläuterten Umfange angesehen. Das neue Bürgerliche Gesetz- 
buch bestätigt diese Auffassung für das ganze Deutsche Reich; 
$ 581 B. G.-B. stellt als erste Pflicht des Verpächters auf, dem 
Pächter den Genuss der Früchte, wie sie nach den Regeln einer 
ordnungsmässigen Benutzung als Ertrag anzusehen sind, während 
der Pachtzeit zu gewährleisten. Von der Miethe wird die Pacht 
durch den Fruchtgenuss unterschieden. $ 99 B. G.-B. 

Ob in den Speisewagen während der Aufenthalte auf 
Bahnhöfen mit Bahnhofswirthschaft thatsächlich Speisen oder 
Getränke verabreicht werden, ist für die Rechtsfrage ohne Be- 
lang. Der Betrieb der Bahnhofswirthschaft wird schon durch 
den Wirthschaftsbetrieb in Speisewagen während der Fahrt ge- 
schädigt, da die Reisenden die erleichterte Erlangung der 
Nahrungsmittel im Augenblick des eingetretenen Bedürfnisses 
einer vorherigen unbequemen Erwerbung auf einem Bahnhofe 
vorziehen werden. Die nothwendige Folge dieser Verhältnisse 
würde eine geringere Nachfrage nach Bahnhofswirthschaften 
von Seiten der Vertreter des Wirthsgewerbes sowie ein Herab- 
gehen der Pachtzinse für solche sein. 


„Das System des Staffeltarifs hat an sich etwas sehr 
Bestechendes: es scheint, als ob es das Natürliche wäre, 
bei weiterer Entfernung verhältnissmässig geringere Tarif- 
sätze aufzustellen, gerade wie beim Einkauf und Verkauf 
im grossen geringere Preise berechnet werden, als beim 
Detailverkauf; es scheint, als ob die Selbstkosten der Bahn 
bei Beförderung auf weite Entfernungen verhältnissmässig 
geringere wären und als ob durch diese Ermässigungen 
der Tarife in Staffeln eine ausserordentliche Verkehrs- 
steigerung herbeigeführt werden müsste. Allein bei näherer 
Erwägung zeigt sich doch, dass diese natürliche Berechti- 
gung der Staffeltarife nur zum Theil zutrifft, die Selbst- 
kosten der Bahn würden nur in dem angedeuteten Maasse 
verringert, wenn die Güter in einem die ganze weite Ent- 
fernung durchlaufenden Zuge befördert würden, was zu- 
meist nicht der Fall ist, und die eintretende Verkehrsver- 
mehrung ist der Tarifverbilligung an sich, nicht gerade dem 
Staffelsystem zuzuschreiben. Auf der anderen Seite hat 
letzteres erhebliche Nachtheile, weil es ganz ausserordent- 
liche wirthschaftliche Verschiebungen mit sich bringen 
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muss, Versehiebungen, welche für Handel und Industrie der 
mittleren und selbst der westlichen Landestheile durch die 
Bevorzugung des Ostens und der Seeplätze von verhängniss- 
voller Wirkung sein Können. 

Bei dem geplanten Stückgut-Staffeltarift' kommt noch 
eine andere, für Handel und Industrie gleichfalls wichtige 
Erwägung dazu: die Frage der Erhaltung des vielbenutzten 
Sammelladungsverkehrs; denn durch die bedeutende Ver- 


minderung der Differenz zwischen Stückgutfracht und 
Wagenladungsfracht bei weiten Entfernungen wird der 


Sammelladungsverkehr ernstlich bedroht. Der Sammellade- 
verkehr ist nicht blos für den Spediteur, sondern für weite 
Kreise von Handel und Gewerbe von grosser Bedeutung. 
Durch ihn wird vielen Kaufleuten und Gewerbetreibenden 
ein nützlicher Dienst erwiesen. Wenn nun auch durch die 
Ermässigung der. Stückgutfracht den Versendern für wei- 
tere Strecken nicht unerhebliche Vortheile zu gute kommen, 
so ist doch recht zweifelhaft, wie weit diese Vortheile 
dem Nachtheil gleichkommen, den sie erführen, wenn sie 
auf Benutzen des Sammelladeverkehrs verzichten müssten. 
Dass aber eine ganz bedeutende Einschränkung des 
Sammelladeverkehrs durch den Stückguttarif erfolgen wird, 
steht ausser Frage. Endlich aber ist für die Verkehrs- 
interessenten zu besorgen, dass die Eisenbahn bei theil- 
weisem Wegfall des die Ladungen sammelnden und sonst 
den Stückgutverkehr in die Wege leitenden Spediteurs, vor 
einer sehr schwierigen Aufgabe stehen würde, der sie viel- 
leicht nicht in dem Maasse gewachsen ist, als es der Kauf- 
mann hinsichtlich der prompten Beförderung aller Güter- 
transporte beanspruchen muss.“ 
Die hier geäusserten Bedenken sind bereits so oft wider- 
legt worden, dass hier nicht weiter auf dieselben eingegangen 
zu werden braucht. 


— Die Anordnung der königlich preussischen Staatsbahn- 
verwaltung, dass künftig für die Beförderung der Fahrräder 
von Eisenbahnreisenden eine besondere Gebühr errichtet werden 
muss, und dass die Reisenden selbst für die Beförderung zu und 
von den Gepäckwagen zu sorgen haben, wird vielfach sehr scharf 
angegriffen. Indessen fehlt es in der Tagespresse nicht an 
Stimmen, welche diese Anordnung für zweckmässig und be- 
rechtigt erklären. In diesem Sinne schreibt die „Dtsche. Tages- 
zeitung“: „Wir gestehen zu, dass darin eine Belästigung der 
reisenden Radfahrer und eine Durchbrechung der Grundsätze 
bezüglich des Freigepäcks liegt. Trotzdem wird man die An- 
ordnung für zweckmässig und vernünftig halten müssen. Die 
Eisenbahn hat die nächste und erste Verpflichtung, die Reisen- 
den zur richtigen Zeit an Ort und Stelle zu bringen. Das ist 
jetzt Sonntags in der Nähe der Grossstädte bei dem geradezu 
entsetzlichen Andrange der Fahrräder fast unmöglich. Wir 
haben selbst erlebt, dass auf Stationen in der Nähe Berlins 5 bis 
10 Minuten Aufenthalt war, weil die Unmasse der Fahrräder 
nicht schneller geborgen werden konnte. Es ist von der Eisen- 
bahnverwaltung schlechterdings nicht zu verlangen, dass sie mit 
ihren Beamten in der kurzen Zeit des Zugaufenthalts die Räder 
nach dem Gepäckwagen und aus dem Gepäckwagen befördern 
soll. Der Hauptandrang der Räder findet bekanntlich Sonntags 
statt. Dieselben Blätter, die jetzt über die Anordnung der Eisen- 
bahnverwaltung zetern, verlangen, dass die Eisenbahnbeamten 
bezüglich der Sonntagsruhe besser gestellt werden. Das lässt 
sich nicht vereinigen. Wer die Annehmlichkeit des Radfahrens 
und gleichzeitig die der Eisenbahnrückfahrt geniessen will, der 
mag und muss eine kleine Unbequemlichkeit auf sich nehmen. 
Unsers Erachtens ist die Eisenbahnverwaltung sehr rücksichts- 
voll. Sie hat beispielsweise Züge bekannt gegeben, bei denen 
besondere Vorkehrungen für die Beförderung der Fahrräder ge- 
troffen sind, und hat die Radfahrer gebeten, diese Züge zu be- 
nutzen. Wie man uns aber mittheilt, kümmern sich die Herren 
Radfahrer und die Fräulein Radlerinnen wenig um diese Auf- 
merksamkeit der Eisenbahnverwaltung und wählen die Züge, 
wie sie ihnen gerade passen. Man sollte doch niemals ver- 
gessen, dass die Eisenbahn nicht in erster Linie zur Rückbe- 
förderung von Radfahrern, sondern zur Beförderung von Reisen- 
den bestimmt ist.“ 

Hierzu ist zu bemerken, dass die getroffene Anordnung, 
in welcher die Radfahrer eine Belästigung erblicken, überhaupt 
nur dann Anwendung findet, wenn das Fahrrad in unverpacktem 
Zustande aufgegeben wird. Für verpackte Räder, also auch 
solche, die in sogen. Fahrradkörben untergebracht sind, gelten 
durchaus die bisherigen Bestimmungen. 


— Das Vorsteheramt der Kaufmannschaft von Danzig 
hatte an den preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten eine 
Petition gerichtet, in weleher derselbe um Anordnungen dahin 
gebeten wurde, dass die im Bereiche des Bezirkseisenbahrathes 
für die Eisenbahndirektionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg gelegenen Privateisenbahnen, die Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn und die ostpreussische Südbahn, zu den 


Sitzungen des Bezirkseisenbahnrathes zugezogen werden. Hier- 
auf hat der Minister das Vorsteheramt der Kaufmannschaft da- 
hin beschieden, dass nach dem Gesetze über die Einsetzung von 
Bezirkseisenbahnräthen und eines Landeseisenbahnrathes für die 
Staatseisenbahnverwaltung Vertreter anderer Eisenbahnverwal- 
tungen den Sitzungen des Bezirkseisenbahnrathes auf Einladung 
des Präsidenten der Staatseisenbahndirektion beiwohnen können. 


— Bekanntlich hat der preussische Minister der öffent- 
lichen Arbeiten Ende April d. J. den Kohlenbedarf der Staats- 
bahnen für die Zeit vom 1. Juli 1898 bis 30. Juli 1899 zu 9,60 46 
per Tonne mit dem rheinisch-westfälischen Rohlensyndikat ab- 
geschlossen. Wie die „Rh.-Westf. Ztg.“ hört, ist dieser Vertrag 
einige Wochen vor der inzwischen beschlossenen allgemeinen 
Preiserhöhung bis 30. Juni 1900 verlängert worden und zwar 
ebenfalls zu 9,60 „l&, was für die Eisenbahnverwaltung als ein 
sehr glückliches Abkommen bezeichnet werden muss. 


— Berliner Blätter wissen zu berichten, dass nach dem 
Vorgange der Verwaltung der preussischen Staatseisenbahnen 
auch auf den sächsischen Bahnhöfen eine schärfere 
Ueberwachung der von den Bahnhofsbuchhändlern feilge- 
botenen Bücher und Schriften eingeführt werden solle. Die 
Händler sollen angeblich verpflichtet werden, an ihren Verkaufs- 
ständen vollständige Verzeichnisse der von ihnen geführten 
Litteratur anzuschlagen und ihre Druckschriften möglichst täg- 
lichen Revisionen vorzulegen. Vom Verkauf auf Bahnhöfeu 
sollen Tagesblätter, periodische Zeitschriften, Broschüren usw. 
ausgeschlossen werden, die sozialdemokratische Lehren ver- 
breiten und sonst anstössigen Inhalts sind. Dasselbe gilt von 
Ansichtspostkarten mit fragwürdigen Bildern und Aufschriften. 

Uns ist von einer Verfügung der sächsischen Staatsbahn- 
verwaltung, wonach die bisherigen Grundsätze für die Ueber- 
wachung des Bahnhofsbuchhandels abgeändert bezw. verschärft 
worden wären, nichts bekannt. 


— In vielen Blättern ist folgender „Hinweis“ enthalten: 
„Dass man in Gesellschaft billiger I. als III. Klasse 
reise, ist eine bereits mehrfach mitgetheilte Thatsache. Da 
gegenwärtig die Reisezeit ist, weisen wir nochmals auf diese 
Eigenthümlichkeit hin. Die Eisenbahnverwaltungen ge- 
statten, dass ein oder mehrere Reisende ein ganzes Kupee 
(Wagenabtheil) für sich allein behalten, wenn sie bezahlen: 
für die I. Klasse 4 Karten, für die II. Klasse 6 Karten, für 
die Ill. Klasse 8 Karten. Das heisst, ein Abtheil I Klasse 
kostet für 1ıkm4 X 8=32 4, ein Abtheil II. Klasse kostet 
6x6=36 „4, ein Abtheil III. Klasse kostet 8x4 =32 
für 1 km. Hier ist also die erste Klasse ebenso theuer wie 
die dritte, die zweite ist theurer als die erste. Bei Schnell- 
zügen kostet ein Abtheil I. Klasse für 1km4x<9 = 36 -\, 
I. Klasse 6 x 62/3 = 40 4, III. Klasse 8 x 4%, = 37 /g 4. 
Ein Abtheil I. Klasse ist also das absolut billigste.“ 

Die vorstehende Ausführung, welche vermuthlich auf einer 
irrigen Auffassung des Artikels in Nr. 10 d. Ztg., „Der Fahrgeld- 
tarif der I. Wagenklasse“, beruht, ist insofern unzutreffend, 
als bei Ermiethung eines ganzen Waeenabtheils in der I. Klasse 
nur 4, in der II. Klasse 6, in der III. Klasse aber 8 Personen 
Platz nehmen dürfen. Reisen mehr Personen in dem ermietheten 
Abtheil, so hat jeder überschiessende Passagier eine weitere 
Fahrkarte der betr. Wagenklasse zu lösen. Hiermit wird die 
Behauptung, dass man in. Gesellschaft billiger in I. als in 
III. Klasse reise, von selbst hinfällig. 


— Hinterziehung von Fahrgeld. Der Händler FE. aus” 
Bischofswerda war, im Besitze je eines Fahrscheinbuches fü 
die Strecken Bautzen-Bischofswerda und Demitz-Bischofswerda 
von Bautzen nach Bischofswerda gefahren. Dort hatte er beim 
Verlassen des Bahnsteiges an der Kupierstelle das Fahrschein 
buch für die kürzere Strecke Demitz-Bischofswerda vorgewiesen 
und als er befragt wurde, warum in diesem Hefte kein Schein 
durchlocht sei, ausdrücklich versichert, er habe den Zug nur 
auf der Strecke Demitz- Bischofswerda benutzt, in Demitz sei 
die Kontrolstelle nicht besetzt gewesen. Darauf war der wahre 
Sachverhalt ermittelt und Strafanzeige erstattet worden. 

In der ersten Instanz — Schöffengericht Bischofswerda 
wurde F. wegen vollendeten Betruges verurtheilt, in der Be 
rufungsinstanz — Landgericht Bautzen — jedoch freigesprochen. 
Das Landgericht nahm zwar als erwiesen an, dass F. die er- 
wähnten wahrheitswidrigen Angaben in der Absicht gemacht 
habe, sich im Besitze des in Bautzen durchlochten Scheines 
seines Fahrscheinheftes für die Strecke Bautzen - Bischofswerd 
zu erhalten und ihn später nochmals zu benutzen, erblickte 
aber in dem Verhalten F.’s keinen strafbaren Versuch, sondern 
nur eine Vorbereitungshandlung für einen künftigen Betrug. 
F. würde nach Ansicht des Landgerichts mit der Ausführung 
des beabsichtigten Betruges erst begonnen haben, wenn er d 
widerrechtlich zurückbehaltenen. Schein thatsächlieh benut: 
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und seinen unwahren Angaben habe er nur bezweckt, sich ein 
Mittel zur künftigen Begehung eines Betruges zu verschaffen. 
Das Oberlandesgericht Dresden verwarf mit Urtheil seines 
Strafsenats vom 14. Juli 1898, den Revisionsanträgen der Staats- 
anwaltschaft entsprechend, diese Auffassung als rechtsirrthüm- 
lich. Es hob das Urtheil des Landgerichts auf und verwies die 
Sache, da sich aus den thatsächlichen Feststellungen der Vor- 
instanzen der Thatbestand des versuchten Betruges ergebe, zur 
anderweiten Verhandlung und Entscheidung über die Strafzu- 
messung und die Kosten des Verfahrens an das Landgericht 
zurück. In den Gründen führte es aus, man dürfe nicht die 
einzelnen Thatsachen für sich, sondern müsse das Saehverhält- 
niss in seinem ganzen Zusammenhange betrachten und recht- 
lich beurtheilen. Setze sich eine strafbare That aus einer 
Mehrzahl von Einzelhandlungen zusammen, so werde die Ein- 
heit der Strafthat im wesentlichen begründet durch den ver- 
brecherischen Willen des Thäters. Dieser gebe den Einzel- 
handlungen ihre Richtung auf den vorgesetzten Erfolg, durch 
ihn würden sie zur Einheit verbunden. Im vorliegenden Falle 
sei der rechtswidrige Vermögensvortheil, den F. erstrebt habe, 
eine unentgeltliche zweite Fahrt auf dem von ihm bereits be- 
nutzten Fahrschein Bautzen - Bischofswerda gewesen. Dies sei 
der Endzweck seines Thuns gewesen. Um ihn zu erreichen, 
habe F. mindestens zwei Täuschungshandlungen vornehmen 
müssen, eine, um sich in dem Besitz des benutzten Fahrscheines 
nach Beendigung der Fahrt zu erhalten, die andere, um sich 
den Antritt der zweiten Fahrt auf den bereits benutzten Schein 
zu ermöglichen. Beide Täuschungshandlungen habe er sich als 
zur Erreichung des erstrebten Vermögensvortheils nöthig vor- 
gesteckt und in seinen Willen aufgenommen. Auch die erste 
habe den Betrugsvorsatz erfasst. Beide Handlungen seien auf 
Erregung eines Irrthums gerichtet, also in ihrem rechtlichen 
Werthe gleichartig, beide auch gegen dasselbe Rechtssubjekt, 
_ den Staat, geplant gewesen, wenn sie sich auch in ihrer Aus- 
führung gegen verschiedene Vertreter dieses Rechtssubjekts 
hätten wenden müssen. Die eine dieser beiden Täuschungs- 
handlungen sei nöthig grwesen, um die andere zur Ausführung 
bringen zu können, sie habe die ‚nothwendige Voraussetzung 
der anderen gebildet. Demnach würde auch, wenn der beab- 
‚sichtiete Betrug zur Vollendung gelangt wäre, die erste 
-Täuschungshandlung, wenn auch nicht unmittelbar, so doch 
wenigstens mittelbar zur Herbeiführung der Vermögensbeschä- 
 digung mitgewirkt, den Betrug also mitverursacht haben. Somit 
würde die spätere Täuschungshandlung, falls sie zur Austüh- 
e gelangt wäre, thatsächlich und rechtlich nur als die Fort- 
setzung der ersten anzusehen gewesen sein. Bei dieser Sach- 
age sei nicht anzuerkennen, dass F. sich durch sein der Wahr- 
‚heit widersprechendes Verhalten in strafloser Weise nur ein 
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"Mittel zur Begehung eines künftigen Betruges habe verschaffen 
wollen, vielmehr habe er einen Theil des beabsichtigten Be- 
truges durch Verübung der einen von den mehreren zur 
_ Herbeiführung des beabsichtigten Erfolges nöthigen Täuschungs- 
handlungen bereits verwirklicht. Er habe mithin den Entschluss, 
“das Begehen des Betruges zu verüben, durch Handlungen be- 
thätigt, die einen Anfang der Ausführung dieses Vorgehens 
enthalten. 


— Auf der Tagesordnung des 8. Verbandstages der 
euerbestattungsvereine deutscher Sprache steht u.a. 
in Antrag der Abtheilung Berlin: Eingabe an das Reichseisen- 
yahnamt wegen würdigerer Gestaltung des Ein- und Ausladens 
on Leichen auf den Bahnhöfen. 


— Mit einem Uebermaass nationaler Entrüstung zieht 
Karl Pröll in der „Deutschen Tageszeitung“ gegen den Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen los, weil in dem neuesten 
Verzeichnisse zusammenstellbarer Fahrscheinhefte gewisse 
deutsche Bezeichnungen ungarischer Stationen durch ungarische 
Ortsnamen ersetzt worden sind. Herr Pröll übersieht hierbei 
‚vollständig, dass der gedachte Verein — der übrigens trotz 
seiner Benennung kein deutscher, sondern ein inter- 
nationaler Verband ist und allen Mitgliedsverwaltungen die 
gleichen Rechte gewährleistet — am allerwenigsten berufen 
sein kann, in der Sprachenfrage eine praktische Einflussnahme 
anzustreben, und es selbstverständlich lediglich den einzelnen 
Verwaltungen zu überlassen hat, in welcher Weise sie ihre Sta- 
tionen für die vom Verein zu bewirkenden Publikationen an- 
melden wollen. 


— Bekanntlich bestehen betreffs der Anlegung und Er- 
halt von Telegraphen- und Fernsprechanlagen keineswegs 
überall so befriedigende Rechtsverhältnisse, wie hinsichtlich der 
Benutzun des Eisenbahngeländes durch den Bundes- 
‚rathsbeschluss vom 21. September 1868 hergestellt sind. Nur 
betreffs der Staatsstrassen und vormaligen Staatsstrassen besitzt 
die Telegraphenverwaltung ein dem Bedürfniss des Verkehrs 
entsprechendes Benutzungsrecht und auch dieses wird betreffs 
der an Provinzen abgetretenen vormaligen preussischen Staats- 
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strassen noch bestritten. Für alle anderen öffentlichen Wege, 
Strassen, Plätze, Flüsse und Kanäle fehlt der Telegraphenver- 
waltung, wie die Klage zwischen derselben und der Breslauer 
Stadtverwaltung dargethan hat, ein sicheres Benutzungsrecht 
dagegen ganz. Aehnlich liegt es betreffs der Privatgrundstücke, 
und kann, wenn man nicht zur Enteignung schreiten will, der 
Widerspruch eines einzigen Grundbesitzers die Anlegung einer 
dem Verkehrsbedürfniss entsprechenden Telegraphenlinie in un- 
erwünschter Weise verzögern oder gar verhindern, selbst wenn 
die Telegraphen- oder Telephonanlage in solcher Höhe oder 
Tiefe vorgenommen werden soll, dass der Grundbesitzer an 
ihrer Ausschliessung kein Interesse hat. Vielfache Erfahrungen, 
welehe in dieser Beziehung gemacht worden sind, haben, wie 
nun offiziös verlautet, zu der Erwägung geführt, ob nicht durch 
Reichsgesetz der Telegraphenverwaltung das Mindestmaass von 
Benutzungsrechten an öffentlichen Wegen und Gewässern sowie 
an Privatgrundstücken, die sie zur Erfüllung ihrer Aufgaben 
bedarf, zugesprochen werden soll. 


— Zur Förderung des Fernsprechverkehrs auf dem 
flachen Lande hat die Oberpostdirektion Liegnitz folgende 
Bekanntmachung erlassen: 

„Um den Bewohnern des flachen Landes und der kleineren 
Städte mehr als bisher den Vortheil einer Fernsprechverbindung 
mit den für ihre wirthschaftlichen Beziehungen wichtigen Haupt- 
orten zu verschaffen, sind die Telegraphenleitungen zu Fern- 
sprechbetrieb in erweitertem Umfange für den unmittelbaren 
Sprechverkehr des Publikums freigegeben worden. Insbesondere 
ist die Einrichtung getroffen worden, dass, soweit die Tele- 
graphenleitungen zu Fernsprechbetrieb in Orten mit Stadtfern- 
sprecheinrichtung münden, der unmittelbare Sprechverkehr mit 
den Theilnehmern dieser Stadtfernsprecheinrichtungen und in 
geeigneten Fällen auch über die vorhandenen Verbindungs- 
leitungen mit anderen Stadtfernsprecheinrichtungen stattfinden 
kann. Zu diesem Zwecke ist den in Betracht kommenden Tele- 
graphenbetriebsstellen die Eigenschaft öffentlicher Fernsprech- 
stellen beigelegt worden. Bei diesen öffentlichen Fernsprech- 
stellen werden die von ausserhalb zum Gespräch verlangten 
Personen, soweit dieselben im Orte selbst oder in der nächsten 
Umgebung wohnen, von den Telegraphenanstalten durch Boten 
herbeigerufen.“ 


— Personalnachrichten. Beim preussischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten ist der Regierungs- und Baurath 
Wolff, Mitglied der königlichen Eisenbahndirektion in Königs- 
berg i. Pr, zum Geheimen Baurath und vortragenden Rath, 
sowie der Regierungsrath Kabierske, Mitglied der könig- 
lichen Eisenbahndirektion in Halle a. S., zum Geheimen Re- 
gierungsrath und vortragenden Rath ernannt und dem Re- 
gierungs- und Baurath Nitschmann, Vorstand des tech- 
nischen Eisenbahnbüreaus im Ministerium, der Charakter als 
Geheimer Baurath verliehen worden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die österreichische Staatseisenbahnverwaltung plant 
im Interesse einer Beschleunigung des Güterverkehrs eine 
Reform des Güterzugverkehres und des Ladedienstes unter 
Anlehnung an die bewährten Einrichtungen, welche bei den 
bayerischen Staatsbahnen in diesen Richtungen schon seit dem 
Jahre 1891 getroffen worden sind. Zunächst sollen in weiterem 
Umfange als bisher schneller verkehrende direkte Güterzüge für 
den Fernverkehr organisirt werden, welche nur in grösseren 
Stationen Frachten aufnehmen und abgeben. Neben den direkten 
Zügen sollen auf Theilstrecken Sammelzüge verkehren, welche 
in allen Stationen halten und von den direkten Zügen überholt, 
an letztere einerseits die auf einer Zwischenstation aufgegebenen 
Wagen oder Stückgüter abgeben, andererseits aber Wagen und 
Güter von den direkten Zügen zur Vertheilung übernehmen. 

Was das Stückgut anbelangt, so werden den Stationen 
detaillirte Vorschriften hinausgegeben, welche Güter in je einen 
Wagen zusammenzuladen sind, um eine rasche Cirkulation der 
Wagen und Beförderung des Gutes zu erzielen. Es wird deshalb 
einer Station bei viel geringerem Gewichte als bisher (schon 
bei 1500 kg) die Bildung eines Stückgutwagens gestattet, hieran 
aber die Bedingung geknüpft werden, dass die Ladung nur für 
eine Station bestimmt sei, insoweit dies aber nicht thunlich, 
für eine Abzweiglinie, oder endlich für eine auf den Hauptlinien 
entfernt liegende Stationsgruppe, so dass der Wagen ohne 
Aufenthalt bis zu seiner Bestimmung, oder doch direkt bis zur 
Abzweigstation oder endlich zu einer erst nach längerem direkten 
Laufe erreichbaren Umladestation rollen kann. 

Die bei den Staatsbahnen unternommene Reform soll zu- 
nächst für die Relationen Wien-Passau, Simbach und Buchs so- 
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wohl für den Güterzug- als auch den Stückgutverkehr zur Durch- 
führung gebracht werden und sohin schrittweise auf das 
gesammte Netz der Staatsbahnen ausgedehnt werden. 


— Während in anderen Jahren die normale’ Steigerung des 
Güterverkehrs sich erst vom September an fühlbar machte, 
hat der Güterverkehr in diesem Jahre bei der Mehrzahl der 


Bahnen schon seit Wochen einen derartigen Umfang ange- | 


nommen, dass sich die Unmöglichkeit ergab, die Sonntagsruhe 
im Güterverkehr, wie dies ursprünglich beabsichtigt war, bis 
Ende August aufrechtzuerhalten und wurde die Sonntagsruhe 
mit Genehmigung des österreichischen Eisenbahnministeriums 
auf den Linien der westlichen Staatsbahndirektionsbezirke, der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Südbahn, Staatseisenbahngesell- 
schaft und österreichischen Nordwestbahn ab 26. Juni d. J. nach 
kaum sechswöchentlicher Geltung wieder ausser Kraft gesetzt. 


— Der Mahlverkehr. Seitens 
benen Vorstellungen Rechnung tragend, hat das Österreichische 
Eisenbahnministerium schon vor einiger Zeit die behufs Geltend- 
machung der Mühlrefaktien festgesetzte Frist für die thatsäch- 
liche Aufgabe des Getreides von drei auf sechs Monate, die 
Frist für die Beibringung der Vermahlungsklausel von ein auf 
drei Tage erhöht. Mit Rücksicht auf die anderen seitens der 
Interessenten vorgebrachten dringenden und weitergehenden 
Wünsche, betreffend den Mahlverkehr, hat dieser "lage im 
Eisenbahnministerium eine Konferenz mit den Vertretern der 
Privatbahnen stattgefunden, welche ein positives Ergebniss zu 
Gunsten dieser Wünsche erwarten lässt. 


— Nachträgliche Verfügung des Absenders bei Gepäck- 
und Gütertransporten. Nach Art. 49 des Theiles II der für die 
österreichisch - ungarischen Bahnen gemeinsamen Instruktionen 
für die Manipulationen beim Gepäck- und Gütertransport haben 
die Bahnorgane alle jene Verfügungen des Absenders zurück- 
zuweisen, welchen zufolge Sendungen, die weder räumlich, 
noch dem Gewichte nach eine Wagenladung bilden, unterwegs 
angehalten oder in einer am ursprünglichen Transportwege 
gelegenen Zwischenstation abgeliefert werden sollen. Das 
österreichische Eisenbahnministerium erachtete diese Vorschrift 
als mit der einschlägigen Bestimmung des Eisenbahnbetriebs- 
reglements ($ 64, Abs. 5), nach welcher die Eisenbahn die Aus- 
führung nachträglicher Verfügungen des Absenders nur dann 
verweigern oder verzögern, oder solche Anweisungen in ver- 
änderter Form ausführen darf, wenn durch die Befolgung der- 
selben der regelmässige Transportverkehr gestört würde, nicht 
im Einklang stehend, nachdem auch das Anhalten von Stück- 
gütern: während des Transports vielfach ohne Störung des 
regelmässigen Verkehrs durchführbar ist und thatsächlich auch 
durchgeführt‘ wird. Die 'geschäftsführende Verwaltung der 
Eisenbahndirektöorenkonferenz wurde deshalb vom österreichi- 
schen Eisenbahnministerium eingeladen, Veranlassung zu nehmen, 
dass die eingangs erwähntelnstruktion entsprechend richtiggestellt 
werde. Gleichzeitig wurden diese Verwaltung sowie alle öster- 
reichischen Eisenbahnverwaltungen, für deren Bereich die gemein- 
same Manipulationsinstruktion Gültigkeit hat, aufgefordert, 
noch vor Durchführung der nothwendigen Aenderung für ihren 
eigenen Bahnbereich die Anordnung zu treffen, dass nachträgliche 
Verfügungen des Absenders, auch wenn sie sich auf Sendungen 
beziehen, die räumlich oder dem Gewichte nach eine Wagen- 
ladung nicht bilden, im Sinne der eitirten Bestimmung des 
Eisenbahnbetriebsreglements in allen Fällen auszuführen sind, 
wenn nicht durch die Befolgung der nachträglichen Verfügung 
der regelmässige Transportverkehr gestört würde. 


— Die Welser Lokalbahngesellschaft, Eigenthümerin der 
im Staatsbetriebe befindlichen Lokalbahnen Wels-Aschach und 
Wels-Unter-Rohr, hat mit der Firma Ritschl & Co. in Wien einen 
Vertrag abgeschlossen, wonach letztere den Bau der projektirten 
etwa 31 km langen normalspurigen Lokalbahn von der Station 
Sattledt der Linie Wels-Unter-Rohr über Pettenbach und 
Scharnstein nach Grünau übernimmt und diese Bahn bis 1. Januar 
1900 dem Betriebe zu übergeben hat. Die Geldbeschaffung er- 
folgt durch Beiträge der Interessenten und Ausgabe von Priori- 
tätsobligationen und Prioritätsaktien zu Lasten aller drei Linien 
der Welser Lokalbahnen, wogegen auf die derzeitigen Aktien 
eine Rückzahlung von 50 $ entweder in Obligationen oder, falls 
der Staat die Stundung der Betriebskosten zu Gunsten der 
Obligationenzinsen bewilligt, in Baarem erfolgt. Durch diese Bahn 
wird dem bedeutenden Holzexport jener Gegend, der bisher nur 
sehr mangelhaft durch Flossfahrt bewerkstelligt wurde, ein neuer 
Weg eröffnet werden. 

— Haftung der Versender für. die seitens beförderter 
Thiere auf dem Transport verursachten Wagenbeschädigungen. 
Laut der Zusatzbestimmung XIV zu $ 44 des Betriebsreglements 
haftet der Absender beziehungsweise Empfänger einer Sendung 
lebender Thiere für alle durch die Thiere den Eisenbahnverwal- 


tungen zugefügten ausserordentlichen, d.h. nicht zur natürlichen 
Abnutzung zu zählenden Beschädigungen, sofern nicht etwa ein 
Verschulden der Eisenbahn vorliegt. d 4 

In der Praxis erwies sich diese Haftung als völlig werth- 
los, weil im Prozessfalle gegen die die Zahlung des Ersatzes für 
eine vorgekommene Wagenbeschädigung verweigernde Partei 
der übrigens auch nur mit Schwierigkeiten zu erbringende Nach- 
weis nicht genügt, dass der Wagen bei Antritt des Transports 
unbeschädigt, dagegen bei Beendigung desselben beschädigt war, 
sondern auch strikte bewiesen werden muss, dass die Beschädi- 
gung des Wagens thatsächlich durch die beförderten Thiere 
veranlasst wurde. Mit Rücksicht hierauf wurde in der gemein- 
samen Eisenbahndirektörenkonferenz eine Aenderung der er- 
wähnten Zusatzbestimmung dahingehend beschlossen, dass wenn 
ein eingetretener Schaden nach den Umständen des Falles durch 


| die Thiere herbeigeführt worden sein konnte, bis zum Nachweise 
der Interessenten erho- | 


des Gegentheiles vermuthet wird, dass der Schaden wirklich durch 
die Thiere verursacht wurde. ‘ a ‚» 

Dem Vernehmen nach haben sowohl das österreichische 
Eisenbahnministerium als auch das ungarische Handelsmini- 
sterium diesem Beschlusse der Eisenbahndirektorenkonferenz die 
Genehmigung versagt. 


— Abholung des Gepäcks aus der Wohnung der Reisen- 
den zum Bahnhofe in Budapest. Laut Verständigung der 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen übernimmt das Fahr- 
kartenstadtbüreau in Budapest (Hotel Hungaria) zur grösseren 
Bequemlichkeit des reisenden Publikums auf mündlich oder 
telephonisch angemeldeten Wunsch das zu befördernde Reise- 
gepäck schon in der Wohnung der betreffenden Reisenden und 
besorgt die Expedition und Aufgabe desselben gegen Entrich- 
tung nachfolgender Gebühren zu dem gewünschten Zuge auf 
dem betreffenden Budapester Bahnhofe: Die Gebühr beträgt für 
eine Gepäcksendung bis zu 25 kg 38kr., für jede weiteren 10 kg 
3 kr. Der Gepäckschein wird in dem genannten Stadtbüreau 
ausgefolgt. MmDErR 


— Verantwortung der Bahn für durch Funkenflug ent- 
stehenden Schaden. Die Erste ungarische Allgemeine Versiche- 
rungsgesellschaft hatte gegen die ungarischen Staatsbahnen 
einen Schadenersatzprozess auf Zahlung von 28186,16 fl. ange- 
strengt. Der Schaden war dadurch entstanden, dass aus der 
Lokomotive eines über ein Feld bei stürmischem Wetter dahin- 
brausenden Zuges Funken geflogen waren, welche einen Theil 
der versicherten Feldfrüchte und ein Gebäude in Brand gesteckt 
hatten. Der Budapester königliche Gerichtshof gab dem Klage- 
begehren Folge, wogegen die königliche Tafel die Klage abge- 
wiesen hat. In der Begründung wird ausgeführt, dass die Ver- 
antwortlichkeit der ungarischen Staatsbahnen auch dann nicht 
festgestellt werden könnte, wenn das Feuer thatsächlich durch 
die aus der Lokomotive fliegenden Funken entstanden wäre 
Die Lokomotive war nämlich mit einem Funkenfänger bester 
amerikanischer Konstruktion versehen und liegt dafür, dass das 
Bedienungspersonal der Bahn irgend welche Unregelmässiekeit 
begangen habe, keinerlei Anhaltspunkt vor. Es ist dagegen 
leicht erklärlich, dass der zu jener Zeit herrschende heftige 
Sturmwind den Rauch mit grosser Kraft und Schnelligkeit er 
fasst und zu dem Gebäude getragen hat, so dass die heraus 
fliegenden Funken trotz des Fängers ihre zündende Kraft nicht 
eingebüsst haben. 


| 


— Anlässlich eines konkreten Falles hat der Appellsenat 
des Budapester königlichen Handels- und Wechselgerichts ent 
schieden, dass auch dann, wenn der Adressat nur die Fracht für 
eine Theilstrecke gezahlt hat, demselben die Anspruchsberechti 
gung in Bezug auf Frachtdifferenzen aus frankirten Gebühren 
für die ganze Transportstrecke zukomme. Das Appellgericht be 
zeichnete die Behauptung der Verklagten, dass das Erstgerich 
den S 407 des Handelsgesetzes verletzt hätte, als es dem Kläger 
die Frachtdifferenz für die ganze Strecke zugesprochen hat 
während letzterer nur die Gebühren eines Streckentheiles be 
zahlt habe, als unzutreffend; denn im Sinne des $ 407 des’ Han 
delsgesetzes stehe dem im Frachtbriefe bezeichneten Empfänger 
das Recht zu, die auf den Verfrachtungsvertrag sich gründender 
Rechte gegen den Verfrachter im eigenen Namen geltend zu 
machen, und es bilde keinen Unterschied, ob der bezeichnete 
Empfänger im eigenen Interesse oder aber im Interesse eines 
anderen einschreitet. 

Das Erstgericht habe daher auch den oben angeführten 
Paragraph richtig gedeutet, indem es ausgesprochen hat, dası 
der Adressat, der in die Rechte des Aufgebers tritt, auch die 
Rückvergütung jener Gebühren beanspruchen kann, welche von 
Aufgeber unrichtig eingehoben wurden. we 
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Vereins-Ausland. 


— Im Jahre 1897 sind in der Schweiz insgesammt 192 km 
neuer Linien dem Betriebe übergeben, und es stellt sich sonach 
das Netz der schweizerischen Eisenbahnen Ende 1897 folgender- 
maassen: Hauptbahnen 2845 km, Normalnebenbahnen 309 km, 
andere Bahnen und Tramways 742 km, zusammen 3896 km, wo- 
von 516 km zweigleisig. Diese Bahnen verfügen über 15 elek- 
trische Starkstromleitungen von 23,3 km Länge. Das rollende 
Material besteht aus 7600 Achsen für den Personenverkehr und 
23271 Achsen für den Gütertransport. 70 Lokomotiven wurden 
im Laufe des Jahres neu angeschafft. Die Transporteinnahmen 
auf den Hauptbahnen betrugen 111150000 Fres., was einem 
Mehr von 4400000 Fres. gegen das Vorjahr entspricht. Auch 
die meisten Nebenbahnen weisen bessere Ergebnisse aus; unter 
den Gebirgsbahnen besserten sich am meisten die Erträgnisse 
der Rigi- und Wengernalpbahn. 


— Die Unternehmer für Herstellung des Simplontunnels 
treffen bereits auf italienischer wie auf schweizer Seite Vorkeh- 
rungen zur Eröffnung der Bauarbeiten, die Mitte dieses Monats 
begonnen werden sollen. 


— Das „Journal des Debats“ führt aus, dass es der Mel- 
dung aus Kairo, wonach die ägyptischen Eisenbahnen an ein 
englisches Syndikat für den Preis von 25000000 £_ verkauft 
werden sollen, keinen Glauben schenken könne. Ein Land, 
welches sich unter finanzieller Vormundschaft befinde, könne 
keines seiner Besitzthümer ohne Zustimmung derjenigen Mächte 
veräussern, welche die finanzielle Kontrole ausüben. Die ägyp- 
iischen Eisenbahnen bildeten zusammen mit den Einkünften aus 
lem Hafen von Alexandria die Garantie für die privilegirte 
Schuld, die vor dem Jahre 1905 nicht zurückgezahlt werden 
xönne. Alle Versuche, durch mehr oder weniger geschickte 
Kunstgriffe Veränderungen in dem bestehenden Finanzsystem 
herbeizuführen, befänden sich im Gegensatze zu den zwischen 
Aegypten und den europäischen Mächten abgeschlossenen Kon- 
ventionen. 

„Diese Auslassungen sind um deswillen von Bedeutung, 
weil sie den Standpunkt zum Ausdruck bringen, welchen man 
nFrankreich gegenüber den englischen Bestrebungen einnimmt, 
an Stelle der internationalen Finanzverwaltung in Aegypten eine 
‚ein englische zu setzen. 
| 
_ _ _— Die Eisenbahn Goletta-Tunis (siehe auch $. 918 d. Ztg.) 
wurde um den hohen Preis von 7500000 Fres. verkauft. Schon 
ım 1. d. Mts. ging die Verwaltung in die Hände der Gesellschaft 
Böne-Guelma über. Mehr als 200 angestellte Italiener müssen 
auf den Verlust ihrer Plätze gefasst sein, wenn sie nicht die 
Ttanzösische Staatsangehörigkeit annehmen. 


— Leitung des chinesischen Eisenbahnwesens. Nach 
iner Meldung der „Times“ aus Shanghai sind die Vizekönige 
‘on Tientsin und Wutschang durch kaiserliches Edikt berufen 
yvorden, zusammen mit dem Taotai Scheng, das Eisenbahnwesen 
leiten. Einer weiteren Meldung zufolge ist durch kaiserliches 
ekret die Errichtung eines Centralbüreaus für die Bergwerks- 
d Eisenbahnverwaltung angeordnet worden, welches unter der 
‚eitung zweier Kabinetsminister stehen soll. 


— Aus Peking meldet das „Reuter-Büreau“: Der chinesische 
Xonzessionär Yungwing erhielt eine weitere Frist zur Beschaffung 
des Kapitals für die Tientsin-Tschingkiangbahn auf Grund 
ssen, dass er von einem britischen Syndikat unterstützt wird. 


— Chinesische Eisenbahnkonzessionen und der Handel 
fremder Nationen. Im englischen Unterhause erklärte am 
. August Unterstaatssekretär Curzon, der britische Gesandte 
China, Macdonald, sei vor einiger Zeit angewiesen worden, 
rauf zu dringen, dass in jede von der chinesischen Regierung 
rährte Konzession Bestimmungen für gleiche Behandlung aller 
ationen im Handel aufgenommen werden. Am 22. Juli sei er 
ner drahtlich angewiesen worden, das Tsung-li-Yamen zu be- 
N achrichtigen, dass die britische Regierung die chinesische gegen 
k e Macht unterstützen werde, die einen Akt des Angriffs gegen 
ina aus dem Grunde begehen würde, weil China einem briti- 
schen Unterthan die Erlaubniss gegeben habe, Eisenbahnen oder 
indere öffentliche Bauten zu fördern oder zu unternehmen. 


— Die an dem Tarifkriege der nordamerikanischen 
3ahnen betheiligten Verwaltungen haben bekanntlich die Ge- 
üchte dementirt, wonach ein Einvernehmen zustande ge- 
sommen sei, und die Streitfrage ist nunmehr vor die in Chicago 
rersammelte Interstate Commerce-Commission’gebracht worden. 
Jie amerikanischen Bahnen klagen die Canada Paeific- 
esellschaft an, dass sie das Interstate Commerce-Gesetz ge- 
issentlich und. dauernd verletzt habe, Ihnen ist!darum zu 


- 


thun, von der Kommission eine’Unterstützung in ihrem Kampfe 
gegen die Canada Paeificbahn in Gestalt eines Verbots der 
bisher zugelassenen Versiegelung der Wagen dieser Bahn, 
welche Durchgangsfrachtgut in die Vereinigten Staaten über 
canadische Häten einführen, zu erlangen. Die Untersuchung 
hat am 1. d. Mts. begonnen und dürfte Tage in Anspruch 
nehmen; aber geraume Zeit wird vergehen, bis die Kommission 
ihren Beschluss kundgibt. Die canadische Paeifiebahn ist bei 
der Zusammenkunft durch Mr. Raymond als Rechtsbeistand 
und durch den Verkehrsleiter Me. Nichols vertreten. Am ersten 
Tage (Montag) hat nach vorliegenden Kabelmeldungen Mr. Ray- 
mond vor der Kommission in längerer Rede ausgeführt, dass 
die Gesellschaft jedwede Verletzung des Gesetzes bestreite und 
sich bereit erkläre, sich jeder Untersuchung zu unterwerfen, 
welche die Kommissare für wünschenswerth erachten sollten. 
Generalpassagieragent Eustace von der Burlington & Quiney- 
bahn suchte darauf nachzuweisen, dass die Canada Pacificbahn 
thatsächlich das Gesetz verletze. Er betonte besonders, dass 
die Canada Pacificbahn nicht der Nothwendigkeit unterliege, 
bei ihren Einnahmen auf die aufzubringenden Dividenden 
Rücksicht zu nehmen, da sie subventionirt werde (das bezieht 
sich auf den Klondyke-Passagierverkehr), während die amerika- 
nischen Bahnen dies wohl zu berücksichtigen hätten, so dass 
sie, als nicht subventionirt, im Nachtheile seien. Dem weiteren 
Verlaufe der Verhandlungen wird selbstredend mit grosser 
Spannung entgegengesehen. 


Allgemeines, 


— Studenten als Eisenbahnkontroleure. Seit Beginn der 
Universitätsferien sind, wie russische Blätter schreiben, auf Ver- 
anlassung des Chefs der Moskau-Kursker und Nishnij-Nowgo- 
roder Bahn auf diesen Linien zahlreiche Studenten probeweise 
als Kontroleure angestellt worden, und dieser erste Versuch hat 
sich glänzend bewährt, da die Studenten durch ihre Gewissen- 
haftigkeit und verständige Arbeit der Bahn bedeutenden Nutzen 
gebracht haben, während sie andererseits sich auch beim Publi- 
kum durch ihre Höflichkeit einen guten Ruf erwarben. Nunmehr 
sollen auch die anderen russischen Bahnen beabsichtigen, 
während der nächstjährigen Ferien ausschliesslich Studenten als 
Kontroleure anzustellen. Die Gage für diesen Posten variirt 
zwischen 35 und 50 R. monatlich. 

Sollte sich diese Mittheilung bestätigen, so würde man 
sich zu fragen haben, wer den Kontroldienst ausserhalb der 
Universitätsferien besorgt und was mit diesen Bediensteten 
während der Funktionirungszeit der Studenten angefangen wird. 


— Des optischen Telegraphen zur Uebermittelung von 
Nachrichten haben sich in ausgedehntem Maasse und bisher mit 
grossem Erfolg die Spanier auf Cuba wie auf den Philippinen 
bedient. Bei Tage wird der Heliograph, bei Nacht ein vom 
französischen Oberst Mangin erfundener Scheinwerfer benutzt. 
Letzterer enthält in einem Kasten eine Erdöllampe, die als 
Lichtquelle dient. Durch Hin- und Herbewegen eines Schiebers 
lassen sich längere und kürzere Lichtblitze nach Art des Morse- 
alphabets hervorrufen, die zur telegraphischen Verständigung 
verwandt werden. Dieses Geräth hat selbst bei Tage, wenn 
wolkiger Himmel oder Nebel die Benutzung des Heliographen 
nicht gestattete, auf geringe Entfernungen ganz gute Dienste 
gethan, wie auch der Heliograph in einem Falle des Nachts, auf 
einem Beobachtungsposten, wo eine Manginlampe nicht zur 
Hand war, mit Hilfe der Mondstrahlen verständlich arbeitete. 
Der Wirkungskreis dieser optischen Verständigungsmittel ist ja 
nach der Durchsichtigkeit der Luft und der Höhenlage der Be- 
nachrichtigungsstellen verschieden — natürlich engt auch das 
Gelände die Verwendbarkeit ein. Die Erfahrungen im cubani- 
schen Kriege haben jedoch gelehrt, dass unter den günstigsten 
Bedingungen die Tragweite des Heliographen eigentlich nur 
durch Geländehindernisse begrenzt wird, dagegen reicht der 
Mangin’sche Scheinwerfer im äussersten Fall 50—60 km weit, je 
nach den Luftverhältnissen, ist jedoch praktisch nur auf 45 km 
verwendbar. Die Spanier besitzen eine besondere Truppe für 
den Dienst der optischen Telegraphie, was ihnen die Amerikaner 
bereits nachgemacht haben. Ein Unteroffizier und 6—20 Mann 
bilden einen Telegraphentrupp. Die Ausrüstung an Heliographen 
und Mangin’schen Lampen nebst Fernrohr und Gestell wird in 
Tornistern getragen. Das Zeltgeräth trägt ein Maulthier. Als 
Beobachtungsposten dienen Höhen, vorspringende Befestigungen, 
künstlich hergestellte Gerüste. Die Mannschaften sind mit den 
nöthigen Werkzeugen versehen, um in kurzer Zeit aus Baum- 
stämmen bis zu 30 m hohe Beobachtungsgerüste zu errichten. 
Es wäre den Spaniern nicht möglich gewesen, ohne diese Truppe 
die$Verbindung mit ihren verschiedenen Heeresabtheilungen auf 
Cuba, denen oftmals von den Insurgenten alle Wege und Stege 
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nach rückwärts verlegt waren, aufrecht zu erhalten. Der Dienst 
ist ziemlich anstrengend, da diese Posten Tag und Nacht den 
Horizont zu beobachten haben, ob nicht von irgendwoher die 
Beobachtungsstelle optisch angerufen wird. 


— Auf weitere Strecken ermöglicht wird die Versendung 
von Milch durch ein neues Verfahren, worüber der französische 
Gelehrte Dupon kürzlich auf dem internationalen Chemiker- 
kongress in Wien berichtete. Dass neue Verfahren besteht 
darin, dass in das Innere der Kannen Cylinder mit Eis einge- 
führt werden. Hierdurch wird es möglich, die Milch bis zu 


60 Stunden zu konserviren. Das Verfahren verhindert auch eine 


Preissteigerung, da die Milch nicht dem Verderben ausge- 


setzt wird. 


Unter der Spitzmarke und Verbrechen“ 
schreibt die M. „Allgem. Zeitung“: 

Für verkrachte Bankiers, untreue Kassirer und sonstige 
Defraudanten ist heutzutage die weite Welt sehr eng geworden 
und es fällt ihnen sehr schwer, ein stilles Plätzchen zu entdecken, 
wo sie unbehelligt von polizeilichen Nachstellungen sich nach 
Belieben ausleben können. Eisenbahnen, Dampfschiffe und Tele- 
graphen haben die Länder zusammengedrängt und es ermög- 
licht, dass selbst der findigste Flüchtling schliesslich gefasst 
werden kann. Amerika kommt als Zuflucht für Defraudanten 
u. dgl. längst nicht mehr in Betracht, seitdem die Staaten im 
Norden wie im Süden sich bereit zeigen, alle ankommenden Be- 
trüger nach Europa wieder zurückzusenden, vorausgesetzt, dass 
ihnen ein entsprechender Kostenvorschuss übermittelt wird. Ins- 
besondere Nordamerika empfiehlt sich nur für solche Defrau- 
danten, die weniger als 5000 4@ mitgenommen haben, da in der 
Regel die Kosten für die Zurückschaffung solcher Leute ver- 
hältnissmässig zu hoch kommen und nicht aufgewendet werden. 
Noch ungünstiger liegen für die Defraudanten die Verhältnisse 
in den anderen überseeischen Ländern, mit denen zumeist Aus- 
lieferungsverträge bestehen, auch mit Japan und China, wo es 
ohnehin für einen Europäer so gut wie unmöglich ist, sich unter 
der Volksmenge, die so anders geartet ist, zu verlieren. Auch 
Afrika ist zu vermeiden, insbesondere sind die wilden Staaten 
des dunklen Erdtheils wenig verlockend, da sie selbst für Geld 
keine Genüsse bieten, wie sie die Defraudanten lieben. Ausser- 
dem würden dort die Detraudanten den geringsten Rechtsschutz 
geniessen. Nur ein einziges Land käme für diejenigen, welche 
sich aus irgend einem Grunde den polizeilichen Nachstellungen 
entziehen wollen, in Betracht, nämlich Griechenland. Aber selbst 
dort müssen die Durechbrenner, wie man sich erinnert, befürchten, 
ausgewiesen und ausgeliefert zu werden, obwohl kein Ausliefe- 
rungsvertrag mit Griechenland besteht. Diejenigen Defraudan- 
ten und Verbrecher, die sich nach dem freien Griechenland zu- 
rückziehen, mögen gewarnt sein, sich in ein Konsulat oder in 
ein Schiff verlocken zu lassen, denn es wäre in diesem Fall um 


„Verkehr 


Solehe Verlockung wird zuweilen ausserordent- 


sie geschehen. 
Als zwischen Aegypten und Oesterreich- 


lich listig angestellt. 


Ungarn noch kein Auslieferungsvertrag bestand, erschien eines. 


Tages in Alexandria ein Budapester Kaufmann, der, wie man 
später erfuhr, einen stattlichen Betrag veruntreut hatte, errichtete 
unbehelligt einen Gasthof und machte glänzende Geschäfte. Da 
brachen eines Tages Diebe in sein Haus und raubten ihm alles 
Silberzeug und Geld. Nach eifrigen Bemühungen gelang es der 
ägyptischen Polizei, zu ermitteln, dass das gestohlene Gut sich 
auf einem Schiff befinde. Als der betreffende Kaufmann sich 
nun beeilte, das bezeichnete Schiff aufzusuchen, merkte er, dass 
er in eine Falle gegangen war. Er befand sich auf einem Öster- 
reich-ungarischen Schiff, d.h. auf österreichisch-ungarischem Boden 
und wurde alsbald festgenommen, um wider Willen nach der 
Heimath zurückbefördert zu werden. Vielleicht vermindern sich 
die Defraudanten und die sonstigen Durchbrenner, wenn 
einmal in den Kreisen dieser Interessenten bekannt geworden 
ist, dass sie, mögen sie auch noch so viel Geld mit sich nehmen, 
nirgends auf der Erde mehr ihrer Beute und ihrer Freiheit 
sicher sind. 


— Ein Apparat, der das Gehen auf dem Wasser ermög- 
lichen soll, ist, wie der „Pet. List.“ mittheilt, von einem Herrn 
Pokrowski konstruirt worden. Der Apparat soll den Schnee- 
schuhen ähnlich sein und die Fähigkeit besitzen, eine Last von 
5 Fud (= etwa 1?/3 Ctr.) über dem Wasser zu halten. Mit 
diesem Apparat, den der Erfinder „Wasserschuhe“ nennt, wurde 
am 14. Juli auf der Fontanka bei St. Petersburg der erste Ver- 
such gemacht. Wie das Blatt bemerkt, ist dieser Versuch inso- 
fern als misslungen zu betrachten, als Herr Pokrowski infolge 
zu starken Windes von der Ausführung seines Versuchs, die 
Fontanka zu überschreiten, Abstand nahm. 


Bücherschau. 


— 6Gütertarif für Wien. Herausgegeben von Albert 
Strauss, Kontrolor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Im 
Verlage des „Allgemeinen Tarifanzeiger Wien“ ist soeben eine 
vollständige Neuauflage dieses Eisenbahnfrachttarifes er- 
schienen. Derselbe enthält: Die reglementarischen und tarifari- 
schen Bestimmungen für den Güterverkehr, die bezüglichen 
Waarenklassifikationen und die Bestimmungen über die Berech- 
nung der Nebengebühren, sowie die in Kronenwährung erstellten 
Frachtsätze zwischen Wien und allen Stationen Oesterreich- 
Ungarns in alphabetischer Reihenfolge geordnet. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die im Betriebe der königlich ungarischen Staatseisenbahnen | 


stehende 59,156 km lange Strecke Gattaja-Lugos, welche 
am 22. Juli d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben worden 
ist, ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden; 
ferner ist die 27,6 km lange Strecke Berlinchen-Arns- 
walde der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, welche am 7. August 
d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, vom 
Tage der Betriebseröffnung als Vereinsbahnstrecke zu 
betrachten. 


Abfertigungsbefugnisse der Station Kosovo. K. k. 
österreichische Staatsbahnen. Die bisher für den 
Gesammtverkehr eingerichtet gewesene Station Kosovo der 
Linie Knin-Spalato (k. k. dalmatiner Staatsbahnen) ist vom 
1. August d. J. ab aufgelassen und in eine Haltestelle mit be- 
schränkten Abfertigungsbefugnissen umgewandelt worden. 


' verzeichnissen“ der Nachtrag IV erschienen. 


Verzeichniss der Eisenbahnstationen mit gleichlautender 
oder ähnlicher Namensbezeichnung. Zur Vermeidung von Ver- 
wechselungen der beiden Stationen Elxleben (Direktionsbe- 
zirk Erfurt, Strecke Kühnhausen -Döllstädt) und Erxleben= 
Uhrsleben (Neuhaldenslebener Eisenbahn) wird die hand- 
schriftliche Ergänzung des Verzeichnisses der Eisenbahnsta- 
tionen mit gleichlautender oder ähnlicher Namensbezeichnung 
durch Aufnahme dieser Stationsnamen anheimgestellt. 

Bezeichnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
bezirk St.Johann-Saarbrücken. Der Name der an 
der Bahnstrecke Andernach-Mayen gelegenen Station Kotten- 
heim wird fortan mit „K“ und nicht, wie bisther geschehen, 
mit „C“ geschrieben. 

Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. Zum Güterwagen- 
parkverzeichniss Nr. 8 (Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen) 
ist der Nachtrag VI und zur „Sammlung von Güterwagenpark- 
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Vereinskilometerzeiger. 


zeigern“ der Nachtrag VIII erschienen. 


Rundschreiben 
erlassen worden: 


Nr. 2554 vom 1. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 3. August d. J.). 


Neu: herausgegeben ist 
3 : LADE RR 2.8 
Kilometerzeiger Nr. 46 (Stargard - Cüstriner Eisenbahn). 
Kilometerzeiger Nr. 31 (königliche Eisenbahndirektion Altona) | 
ist der Nachtrag I und zur „Sammlung von Vereinskilometer- 
] \ c Durch den neu heraus- 
gegebenen Kilometerzeiger Nr. 46 wird der im Januar 1896 aus- 
gegebene Kilometerzeiger gleicher Nummer aufgehoben. 


der geschäftsführenden Verwaltung sind 


RENT 


der 
Zum 


am 3. 


h Nr. 2855 vom 1. August-d..J. an sämmtliche 
waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 3. August d. J.). 

Nr. 2860 vom 31. Julid. J. an 
tungen, betreffend die Theilnahme der niederlausitzer Eisen- 
bahngesellschaft an den Einrichtungen des Vereins (abgesandt 
August d. J.). 
Nr. 2873 vom 2. August d. J. 


Vereinsver- 


sämmtliche Vereinsverwal- 


an sämmtliche Vereinsver- 


waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagen- 
ı parkverzeichnissen (abgesandt am 5. August d. J.). 

Nr. 2874 vom 2. August d.J. an 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 5. August d. J.). 


sämmtliche Vereinsver- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Station Dortmund Hafen 
für den Wagenladungsverkehr. 

Am 15. August d. J. wird die an den 
Rangirbahuhof Dortmund K. M. ange- 
schlossene Station Dortmund Hafen für 
die Abfertigung von Frachtgut in Wagen- 
ladungen eröffnet, welches mit der Eisen- 
bahn eingeht und zu Wasser weiter zu 
befördern oder für die zollfreie Nieder- 
lage, Lagerplätze, Lagerhäuser und An- 
schlusswerke am Hafen bestimmt ist, 
oder welches in umgekehrter Richtung 
zur Weiterbeförderung mit der Eisenbahn 
aufgegeben wird. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und Sprengstoffen wird nicht 
zugelassen. 

- Mit dem genannten Tage treten für 
Dortmund Hafen im Güterverkehr direkte 
Frachtsätze mit Stationen der preussi- 
schen, oldenburgischen und sächsischen 
'Staatsbahnen und der Militärbahn, im 
rheinisch-niederdeutschen, westdeutschen 
und mitteldeutschen Privatbahn-Güter- 
‚verkehr in Kraft. 

Neben den Tarifsätzen wird eine — 
7. Zt. 1,50 #. für je 10000 kg des Ge- 
wichts der Ladung betragende — Hafen- 

acht erhoben. 

Näheres bei den betheiligten Güterab- 
ertigungsstellen. 

Essen, den 31. Juli 1898. (1804) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ö 2. 


2 Güterverkehr. 
’ Mit Geltung vom 1. August 1898 werden 


die Stationen Meisenthal und Münzthal- 
St. Louis in die Hefte 3 und 4 des 
'südwestdeutschen Verbandsgütertarifs 
(Verkehr mit Stationen des Direktions- 
‚bezirks Mainz und der Main-Neckarbahn) 
aufgenommen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
betheiligten Verbandsstationen und 
‚ Tarifbüreau in Strassburg auf Ver- 
Sen Auskunft. 
Strassburg, den 28. Juli 1898. (1805) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Berlin-Stettin-sächsischer Verbands- 
güterverkehr. 
Die Station Sassnitz Hafen des 
 Eisenbahndirektionsbezirks Stettin wird 
vom 10. August d. J. an für die Abferti- 
Ang seewärts ein- und ausgehender 
üter (ausgenommen Fahrzeuge) in den 


. 


Verbandsgüterverkehr aufgenommen. Der 

Frachtbereehnung werden die Entfernun- 

gen für Crampas=Sassnitz zuzüglich 2km 

zu Grunde gelegt. 

Dresden, den 3. August 1898. 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(1806) 


Transittarif für den süddeutschen 
Güterverkehr nach den unteren Donau- 
ländern, Theil II vom 1. Mai 1897. 

Zur Beseitigung von Zweifeln wird be- 
kannt gegeben, dass Sendungen über 
Triest und Fiume, Pola oder Ro- 
vigno von der Anwendung der Fracht- 
sätze des Tarifs ausgeschlossen sind. 

Die Vorschriften für die Anwendung 
des Transittarifs, Seite 7 und 8, sind’ hier- 
nach zn ergänzen. 

München, den 28. Juli 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1807) 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Augustd.J. wird 
im Gütertarif für den obenbezeichneten 
Verband das Waarenverzeichniss des 
SeehafenausnahmetarifsE (Eisen 
und Stahl) im Abschnitt IIb durch Ein- 
schaltung des Zusatzes „und Zubehör- 
theile (Büchsen, Lünsen, Ringe und 
Splinte)“ hinter „Wagenachsen“ er- 
gänzt. 
° Hannover, den 1. August 1898. (1808) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten. Verwaltungen. 


Südwestddeutscher Eisenbahnverband. 

Die im 8. Heft des Verbandsgütertarifs 
(Verkehr Baden-Pfalz) enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 14 Ab- 
theilungb fürZuckerrüben-Futter- 
schnitzel (Rückstände aus der Zucker- 
fabrikation) und Scheideschlamm 
der Zuckerfabrikation (Satura- 
tionsschlamm, Pressschlamm) treten mit 
Wirkung vom 1. Oktober 1898 ausser 
Kraft. An deren Stelle kommt ein neuer 
Ausnahmetarif für sämmtliche unter 
Ziffer 4 (Rüben usw.) des Rohstofftarifs 
genannten Artikel unter Anwendung der 
Frachtsätze des Rohstofftarifs zur Ein- 
führung. Hierdurch ergibt sich für 
Zuckerrübenfutterschnitzel usw. gegen 
die seitherigen Ausnahmefrachtsätze eine 
Erhöhung, welche je nach der Tarifent- 
fernung für 10000 kg von 1 bis 7 J@ und 
mehr beträgt, während die Frachtsätze 


für Zuckerrüben grüne allgemein 
eine Ermässigung erfahren. 

Bis zum Erscheinen des neuen Aus- 
nahmetarifs geben auf desfallsige An- 
fragen das diesseitige Gütertarifbüreau, 
sowie jenes der Direktion der pfälzischen 
Eisenbahnen nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1898. (1809) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch - bayerischer, nord- 
deutsch - hessisch-südwestdeutscher und 
westdeutscher Güterverkehr. 

Im Ausnahmetarif für Eisen und Stahl 
usw. nach den Hafenstationen unter IIb 
wird bei dem Artikel Wagenachsen 
mit sofortiger Gültigkeit hinzugefügt: 
„und Zubehörtheile (Büchsen, Lünsen, 
Ringe und Splinte).“ 

Hannover, den 2. August 1898. (1810) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. Gütertarif vom 1. Juni 18%. 
Am 1. August d. J. tritt zu Heft B, 
Theil II des vorbezeichneten Tarifs der 
Nachtrag XXI und zum Anhange dieses 
Heftes der Nachtrag XXI in Kraft. 

Nachtrag XXI enthält u. a.: Ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 7 (für 
Eisenerz) für die Stationen Bockryck 
und Genck der Hasselt-Maeseycker Eisen- 
bahn, sowie neue Frachtsätze dieses 
Ausnahmetarifs für die Station Eving 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahn, ferner Einbeziehung der Station 
Spontin der belgischen Staatsbahnen in 
den Ausnahmetarif 29 (für Wegebau- 
materialien). 

Nachtrag XXI enthält die Aufnahme 
der Station Eving der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn in den Ausnahme- 
tarif 7 (für Eisenerz) und die Aufnahme 
der Station Obercassel bei Bonn in den 
Ausnahmetarif 26 (für Backsteine). Preis 
der Nachträge je 10 4. 

Essen, den 1. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1811) 


Güterverkehr der Rhein- und Mainhafen- 
stationen mit Bayern. 

Für kondensirte Milch in Wagenladungs- 
sendungen von Lindau-Stadt nach den 
Umschlagsplätzen Frankfurt a/M. Hafen, 
Frankfurt a/M. = Sachsenhausen Hafen, 
Gustavsburg, Ludwigshafen am Rhein, 
Kastel Hafen, Mainz Hafen und Mannheim 
werden seitens der Unterfertigten die 
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nachstehenden Gebühren im Reklama- 
tionswege an die Absendefirmen zurück- 
erstattet: 

Bei Sendungen von mindestens 6000 kg 
0,06 ‚I. für 100 kg, bei Sendungen unter 
6000 kg 0,10 4. für 100 kg. 

München, den 29. Juli 1898. (1812) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Reexpeditionstarif für Flachs usw. von 
Königsberg i.Pr.und Elbing nach Belgien 
und Frankreich. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
wird die Station Jurjew=Polski der 
Moskau - Jaroslaw - Archangelsker Eisen- 
bahn in die Tabellen unter B des Tarifs 
(Seite 5 ff.) mit der Verwaltungsnummer 
19 und einem Zuschlag von 0,220 Fres. für 
100 kg aufgenommen. 

Köln, den 29. Juli 1898. (1813) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-dänischer Kohlenverkehr. 
Mit dem 10. August d. J. wird die 
dänische EmpfangsstationNykjöbing- 
Morsöinden Ausnahmetarif vom 10. Juni 
1898 aufgenommen. Näheres bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen. 
Essen, den 31. Juli 1898. (1814) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). 
Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
ab wird der Ausnahmetarif 8 für Roh- 
eisen aller Art von Stettin nach Neu- 
salz a. OÖ. aufgehoben. Es tritt hierdurch 
für den genannten Artikel eine Fracht- 
erhöhung von 0,12 4. für 100 kg ein. 
Stettin, den 24. Juli 1898. (1815) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband; Ausnahmetarif für 
Getreide usw. mit Böhmen und Mähren, 
Theil III, Heft 3 vom 1. Dezember 1896. 

Mit sofortiger Wirksamkeit ermässigen 
sich die Frachtsätze für Getreide usw. bei 
der Station Burghausen um 6 4 für 
100 Kg. 

München, den 26. Juli 1898. (1816) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1898 
gelangt an Stelle des 

a) vom 1. 9. 1897 gültigen Ausnahme- 
tarifes für den oberschlesisch-öster- 
reichischen Kohlenverkehr über Jed- 
lersdorf und Zellerndorf, 
vom 1. 9. 1897 gültigen Ausnahme- 
tarifes für den oberschlesischen 
Kohlenverkehr mit Galizien und der 
Bukowina, 
ce) vom 1. 9. 1897 gültigen Ausnahme- 
tarifes für den oberschlesisch-öster- 
reichischen Kohlenverkehr über Wien, 
vom 1. 9. 1895 gültigen Ausnahme- 
tarifes für den mährisch-schlesischen 
Kohlenverkehr nach Stationen der 
königlich preussischen Staatseisen- 
bahnen Heft A und B 
je ein neuer Ausnahmetarir zur Ein- 
führung. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis 
30. September 1898 in Geltung. 
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a—c zum Preise von etwa 20-50 3 — 
durch die betheiligten Verwaltungen zu 
beziehen. 
Kattowitz, den 31. Juli 1898. (1817) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. August wird die StationRoden- 
bach der königlich bayerischen Staats- 
bahn in den Ausnahmetarif5a für Steine 
des Tarifs, Theil II vom 1. Oktober 1896 
aufgenommen und ist daher auf Seite 189 
des Tarifs unter Schnitttafel A Schnitt- 
punkt I mit einem Theilfrachtsatz von 
0,17 A. für 100 kg nachzutragen. 

Köln, den 30. Juli 1898. (1818) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehrezwischen denEisenbahnen 
Deutschlands einerseits und Dänemarks, 
Schwedens und Norwegens andererseits. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
kommt zum Verbandsgütertarif Heft 1 der 
Nachtrag I zur Einführung. 

Durch ihn werden die in der Anlage 1 
desvorerwähnten Tarifsunter Nr. I-XXIJ, 
XXV, XXXIH, XXXVI—L und LI aufge- 
führten Artikel von der Beförderung über 
die Route Kopenhagen -Malmö ausge- 
schlossen. 

Altona, den 1. August 1898. (1819) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September d. J. kommt zu dem 
Gütertarif zwischen Stationen deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrichbahn 
an Stelle des Hefts 9 vom 1. April 1895 
mit Nachträgen ein neues Heft 9 zur Ein- 
führung (30 3). Dasselbe enthält neben 
Ermässigungen auch Tariferhöhungen. 
Letztere treten erst am 15. September d. J. 
in Geltung. Nähere Auskunft ertheilt 
unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 26. Juli 1898. (1820) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Im inneren badischen Thierverkehr 
wird bei Zusammenladung von verschie- 
den tarifirten Thierarten unbeschadet der 
vorzunehmenden getrennten Frachtberech- 
nung die Mindestfracht nur einmal und 
zwar für die höchst tarifirte Thiergattung 
erhoben. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1898. (1821) 

Generaldirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

Am 1. September 1898 tritt zum ost- 
deutsch-österreichischenVerbande,TheilII, 
Heft 3 vom 1. November 1897 der Nach- 
trag IT in Kraft, welcher unter anderem 
vos neue Ausnahmetarife ent- 
nält. 

Die eintretenden Tariferhöhungen gelten 
erst vom 15. Oktober 1898. 

Der Nachtrag kann bei den Endverwal- 
tungen kostenlos bezogen werden. 

Breslau, den 29. Juli 1898. (1822) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 
Im Binnentarif der Neustadt-Gogoliner 


d. J. in dem Waarenverzeichniss des Kali- 
tarifs hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ zuzu- 
setzen „(auch kalzinirt und gemahlen“). 
Betriebsleitun (1823) 
der Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 


3. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Am 1. August 1.J. tritt Nachtrag I zum 
Lokaltarif für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Expressgütern, Lei- 
chen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Gütern auf der Nebenbahn Mannheim- 
Weinheim-Heidelberg-Mannheim in Kraft. 
Derselbe enthält Bestimmungen über die 
Gültigkeit der Rückfahrkarten und er- 
mässigte Frachtsätze für Güter der 
Spezialtarife und des Holzausnahmetarifs. 

Darmstadt, den 10. Juli 1898. (1824) 

Die Direktion. 


4. Verdingungen. 

Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von 
1. 285 t Radlenker, 390 t Weichen- 

platten, 1190 Stück Herzstückplatten; 

2. 63 t Klemmplatten, 26 t Schrauben- 
unterlagsplättchen und Neigungs- 
plättchen, 1015 t Unterlagsplatten für 
Weichen; 

3. 367 Stück Zungenvorrichtungen zu 
Weichen; 

4. 342 Stück einfache und doppelte 
Flussstahlherzstücke, 1411 Stück Fluss- 
stahlspitzen; 

. 486 Stück Schienenherzstücke; 

6. 79 t Hakenschrauben und Schrauben 
mit Muttern, 2200 Stück Stütz- 
knaggen; 

7. 2000 Stück Zungendrehstühle, 12100 
Stück Gleitstühle, 2270 Stück Zungen- 
kloben, 230 Stück Weichenböcke, 900 
StückWeichenbockgewichte, 800 Stück 
Weichenbockständer, 27 Stück Stell- 
vorrichtungen, 800 Stück Weichen- 
bockstangen, 800 Stück Zugstangen- 
hebel, 800 Stück Gewichtshebel, 800 
Stück Mitnehmer, 800 Stück Gabeln, 
1060 Stück Verbindungsstangen, 130 
Stück Weichensignalstangen; 

8. 810 Stück gusseiserne Unterlags- 
platten, 17683 Stück Futterstücke; 

9. 148 t Stabeisen, 69000 Stück Nieten; 

10. Kleineisenzeug, bestehend aus 575 t 
Laschen, 23 t Schienenunterlags- 
platten, 268 t Laschenschrauben und 
Schwellenschrauben. 

Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termine am 17. August, Vormit- 
tags 11 Uhr, versiegelt und postfrei 
an die unterzeichnete Eisenbahndirektion 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liegen im Zimmer 6 
des Verwaltungsgebäudes aus, können 
auch gegen Einsendung von je 1,50 #. 
für die Materialien der Gruppe 1, 2, 7 
und 10; 4 #. für Gruppe 3; 2 M. für 
Gruppe 4; je 1 46. für Gruppe 5, 6 und 8; 
50.3 für Gruppe 9 postpflichtig ent- 
nommen werden. Briefmarken werden 
nicht angenommen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 51 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. 

Kattowitz, den 2. August 1898. (1825) 
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In keinem Verwaltungsgebiete, das Kriegswesen ausge- 
nommen, spielen jene Lehr- und Unterweisungsbücher, die man 
allgemein als Instruktionen bezeichnet, eine so hervorragende 
Rolle wie im Eisenbahndienste. 
So ist es auch Thatsache, dass nahezu alle Organe des 
niederen und mittleren Eisenbahndienstes ihre Funktionen selbst- 
Ständig erst nach längerer Einschulung und nach Ablegung der 
vorgeschriebenen Prüfungen ausüben dürfen. 
Diese Einschulung ist aber keineswegs mit einer Probe- 
praxis in irgend einer beliebigen Arbeitssphäre zu vergleichen, 
weil der Eisenbahnbedienstete nach Vollendung seiner allge- 
meinen Ausbildung und nach erfolgter Einreihung in den exeku- 
‚tiven Dienst voll und ganz schon jene schwere Verantwortung 
u tragen hat, die dem dienstälteren Personal auferlegt ist. Die 
Grundlage für die Finschulung der Eisenbahnbediensteten 
die entsprechende Vorbildung vorausgesetzt — bildet die In- 
ktion. 
3 Je klarer, je einfacher und bei aller zulässigen Kürze je 
utlicher die Instruktion abgefasst ist, desto leichter wird sich 
Aspirant in dem von ihm zu bewältigenden Material zurecht- 
inden, wenn ihm, wo möglich, auch Gelegenheit geboten ist, das 
zu Lernende in der Praxis zu schauen. Insbesondere für den 
iederen Eisenbahndienst dürfte schon die Form, in welcher die 
Instruktion dem Lernenden geboten wird, einen besonderen Ein- 
Muss auf seinen Lerneifer und seine Lernkraft ausüben. 
Gegenwärtig ist jede Diensteskategorie mit einer nicht un- 
erheblichen Anzahl von Instruktionen betheilt. In einzelnen 
dieser Instruktionen kommen nicht nur allein Wiederholungen 
von bereits in anderen Instruktionen desselben Organes nieder- 
gelegten Bestimmungen, sondern auch solche Vorschriften vor, 
die das betreffende Organ in Ausübung des ihm zugewiesenen 
Dienstes anzuwenden gar nicht in die Lage kommt. 


BB. 


Ueber Instruktionen im Eisenbahndienste. 


Von Inspektor F. Baumgartner, Linz a/D. 


Es erscheint nun jedenfalls gefährlich, dem Lernenden die 
Sichtung des Lehrstoffes in der Art zu überlassen, 
freisteht, zu entscheiden, ob gewisse Verordnungen für seinen 
speziellen Dienst von maassgebendem Einfluss sind oder nicht. 
Richtiger ist es, wenn man den Betreffenden von vornherein 
einzig und allein nur mit jenen Vorschriften bekannt macht, die 
er erlernt und aufgefasst haben muss, um seinen Dienst 
ordnungsmässig ausüben zu können. 

Die Citirung der einzelnen Vorschriften allein genügt aber 
nicht. Um ein intelligentes Personal heranzubilden, müsste es 
auch Aufgabe der Instruktion sein, den Bediensteten ausserdem 
die Begründung der Bestimmungen dort an die Hand zu geben, 
wo eine solche Begründung möglich oder zur logischen Auffassung 
und Verarbeitung auch nothwendig ist. 

Im Eisenbahndienste müssen aber Instruktionen nicht nur 
von jenen studirt werden, die ihre Laufbahn beginnen, sondern 
es müssen sich diesem Studium auch die Längerdienenden in 
der Weise widmen, dass sie die einzelnen Verordnungen so oft 
als möglich rekapituliren. Für ein solches Wiederholungsstudium 
und schliesslich auch für den Anfänger wäre es wenig über- 
sichtlich, wenn die unwillkürlich in die Breite gerathenden Be- 
gründungen und Erläuterungen des Instruktionstextes mit diesem 
ohne jedwede für das Auge besonders auffällige Trennung im 
Buche erscheinen würden. Der mit seiner Instruktion vertraute 
Eisenbahner wird in der Regel nur die Lehrsätze der Instruktion 
zu überlesen haben, um sofort wieder den ganzen Inhalt der- 
selben sich ins Gedächtniss zurückzurufen; es wird ihm aber 
auch dieses Studium wesentlich erleichtert und angenehmer ge- 
macht, wenn er jene Ergänzungen der Instruktion, die für ihn 
kein aktuelles Interesse bieten, überblättern kann. 

Fasst man das Gesagte zusammen, so können für die Neu- 
verfassung von Instruktionen für Organe des niederen Eisen- 
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bahndienstes folgende Prinzipien aufgestellt werden, wobei selbst- 
verständlich von jenen Dienstbüchern abgesehen wird, die, wie 
die Dienstpragmatik und die Statuten der Humanitätsfonds, dem 
damit betheilten Personal als untrennbares Ganzes ausgefolgt 
werden müssen, und die ja auch keinerlei Spezialvorschriften 
für die Handhabung des Eisenbahndienstes enthalten. 

„Im niederen Eisenbahndienste ist für jede einzelne 
Diensteskategorie nur je eine Instruktion aufzustellen, in welcher 
alle jene Vorschriften — aber auch nicht mehr aufzunehmen 
sind, die zur ordnungsmässigen Versehung des betreffenden 
Postens erforderlich erscheinen. Dort, wo zur besseren Auf- 
fassung und zum logischen Verständnisse der Instruktionsbe- 
stimmungen es nothwendig erscheint, sind dieselben von Erläute- 
rungen und Begründungen derart zu begleiten, dass davon die 
eigentlichen Instruktionsbestimmungen im Buche räumlich voll- 
ständig getrennt angeführt werden, ohne hierdurch die zusammen- 
gehörigen Stellen dieser Bestimmungen in sinnstörender Weise 
zu zerreissen.“ 

Man könnte diese Forderung etwa dadurch erfüllen, dass 
die Erläuterungen und Begründungen auf die mit geraden 
Nummern versehenen Blattseiten des Buches, die eigentlichen 
Instruktionsvorschriften auf die anderen Blattseiten abgedruckt 
werden und ausserdem in augenfälliger Weise für die gegen- 
seitigen Beziehungen der beiden Texte Vorsorge getroffen wird. 
Durch diese Trennung der Texte werden in den Instruktions- 
büchern leere Blattflächen entstehen, die aber an sich keinen 
Nachtheil hervorrufen, sondern vielmehr, wie später gezeigt 
werden soll, einen willkommenen Raum für nachträgliche Be- 
richtigungen und Ergänzungen bieten. 

Die gegenwärtig bestehenden Instruktionen sind der 
Hauptsache nach entsprechend den einzelnen Materien verfasst. 
Solche nach Materien gegliederten Instruktionen werden immer 
bestehen müssen, weil sie die eigentlichen Lehrbücher des 
engeren Eisenbahndienstes sind und demnach auch den Grund- 
stock für die Verfassung der projektirten Instruktionen bilden ; 
doch sind diese die speziellen Materien erschöpfenden Lehrbücher 
tür das Personal des niederen Eisenbalhndienstes zu umfassend 
geschrieben und enthalten jedenfalls für den einzelnen Be- 
diensteten einen überbürdenden Lehrstoff. 

Ein hervorstechendes Merkmal der Eisenbahninstruktion ist 
die nachträgliche Berichtigung und Ergänzung derselben, und 
diese Nachträge bilden ein Erforderniss, dem man sich wohl 
oder übel fügen muss. Es wäre auch nicht richtig, brauchbare 
Vorschläge für Verbesserungen der Instruktionen gänzlich un- 
beachtet zu lassen, sondern vielmehr räthlich, derlei Anregungen 
eingehend zu studiren und nach entsprechendem Befunde für 
die seinerzeitige Edirung bereit zu halten. 

Was die faktische Herausgabe solcher Nachträge anbe- 
langt, so ist der Grundsatz wohl richtig, so weit als möglich 
eine konservative Zurückhaltung in Geltung zu lassen. 

Eine oftmalige Aenderung des Instruktionstextes ist ge- 
wiss nicht von Vortheil, weil hierdurch das Personal zu häufig 
irritirt wird, und die Kontrole über die Evidenzhaltung der 
Instruktionen mit Rücksicht auf die erschienenen Nachträge eine 
schwierige und zeitraubende ist. 

Nachträge wären herauszugeben, wenn wesentliche In- 
struktionsänderungen Platz zu greifen haben, oder wenn bei 
minder einschneidenden Verbesserungen die Fülle des Stoffes 
hierfür sprieht. Ist aber einmal die Ausgabe von Nachträgen 
feststehend, so sollen dieselben auch derart aufgelegt werden, 
dass die Einverleibung des Nachtrages in die bestehende In- 
struktion möglichst erleichtert wird. Handschriftliche Korrekturen 
wären naturgemäss gänzlich zu vermeiden; aber auch bei den 
in Druck gelegten Ergänzungen sollte berücksichtigt werden, 
dass die Majorität des dem niederen Eisenbahndienste ange- 
hörenden Personals nicht die Fähigkeit und Fertigkeit besitzt, 
Tekturen, die sich nur auf die Abänderung oder Einschaltung 
von kleineren Absätzen erstrecken, in richtiger Form in ihren 
Instruktionen anzubringen. Solche Tekturen sollen sich dem- 
nach nur auf ganze Buchseiten_ ausdehnen, damit die Be- 


lehrung für das Einschalten derselben möglichst einfach sein 
kann. Dass bei einzelnen solcher Tekturen nicht nur allein der 
geänderte, sondern theilweise der ursprüngliche Text der be- 
treffenden Blattseite aufscheint, ist gewiss kein nennenswerther 
Nachtheil. 

Die Tekturen bieten die Bequemlichkeit, dass sie den Be- 
diensteten, der damit betheilt wird, direkt auf die vorgenommenen 
Instruktionsänderungen aufmerksam machen. Wenn aber eine 
Instruktion vollends umgearbeitet und infolgedessen neu aufge- 
legt werden muss, so wird es für den Bediensteten, der diese 
neue Instruktion doch wieder studiren muss, von besonderem 
Werth sein, zu wissen, welche Partien aus der bisher in Geltung 
gewesenen Instruktion übernommen wurden, und welche Zusätze 
und Abänderungen die Instruktion erfahren hat, bezw. welche ein- 
schneidende Auslassungen vorgenommen wurden. Auch diesen 
Anforderungen lässt sich, wie bekannt, durch die Buchdruck- 
technik in einfacher Weise genügen; damit wird der Vortheil 
erreicht, dass das Zurechtfinden im neuen Buche wesentlich er- 
leichtert wird. 


Die Redaktion von Instruktionen nach den angedeuteten 
Prinzipien könnte etwa so gedacht werden, dass einem mehr- 
gliedrigen Komitee die genaue Revision aller bisher gültigen 
Instruktionen übertragen werde, und das gleichzeitig mit dieser 
Revision die Einverleibung der einzelnen Lehrsätze, Bestimmun- 
gen und Erläuterungen in die neu anzulegenden Bücher erfolge. 

Die Thätigkeit des Redaktionskomitees darf sich jedoch 
nicht darauf beschränken, Exzerpte aus den vorhandenen In- 
struktionen zu liefern, sondern sie müsste sich wohl auch dahin 
erstrecken, den Fortschritten im Eisenbahnwesen Rechnung zu 
tragen. 

Es steht beispielsweise ausser allem Zweifel, dass viele 
Bestimmungen der jetzt gültigen Instruktionen ihre Entstehung 
irgend einer Unzukömmlichkeit oder vielleicht eimem Unfalle 
verdanken. 

Man glaubte diesen Unzukömmlichkeiten oder Unfällen 
am besten vorzubeugen, indem man jene Handlungen,‘ durch 
welche dieselben bedingt schienen, einfach verbot. 

Diese Verbote mögen ja seinerzeit recht wirksam gewesen 
sein und den damaligen Verhältnissen entsprochen haben; bei 
den fortschreitend vergrösserten Anforderungen an den Eisen- 
bahndienst bilden aber solche Verbote nicht selten ein Hinder- 
niss für die zeitgemässe Abwickelung der Dienstesobliegenheiten. 

Die Eisenbahnarbeit — man denke beispielsweise an den 
Verschubdienst — ist in den meisten Fällen an genau bestimmte 
Zeitintervalle gebunden. Diese fordern gebieterisch die Voll- 
führung der durch die Verhältnisse bedingten Leistung, und es 
bleibt sodann in vielen Fällen nichts übrig, als die papierenen 
Verbote zu übertreten. 

Diese Uebertretungen sind aber nicht so ungefährlich als 
man von vornherein denken mag; denn in der Hand des öffent- 
lichen Richters oder Anklägers können die Instruktionen, die 
diese Verbote enthalten, zum Gesetzbuche werden, nach welchem 
auf Schuld oder Nichtschuld erkannt wird. 


Es muss also Sache der Instruktion sein, nur solche Forde- 
rungen an das Personal zu stellen, deren Erfüllung im Bereiche 
der Möglichkeit liegt, während andererseits die exakte Schulung 
des Personals beitragen muss, dasselbe gegen die Gefahren 
seines Dienstes zu schützen. 

Nicht das Umgehen der Gefahr, sondern die direkte Be- 
kämpfung derselben bildet in vielen solchen Fällen das einzige 
Mittel einer wirksamen und zweckmässigen Abwehr. 


Die geschilderte Arbeit des Redaktionskomitees ergibt so- 
dann die Konzepte aller erforderlichen neuen Instruktionen, in 
welchen vielleicht noch hier und da stilistische, keineswegs aber 
einseitige prinzipielle Aenderungen vorgenommen werden können. 


Die Ausfeilung des Textes wird sich hauptsächlich auf die 
Erläuterungen und Begründungen zu erstrecken haben, um die- 
selben dem Bildungsgrade jener Bediensteten anzupassen, für 
welche die bezüglichen Instruktionen bestimmt sind. 
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Es wäre zwar wünschenswerth, wenn sich hieran die Druck- 
legung und Vertheilung aller dieser Instruktionen schliessen 
könnte; da aber die Kosten jedenfalls sehr bedeutende 
sein würden, so könnte man sich ja immerhin damit begnügen, 
die Drucklegung und Vertheilung vorerst für die untersten 
Stufen des Eisenbahndienstes vorzunehmen. 
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Soll jedoch die geleistete Redaktionsarbeit nicht theilweise 
illusorisch gemacht werden, so müssten alle im Laufe der Jahre 
vorgenommenen Verbesserungen und Korrekturen auch in den 
ungedruckten Partien der Instruktionen durchgeführt werden, 
um so, falls die Mittel für die Drucklegung zu Gebote stehen, 
sofort ein druckreifes Manuskript zur Hand zu haben. 


Zur Eisenbahnpolitik Frankreichs. 
(Schluss aus Nr. 60.) 


Tui 

Wir sehen, auch das französische Parlament hat seine 
Eisenbahnschmerzen. Es mag sein, dass die Gegner der Privat- 
eisenbahnen zuweilen über das Ziel hinausschiessen und ieh bin 
nicht in der Lage nachprüfen zu können, ob alle die von ihnen an- 
geführten Thatsachen, insbesondere auch die Angaben über die 
Tarife, zutreffend sind. Auch in anderen Staaten nehmen es 
manche Parlamentarier ja nicht allzu genau mit den Thatsachen, 
wenn sie vor dem Lande Eindruck machen wollen. Eine der- 
artige Einseitigkeit kann man dagegen den streng sachlichen 
Ausführungen eines bedeutenden Fachmanns nicht vorwerfen, 
C. Colson, der sich in der „Revue politique et ' parlemen- 
taire“ überdie gegenwärtige Lage der französischen Eisen- 
bahnen ausspricht. Der bekannte Ingenieur en chef des ponts 
et chaussees und Maitre de requ&te im Staatsrath, Verfasser des 
vortrefflichen Buches: Les chemins de fer et le budget (1896), 
geht in seinem oben angeführten Aufsatz gleichfalls davon aus, 
dass sich die finanzielle Lage der Eisenbahnen neuerdings wesent- 
lieh gebessert habe. Die Einnahmen sind, wenn auch nieht er- 
heblich, gestiegen, die Ausgaben nicht entsprechend gewachsen. 


Die Bauthbätigkeit ist verlangsamt und eingeschränkt, der 
Zinsfuss für die aufzunehmenden Anleihen ist gesunken. 


Die Folge davon war auch eine Verminderung der Zinsgarantie- 
zahlungen, die dem gesammten Staatshaushalte sehr zu gute 
gekommen ist. 

Colson aber fragt, ob diese Besserung so bleiben, ob sie 
fortschreiten wird und da komme es wesentlich darauf an, wie 
sich die Bauthätigkeit der Eisenbahnen in den nächsten 
Jahren gestaltet. Diese beruht zur Zeit hauptsächlich auf dem 
Programm der Verträge von 1883. Aber man hat in den letzten 
Jahren schon dies Programm nicht mehr ordentlich eingehalten, 
man hat sich damit begnügt, die im Bau begriffenen Linien 
weiter zu bauen, man hat neue Linien nicht mehr begonnen, 
aber andere grössere und kostspieligere Anlagen vorbereitet. 
Zu diesen gehören vornehmlich die Eisenbahnbauten in Paris, 
die Verlegung der Bahnhöfe in das Innere der Stadt, die z. Th. 
wieder in Zusammenhang stehen mit der geplanten Pariser 
Stadtbahn. Colson theilt über die Höhe der in den nächsten 
Jahren flüssig zu machenden Baugelder einige beachtenswerthe 
Zahlen mit. In den Jahren 1892 bis 1894 hatten die sechs grossen 
Gesellschaften 70 000 000—80 000 000 Fres. jährlich für Ergänzungs- 
bauten und Beschaffung von Betriebsmaterial — das hauptsäch- 
lich wegen der Ermässigung der Personentarife und des da- 
durch hervorgerufenen Verkehrszuwachses erforderlich wurde — 
ausgegeben. Seitdem sind diese Ausgaben auf 40000000 bis 
50 000 000 Fres. gesunken. In denselben Jahren wurden für Neu- 
bauten 100 000 000 — 120 000 000 Fres. ausgegeben, wovon etwa 3/4 
zu Lasten des Staats. 1895 ist für eine einzige neue Linie ein 
Kredit bewilligt; 1896 sind 43 km mehr gestrichen, als neu 
hinzugefügt, 1897 sind nur Vorarbeiten für 192 km bewilligt. 
So sind in den 3 Jahren 1895—1897 im ganzen 156 000 000 Fres. 
für Eisenbahnbauten ausgegeben. Die Staatsschuld für Eisen- 
bahnzwecke hat sich um 150000 000 Fres. vermehrt, was einer 
Jährlichen Belastung durch 6.000.000 Fres. Jahresrente entspricht. 

Das wird sich in den nächsten Jahren wohl ändern. Für 1897 
ist der Bau von 67 km ganz neuer Bahnen vorgesehen. Aus 
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den Linien von 1883 sind nur 155 km neu eingestellt, aber 
der Minister ist zum Grunderwerb für 220 km ermächtigt. Ausser- 
dem wird der Bau der der Westbahn neu konzessionirten Linien 
von nur 34 km Länge fortgesetzt, die aber 35 000 000 Fres. kosten 
werden. Diese Kosten sind zwar von der Gesellschaft allein 
zu tragen, aber der Staat wird diese Kosten in einer Erhöhung 
der Garantiezuschüsse fühlen. Endlich sind der Gesellschaft 
für Departementalbahnen (Nebenbahnen) 125km neu konzessionirt, 
wofür der Staat eine Zinsbürgschaft bis zu 1000000 Fres. über- 


ı nommen hat. Die Verlegung des Bahnhofs der Orl&ansbahn nach 


dem Quai d’Orsay wird 35 000 000 — 40 000 000 Fres. kosten, die West- 
bahn hat ausser der vorgedachten Summe noch etwa 20 000 000 Fres. 
auszugeben für den Bahnhof am Inyalidenplatz und den Umbau 
des Bahnhofs Montparnasse. Die Legung des 2. Gleises von 
Rennes nach Brestund von Caennnach Cherbourg wird 16000000 Fres., 
auf der Linie Rhöne-Montcenis 22000000 Fres. kosten. Dazu 
kommen dann endlich noch Beschaffungen von neuen Betriebs- 
mitteln. 

Mir scheint aus allen diesen einzelnen Angaben hervor- 
zugehen, dass man in den vergangenen Jahren mit Einschränkung 
der Bauthätigkeit zu weit gegangen ist. Was man aus Sparsam- 
keit unterlassen hat, das muss jetzt nachgeholt werden. Dann 
aber zeigt sich auch hier einmal wieder, wie misslich es ist, ein 
Eisenbahnbauprogramm auf lange Jahre hinaus festzulegen. Zur 
Zeit des Abschlusses der Verträge von 1883 liess sich un- 
möglich voraussehen, wie sich die wirthschaftlichen Bedürf- 
nisse des Landes in den nächsten 20—30 Jahren &estalten würden, 
ebenso wenig aber konnte man sich damals ein klares Bild von 
den Kosten der geplanten Bahnen machen. Das Programm 
wird also geändert, theils beschränkt, theils erweitert, der Ver- 
kehr erhebt neue Ansprüche usw. und damit fallen alle die 
schönen Wahrscheinlichkeitsrechnungen deutscher Schwärmer 
für die französische Eisenbahnfinanzpolitik über die Finanzen 
der Bahnen, die Antheilnahme des Staats usw. wie ein Karten- 
haus zusammen. 

Die Betriebsergebnisse von 1897 waren, um wieder auf 
Colson zurückzukommen, für alle französischen Bahnen recht 
befriedigend. Ihr Umfang betrug 37055 km (453 km mehr als 
1896), die Einnahmen haben sich um 39200 000 Fres., die Aus- 
gaben nur um 9000000 Fres. vermehrt, die Zinsgarantiezuschüsse 
um 12600000 Fres. vermindert. Von der Vermehrung der Ein- 
nahmen kommen 9800000 Fres. auf den Personenverkehr 
(gegen 14800000 Fres. im Vorjahre, in dem der russische 
Besuch allerdings besonders günstig auf den Personenverkehr 
einwirkte) und 19800000 Fres. auf den Frachtgutverkehr. Die 
Einnahme aus dem Personenverkehre ist eine ganz regelmässig 
fortschreitende. In dieser Beziehung hat die Ermässigung der 
Personentarife nichts geändert. Die Betriebsergebnisse der 
einzelnen Gesellschaften, die Colson kritisch beleuchtet, bieten 
im allgemeinen für uns keine besonders bemerkenswerthen Er- 
scheinungen. Beachtenswerth ist jedoch der Abschluss einiger 
neuer Verträge mit der Mittelmeerbahn und der Südbahn, 
die sehr wesentliche Abänderungen der Verträge von 1883 
enthalten. Die Mittelmeerbahn schuldete dem Staat an Ga- 
rantiezuschüssen rund 150000 000 F'res. In einem neuen Ver- 
trage hat der Staat auf diese 150,000.000 Fres. verzichtet, 
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wogegen die Gesellschaft auf 6000000 Fres. jährlich von den 
Jahresrenten verzichtet, die der Staat ihr aus den Ver- 
trägen von 1883 zu zahlen hatte. In einem weiteren Vertrage 
ist die Zinsbürgschaft, die der Staat für die Rhöne-Montcenis- 


bahn zu zahlen hatte, in eine feste Jahresrente umgewandelt. | 


Damit hat die Gesellschaft das Risiko des Betriebes auf 
eigenen Schultern genommen. 

Die Südbahn wird in ihren Erträgen wesentlich beeinflusst 
durch den Südkanal und den Garonne-Seitenkanal. Die Abgaben 


auf diesen Kanälen sind 1897 aufgehoben. Der Südkanal, den 


die Gesellschaft 1858 auf 40 Jahre gepachtet hatte, fällt jetzt 


zurück an den Staat. Die Gesellschaft hatte daher auch kein 
Interesse mehr an dem Betriebe des Garonne-Seitenkanals, der 
ihr bis zum Ablauf ihrer Konzession zustand. Sie hat deshalb 
auch diesen an den Staat abgetreten, der dafür die Zinsen seiner 
Garantieforderung von 4 auf 3% ermässigt hat. Die Gesellschaft 
vermindert dadurch den jährlichen Zuwachs ihrer Garantieschuld 
um 1650000 Fres. „Es ist das“, sagt Colson, „ein wirklicher 
Vortheil, wenn die Gesellschaft jemals ihre Schuld zurückbezahlt, 
und ein illusorischer, wenn sie zahlungsunfähig ist.“ 

Auch diese drei Verträge sind bezeichnend für die jetzige 
Eisenbahnpolitik. Die Lage der Gesellschaften beginnt sich etwas 
zu bessern, für den Staat eröffnet sich die, freilich einstweilen 
noch recht entfernte, Möglichkeit, dass ihm ein Theil seiner 
Forderungen erstattet wird, in ganz weiter Ferne leuchtet schon 
die partage des ben6fices. Das ist den Gesellschaften keine er- 
freuliche Aussicht. Sie machen also jetzt dem Staate gewisse 
— m. E. scheinbare — Zugestäudnisse, bekommen dadurch eine 
grössere Bewegungsfreiheit und werden schon dafür sorgen, 
dass diese nicht dem Staate, sondern den Aktionären zu 
gute kommt. Im „Economiste francais“ wird ganz offen ausge- 
sprochen, dass der neue Vertrag mit der Mittelmeerbahn diese in 
die angenehme Lage versetze, höhere Dividenden zahlen zu können. 

Auch Colson vergleicht dann die Betriebsergebnisse der 
französischen mit denen der englischen und deutschen Eisen- 
bahnen in den Jahren 1894—1896. Die Einnahmen haben sich in 
den beiden Jahren 1895 und 1896 in Frankreich um 36 000 000, 
in England um 73 000.000, in Deutschland um 111000000 jährlich 
vermehrt. Auch prozentual ist die Vermehrung in beiden Län- 
dern, insbesondere in Deutschland, bedeutender als in Frank- 
reich, vor allem im Güterverkehr. Der Betriebskoeffizient 
ist in beiden Ländern etwas höher als in Frankreich, die Rein- 
erträge der englischen Bahnen (3,88% des Anlagekapitals in 1896) 
sind denen der französischen (3,95 9, einschliesslich der Eisen- 
bahusteuern 4,52 $) ziemlich gleich. Es hängt dies zusammen 
mit den sehr hohen Baukosten der englischen Bahnen. Die 
deutschen Bahnen dagegen warfen mit 6,15 2 in 1896 bei weitem 
höhere Erträge als die Bahnen der beiden verglichenen Länder 
ab. „Wenn man sieht“, so schliesst Colson diese Betrachtung, 
„wie langsam verhältnissmässig der Fortschritt unserer Ein- 
nahmen ist in Jahren, die für die Industrie aller Länder ganz 
ausserordentlich glückliche waren, so ist die Lage unserer 
Eisenbahnen nicht danach angethan, dass man sich jeder Sorge 
um die Zukunft entschlagen könnte und dass man zurückkehren 
dürfte auf den Weg der Ausgaben, wozu die Kammer bei dem 
Bevorstehen der Neuwahlen schon geneigt war.“ 


IV. 


Obgleich in Frankreich das Privatbahnsystem besteht — 
das verhältnissmässig unbedeutende Staatsbahnnetz durchzieht 
nur einen kleinen Thel des Landes — hat der französische Staat 
sehr bedeutende Aufwendungen für Eisenbahnzweeke machen 
müssen, die durch Anleihen aufgebracht sind und heute einen 
Theil der französischen Staatsschuld bilden. Ich will hier nicht 
eingehen auf die Frage, welches Aequivalent beim Eintritt des 
Heimfallsrechtes die dann vorhandenen Eisenbahnen für diese 
Aufwendungen bilden würden ; Berechnungen hierüber, und wenn 
sie kalkulatorisch noch so sorgsam sind, erscheinen mir nach 
wie vor recht müssig. Die Nachtragsverträge mit den Bahnen, 
von denen ich soeben gesprochen, die Aenderungen der Bau- 
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programme, beweisen, wie oben bereits bemerkt, wie unsicher 
die Grundlagen solcher Rechnungen sein müssen. Ich bescheide 
mich daher, einige Zahlen darüber hier anzufügen, welche 
Rolle inder Gegenwart die Eisenbahnen für die Finanzen 
Frankreichs spielen und damit die Stellung der Eisenbahnen im 
Staatshaushalt Preussens zu vergleichen. 

Nach dem neuesten, oben angeführten Aufsatze des Ge- 
heimrath von Kaufmann betrug das Gesammtkapital der öffent- 
lichen Schuld Frankreichs am 1. Januar 


1895: 31202863 808 Fres. 
1896: 30678875027 - 
1897: 30601155465 - 


Der letztere Betrag ist gleich rund 24 500 000 000 de. 

Zu dieser Schuld wird von Kaufmann — nach der in 
Frankreich üblichen Reehnung — nieht gerechnet die Schuld, die 
der Staat zur Zahlung von Garantiezuschüssen an die Eisenbahnen 
hat aufnehmen müssen. Ueber diese wird vielmehr besonders 
Buch geführt. Man geht davon aus, sie bilde nur einen Vorschuss, 
der mit Zinsen einmal erstattet werde. Die Gesammtsumme der 
bis Ende 1895 geleisteten Garantiezuschüsse, abzüglich der von den 
Bahnen geleisteten Rückzahlungen belief sich aber auf 729076086 
Franes an Kapital, dessen Zinsen bis zu dem gleichen Zeitpunkte 
auf 147701380 Fres. angelaufen waren. Beide Summen zusam- 
mengezählt machen 876 777466 Fres. Von diesen Schulden fallen 
auf die grossen Gesellschaften 663 850 698 Fres. Kapital, 118 797 026 
Frances Zinsen, zusammen 782 647 724 Fres. 

In der obigen Staatsschuld — für 1896 — steckt nach der 
neuesten, mir vorliegenden, französischen Eisenbahnstatistik eine 
Summe von 4291 822437 Fres., die für Eisenbahnzwecke aufge- 
nommen ist. Dieselbe Summe gibt auch Guillain in seinem Bericht 
(s. Nr. 60 d. Ztg. unter I.) an. Dieser Betrag hat sich im Jahre 1897 
sicherlieh nicht vermindert. Von dem vorstehenden Betrag, den 
man also wohl als die Eisenbahnkapitalschuld Frankreichs wird 
bezeichnen können, fallen — beiläufig — 4128333 029 Fres. auf 
solche Zuschüsse, die der Staat den sechs grossen Ge- 
sellschaften geleistet hat. 

Nun ergibt die obige Zusammenstellung, dass die Staats- 
schuld Frankreichs sich in den letzten drei Jahren nicht unbe- 
trächtlich vermindert hat. Wir haben mehrfach gesehen, wie 
bedeutend die Garantiezuschüsse herabgegangen sind unter 
dem Einfluss der sich bessernden wirthschaftlichen Lage. Das 
ändert aber nichts an der Thatsache, dass heute immerhin noch 
eine Eisenbahnkapitalschuld von etwa 5 000 000 000 Fres. in Frank- 
reich vorhanden ist, deren Zinsen (zu 3 $ gerechnet, jähr- 
lich 150000000 Fres.) von den Steuerzahlern aufge- 
bracht werden müssen. 

Das ist das Ergebniss der bisherigen Eisenbahnfinanzpolitik 
Frankreichs für den Staat und die nicht zu den Aktionären 
der grossen Privatbahnen gehörenden Franzosen unter der 
Herrschaft des dortigen eigenartigen Privatbahnsystems. 

Wie stellen sich diese Verhältnisse in Preussen ? 

Nach dem Bericht des Finanzministers über seine Verwal- 
tung betrug Ende März 1896 die gesammte preussische 
Staatsschuld rund 6466 000000 4, d. i. etwas mehr als der 
vierte Theil der französischen Staatsschuld. In den 
Jahren 1890/96 hat sich die Staatsschuld durch Aufnahn:e neuer 
Anleihen um 842.000 000 46 vermehrt und durch Tilgungen um 
137 600 000 A. vermindert. Die Anleihen sind, ausser 113400000 Je. 
die zur Deckung von Fehlbeträgen im Staatshaushalt flüssig zu 
machen waren, zu produktiven Zwecken, allein 608000000 #. für 
den Bau neuer Eisenbahnen, aufgenommen. — Eine wirkliche 
Sehuldentilgung hat bis Ende März 1896 in Höhe von 159 500 000 ft. 
stattgefunden, im Etatsjahr 1896/97 werden voraussichtlich 
weitere 100 000 000 ‚6. getilgt sein, für 1897/98 ist eine Tilgung 
von über 34 000 000 46. vorgesehen. 

Der gesammten preussischen Staatschuld von 6466 000 000 A. 
steht nun gegenüber ein Staatseisenbahnnetz, dessen Anlage- 
kapital Ende März 1896 mit 7003 000 000 6. über 500 000 000 JH. 
grösser ist, als die Staatsschuld. Die preussische Staatseisenbahn- 
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kapitalschuld belief sich nach Abzug der auf Grund des Gesetzes 
vom 27. März 1852 vorgenommenen Abschreibungen Ende März 1896 
auf nur 5 230 000 000 «46 

Die Verzinsung der gesammten preussischen 
Staatsschuld erfordert einen Betrag von 225 000 000 46. jährlich. 
Der Reinertrag aus dem werbenden Staatsvermögen (Domänen, 
Forsten, Bergwerke, hauptsächlich aber Eisenbahnen) belief sich 
1897/98 auf 547 100000 46 Die Reineinnahmen aus dem gesamm- 
ten Staatsfinanzvermögen überstiegen die Zinsen der Staatsschuld 
um 322100000 46. Allein die Reineinnahmen der Eisenbahnen 
mit 435 000 000 J& iin Jahre 1897/98 baben die Zinsen der Staats- 
schuld um 210000 000 4@ überstiegen. In Preussen tragen mit 
anderen Worten die Steuerzahler zur Verzinsung der Staatsschuld 
einschliesslich der ganzen Eisenbahnschuld nicht nur nichts bei, 
sondern es kommt aus den Ueberschüssen der Betriebsverwal- 
tungen auf den Kopf der Bevölkerung ein Betrag von jährlich 
10.46 11 2. 

In Frankreich und in Preussen sind diese gegenwärtigen 
Verhältnisse das Ergebniss einer langjäbrigen ziemlich gleich- 
mässig fortschreitenden Entwickelung. Dass diese Entwickelung 
für Preussen eine besorgnisserregende ist, wird man nach 
den vorstehenden Zahlen kaum behaupten wollen. Nun ist es 
gewiss die Aufgabe einer gesunden Verwaltung, nicht allein die 


Gegenwart, sondern auch die etwas fernere Zukunft ernst ins 
Auge zu fassen. Sind aber die jetzigen französischen Eisen- 
bahnfinanzverhältnisse wirklich derart, dass ein vorsichtiger 
preussischer Finanzminister jetzt schon mit Schaudern daran 
denken und sich darauf gefasst machen muss, dass nach länger 
als einem halben Jahrhundert das Verhältniss sich umgekehrt 
haben könnte? dass dann möglicher Weise Frankreich ganz frei 
von Eisenbahnschulden sein, Preussen unter der Last einer 
hohen Eisenbahnschuld seufzen wird? Ich halte den Zustand, 
der in Preussen durch das Gesetz vom 27. März 1882 geschaffen 
ist, für keinen idealen, wenngleich das Gesetz unzweifelhaft 
nach manchen Richtungen eine gute Wirkung ausgeübt hat. Die 
von vielen Seiten erhobene Forderung einer strengeren Scheidung 
der Eisenbahneinnahmen von den allgemeinen Staatseinnahmen, 
die freie Verwendung eines bestimmten gesetzlich festgelegten 
Theiles der Eisenbahnüberschüsse für Zwecke der Eisenbahnen 
— wie solche z. B. in dem neuen schweizer Eisenbahngesetze 
vom 15. Oktober 1897 geplant ist — scheint mir nicht unberech- 
tigt. Aber derartige Erwägungen bei Betrachtung unserer Staats- 
bahnen und unserer Finanzen dürften doch nie und nimmer 
dahin führen, im Hinblick auf unsere westlichen Nachbarn die 
Entwickelung unserer Eisenbahnverhältnisse für ungesund 
zu erklären. Avid. Al: 


Chinesische Bahnen und deutsche Versäumnisse. 


Unter dieser Spitzmarke legt in einem interessanten aus 
Shanghai, 17. Juni, datirten Artikel*) ein nach Ostasien gesandter 
Spezialberichterstatter der „Frankf. Ztg.“ dar, wie es gekommen 
ist, dass Deutschland an den grossen Eisenbahnbauten in China 
ganz unbetheiligt geblieben ist. Der Artikel geht von dem 
Zeitpunkt aus, da — es war 1891 — der deutsche Baumeister 
Hildebrandt, der Erbauer des grandiosen Kölner Bahnhofes, 
an den Hof des chinesischen Vizekönigs Tschantshitung be- 
rufen wurde, welcher in Wutschang gegenüber Hankau am 
Yangtsekiang residirt. Dieser bedeutende Mann ist gegenwärtig 
der einzige, welcher den modermen Ideen zugängig ist. Er be- 
treibt selbst in Wutschang grosse industrielle Etablissements. 


Hildebrandt machte dem Vizekönig zunächst die Vortheile 
einer Eisenbahn für dessen industrielle Unternehmungen plau- 
sibel und erhielt hierauf den Auftrag zum Bau derkleinen Taje- 
bahn, den er auch durchführte. Ausser der Bahn, welche von 
Tientsien in die Nähe von Peking und in die Mandschurei führt, 
ist die Tajebahn in China gegenwärtig die einzige, die im Be- 
triebe steht. Ihre Strecke ist 26 km lang und liegt in der Nähe 
von Wutschang. Die Bahn führt von Schechujan nach Kischangpu 
und hat zunächst nur den rein industriellen Zweck, Eisenerze 
aus den Gebirgen nach dem Flusse Yangtsekiang zu schaffen, 
auf welchem sie dann zu Schiff nach den Eisenwerken des Vize- 
königs in Wutschang transportirt werden. Die Bahn dient aber 
auch zur Personenbeförderung. Personenwagen sind freilich 
nicht da, doch das ist in China kein Hinderniss. Die Chinesen 
verlangen gar nicht so viel Entgegenkommen, dass man auch 
noch besondere Wagen für sie baut. Die Hauptsache ist, dass 
sie mitfahren können, und so sitzen sie in den Güterwagen, in 
welchen die Chinesenfracht mit der Eisenfracht abwechselt. 
Für den Vizekönig ist allerdings ein Salonwagen angeschafft 
worden. Der ganze Bahnbetrieb wird von Chinesen versehen. 
Hinter dem chinesischen Schalter sitzt der chinesische Kassirer 
und verkauft die Billets; vor dem Wärterhäuschen steht der 
chinesische Bahnwärter und auf der Maschine steht der chine- 
sische Lokomotivführer, hat seinen Zopf aufgesteckt, damit er 
nicht irgendwo «damit hängen bleibt, und lässt die Dampfpfeife 
gellen und den Zug über die Schienen sausen. 


selbstverständlich mit 
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Dem Vizekönig wurden nach dem Bau dieser Eisenbahn 
bald die wirthschaftlichen und auch militärischen Vortheile der 
Eisenbahnen überhaupt klar, und er fasste den Plan zum wei- 
teren Bau solcher. Hildebrandt machte die ersten Entwürfe. 
Im Jahre 1895 zeichnete der deutsche Baumeister das grosse 
chinesische Eisenbahnnetz auf. Die drei Hauptlinien ergaben 
sich von selber, wenn man Hankau als Knotenpunkt annimmt. 
Eine Linie geht nördlich von Hankau nach Peking, eine 
zweite südlich von Hankau nach der Handelsmetropole des 
Südens, nach Canton, eine dritte östlich von Hankau an 
Chinas grösster Handelsstrasse, am Yangtsekiang entlang über 
Intschau und Nanking nach Shanghai, und von dort das 
kleine Stück weiter bis Wusung, das heisst bis zum Meere. 

Die nördliche Linie Hankau-Peking, welche die Hauptstadt 
seiner Provinz mit derjenigen des Reiches verbinden sollte, er- 
schien dem Vizekönig als die wichtigste und er liess sie sofort 
in Angriff nehmen. Hildebrandt vermaass die ganze Strecke 
und begann zu bauen. Die Terrainschwierigkeiten waren un- 
geheuer. Nicht weit von Hankau musste die Bahn ein weites 
Thal durchschreiten, das fast ganz von einem chinesischen 
Riesenstrome ausgefüllt war. Ein kühner Hochbau wurde aus- 
geführt, und so ist die Bahnstrecke jetzt fertig von Hankau bis 
zum Gebirge. Allein bald fehlte es am Hauptfaktor, an Geld. 

Auf den Rath Hildebrandt's versuchte der Vizekönig, als 
seine eigenen Mittel nicht ausreichten, eine innere Anleihe für 
den Bahnbau Hankau-Peking aufzunehmen; doch dieser Versuch 
misslang ebenso wie die Aufnahme einer ausländischen Anleihe. 
Blieb also noch der Modus, den ganzen Bau einer ausländischen 
Gesellschaft zu übertragen. Die chinesische Regierung that 
nun ihr möglichstes, um die Bahnunternehmungen in deutsche 
Hände zu geben. „Ihr seid uns am sympathischsten“, sagte die 
chinesische Regierung zu den Deutschen. „Bitte, thut uns den 
Gefallen und baut uns unsere Eisenbahnen!“ Die Deutschen 
haben sich nicht herbeigelassen, den Chinesen diesen Gefallen 
zu thun. Selten hat ein Staat eine solche Chance gehabt und 
selten ist aus einer solchen Chance so wenig Nutzen gezogen 
worden. Tschautschitung sagte: „Wir haben das grösste Ver- 
trauen in Kuch Deutsche. Ihr ein wissenschaftlich 
bildetes Volk, Eure Beamten haben etwas gelernt, gehen gründ- 
lich zu Werke und. sind anständige und umgängliche Leute. 
Nehmt die Sache in Eure Hände, wir sind damit einverstanden.“ 
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Hildebrandt sandte Berieht auf Bericht nach Hause, wäh- 
rend all’ der Jahre, seit die chinesische Eisenbahnfrage ent- 
standen ist. Er berichtete an die Regierung und berichtete an 
Privatleute. Man las das, was er schrieb, mit grossem Interesse 
und legte es dann ad acta. Man machte ihm Komplimente über 
Vortrefflichkeit seiner Ausführungen und rührte keinen 
Hildebrandt wurde nicht müde, immer wieder zu 
schreiben und zu einer Entscheidung zu drängen. Mit der 
fälligen Post trafen pünktlich die Antworten ein. Es handelte 
sich darum, so rasch als möglich deutsche Kapitalien für den 
Bau der chinesischen Eisenbahnen zu beschaffen, und die Ant- 
worten lauteten stets, dass man der Angelegenheit sympathisch 
gegenüberstehe. Die Regierung stand ihr sympathisch gegen- 
über und Krupp stand ihr sympathisch gegenüber und da und 
dort stand noch einer, dem es ebenso wenig an Sympathie für 
die Sache fehlte, wie den anderen. Vor lauter Gegenüberstehen 
kam man nicht vorwärts. Von Deutschland war kein Geld zu 
erhalteı und die chinesische Regierung wandte sich an andere 
Länder, die sich nicht vergeblich auffordern liessen. So wird 
nunmehr die Hankau-Pekingbahn von den Franzosen und 
den Belgiern gebaut, die Hankau- Cantonbahn von den 
Amerikanern, die Hankau-Shanghai-Wusungbahn von den 
Engländern. 

Die deutschen Ingenieure, welche alle Vor- 
arbeiten gemacht haben, werden selbstverständlich überall her- 
ausgedrängt. Das geschieht freilich in einer verbindlichen Form. 
Herr Hildebrandt beispielsweise ist zum Chef des chinesischen 
Eisenbahnwesens ernannt worden oder vielmehr zum Berather 
des chinesischen Eisenb ıhnministers Tscheng, der in Hankau 
residirt. Das ist aber mehr ein Titel, als eine mit wirklichem 
Einfluss auf den Fortgang der Eisenbahnbauarbeiten verbundene 
Stellung. Jetzt natürlich ist auf einmal auch deutsches Kapital 
da, Millionen und Milliarden, so viel man nur irgend haben will. 
Es ist sehr schön, dass die Deutschen jetzt auch Eisenbahnen 
in China bauen wollen; bedauerlich ist nur, dass sie gerade in 
dem Augenblick kommen, wo keine mehr zu bauen sind. Aber 
beinahe hätten die Deutschen doch noch die Bahn Hankau- 
Wusung-Shanghai bekommen. Das Kapital lag bereit, die Ver- 
träge waren zur Unterzeichnung fertig: als es so weit war, dass 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die „Vossische Zeitung“ bringt eine, angeblich von 
unterrichteter Seite stammende Mittheilung über die im Gange 
befindliche Reform der deutschen Personentarife, wonach im 
grossen und ganzen auf die vom Minister v. Maybach im Jahre 
1891 geplanten Einheitssätze (I. Kl 6 8, II. Kl. 4 4, III. Kl. 2 3) 
zurückzekommen werden solle. Wir haben demgegenüber festzu- 
stellen, dass diese Nachricht durchaus unzutreffend ist. 
Sollte dieselbe den Zweck haben, eine amtliche Kundgebung 
über den Stand der Reformfrage hervorzurufen, so wird man 
sich auch in dieser Erwartung getäuscht finden, da über den 
Ganz der Verhandlungen — so lange nicht endgültige Verein- 
barungen zwischen d«n betheiligten Regierungen erzielt sind — 
aus naheliegenden Gründen Stillschweigen beobachtet wird. 

Unzutreffend ist auch die weitere Vermuthung der „Vossi- 
schen Zeitung“, dass das Reichseisenbahnamt von den Verhand- 
lungen zwischen Preussen und den anderen Bundesstaaten über- 


haupt nicht berührt werde, dass vielmehr jene Verhandlungen | 


direkt von Regierung zu Regierung geführt würden. Thatsäch- 
lich haben bisher alle Berathungen, die wegen der Reformfrage 
nöthig wurden, unter Leitung des Reichseisenbahnamts statt- 
gefunden. 


— Der diesjährige Bundestag des deutschen Rad- 
fährerbundes in Dortmund hat am 5. d: Mts. gegen die 


neuen Bestimmungen protestirt, wie sie zum 1. September bei 
der Beförderung von Fahrrädern auf den preussischen Eisen- 
bahnen in Kraft treten werden. In diesen Bestimmungen er- 
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die Unterschriften ausgetauscht werden sollten, erhob auf ein- 
mal England Einspruch. England betrachtet, wie bekannt, das 
ganze Gebiet des Yangtsekiang als englische Einflusssphäre, 
und so erklärte der englische Gesandte in Peking, er könne 
nicht zulassen, dass durch dieses Gebiet eine deutsche Bahn 
gelegt werde. Der deutsche Gesandte berichtete nach Berlin 
und erbat sich Verhaltungsmaassregeln. Er erhielt die Weisung, 
den deutschen Banken bei ihren Unternehmungen in China die 
weitestgehende Unterstützung angedeihen zu lassen, aber unter 
allen Umständen zu vermeiden, dass die Angelegenheit auf das 
politische Gebiet hinüberspielee Danach war es mit der 
deutschen Bahn zu Ende. Die Lösung der Angelegenheit war 
gerade nur auf dem politischen Gebiet zu erreichen. Als Tschan- 
tschitung von der Eutscheidung der deutschen Regierung erfuhr, 
lachte er und sagte: „Ich hätte nicht gedacht, dass Ihr Euch 
würdet von den Engländern auf den Kopf treten lassen.“ 


Der Korrespondent des Frankfurter Blattes meint, wegen 
der Bahn von Shanghai nach Hankau hätte England wohl nicht 
den Krieg an Deutschland erklärt, gibt jedoch zu, dass es viel- 
leicht gewichtige Gründe gewesen seien, welche die deutsche 
Regierung zu ihrem Verhalten bestimmten. Die Thatsache ist 
nicht zu leugnen, so fährt der Artikel fort, dass Deutschland 
die drei grossen chinesischen Bahnlinien hätte haben können. 
Im Besitze dieser Bahnen, welche das Land von Norden nach 
Siiden und von Westen nach Osten durchziehen, hätte Deutsch- 
land eine beherrschende Stellung in China eingenommen. So 
kann man ungefähr sagen, dass wir ganz China hätten haben 
können und uns mit Kiautschou begnügt haben. Schwere Ver- 
säumnisse sind da vorgekommen, und Deutschland wird in Zu- 
kunft noch oft Gelegenheit haben, alles das zu bedauern, was 
es sich hat entgehen lassen. Der Artikel erörtert schliesslich 
noch die Frage, wer die Schuld an diesen Versäumnissen trage: 
deutsche Kaufleute in China klagen die deutsche Regierung an, 
deutsche Beamte, dass das Uebel von den Finanzleuten in Berlin 
herkomme, welche alles besser wüssten, und von den deutschen 
Kaufleuten, denen es an Unternehmungslust und an der Ge- 
wohnheit mangle, mit Kapital im grossen Stil zu arbeiten. Viel- 
leicht, meint der Korrespondent, seien beide Faktoren schuld. 


blicken die Radfahrer die Verweigerung von Rechten, welche 
den übrigen Reichsbürgern zustehen. Insbesondere fühlen sie 
sich anscheinend dadurch beschwert, dass fortan mit Schnell- 
zügen Fahrräder nicht befördert werden und eine Gebühr 
von 50 „| für jedes beförderte Fahrrad zur Erhebung ge- 
langen wird. 


— Herstellung von Wohnungen für das Personal der 
bayerischen Staatsbahnen. In Würdigung des grossen Ein- 
flusses, den die Beschaffenheit der Wohnung auf das wirth- 
schaftliche und sittliche Leben der Menschen auszuüben pflegt, 
beabsichtigt dem Vernehmen nach nunmehr auch die bayerische 
Staatsbahnverwaltung, in grösserem Umfange auf die Erbauung 
fiskalischer Wohnhäuser für das Arbeiterpersonal der Staats- 
bahnen zuzukommen. Maassgebend ist hierbei insbesondere 
der Gedanke, das Eisenbahnpersonal den ungünstigen hygieni- 
schen Einflüssen dicht bevölkerter sowie den wirthschaftlichen 
Nachtheilen sehr entlegener Quartiere möglichst zu entziehen, 
und demselben in Wohnungen, die dem Dienstorte nicht zu 
ferne liegen, die Möglichkeit zu bieten, die Ruhezeiten möglichst 
auszunutzen und damit Zeit und Arbeitskraft zu schonen. Man 
gedenkt, diesen Wohnungen im Gegensatze zu den eigentlichen 
Dienstwohnungen die Eigenschaft von Miethwohnungen beizu- 
legen, deren Vergebung nur auf Grund vorheriger Bewerbung 
der Reflektanten erfolgt, und hat zunächst die Herstellung einer 
Anzahl von Wohnungen mit je zwei und-drei Zimmern sowie 
den zur Hauswirthschaft nöthigen Nebenräumen, wie Wasch- 
küchen-, Keller- und Speicherantheil ins Auge gefasst. Die 
Miethzinse sollen im allgemeinen auf Grundlage der ortsüblichen 
Miethspreise bemessen werden, wobei jedoch nicht ausgeschlossen 
sein soll, dass nach dem Ermessen der Verwaltung im einzelnen 
Falle Wohnungen auch ‚billiger abgegeben werden. Mit 
Rücksicht auf die beträchtliche Höhe der aufzuwendenden Bau- 
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kapitalien ist zunächst beabsichtigt, solehe Wohnhäuser nur da 
zu erbauen, wo hierzu geeigneter eisenbahnärarialischer Grund 
und Boden bereits verfügbar ist; dabei sollen die Gebäude un- 
beschadet der Solidität mit möglichster Einfachheit ausgeführt 
werden. Die sämmtlichen Oberbahnämter wurden bereits an- 
gewiesen, die wichtige Frage einem eingehenden Studium zu 
unterziehen und sich unter Beachtung aller voraufgeführten Ge- 
sichtspunkte hierüber, sowie auch über die eventuell aufzu- 
wendenden Kapitalien usw. in kürzester Frist gutachtlich zu 
ÄUSSETN. 


— Die Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisenbahngesell- 
schaft hat im Jahre 1897/98 eine Einnahme von 815949 4 er- 
zielt. Die Ausgaben stellten sich auf 555708 6, so dass ein 
Ueberschuss von 260231 44 verblieben ist. Von der Gesammt- 
einnahme entstammen dem Personenverkehr 427016 A. = 52 L 
und dem Güterverkehr 314350 4&@ = 39 2. Laut Generalver- 
sammlungsbeschluss vom 30. Juli d. J. erhalten die Aktionäre 
für Prioritätsaktien und Stammaktien eine Dividende von je 
4,75 $, wozu 199500 4. erforderlich sind. 


— Die bayerische und badische Regierung haben 
beschlossen, den von der preussischen Regierung in Aussicht ge- 
nommenen Stückgutstaffeltarif auch für die dortseitigen Bahn- 
bereiche am 1. Oktober d. J. zur Einführung zu bringen. 

Die bayerische Entschliessung erstreckt sich gleichzeitig 


auf das pfälzische Eisenbahnnetz. 


— Die erstaunliche Thatsache, dass nordamerikanisches 
Roheisen in Ruhrort zu einem niedrigeren Preise als deutsches 
angeboten werden konnte, erschien zunächst als die Folge einer 
vorübergehend sehr starken Zuvielerzeugung der nordameri- 
kanischen Werke. Das Angebot hat inzwischen wieder nachge- 
lassen, indessen sind erst kürzlich nordamerikanische Gasröhren 
zu Preisen nach Deutschland gelangt, die hinter denen des 
deutschen Gasrohrsyndikats zurückbleiben. In den Kreisen der 
rheinischen Eisenindustrie ist man darüber beunruhigt. Die 
Bochumer Handelskammer nimmt an, dass die rastlos vorwärts- 
schreitende nordamerikanische Eisenindustrie jedenfalls, wenn 
auch zunächst noch unter Preisopfern, versuchen wird, die ein- 
mal angeknüpften Verbindungen fester zu gestalten, was nach 
Ansicht der genannten Handelskammer nur dann erfolglos 
bleiben dürfte, wenn die deutsche Eisenindustrie in tarifarischer 
Beziehung ungefähr gleich günstig mit der nordamerikanischen 
Konkurrenz gestellt wird. Denn nicht etwa einer grösseren 
technischen Leistungsfähigkeit verdanke das Junge nordameri- 
kanische Eisengewerbe seine überraschenden Erfolge auf dem 
Weltmarkt, sondern neben günstigen natürlichen Bedingungen 
besonders den erstaunlich billigen Eisenbahnfracht- 
kosten für die Ausfuhr der Rohstoffe und für die Abfuhr der 
fertigen Waaren nach den ÖOzeanhäfen und so nimmt die 
Bochumer Handelskammer Veranlassung, gerade im Hinblick 
auf die näherkommende nordamerikanische Konkurrenz die 
alten Forderungen der Eisenindustrie von Rheinland und West- 
falen nach niedrigeren Erztarifen von Lothringen und nach er- 
mässigten Ausnahmetarifen für Eisenfabrikate nach den See- 
häfen von neuem zu wiederholen. 


— Verweisung von Agitatoren vom Bahnhofsgebiet. 
In Flensburg ist einem ausständigen Tischlergesellen, wie 
sozialdemokratische Blätter berichten, eine Verfügung zuge- 
gangen, worin es heisst: „Da begründeter Verdacht vorliegt, 
ass Sie lediglich zu dem Zwecke den hiesigen Staatsbahnhof 
aufsuchen, um arbeitswillige Maurer, welche mit den Zügen an- 
kommen, unter Anwendung unzulässiger Einwirkung zur Nicht- 
aufnahme der Arbeit zu bestimmen, wird Ihnen hiermit jeder 
unbefugte Aufenthalt auf dem Bahnsteig und in der Vorhalle 
sowie auf dem Platze vor dem Bahnhofsgebäude untersagt.“ 

Hoffentlich bestätigt sich diese Mittheilung. Wollten die 
Eisenbahnverwaltungen solchen Unfug, durch den Reisende in 
der empfindlichsten Weise belästigt werden, zulassen, so würden 
sie sich berechtigtem Vorwurf aussetzen. 


— Personalnachrichten. 
chels in Erfurt 
liehen worden. 

Dem Regierungs- und Baurath Moh r, früher Mitglied 
des Eisenbahnbetriebsamts (Stettin-Danzig) in Stettin, und dem 
Regierungs- und Baurath Lohse, Mitglied der Eisenbahndirek- 
tion in Kattowitz, ist die nachgesuchte Entlassung aus dem 
Staatsdienste ertheilt worden. 

Infolge der Berufung des 
bevollmächtigten, Oberregierungsraths Dr. Wehrmann, zum Vor- 
stande des Öberbahnamts München, wurde dessen Funktion 
dem Mitgliede der Generaldirektion der bayerischen Staatseisen- 


; Dem Regierungsassessor Mi- 
ist die Stelle eines Direktionsmitgliedes ver- 


bahnen, Öberingenieur Freiherrn von Schack yırauf 
Schönfeld, als bisherigem Stellvertreter des ersteren, über- 
tragen. 


Bei der sächsischen Staatseisenbahnverwal- 
tung treten am 1. Oktober d. J. wichtige Personalverände- 


A: 


rungen in der betriebsleitenden Generaldirektion ein. Der Ge- 
heime Finanzrath von der Planitz, Vorstand der Verkehrs- 
abtheilung und Stellvertreter des Generaldirektors, ist zum 
Präsidenten der Oberrechnungskammer emannt worden und 
verlässt deshalb den Staatseisenbahndienst, dem er eine lange 
Reihe von Jahren angehörte. Herrn von der Planitz, in weiten 


Fachkreisen, wie in den Kreisen des Handels und der Industrie 
bekannt und geschätzt, sieht man begreiflicherweise ungern 


aus der Verwaltung scheiden, in der er mit Hilfe seiner reichen 
Erfahrung, seines praktischen Bliekes und seiner gerechten und 
wohlwollenden Gesinnung eine wirksame und erfolgreiche 
Thätigkeit entfaltete. An seine Stelle tritt der Geheime Finanz 
rath von Kirchbach, früher bereits Mitglied der General- 
direktion, gegenwärtig vortragender Rath in der Eisenbahnab- 
theilung des königlich sächsischen Finanzministeriums und 
deshalb mit den Verhältnissen der Staatseisenbahnverwaltung 
wohl vertraut. Für den Geheimen Finanzrath von Kirehbach 
tritt das gegenwärtige Mitglied der Generaldirektion Oberfinanz- 
rath vonSeydewitz in das Ministerium über, 

Vom gleichen Tage ab tritt der Oberfinanzrath Ber ek, 
langjähriger Referent für das Werkstättenwesen, in den Ruhe- 
stand. An seiner Stelle ist der Maschinendirektor Klein. der 
jetzige Vorstand der gesammten Werkstättenverwaltung in 
Chemnitz, zum Finanzrath und Mitglied der Generaldirektion 
ernannt worden. Gleichzeitig ist der seitherige Vorstand der 
Betriebstelegraphen-Oberinspektion, Betriebstelegraphendirektor 
Dr. Ulbricht als Referent für das Telegraphen- und Signal- 


wesen in die Generaldirektion berufen und ebenfalls zum 
Finanzrath ernannt worden. 
Oesterreich-Ungarn. 


— Haftung der Kriegsverwaltung bei Verunglückung 
der zur Erlernung des Eisenbahndienstes kommandirten 
Militärpersonen. Zufolge eines an alle Privatbahnverwaltungen 
gerichteten Erlasses des Eisenbahnministeriums vom 11. Juli d.J. 
hat sich auf Anregung dieses Ministeriums das Reichskriegs- 
ministerium bestimmt gefunden, in betreff der Haftpflicht des 
Militärärars gegenüber den Bahnverwaltungen bei Verletzung 
oder Tödtung von Militärpersonen eine neue allgemeine Erklä- 
rung abzugeben, welche sofort in Kraft tritt. Um die Bestim- 
mungen der „Vorschrift für den Militärtransport auf Eisen- 
bahnen“ mit der Erklärung in Einklang zu bringen, wird der 
Punkt 50 des genannten Dienstbuches folgende Textirung er- 
halten: „Wenn Militärpersonen, welche zur Erlernung des Eisen- 
bahndienstes oder zu Uebungen im Laden von Objektsminen, zu 
Uebungen in der Benutzung von Telegraphenleitungen entlang 


seitherigen bayerischen Bahn- | 


der Bahnen, zu Uebungen im Ein- und Auswaggoniren von Ver- 
wundeten kommandirt sind, oder welche überhaupt im rein mili- 
tärischen Interesse, auf direkten oder indirekten Befehl. dienst- 
lich mit dem Bahnbetriebe in unmittelbare Berührung zu kommen 
haben — mit Ausnahme der militärischen Transporte — und in 
dieser Verwendung körperlich verletzt oder getödtet werden, so 
ist die Militärverwaltung verpflichtet, jene Entschädigungsbeträre 
der betreffenden Bahnunternehmung vollständig zu vergüten, 
welche diese letztere auf Grund der bestehenden Haftungsgesetze 
an die Beschädigten, an deren Angehörige oder an die sonst An- 
spruchsberechtigten infolge rechtskräftigen gerichtlichen Urtheils 
zu leisten hat.“ 


— Die Lokalbahnaktion in Böhmen. Es wurde schon vor 
einiger Zeit darauf hingewiesen, dass die Regierung sowohl als 
die autonomen Körperschaften die Intention hegen, die parla- 
mentslose Zeit in Ansehung der Entwickelung des Lokalbahn- 
wesens nicht ungenützt verstreichen zu lassen. In dieser Absicht 
hat in den letzten Tagen zwischen dem Eisenbahnministerium 
und dem Referenten für das Lokalbahnwesen im böhmischen 
Landesausschusse eine Besprechung stattgefunden, welche sich 
auf jene vorbereitenden Maassnahmen bezog, die in Ansehung 
des Komplexes von Lokalbahnlinien in Böhmen, welche in dem 
vorbereiteten Gesetze, betreffend die im Jahre 1898 sieherzu- 
stellenden Lokalbahnen in Böhmen enthalten waren. nothwendig 


und durchführbar wären. Es handelt sich hierbei um 10 bis 
12 Projekte. 
— Triests zweite Eisenbahnverbindung. Das neueste 


Heft des Jubiläumswerkes „Geschichte der österreichischen 
Eisenbahnen“ enthält im Artikel „Trassirung“ aus der Feder 
des Oberinspektors der Generalinspektion Karl Werner eine 
Erörterung über jene Bahntrassen, welche für die Verbindung 
des Seehafens von Triest mit den nördlichen und nordwent 
lichen Provinzen des Reiches in Frage kommen. Die direkte 
Schienenverbindung Triests mit dem Norden wird durch meh- 
rere mächtige Gebirgssysteme erschwert, deren Hauptrichtung 
' von Ost nach West verläuft. Es sind dies zunächst die Ketten 
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der julischen Alpen und der Karawanken, weiter nördlich 
die Tauern. 

Die im Laufe der letzten Jahre seitens der Regierung 
unternommenen Trassenstudien und Projektirungsarbeiten um- 
fassten ein sehr vielseitiges und reichliches Material für die 
Lösung der gestellten technischen Fragen. Bei der Aufstellung 
der Projekte wurde an dem Grundgedanken festgehalten, dass 
die intendirten Bahnlinien nicht den Lokalbedürfnissen der 
durchzogenen Ländergebiete, sondern den Zwecken eines grossen 
Durchzugsverkehres zu dienen haben werden. 

Für die Ueberquerung der Tauern wurden zehn verschie- 
dene Varianten studirt, welche in ihren Hauptrichtungen den 
Thalbildungen von Felben, Fusch, Rauris, Gastein, Gross=Arl, 
Flachau und Taurach am Nordhange, und jenen von Isel, Möll, 
Fragant, Malta und Lieserbach am Südhange sowie den in- 
zwischen möglichen Kombinationen entsprechen. Unter diesen 
zehn Varianten nehmen insbesondere zwei ein hervorragendes 
Interesse in Anspruch, und zwar: 

1. Jene für reines Adhäsionssystem mit der Maximal- 
steigung von 25 %oo entwickelte, etwa 77 km lange Linie, welche, 
von der Station Schwarzach - St. Veit der Staatsbahnlinie Salz- 
burg-Wörgl ausgehend, sich über Loibhorn durch das Gasteiner 
Thal bis Böckstein erhebt, den Gebirgskamm mittelst eines 
8470 m langen, in der Meereshöhe von 1225 m kulminirenden 
Scheiteltunnels durchbricht und sodann über Malnitz und 
Obriach, längs dem Möllthale abfallend, ihren Anschluss an die 
Pusterthalbahn bei Möllbrücken (nächst Sachsenburg) findet. 

2. Die mit 40 %,o Maximalsteigung für gemischtes (Adhä- 
sions- und Zahnrad-) System projektirte, 8 km lange, die, von 
der Station Eben der Staatsbahnlinie Selzthal - Bischofshofen 
ausgehend, zunächst durch das Flachauthal bis gegen die Gast- 
hofalpe ansteigt, den Gebirgskamm unter der Permut oder 
Grosswand mittelst eines in 1253 m kulminirenden, 8710 m 
langen Tunnels durchfährt, hierauf dem Zederhausthale bis 
gegen Schellgaden folgt und nach Durchbrechung des Katsch- 
berges mittelst eines 5050 m langen Tunnels, über Rennweg, 
Eisentratten und Gmünd durch das Lieserthal zum Anschluss 
an die Station Spital an der Drau führt. 

Für die weitere Fortsetzung dieser Linie gegen Süden 
kommen drei grosse Alternativprojekte in Betracht, und zwar: 

a) Eine Linie von Tarvis ausgehend über den Predil und 
längs des Isonzoflusses bis Görz. Die Baulänge Tarvis - Görz 
würde 99 km, die Schienenlänge zwischen Tarvis und Triest 
181 km betragen. Der in 790 m Höhe kulminirende Scheitel- 
tunnel würde eine Länge von 3550 m erhalten. 

b) Eine Linie von Klagenfurt beginnend und nach Ueber- 
querung des Rosenthales über den Loiblpass, Neumarktl, 
Bischoflack, sodann längs des Syrachthales aufwärts über die 
Höhen des Birnbaumer Waldes nach Divacca. Die Baulänge 
dieser Linien würde 162 km, die Schienenlänge zwischen Klagen- 
furt und Triest 195 km betragen. Der Kulminationspunkt auf 
dem Loibl, in deın 4680 m langen Scheiteltunnel wäre 813 m, 
jener des Birnbaumer Waldes 730 m hoch gelegen. 

e) Eine Linie von Klagenfurt beginnend durch das Bären- 
thal, nach Tunnelirung des Karawankenzuges über Veldes und 
Wocheiner-Feistritz, sodann nach Durchquerung der julischen 
Alpen längs des Baccathales abwärts bis St. Lucia (bei Tol- 
ınein) und weiter im Isonzothale bis Görz. Die Baulänge dieser 
Linie würde 125 km, die Schienenlänge Klagenfurt-Görz-Triest 
182 km betragen. Die beiden Haupttunnel würden zusammen 
eine Länge von 16235 m repräsentiren. Der Kulminationspunkt 
im Karawankentunnel läge 602 m über dem Meeresniveau. 

Bezüglich der erforderlichen Baukosten weist die Predil- 
linie die niederste, die Wocheiner Linie die höchste Summe auf. 

Ein gegenseitiger Vergleich der allgemeinen Neigungsver- 
hältnisse führt bei Einrechnung der durch Gegenfälle, bezw. 
Gegensteigungen verlorenen Höhen zu dem Ergebniss, dass in 
der Richtung Triest-Klagenfurt von der Wocheiner Linie 830 m, 
von der Predillinie 1080 m, von der Loibl - Lack - Divacealinie 
1600 m zu ersteigen, dagegen in umgekehrter Richtung in kor- 
respondirender Ordnung die Höhen von 420, 650 und 1170 m zu 
bewältigen sind. 


Für die zwischen den genannten drei Alternativtrassen 
bezw. zwischen den einzelnen Tauernvarianten zu treffende 


Wahl sind jedoch die angeführten bau- und betriebstechnischen 
Momente nicht allein maasszebend, nachdem angesichts des 
weitausgreifenden Zweckes dieser grossen Durchzugslinie, den 
nationalökonomischen, kommerziellen, eisenbahnpolitischen und 
militärischen Interessen ein prävalirender Einfluss auf die 
Trassenwahl eingeräumt werden muss. Dass man die Entschei- 
dung in der Frage der zweiten Verbindung mit Triest jetzt 
allen Ernstes vorzubereiten entschlossen zu sein scheint, geht 
daraus hervor, dass alle Anstalten getroffen worden sind, um 
das allerdings reichhaltige, aber doch nicht nach allen Rieh- 
tungen vollständige Studienmaterial für die Entscheidung ohne 
Verzug zu komplettiren. Es begibt sich nämlich im Auftrage 
des Eisenbahnministeriums in diesen Tagen eine Ingenieur- 
brigade nach dem Süden, um bezüglich einzelner Theilstreeken 


| 


ı um die Bewilligung 


und Projekte Trassirungen vorzunehmen, welche zwei bis drei 
Monate in Anspruch nehmen werden. 

Die Trassirungsarbeiten sollen folgende Projekte um- 
fassen: 1. eine Verbindung der Südbahnlinie Görz - Triest mit 
der Bucht von Muggia, mittelst einer etwa bei Grignano ab- 
zweigenden und die Stadt im Norden umfahrenden Linie mit 
Einmündung in die Station San Andrea. Dieses Projekt be- 
zweckt in erster Linie die Entlastung der Rivabahn, welche 
zunächst dem Schiffsverkehr zu dienen berufen ist; 2. Stu- 
dien für eine direkte Verbindung der Station Triest der Süd- 
bahn mit der Station San Andrea mittelst einer unter dem 
Kastell geführten Stadtbahn; 3. Studien für eine Verbindung 
von Adelsberg über Präwald nach Heidenschaft und Görz; 
4. Studien einer Verbindung von Präwald nach Divacca; 5. er- 
gänzende Studien der Nordrampe der Bärnthallinie. 


— Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Der 
Monat Juli brachte den meisten Transportunternehmungen 


günstigere Einnahmen. Aus der nachfolgenden Tabelle geht 
das finanzielle Ergebniss der hervorragendsten Bahnen sowohl 
im Monate Juli als für die ersten sieben Monate des Jahres im 
Vergleiche mit dem Vorjahre hervor: 


Januar bis Juli 


Juli 
1898 gegen 1897 1398 gegen: 1897 
| 
Gulden 

Kaiser Ferdinands- | 

Nordbahn. . . . „188329699 + 65 038 | 21720595 | + 1259513 
Südbahn . 2.154083 430 + 22318 1257291501 — 60809 
Oesterr.-ung. Staats- | | 

bahn. : . 202.20.:12818020|— 1128114091 8242| — 7 565270 
Oesterr. Nordwestbahn 

TrtrAs;,, 1: ee 928426 + 9995| 5796741 + 1 961 
Elbethalbahn . . . . | 576648 + 28815| 3747689| # 229038 
Süd-norddeutsche Ver- | 

bindungsbahn . | 310184 + 1459| 1962627| + 14541 
Aussig-Teplitzer Bahn | 565 835 + 34489| 3679249) + 71989 
Buschtöhrader Bahn 

Lit. A . 2 2 2.2.1 .83300%2|+ 3700| 2008942) — 68837 
Buschtöhrader Bahn | | 

Tb: Be 610 698 + 41800 3770490 + 236 673 
Böhmische Nordbahn.. | 383 813 + 10367 | 2478030| + 39393 


— Die Südbahn hatte die Durchführung der finanziellen 
Transaktion, die Begebung des Theilbetrages von 20000000 
der neuen 4 % Investitionsanleihe ursprünglich für den Monat 
August in Aussicht genommen. Dem Vernehmen nach wird 
indess ein Aufschub, vermuthlich bis Anfangs September 
eintreten. An die Begebung dieses Theilbetrages der 4 $ Titres 
wird sich die Konvertirung der 5 $ Prioritäten voraussichtlich 
unmittelbar, spätestens aber im Oktober anschliessen. 


— Die Verhandlungen, welche wegen des Baues der Linie 
Nixdorf-Sebnitz zwischen der böhmischen Nordbahn und der 
Verwaltung der sächsischen Staatsbahnen geführt wurden, haben, 
wie verlautet, zu einer Einigung geführt. Die Linie Nixdorf- 
Sebnitz wird von der böhmischen Nordbahn mit einem Auf- 
wande von etwa 600000 fl. erbaut werden; da diese Strecke je- 
doch sowohl über österreichisches als sächsisches Gebiet führt, 
war in erster Linie die Vorfrage zu erledigen, wie die Beitrags- 
leistung für die Anschlusskosten, die etwa 190000 4. betragen, 
aufzutheilen sei. Zwischen den Interessenten kam eine Verein- 
barung zustande, wonach sowohl die böhmische Nordbahn als 
auch die sächsischen Staatsbahnen die Hälfte der Anschluss- 
kosten zu decken haben. Auch die Frage der Kapitalsbeschaf- 
fung für den Bau der Linie Nixdorf-Sebnitz ist bereits ent- 
schieden. D.e böhmische Nordbahn hat bereits vor einiger Zeit 
angesucht, für Investitionszwecke neue 
Aktien zu emittiren; aus diesem Kapital sollen auch die Kosten 
des Baues der erwähnten Linie gedeckt werden. 


— Reichenberg-Gablonzer Bahn. Die Verhandlungen mit 
der preussischen Regierung über den Anschluss der Linie 
Reichenberg-Gablonz-Tannwald an die preussische Grenze haben 
dem Vernehmen nach hinsichtlich der meritorischen Punkte einen 
glatten Verlauf genommen. Der formelle Abschluss des Staats- 
vertrages dürfte iin Herbst erfolgen. In der Zwischenzeit sollen 
die Konzessionsverhandlungen mit der Reichenberger Bahn zum 
Abschluss gebracht werden, zumal auch die technischen Details 
bereits durch die politische Begehung und die kommissionelle 
Verhandlung bis zur Perfektionirung des Stantsvertrages voll- 
kommen klargestellt sein werden. 


— In der nächsten Zeit dürfte die Frage der Herstellung 
der Vintschgaubahn, welche von Meran nach Landeck führen 
soll, in ein aktuelleres Stadium gelangen. Vorerst soll die Theil- 
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tHichen Kapitals von 5 400 000 fl. 
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strecke Meran-Schluderns ausgebaut werden. Der Hauptsache 
nach handelt es sich hierbei um die Auftheilung des erforder- 
Der Staat würde etwa + 100 000 fl. 
garantiren, während 1300000 fl. von den Interessenten aufge- 
bracht werden müssen. Da bis nun zuzüglich der Landesbei- 
träge seitens der Interessenten nur eine Summe von etwa 
500 000 fl. sichergestellt erscheint, ist vorläufig noch ein Erfor- 
derniss von 800 000 fl. zu decken. Die Staatsverwaltung dürfte 
behufs Schaffung dieser fehlenden Summe seitens der Bozen- 
Meraner Bahn mit derselben bereits im Laufe des Sommers dies- 
bezügliche Verhandlungen einleiten. Abgesehen von der Kapi- 
talsbeschaffung setzt die Sicherstellung der Vintschgaubahn noch 
eine Reihe weiterer Spezialverhandlungen voraus, "insbesondere 
die Lösung der Frage über die Verlegung des Meraner Bahn- 
hofes und die Beziehung der neuen Linie zur Etschregulirung 
in der oberen Strecke. Der Vintschgaubahn soll nämlich das 
Recht zur unentgeltlichen Benutzung der Dämme eingeräumt 
werden, welche seitens der Etschreeulirung hergestellt “werden. 
Das Land Tirol würde hierzu seine Zustimmung eben, allein es 
ist noch eine Differenz hinsichtlich der Erhaltungskosten der 
Dämme zu lösen, da seitens des Landes als Gegenkonzession die 
Erhaltung der Dämme durch die Bahn verlangt wird. 


— Das Projekt einer Lokalbahn von Jenbach nach Mair- 
hofen (Zillerthalbahn) steht schon seit geraumer Zeit auf der 
Tagesordnung. Im Jahre 1896 war die Durehführung des Pro- 
jektes in der Weise geplant, dass der Staat und das Land eine 
Subvention von je 150 000 fl. leisten sollten, während der Rest 
dureh die Interessenten aufgebracht werden sollte. Später trat 
an Stelle dieses Finanzirungsplanes ein Projekt, wonach der 
Staat die Garantie für das Vorzugskapital im Betrage von 
900 000 fl. leisten sollte, während der Rest von den Interessenten 
aufzubringen wäre. Schliesslich wurde vor kurzem eine Aktion 
eingeleitet, welche eine Finanzirung der Lokalbahn ohne An- 
spruch auf Beihilfe des Staates und Landes durch die Inter- 
essenten selbst ins Auge fasst und scheint dieser Plan Aussicht 
zu haben, verwirklicht : zu werden. 


— Die Entwickelung der österreichischen Eisenindustrie. 
Es erscheint von Interesse, einen Rückblick auf die Entwicke- 
lung der österreichischen Eisenindustrie in den letzten fünf 
Jahren zu werfen, welche sich folgendermaassen gestaltete: 
Effektuirte Liefer ungen der öste rreichischen 
Eisenwerke. 


| „. ı Bau- und Eisenbahn-| Eisen- 

| Enge Waggon- \Grobbleche klein- bahn- 

| 4 träger material | schienen 

Metercentner 

1893 | 1670000 | 483400 | 283.000 91 800 430 000 
1394 | 1952000 554000 | 288000 | 109500 475 000 
1895 | 1883 000 702 500 348 000 | 116 700 522 000 
1896 2062000 722 700 352 500 136 900 622 000 
1397 | 2107 400 834 400 331 600 | 146 000 701 500 


Die Steigerung ist bei sämmtlichen Eisensorten sichtbar, 
am deutlichsten aber bei den Trägern, deren Produktion sich 
um fast 50 $ gehoben hat. Die Steigerung der Schienenpro- 
duktion ist hauptsächlich eine Folge der Lokalbahnaktion, 
welche seit dem Jahre 1895 fortgeführt wird. 


Vereinsausland. 


— Die Betriebsrechnung der Eisenbahn Visp-Zermatt weist 
für 1897: 465 160 Fres. Einnahmen und 213013 Fres. Ausgaben 
aus; es verbleibt somit ein Finnahmenüberschuss von 252 147 
Franes. Nach Einrechnung von 60334 Fres. Saldo von 1896 und 
4479 Fres. Ertrag der Kapitalien erhöht sich der Einnahmen- 
überschuss auf insgesammt 317180 Fres. Davon werden ge- 
kürzt 148500 Fres. zur Verzinsung der Anleihen, 1800 Fres. für 
Konzessionsgebühren, 12000 Fres. werden dem Amortisations- 
fonds, 14400 Fres. dem Erneuerungsfonds und 3600 Fres. dem 
Reservefonds überwiesen. Vom verbleibenden Saldo von 135 578 
Frances haben die Aktionäre mit 100 000 Fres. 4 2 Dividende er- 
halten, der Rest von 35578 Fres. wurde auf neue "Rechnung vor- 
getragen. 


— Aus Mailand wird der „B. B.-Ztg.“ geschrieben: Wie 
vor einiger Zeit gemeldet wurde, hatte der jetzt zurückgetretene 
italienische Eisenbahnminister nach langwierigen V erhandlungen, 
wobei es sich wie immer um die leidige Geldfrage drehte, “den 
beiden grossen italienischen Eisenbahnen, der Mittelmeer- und 
der Sidbahn, die nachgesuchte Erlaubniss ertheilt, je 1000 Güter- 
wagen und den dazu gehörig en Lokomotivenpark zu beschaffen. 
Beide Gesellschaften hatten sich dabei entschlossen die Her- 


jedoch “bei der le tzten kurzen 


stellung des gesammten Materials im Inlande bewirken zu lassen, 
was der heimischen Industrie für geraume Zeit lohnende Be- 
schäftigung gewährt hätte. Das betreffende Abkommen kam 
Tagung des Pariainents nicht zur 
3erathung, und da die Session inzwischen geschlossen wurde, 
so muss der Vertrag nach der Geschäftsordnung bei Eröffnung 
der Kammer seitens der Regierung von neuem eingebracht 
werden. Inzwischen naht jedoch mit Riesenschritten die Zeit 


der Weinernte, in welcher der Wagenmangel bei den Ge- 
sellschaften sich am stärksten fühlbar macht. Um denselben 
einigermaassen abzuhelfen, hat der Minister für öffentliche 


Arbeiten die Mittelmeerbahn ermächtigt, sich bis aut weiteres 
500. Wagen im Auslande zu leihen. Wie man sieht, ein Nothbe- 
helf, der an der traurigen Sachlage nicht viel ändert, wohl aber 
dem Staat und der Betriebsgesellschaft ansehnliche pekuniäre 
Opfer auferlegen dürfte. 


— Die italienische Regierung beauftragte eine be- 
sondere Kommission, innerhalb von zwei Monaten Bericht zu er- 
statten über etwaige Verbesserungen im Schifffahrtsdienst und 
Annahme besonderer Eisenbahntarife zur Begünstigung des 
schweizerischen Ausfuhrhandels nach transozeanischen Ländern 
über italienische Häfen speziell im Hinblick auf den Beschluss 
Deutschlands, die Schifffahrt des Norddeutschen Lloyd aus 
Genua nach den transozeanischen Ländern zu vermehren. 


— Englisch-chinesische Eisenbahnanleihe. Nach einer 
telegraphischen Meldung vom 3. d. Mts. erklärte der englische 
Gesandte Macdonald am 24. Juli dem Tsungliyamen in nach- 
drücklicher Weise, dass England nicht die Einmischung einer 
andern Macht in den britischen Anleihev ertrag dulden werde, 


auf den China treiwillia@ eingegangen sei zwecks Baues einer 
Eisenbahn, welche die Verbindung zwischen den Vertragshäfen 


zum Abschluss bringen soll, wo die britischen Handelsinteressen 
vorherrschend seien. Am nächsten Tage wiederholte der rus- 
sische Geschäftsträger Pawlow seinen Einspruch vom 11. Juni 
gegen die Niutschwanganleihe mit der Hongkong- und Shanghai- 
bank, wobei er dem Tsungliyamen Bindungen vorzuschreiben 
suchte, deren Annahme einer Aufhebung des britischen Ver- 
trages gleichkommen würde. 
Einer weiteren Mittheilung vom 4. d. Mts. 

sich die Meldung vom Abbruch der Verhandlungen über die 
Bahnanleihe mit der Hongkong- und Shanghaibank nicht. Die 
russische Opposition gegen das Abkommen dauert jedoch unge- 
schwächt fort. Der russische Geschäftsträger Pawlow behauptet 
dem Tsungliyamen gegenüber, die Anleihe sei lediglich ein 
Deckmantel für die Ausdehnung des britischen Einflusses. 


zufolge bestätigt 


— In dem Konkurrenzstreit der europäischen Mächte um 
die chinesischen Eisenbahnbauten scheint auch Deutschland 
hineingezogen zu werden, da sich der „Hamb. Corr.“ aus Peking 
berichten lässt, dass der russische Gesandte Pawlow auch gegen 
die Verleihung der von der deutsch-ostasiatischen Bank bean- 
tragten Konzessionen für die Bahnstrecke Tientsin-Tschinkiang 
beim Tsungliyamen Vorstellungen erhoben habe. Russland 
verlange wesentliche Abänderungen der Bahnstrecke, da di 
selbe sonst eine bevorzugte Konkurrenzstrecke der bis zu 
Yangtse zu verlängernden Peking-Hankaulinie darstellen wür d 
Diese Verlängerungsbahn ist bekanntlich trotz des englisch e 
Einspruches der russisch-chinesischen Bank übertragen worden 
sie würde jedoch nach russischer Auffassung durch h die deutsche 
Konkurrenzlinie völlig werthlos werden. 


— Nach einer Meldung der „Times“ aus Shanghai vom 
5. d. Mts. ist das Edikt erlassen worden, durch welches Wang 


Wen Schao und Tsehang Yin Huan zu gemeinsamen 
Direktoren der neugeschaffenen Centralverwaltung der Eisen- 
bahn- und Bergbauangelegenheiten in Peking ernannt werden. 
Allem Anscheine nach werde Scheng in kurzer Zeit abgesetzt 
werden. 


— Als Herren von Formosa sind auch dort die Japaner 
bestrebt, die Verkehrsmittel zu verbessern. Sie haben mehrere 
gute Strassen angelegt und die schlecht konstruirte Eisenbahn 
zwischen Kilung” und Paipeh umgebaut. In dem Bestreben, 
diese Eisenbahn bis Takao auszudehnen, stiess aber die Regie- 
rung auf Schwierigkeiten. Eine Privatgesellschaft, der ähnliche 
weitgehende Rechte verliehen worden waren, wie den nord- 
amerikanischen Pacifiegesellschaften, wurde mit dem Bahnbau 
beauftragt, doch sah sich die Gesellschaft benöthigt, die an- 


gekündigte Aktienausgabe gleich von vornherein auf die Hälfte 


herabzusetzen, auch dafür fand sich kein Liebhaber, obgleich 
die Regierung eine Zinsbürgschaft von 6 5 gegeben hatte. Wie 
Albrecht Wirth in seiner Schrift „Geschichte Formosas“ (Leipzig 
1898 bei Karl Georgi) mittheilt, ist die Frage aufgeworfen worden, 
ob nicht die japanische Regierung unter solehen Umständen 
besser selbst den Bau in die Hand nimmt. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen: 


— Ueber den Betrieb der neu eröffneten Kongobahn wird 
folgendes berichtet: Die 388 km lange von Matadi nach 
Leopoldville führende Bahn ist in drei gleiche Abschnitte ein- 
getheilt, an deren Enden sich Depots mit Werkstätten befinden. 
Jede Lokomotive durchfährt täglich infolge des schwierigen 
Terrains einen Abschnitt, also 130 km. Nachtdienst ist nicht 
eingeführt. Die Güterzüge brauchen drei Tage, die Personen- 
und Eilgüterzüge zwei Tage für die ganze Bahnstrecke. In 
der Mitte der Linie zu Tumba bei Kilometer 187 übernachten 
alle Reisenden. Das Blocksystem regelt die Züge. Wenn ein 
Zug eine Ausweichestelle erreicht, wird nach dem 20—25 km 
entfernten nächsten Zuge telegraphirt, ob nächster Abschnitt 
frei. Im bejahenden Falle dampft der Zug ab; zwei Züge sind 
niemals auf demselben Abschnitte. Die Tarife sind sehr hohe. 
Waaren bei der Hinauffahrt 2,50 Fres. die Tonne für das Kilo- 
meter, so dass 1000 kg jeder Waare von Matadi nach dem Poole 
997,50 Fres. kosten, nur Salz zahlt die Hälfte. Waaren bei der 
Hinabfahrt sind nach ihrem Werthe berechnet und zwar kostet 
das Tonnenkilometer: Palmnüsse, Erdnüsse, Bauholz 0,25 Fres., 
Tabak 0,675 Fres., Kaffee 0,70 Fres., Kautschuk 1,075 Fres., 
Elfenbein 2,50 Fres., so dass 1000 kg vom Poole nach Matadi 
kosten: Bauholz und Erdnüsse 99,75 Fres., Tabak 269,33 Fres., 
Kaffee 279,30 Fres., Kautschuk 428,93 Fres. und Elfenbein 
997,50 Fres. Der weisse Reisende zahlt von Matadi nach 
Leopoldville mit 100 kg Gepäck 498,75 Fres. und für eine Hin- 
und Rückfahrtkarte mit zweitägigem Aufenthalt am Poole 
748,13 Fres. Ein Farbiger mit 20 kg Gepäck hat für die ein- 
fache Fahrt 49,88 Fres., für die Hin- und Rückfahrt 74,81 Fres. 
zu zahlen. Nur wenn ein Weisser mit ihm zugehörigen Far- 
bigen in Zahl von mindestens 30 reist, wird für die Farbigen 
50 % Ermässigung gewährt. Jede 10 kg Mehrgepäck kosten für 
das Kilometer 2,50 Cts. Die Linie ist behufs ihrer Unterhaltung 
in zahlreiche Abschnitte getheilt, die ein Weisser oder Farbiger 
mit farbigen Arbeitern überwacht. Das ist um so nöthiger, 
als 210 Brücken und Kunstbauten zu überwachen sind. Die 
Lokomotiven sind vierrädrig und haben 24 t Gewicht; die Per- 
sonenwagen für die Weissen sind schön eingerichtet. Eine von 
dem Kongostaate geschaffene militärisch geschulte Bahnpolizei 
überwacht die ganze Linie. 


— Das englische Auswärtige Amt hat ein parlamenta- 
risches Schriftstück veröffentlicht, welches den Fortschritt des 
Baues der Eisenbahn in Uganda während des Jahres 1897—1898 
schildert. Im letzten März war die Nivellirung über 263 eng- 
lische Meilen beendigt worden. Auf 139 Meilen wurden Eisen- 
bahndämme aufgeführt und Schienen gelegt. Im letzten De- 
zember konnte der Bahnverkehr auf einer Strecke von 139 eng- 
lischen Meilen bis zum Voiflusse eröffnet werden. Die Einnahmen 
während der ersten drei Monate beziffern sich auf 126400 Ru- 
pien. Die Schutzherrschaft hat eine grosse Ersparniss gemacht 
infolge der billigen Beförderung von Truppen und Vorräthen 
über die weite wasserlose Strecke zwischen der Küste und dem 
Voitlusse. Wassermangel während der trockenen Jahreszeit und 
ausserordentlich starker Regenfall während der nassen Jahres- 
zeit und die Verminderung der Einwanderung von Indien infolge 
der Pest, die Verzögerung der Ablieferung des Baumaterials 
infolge des Streikes der englischen Maschinenbauer haben 
jedoch Hemmnisse in der weiteren Entwickelung Ugandas ge- 
bildet. Die Einnahmen der Schutzherrschaft für das Finanz- 
jahr 1897/98 werden auf 589000 £ veranschlagt und die Aus- 
gaben auf 625000 £. Der Telegraph ist bis nach Kikuyu 
gelegt. 


— Eine Anzahl Eisenbahningenieure ging kürzlich auf 
dem „Niger“ von Liverpool nach Westafrika. Sie sollen die 
Eisenbahn nach Tarquah und Kumassi bauen. Zuerst werden 
die Vermessungen nach dem Golddistrikt Tarquah vorgenommen 
werden. Von Secondi nach Tarquah sind es 40 englische Meilen. 
In drei Jahren wird die Linie voraussichtlich vollendet werden. 
Tarquah ist von Kumassi 170 englische Meilen entfernt. Wann 
die Bahn bis nach der Aschantihauptstadt gehen wird, kann 
man noch nieht sagen. Eine Menge Eisenbahnbaumaterial ist 
schon nach Secondi geschafft worden. Der „Niger“ hatte keines 
mehr an Bord. 


— Die weiter vorliegenden Berichte über die Vorgänge 
bei der amerikanischen Interstate Commission in Sachen des 
kanadisch-amerikanischen Tarifstreits werfen grelle Schlag- 
lichter auf die Anlässe, welche bei derartigen Streitigkeiten eine 
Rolle spielen, und auf die gegenseitige Erbitterung. Die Be- 
weisführung war theilweise eine recht wunderliche. So bestritt 
Mr. Whitney, der Generalagent der Great Northern für den 
Passagierverkehr, der Canada Paeifiebahn das Recht, in amerika- 
nisches Gebiet mit der Forderung auf Differentialsätze einzu- 
treten, zu deren Annahme die amerikanischen Bahnen gezwungen 
werden sollten, wollten sie Frieden ohne schwere Verluste haben. 
Die Vereinigten Staaten seien ein fruchtbares Gebiet für die 
Canada Pacifie, während die amerikanischen Linien nicht nach 
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Canada binein könnten, um sich dafür zu erholen. Er fügte 
hinzu, dass jene Bahn 50 $ Kommission an Passagieragenten 
zahle und sich weigere, die Sätze wiederherzustellen, welche 


jetzt billiger seien als auf irgend einer amerikanischen Bahn. 


Die Canada Pacific habe niemals zuvor Differentialsätze auf den 
Alaskaverkehr gehabt, da das Abkommen des alten trans- 
kontinentalen Verbandes jenes Gebiet niemals einbegriff. Vize- 
präsident Clough der Great Northern ging noch weiter, indem 
er behauptete, die Ansprüche an den amerikanischen Bahnen 
seitens der Canada Pacifie seien in stetem Wachsthum begriffen. 
Der Frachtverkehr dieser Bahn auf amerikanischem Gebiet be- 
laufe sich auf nahe an 10000000 t jährlich und bedeute einen 
Verlust für die amerikanischen Balınen von nicht weniger als 
20 —25 000 000 D. im Jahr. Die Statistik über den Passagierver- 
kehr sei nicht so vollständig, "aber auch davon sei der Antheil 
der canadischen Bahn ein bedeutender. Die amerikanischen 
Bahnen haben diesen Antheil keineswegs eingebüsst, weil sie 
nieht die Fähigkeit oder den Willen hätten, ihn zu billigen 
Sätzen zu bewältigen. In den Vereinigten Staaten werde nahe 
an zwei Drittel der Roheinnahmen an Betriebsausgaben ausge- 
schüttet und fast der ganze Betrag der Ausgaben bestehe aus 
Löhnen. So sei es sicher, dass, wenn die fremden Bahnen den 
inlädischen 21000000 D. Werth an Verkehr entziehen, sie 
14 000 000 D. den Taschen der Arbeiter entfremden. Jeder Wagen 
einer fremden Bahn müsste besteuert werden, sobald er das Land 
betrete, ebenso wie ausländische Waaren. 

Man sieht, wie diese Beweisführung auf eine captatio bene- 
volentiae der amerikanischen Behörde hinausläuft, schreibt die 
„B. B.-Ztg.“*, vor der sich die Verhandlungen abspielen. Es ist 
offenbar darauf abgesehen, den lästigen Wettbewerb der fremden 
Bahn durch Zoll- oder andere Schranken loszuwerden. Die all- 
gemeine Meinung in den Vereinigten Staaten geht im Augen- 
blick dahin, die Interstate Commission werde als Resultat der 
Untersuchung eine Aenderung der Gesetzgebung empfehlen, 
welche die canadischen Bahnen für jeden Durchgangsverkehr 
auf dieselbe Basis stelle, wie die amerikanischen Linien, d, h, 
den ersteren diejenigen Lasten auflade, mit denen die letzteren 
allein jetzt zu rechnen haben. 

Bahnleiter Me Nicholl von der Canada Pacificbahn bestritt 
die Richtigkeit der Ausführungen der Beamten der Great 
Northern- und der Northern Pacifiebahnen. Er wies nach, dass 
der Passagierverkehr der Canada Pacificbahn von Newyork nach 
Klondyke in dem mit Oktober beendeten Jahre nur 338 Personen 
oder 1 Passagier per Tag umfasst habe. Er wies darauf hin, 
dass, seine Bahn einen Differentialsatz von 50 D. für I. Klasse 
für den Durchgangsverkehr von Hongkong nach Montreal be- 
willixe und bereit sei, der Northern Paecific- und der Great 
Northernbahn einen mässigen Differentialsatz von 30 D. oder 
40 D. für I. Klasse zu bewilligen. Die Great Northern ver- 
lange aber 60 D. Was den Umfang des amerikanischen Ge- 
schäfts der Canada Paeifiebahn betreffe, so belaufe sich derselbe 
auf noch nicht 1300000 D., wovon 25 $ den Nettoverdienst dar- 
stellen. Dagegen verausgabe die Bahn jährlich 3 500000 D. für 
Materialien in den Vereinigten Staaten. Er behauptete, er werde 
gern den ganzen amerikanischen Verkehr der Bahn gegen den 
canadischen Verkehr aufgeben, welchen sich die amerikanischen 
Bahnen sichern. Die Roheinnahmen der Canada Paeifie im 
vorigen Geschäftsjahr hätten 50000000 D. betragen, wovon nur 
6 $ auf den amerikanischen Verkehr entfielen. 

Wenn dieser Verkehr wirklich für die Bahn von verhält- 
nissmässig so geringer Bedeutung ist, so muss man sich aller- 
dings fragen, weshalb deswegen ein so erbitterter und kost- 
spieliger Kampf geführt worden ist. Offenbar hat die Verwal- 
tung den Umfang des zu erwartenden Klondykeverkehrs be- 
deutend überschätzt. 


_ Personalnachrichten. Einer Brüsseler Meldung zufolge 
ist der Direktor der Prince Henri-Eisenbahn, Herr Dupont, 
nach kurzem Krankenlager gestorben. 


Ministerialrath a. D. Kühnelt F. 


Auf Westerland-Sylt ist am 4. d. Mts. der Direktor der 
österreichischen Nordwestbahn und süd-norddeutschen Verbin- 
dungsbahn Ministerialrath a. D. Anton Kühnelt im Alter von 
kaum 55 Jahren plötzlich einer Herzlähmung erlegen. 

.  Kühnelt hat bei der Lemberg-Czernowitz-Jassy-Eisenbahn 
seine Laufbahn begonnen und im wahrsten Sinne des Wortes 
von der Pike auf gedient. Er trat im Jahre 1865 als Diurnist 
in die Dienste der Lemberg-Czernowitz-Jassybahn und wurde, 
da die leitenden Persönlichkeiten bald die eminente Tüchtigkeit 
des jungen Mannes erkannten, in das Präsidialbüreau berufen. 
Im Jahre 1866 wurde er zum Konzipisten und schon im Jahre 
darauf zum Sekretär ernannt. Nach der imJahre 1374 erfolgten 
Sequestration der österreichischen Linien wurde Kühnelt zum 
Generalsekretär zuerst für die rumänischen Linien ernannt, hatte 
in dieser Stellung mit der rumänischen Regierung wegen Tren- 
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10. August 1898. 
nung der Verwaltung zu verhandeln und organisirte den Dienst 
der rumänischen Linien. Die einschlägigen Verhandlungen ge- 
stalteten sich äusserst schwierig, und es bedurfte der ganzen 
Zähigkeit Kühnelt's, um für seine Gesellschaft einen günstigen 
Erfolg zu erzielen. Nach der Aufhebung der Sequestration der 
österreichischen Linien im Jahre 1876 wurde Kühnelt zum 
Generalsekretär für das gesammte Netz der Lemberg-Üzernowitz- 
Jassybahn ernannt und übernahm im Jahre 1885 die oberste 
Leitung der Geschäfte. In hervorragender Weise war Kühnelt 
bei den Verhandlungen thätig, welche die Lemberg-Üzernowitz- 
Jassy-Eisenbahn mit der rumänischen Regierung neuerlich zu 
führen bemüssigt war, als im Herbst des Jahres 1888 die Seque- 
stration der rumänischen Linien der genannten Eisenbahn erfolgt 
war. Im Juli 1889 wurden die österreichischen Linien der Lem- 
berg-Özernowitz-Jassy-Eisenbahn in den Staatsbetrieb über- 
nommen und Kühnelt als Generaldirektionsrath den k. k. öster- 


reichischen Staatsbahnen zugetheilt. Am 1. Januar 1896 wurde 
er zum Direktor befördert und mit dem Inslebentreten des 


Eisenbahnministeriums als Ministerialrath in dieses Ministerium 
berufen und ihm die Leitung des Departements für ausländische 
Güterverkehre übertragen. Im Dezember des Jahres 1896 über- 
nahm Ministerialrath Kühnelt die Stelle eines leitenden Direktors 
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der österreichischen Nordwestbahn und süd-norddeutschen Ver- 
bindungsbahn, da der frühere Direktor dieser Bahn, Hofratlı 
Dr. Eger, diesen Posten mit der Generaldirektion der Südbahn 
vertauscht hatte. Kühnelt hat demnach nicht viel mehr als 
anderthalb Jahre die Leitung der Nordwestbahn innegehabt. In 
dieser Stellung entwickelte er eine geräuschlose, aber erfolg- 
reiche Thätigkeit. Er führte die Verhandlungen mit der Regie- 
rung wegen Änlegung des zweiten Gleises und der Durchführung 
der geforderten Investitionen. Vor dem Abschlusse dieser Ver- 
handlungen hat ihn jetzt der Tod hinweggerafft. Gegenüber 
seinen Untergebenen und namentlich dem niederen Eisenbahn- 
personal war Ministerialrath Kühnelt ein humaner, wohlwollender 
Chef, und er hat, soweit es in seinen Kräften lag, vieles zur 
Verbesserung der Lage der Eisenbahnbediensteten beigetragen. 
\ Mit Kühnelt verlieren die österreichischen Eisenbahnen 
einen Fachmann, der sich nicht nur durch seine aussergewöhn- 
liche Befähigung, sondern auch durch seine Charaktereigen- 
schaften das grösste Ansehen zu erwerben verstand. Auch der 
Vereinszeitung hat der Verstorbene in seiner Eigenschaft als 
Vorsitzender des Ausschusses für die Vereinssatzungen jederzeit 
ein warmes Interesse bewiesen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Die Betriebseröffnung der Neubau- 
strecke Berlinchen-Arnswalde erfolgt am 
7. d. Mts. für den Gesammtverkehr. 

(Vergl. Bekanntmachung vom 8. Juni, 
2%6. und 28. Juli d. J.) 

Soldin, den 6. August 1898. (1826) 

Die Direktion. 


Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Personen- 
und Gepäckverkehr. 

Vom 15. d.Mts. ab erfolgt für den Ver- 
kehr zwischen Station Pasewalk des 
Direktionsbezirks Stettin einerseits und 
der diesseitigen Station Pyritz anderer- 
seits direkte Fahrkartenausgabe und 
Gepäckabfertigung. 

ähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Soldin, den 5. August 1898. (1827) 

Die Direktion 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Güterverkehr. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den übrigen preussischen und gross- 
herzoglich oldenburgischen Staats- 
bahnen. 

Am 15, August d.J. wird zwischen den 
Stationen Jüterbog und Blönsdorf der 
Strecke Berlin-Halle a. Saale die Halte- 
stelle „Niedergörsdorf“* für den 
Eil- und Frachtgutverkehr eröffnet und 
in die oben bezeichneten Tarife einbe- 
zogen werden. Die Abfertigung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a. S., den 4. August 1898. (1828) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Am 15. August 1898 treten im ost- 
deutsch-Österreichischen Verbande, Theil 
II, Heft 1 vom 1. Januar 1896 folgende 
neue Frachtsätze in Kraft: 
a) Für Cementkupfer bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 


einen Wagen und Frachtbrief von 
Königshütte OÖberschl. nach 
Wiemssrloridsdorf K.E. N.B,, 
Wien Donauuferbhf.K.F.N.B. 
157 „I für 100 kg. 

b) Für Kalksteine, rohe, bei Fracht- 
zahlung für das wirkliche Gewicht, 
mindestens jedoch für das Ladege- 
wicht der verwendeten Wagen unter 
Ausschluss von Wagen unter 10 000 kg 
Ladegewicht vcn Imielin nach 
NEE LS Emenı, Kir BEN. B.27820 
für 100 kg. 

Breslau, den 2. August 1898. (1829) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Für die Ueberführung von Wagen 
innerhalb und zwischen den Stationen 
Karlsruhe Hauptgüterbahnhof und Karls- 
ruhe Rangirbahnhof treten mit Wirkung 
vom 1. Oktober d. J. ab neue Bestim- 
mungen in Kraft, die zum Theil Er- 
höhungen der bisher gültigen Ueberfuhr- 
sätze mit sich bringen. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Ver- 
langen die Güterverwaltung Karlsruhe 
und das Stationsamt Karlsruhe-Rangir- 
bahnhof sowie unser Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 2. August 1898. (1830) 

Generaldirektion. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 15. August d. J. treten direkte 
Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
den Stationen der Dortmund-Gronau-En- 
scheder Eisenbahn einerseits und mehre- 
ren Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Bromberg, Breslau, Posen und 
Stettin andererseits in Kraft. Nähere 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Münster, den 2. August 1898. (1831) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken - Main - Neckarbahn'- Güter- 

verkehr und Ausnahmetarif für Dünge- 

mittel und Rohmaterialien der Kunst- 
düngerfabrikation vom 1. Mai 189. 


Mit Gültigkeit vom 10. August d. J. ist 
in dem Waarenverzeichniss der Aus- 
nahmetarife Nr. 2 (Rohstofftarif) und 


Nr. 4 (Kalitarif) hinter „Kieserit (Berg- 
kieserit)“ zuzusetzen „(auch kalzinirt und 
gemahlen)“, 


Die mit Gültigkeit vom 1. August d.J. 
für den Bereich der preussischen Staats- 
bahnen etc. eingeführte Ergänzung des 


besonderen Ausnahmetarifs für Dünge- 
mittel und Rohmaterialien der Kunst- 


düngerfabrikation vom 1. Mai 1897 unter 
Bb hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ durch 
den Zusatz „— auch kalzinirt —“ findet 
auch Anwendung vom 10. August d. J. 


ab im Verkehr mit den Stationen der 
Main-Neckarbahn. (1832) 


St. Johann-Saarbrücken, 4. August 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken - pfälzischer Güterverkehr 

und Ausnahmetarif für Düngemittel und 

Rohmaterialien der Kunstdüngerfabri- 
kation vom 1. Mai 1897. 

Mit Gültigkeit vom 10. August d. J. ist 
in dem Waarenverzeichniss des Aus- 
nahmetarifs Nr. 2 (Rohstofftarif) hinter 
„Kieserit(Bergkieserit)‘zuzusetzen „(auch 
kalzinirt und gemahlen)“. 

Die mit Gültigkeit vom 1. August d. J. 
für den Bereich der preussischen Staats- 
bahnen ete. eingeführte Ergänzung des 
besonderen Ausnahmetarifs für Dünge- 
mittel und Rohmaterialien der Kunst- 
düngerfabrikation vom 1. Mai 1897 unter 
Bb hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ durch 
den Zusatz „— auch kalzinirt —“ findet 
auch Anwendung vom 10. August d. J. 
ab im Verkehr mit den Stationen der 
pfälzischen Eisenbahnen. (1853) 

St. Johann-Saarbrücken, 5. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


In südwestdeutscehen Ver- 
bandsgüterverkehr ist mit Gül- 
tigkeit vom 1. August 1898 in dem Ar- 
tikelverzeichniss des Ausnahmetarifs Nr. 3 
(Rohstofftarif) unter Ziffer 1 (Dünge- 
mittel) hinter „Kieserit“ zugesetzt worden: 


„(Bergkieserit) auch kalzinirt und 
semahlen.“ De rs 
Strassburg, den 2. August 1898. (1834) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 
E güterverkehr. 

Der Ausnahmetarif 3 (Kalitarif)_ erhält 

mit sofortiger Gültigkeit hinter „Kieserit 
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(Bergkieserit)“ den Zusatz „(auch kalzi- 
nirt und gemahlen)“. 
Magdeburg, den 4. August 1898. (1835) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Binnengütertarif. 

Mit. Gültigkeit vom 1. August er. ist in 

dem Waarenverzeichniss: 

a) des Ausnahmetarifs 7 (Kalitarif\ hinter 
„Kieserit (Bergkieserit)“ zuzusetzen: 
„(auch kalzinirt und gemahlen)“; 

b) des Ausnahmetarifs für Düngemittel 
und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation vom 1. Mai 1897 unter Bb 
hinter „Kieserit (Bergkieserit)* einzu- 
schalten: „auch kalzinirt“. 

Danzig, den 22. Juli 1898. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(1836) 


Berlin-Stettin-schlesischer@üterverkehr. 


Am 15. August d. J. erscheint zum 
Berlin-Stettin-schlesischen Gütertarife der 
Nachtrag III. Derselbe enthält ausser 
bereits bekannt gemachten und im Ver- 
fügungswegedurchgeführtenErgänzungen 
der Ausnahmetarife neue Entfernungen 
für die Stationen der Neubaustrecke 
Britz-Joachimsthal, Lichtenberg = Fried- 
richsfelde - Werneuchen und _ Ströbel- 
Schweidnitz und für die Stationen Dall- 
gow=Döberitz. Friedenhorst, Mönchhagen 
und Sassnitz-Haren, abgeänderte Entfer- 
nungen für die Stationen Camin, Herrn- 
stadt, Klein-Bargen, Pakuswitz, Tschepline 
und für Puschkowa, Rogau, Ströbel und 
Zobten, sowie sonstige Aenderungen und 
Berichtigungen. Insoweit hierdurch Tarif- 
erhöhungen eintreten, gelten dieselben 
erst vom 1. Oktober d. J. an. Abdrücke 
des Nachtrags III sind bei den Verkaufs- 
stellen des Tarifs zum Preise von 0,25 dt. 
für das Stück zu haben. 

Breslau, den 3. August 1898. (1837) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

Am 15. August 1698 treten im ost- 
deutsch-österreichischen Verkehr Theil II, 
Heft 1 vom 1. Januar 1896 für Schwefel- 
säure zur Ausfuhr bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief folgende 
direkte Frachtsätze in Kraft: 
| Von 


| a Rosdzin 


Fraehtsätze für 


Aiw n100 EB? > 
an a 
Schimitz St. E.G. 119 118 
Skalitz-Bosko- 
witz St. E. G. 128 | 132 


Breslau, den 3. August 1898. (1838) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Im nordostdeutsch - sächsi- 
schen Gütertarif ist mit sofortiger 
Gültigkeit in dem Weaarenverzeichniss 
des Ausnahmetarifs 3 (Kalitarif) hinter 
Kieserit (Bergkieserit) zuzusetzen „(auch 
kalzinirt und gemahlen)“. 

Bromberg, den 3. August 1898. (1839) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

‚als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee Eisenbahnverband. 
Die im Verkehr zwischen Ratzeburg, 
Schmilau, Hollenbek, Zarrentin, Bantin 
einerseits und Hamburg B andererseits 


bestehenden Frachtsätze gelangen mit 
sofortiger Gültigkeit auch im Verkehr 


mit Hamburg L. B. zur Anwendung. 
Altona, den 4. August 1898. (1840) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. Getreide- ete. Aus- 

nahmetarif, Theil II, Heft Nr. 3 vom 
1. Februar 189. 


Am 1. September 1898 gelangt der 
II. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifes enthält. 

München, den 5. August 1898. (1841) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Böhmisch-sächsischer Kohlenverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. tritt zum Tarife 
und zu dessen Anhang, gültig vom 


1. April 1896, je ein Nachtrag IV in Kraft. 
Beide Nachträge enthalten: 1. eine Be- 
stimmung wegen Aufhebung der Fracht- 
sätze für die Stationen Schlan und 
Schlan, Ladegleise, der k.k. österreichi- 
schen Staatsbahnen, 2. neue Frachtsätze 
für die Stationen Staab der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen und Maria-Rat- 
schitz der k. k. priv. Aussig - Teplitzer 
Eisenbahn, 3. theilweise geänderte Fracht- 
sätze für die bisherigen Verbandsstatio- 
nen der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen (ausgenommen Schlan und Schlan, 
Ladegleise). Der Nachtrag IV zum Ta- 
rife enthält ausserdem theilweise ge- 
änderte Frachtsätze für die Station Ober- 
oderwitz der sächsischen Staatseisen- 
bahnen und für die Stationen Dux und 
Komotau der k. k. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn. 

Die geänderten Frachtsätze für die 
Stationen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen schliessen theilweise Er- 
höhungen in sich. 

Der Zeitpunkt, zu welchem die Nach- 
träge zu erlangen sind, wird besonders 
veröffentlicht werden. Auskunft über 
die Höhe der Frachtsätze ertheilt schon 
jetzt unser Verkehrsbüreau, hier (Wiener- 
strasse Nr. 4). 

Dresden, den 6. August 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1842) 


Getreideverkehr von ostdeutschen Sta- 
tionen nach preussisch-sächsisch-öster- 
reichischen Grenzstationen. 
Unter Beziehung auf die Veröffent- 
lichung vom 29. v. Mts. geben wir be- 
kannt, dass in dem Ausnahmetarif für 
den oben bezeichneten Verkehr die 
Frachtsätze nach der Station Ebersbach 


am 21. September d. J. ausser Kraft 
treten. 
Breslau, den 8. August 1898. (1843) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr. 


Für Holz des Ausn.-Tarifes 
Nr 5 treten 14 Tage nach erfolgter 


Publikation im „Verordnungsblatte für 


Sisenbahnen und Schifffahrt“ in Wien 
unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 


bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10 000 kg 


pro Frachtbrief 
und Wagen 
37. 


Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz 
von Mähr.-Schönberg 

Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Mähr.-Schönberg . 82 17, 

Nach 

Dresden=Elbkai 
von Mähr.-Schönberg . 112 , 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig = Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 10 ,, für Langholz 6 3 
pro 100 kg, bei Aussig-Landungsplatz 


ohne Unterschied 95 „3 pro 100 kg 
beträgt. 
Wien, am 5. August 1898. (1844) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

Ermässigte Frachtsätze für 
die BeförderungvonLeim von 
Wien L.K.EB (Westbahnhot) 
nrarelı Pan: us. Mit Gültigkeit vom 
7. August 1898 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1898, wird 
für die Beförderung von Leim, und zwar 
Knochen-, Horn- und Lederleim (Tischler- 
leim, Bonesize) von Wien I. K. E. B. 
(Westbahnhof) nach Paris (Douane, La 
Villette und Reuilly), Stationen der fran- 
zösischen Ostbahnen, bei Aufgabe von 
bezw. Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen, 
ein Frachtsatz von 67,45 Goldfranes für 
1000 kg berechnet. 

Die Abfertigung der Sendungen erfolgt 
auf Grund der reglementarischen Be- 
stimmungen, enthalten im Tariftheile I, 
Abtheilung A und der Tarifvorschriften, 
enthalten im Taritftheile I, Abtheilung B 
für den österreichisch-ungarisch-franzö- 
sischen Eisenbahnverband. 

Wien, am 3. August 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1845) 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Rumänische Eisenbahnen. 

Am 1. Augustl.J. ist eine neue Auflage 
des Theiles I für Lokal-Personen- und 
(Gepäckverkehr in Kraft getreten. 

Bukarest, den 6. August 189. (1846) 


4. Offene Stellen. 


Mecklenburg - pommersche Schmalspur- 
bahnen. 

Die Stelle eines Stationsvorstehers auf 
einem Uebergangsbahnhofe ist sogleich 
zu besetzen. 

Den Meldungen sind Lebenslauf und 
Zeugnissabschriften beizufügen. 

Friedlandi/Meckl.,5. August 1898. 


(1847) 
Direktion. 
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seine  Eingangspforte 


geschäfts- 


Dieser Nummer liegt No. 15 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Aenderung des $ 38 der Verkehrsordnung? 


Von Dr. jur. P. Bach in Dresden. 


Es herrscht Streit darüber, ob nach dem jetzt geltenden 
Recht im Bereiche der Eisenbahnen eine Sache im Rechtssinne 
verloren und gefunden werden könne. Man leugnet es, indem 
man aus der besonderen Ueberwachung, der das gesammte Be- 
reich der Eisenbahnen, also auch jede in ihm befindliche Sache 
unterworfen ist, sowie aus den besonderen Einrichtungen, die 
von den Eisenbahnen getroffen worden sind, um dem Verlust- 
träger die Wiederherstellung seines Besitzes zu erleichtern, einen 
Gewahrsam der Eisenbahn oder des Verlustträgers an der in 
Verlust gerathenen Sache zu konstruiren versucht. Man be- 
hauptet deshalb, dass Sachen, die im Bereiche der Eisenbahnen 
gefunden werden, begrifflich nicht als Fundsachen angesehen 
und folglich auch ohne positive Vorschrift den Bestimmungen 
des Fundrechtes nicht unterstellt werden könnten. 

Das deutsche Bürgerliche Gesetzbuch hat die Streitfrage 
entschieden. Es hat sich, wie aus den Materialien !) hervorgeht, 
der Meinung angeschlossen, dass auch ein Fund an Orten, die 
einer besonderen Obhut [unterliegen, begrifflich nicht wohl 
anders betrachtet werden könne, als ein Fund [überhaupt. Zu- 
gleich aber hat es das Bedürfniss anerkannt, über den Fund an 
solchen Orten um der Eigenart des Fundortes willen besondere 
Bestimmungen zu treffen. Es hat deshalb in S$ 978 fg. den Fund 
„in den Geschäftsräumen oder den Beförderungsmitteln einer 
öffentlichen Behörde oder einer dem öffentlichen Verkehre 
dienenden Verkehrsanstalt“* von den allgemeinen Vorschriften 
des Fundrechtes ausgenommen und besonderen Normen unterstellt. 

Nach diesen ist künftig derjenige, der eine Sache an einem 
Orte jener Art findet und an sich nimmt, verpflichtet, sie an die 


1) Motive zum Entw. I Amtl. Ausg. III S. 387. Denkschrift 
zum Entw. DS. 127. 


| Behörde, die Verkehrsanstalt oder einem ihrer Angestellten ab- 


zuliefern. Die Empfangsberechtigten sind in einer öffentlichen 
Bekanntmachung zur Anmeldung ihrer Rechte binnen einer zu 
bestimmenden Frist aufzufordern. Nach Ablauf dieser Frist 
kann die Behörde oder Verkehrsanstalt, wenn keine Anmeldung 
erfolgt ist, die Sache öffentlich versteigern lassen. Der Erlös 
tritt an die Stelle der Sache und fällt nach drei Jahren seit dem 
Ablauf der Anmeldefrist, wenn sich der Empfangsberechtigte 
nicht gemeldet hat, bei:Reichsbehörden und Reichsanstalten an 
den Reichsfiskus, bei Landesbehörden und Landesanstalten an 
den Landesfiskus, bei Gemeindebehörden und Gemeindeanstalten 
an die Gemeinde, bei Privatverkehrsanstalten an diese. Macht 
dagegen der Empfangsberechtigte innerhalb der dreijährigen 
Ausschlussfrist seine Rechte geltend, so erhält er den Erlös 
nach Abzug der Kosten ausgehändigt. 

Besonderes gilt für Sachen, deren Verderben zu besorgen 
oder deren Aufbewahrung mit unverhältnissmässigen Kosten 
verbunden ist, und für Geld. Dem Verderben ausgesetzte oder 
nur mit unverhältnissmässigen Kosten aufzubewahrende Sachen 
können sofort versteigert werden, der Fund ist indessen gleich- 
wohl öffentlich bekannt zu machen, die Ausschlussfrist läuft 
von der Bekanntmachung an. Bei gefundenem Gelde entfällt 
selbstverständlich die Versteigerung, die Ausschlussfrist wird 
durch die Bekanntmachung in Lauf gesetzt. 

Die näheren Anordnungen über die öffentliche Bekannt- 
machung erlassen bei Reichsbehörden und Reichsanstalten der 
Bundesrath, in den übrigen Fällen die Landescentralbehörden. 

Es liegt nahe, die Frage aufzuwerfen, ob diese Verände- 
rung der gesetzlichen Grundlage des Eisenbahnfundrechtes auch 
eine Revision des 838 V.-O. und seiner Zusatzbestimmungen noth- 
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wendig erscheinen lasse. In Nr. 50 Jahrg. 1897 d. Ztg. hat 
Herr Finanzrath Dr. Oesterlen diese Frage erörtert und bejahend 
beantwortet. Ich möchte dieser Meinung nicht beipflichten, 
glaube vielmehr, dass sowohl Ss 38 V.-O., wie auch die Bestim- 
mungen des Tarifes unter der Herrschaft des neuen Rechtes im 
wesentlichen unverändert bestehen bleiben können. 


Es wird zunächst zu untersuchen sein, ob und in welchem 
Umfange die in Rede 'stehenden Vorschriften der Verkehrsord- 
nung und des Tarifes durch das Zusammentreffen mit den Be- 
stimmungen des Bürgerlichen Gesetzbuches etwa ohne weiteres 
modifizirt werden. Soweit dies der Fall, müssten sie zweifellos 
mit dem Gesetze in Einklang gebracht, es müsste eine Ueber- 
arbeitung vorgenommen werden, welche den von Rechtswegen 
eingetretenen Veränderungen Rechnung zu tragen hätte. Eine 
solche Wirkung kann indessen dem neuen Recht nicht beigelegt 
werden. Es wird die bestehende Rechtslage nur insofern beein- 
flussen, als künftig$ 38 V.-O. einen anderen rechtlichen Charakter 
haben wird, sein Inhalt und der Umfang seiner Geltung werden 
dagegen durch die Einführung des neuen Rechtes ebenso wenig 
wie die tarifarischen Bestimmungen berührt. 

Gegenwärtig gelten "wie allgemein anerkannt, die Vor- 
schriften der Verkehrsordnung nur als Vertragsnorm zwischen 
der/Eisenbahn und ihren Vertragsgegnern, daTes an einer gesetz- 

‘lichen Bestimmung, die ihnen den Charakter unmittelbar verbind- 
licher Rechtsnormen verleihen würde, gebricht. Sie bestimmen 
den Inhalt der Transportverträge der,Eisenbahn, gelten also auch 
zwischen dieser und ihrem Vertragsgegner nicht schlechthin, in 
dem’Sinne, dass jener sich ihnen der Eisenbahn gegenüber durch 
den Vertragsschluss ihrem ganzen Umfange nach unterworfen 
hätte, sondern "nur insoweit, als "sie das durch den Vertrags- 
schluss zwischen .der Eisenbahn und ihrem Gegner begründete 
Rechtsverhältniss regeln. Dabei ist zu beachten, dass selbstver- 
ständlich auch die nicht zur Beförderung aufgegebenen Sachen, 
die der Reisende an und bei sich trägt und mit sich führt, /den 
Gegenstand eines Transportvertrages, nämlich des Vertrages über 
die Beförderung seiner Person, bilden. 

Demnach gilt”’S 38 V.-O. 'gegenwärtig nur. zwischen der 
Eisenbahn und ihrem Vertragsgegner, dem Verlustträger, und 
nur für die Behandlung solcher Sachen, !die zur Zeit des Ver- 
lustes Gegenstand eines Vertragsverhältnisses zwischen der Eisen- 
bahn und dem Verlustträger gewesen sind. Es lässt sich daher 
nur aus praktischen Gründen rechtfertigen, wenn die Eisenbahn 
alle in ihrem Bereich gefundenen Sachen ohne Unterschied nach 
den Vorschriften des $ 38 V.-O. behandelt, denn im einzelnen 
Falle kann natürlich nicht 'festgestellt werden, ob die Voraus- 
setzungen für die’Anwendung jener Sonderbestimmungen ge- 
geben sind. 

Nun wird .. unter der Herrschaft des neuen Rechtes? der 
juristische Charakter der Verkehrsordnung deshalb ein anderer 
sein, weil das neue Handelsgesetzbuch in $454 wegen des Eisen- 
bahnfrachtgeschäftes und in $ 472 wegen der Beförderung von 
Personen auf den Eisenbahnen !auf die Verkehrsordnung ver- 
weist und damit innerhalb dieser Grenzen die gesetzliche Grund- 
lage für den Erlass unmittelbar verbindlicher Privatreehtsnormen 
im Verordnungswege schafft. Die Vorschriften der Verkehrsord- 
nung über "den Inhalt der Transportverträge der Eisenbahnen 
werden folglich künftig gesetzvertretende Verordnung sein 
Man "kann zweifeln, ob dies auch von $ 38 gilt, ob er seinem 
Inhalt nach den Vorschriften, "denen das Handelsgesetzbuch den 
Charakter unmittelbar verbindlicher Normen beilegt, ohne weiteres 
zugezählt werden kann. Allerdings hat ja das Handelsgesetz- 
buch die Verkehrsordnung in ihrem ganzen Umfang zur Rechts- 
verordnung machen, ihre Theile !in SS 454 und 472 erschöpfend 
nennen wollen. Allein diese Absicht des Gesetzgebers ist eben 
deshalb, weil er nicht vom Ganzen, sondern nur von den Theilen 
spricht, im Gesetze nicht zum Ausdruck gelangt. Würde daher 
inSder Verkehrsordnung eine Bestimmung zu finden sein, die 
weder zu {den Vorschriften "über das Frachtgeschäft, noch zu 
denen über den Personentransportvertrag gerechnet werden 
könnte, so könnte "man ihr doch wohl den Charakter einer un- 


mittelbar verbindlichen Rechtsnorm nicht zuerkennen, es sei 


denn, dass die Ermächtigung zum Frlass privatrechtlicher Vor- 
schriften dieses Inhalts im Verordnungswege in einem anderen 
Gesetze zu finden wäre. Ungültig wäre darum freilich eine 
solche Bestimmung nicht, sie würde, wie bisher, auch künftig als 
Vertragsnorm wirksam werden. Die Denkschrift zum Entwurfe 
des Handelsgesetzbuches?) hält es zwar für selbstverständlich, 
dass die rechtliche Bedeutung der einzelnen Theile der Verkehrs- 
ordnung nicht eine verschiedene sein könne. Diese Bemerkung 
dürfte aber nur in dem Sinne berechtigt und wohl auch gemeint 


sein, dass der Gesetzgeber es’ als seine Aufgabe habe betrachten 


müssen, eine einheitliche Regelung herbeizuführen. Wenn jer 
aber dieses Ziel nicht erreicht haben sollte, so sehe ich keinen 
Grund, weshalb die rechtliche Bedeutung der einzelnen Theile 
der Verkehrsordnung nicht sollte verschiedener Art sein können. 
Man würde, wenn man diese Möglichkeit verneinen wollte, zu 
dem Ergebniss gelangen, dass diejenigen Bestimmungen der Ver- 
kehrsordnung, die weder von $ 454, noch von $472 H.-G-B. um- 
fasst werden, sofern es solche überhaupt gibt, bei der Einfüh- 
rung des neuen Rechtes ohne weiteres ausser Kraft treten. Dies 
ist aber ohne Zweifel nicht die Absicht des Gesetzes. 


Da nun das Bürgerliche Gesetzbuch !in $$ 978 fg. die 
Möglichkeit, über den Fund }im. Bereiche der Eisenbahnen im 
Verordnungswege besondere Bestimmungen zu erlassen, un- 
streitig nicht offen lässt, würde also $ 38 V.-O. auch künftig 
erst in jedem einzelnen Falle durch den Abschluss des Trans- 
portvertrages zwischen der Eisenbahn und dem Reisenden wirk- 
sam werden, sofern ihm nicht aus dem Handelsgesetzbuche die 
Kraft einer unmittelbar verbindlichen Rechtsnorm beigelegt 
werden ‘könnte. Ich glaube allerdings, dass dies der Fall ist. 


Wie schon bemerkt, ist $ 38 V.-O. nur auf Sachen zu beziehen, 


die zur Zeit des Verlustes Gegenstand eines Vertragsverhält- 
nisses zwischen der Eisenbahn und dem Verlustträger gewesen 
sind. Sachen, die zur Beförderung aufgegeben worden, also 
schon bei Abschluss des Transportvertrages in den Gewahrsam 
der Eisenbahn übergegangen sind, fallen unter $ 38 selbstver- 
ständlich nicht. $ 38 kann demnach nur für solche Sachen 
gelten, die ein Reisender an oder bei sich 'getragen oder mit 
sich geführt hat. Die Beförderung dieser Sachen ist aber mit 
dem Transport der Person untrennbar verbunden: Man wird 
daher auch unbedenklich den $ 33 den „Vorschriften über die 
Beförderung von Personen auf den Eisenbahnen“ im Sinne] des 
$ 472 H.-G.-B. zurechnen, also auf $ 472 H.-G.-B. gestützt, dem 
$ 38 ‘gleich den anderen Bestimmungen der Verkehrsordnung 
den "Charakter einer gesetzvertretenden Verordnung beilegen 
können. 


Der Umfang seiner Wirksamkeit wird indessen dadurch in 
keiner Weise verändert. Gelten künftig auch die Vorschriften 
der Verkehrsordnung über den Transport von Personen und 
Sachen aus einem anderen Rechtsgrunde, als jetzt, so bleibt 
doch ihr Zweck "derselbe nämlich, den Inhalt der Transport- 
verträge der Eisenbahnen zu bestimmen, Sie sind auch, wie 
aus SS 454 und 472 H.-G.-B. deutlich erhellt, lediglich als Normen 
für den Inhalt "der Eisenbahntransportverträge zur Rechtsver- 
ordnung erhoben worden. Ihre Wirkung wird daher auch 
künftig auf das Verhältniss zwischen der Eisenbahn und ihren 
Vertragsgegnern beschränkt bleiben. $ 38 V.-O. wird also auch 
künftig, wie bisher, nur zwischen der Eisenbahn und dem Ver- 
lustträger Recht schaffen und nur für solche Sachen gelten die 
zur Zeit des Verlustes Gegenstand eines Vertragsverhältnisses 
zwischen der Eisenbahn und dem Verlustträger waren. Inner- 
halb dieser Grenzen gehen aber die Bestimmungen des $38 den 
gesetzlichen Vorschriften, wie auch den gemäss $ 982 B. G.-B. 
von dem Bundesrath oder den Landescentralbehörden erlassenen 
Anordnungen, da sie die gleiche rechtliche Bedeutung, wie jene, 
haben, nach dem Grundsatze „lex specialis derogat generali“ 
vor. Das allgemeine Fundrecht greift nur dann Platz, wenn es 
sich um Sachen handelt, die Gegenstand eines Vertragsverhält- 


2) Amtl. Ausg. S. 971. 


3.9.0.8 Jahrgang - 
en, 


‚ nisses zwischen der Eisenbahn und dem Verlustträger über- 
haupt nicht oder wenigstens zur Zeit des Verlustes noch nicht 
oder nicht mehr waren, oder wenn das Verhältniss zwischen der 
Eisenbahn und dritten Personen in Frage steht. 

Die Gültigkeit der tarifarischen Vorschriften, die selbst- 
verständlich nur innerhalb derselben Grenzen Wirkung bean- 
spruchen können, wie diejenigen der Verkehrsordnung, wird 
durch die neuen gesetzlichen Bestimmungen ebenso wenig be- 
rührt werden, wie die jetzt geltenden ihnen entgegenstehen, 
denn den Normen des Fundrechtes kann nur dispositive Bedeutung 
zuerkannt werden, da kein Grund ersichtlich ist, weshalb der 
Gesetzgeber eine abweichende Regelung durch Vertrag, soweit 
‚die obwaltenden Verhältnisse eine solche überhaupt möglich er- 
scheinen lassen, hätte ausschliessen wollen, 

Die Rechtslage, die durch das Zusammentreffen des be- 
stehenden Sonderfundrechtes der Eisenbahnen mit den fund- 
rechtlichen Bestimmungen des Bürgerlichen Gesetzbuches ge- 
schaffen wird, ist also im allgemeinen die, dass die Vorschriften 
der Verkehrsordnung und des Tarifes, soweit sich ihr Geltungs- 
gebiet erstreckt, in erster Linie, die Bestimmungen des Bürger- 
lichen Gesetzbuches dagegen nur subsidiär anzuwenden sind. 
Es frägt sich, welche Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuches 
es sind, denen diese subsidiäre Geltung zukommt. $ 38 V.-O. 
spricht von Gegenständen, die „im örtlichen Bezirk der 
Eisenbahn oder in den Wagen zurückgelassen“ sind, $S 978 
B. G.-B. von Sachen, die „in den Geschäftsräumen oder in 
den Beförderungsmitteln* einer Verkehrsanstalt „gefunden“ 
werden. Es könnte demnach scheinen, als decke sich das 
Geltungsgebiet des $38 V.-O. und der $$ 978 fg. B. G.-B., soweit 
diese auf Eisenbahnen zu beziehen sind, nicht ganz. Offenbar 
aber würden, wenn etwa $ 38 V.-O. im weiterem Umfange 
Geltung beanspruchen. würde, als S$ 978 fg. B. G.-B., jene 
subsidiär geltenden Bestimmungen nicht nur in den Normen des 
Gesetzbuches über den qualifizirten Fund ($S$ 978 fg.), sondern 
neben ihnen auch in seinen allgemeinen fundrechtlichen Be- 
stimmungen ($$S 95 fg.) zu suchen sein. Man wird indessen 
unbedenklich annehmen dürfen, dass ‘eine. solche Differenz nicht 
besteht, dass vielmehr, soweit $ 38 V.-O. gilt, ausschliesslich 
die Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuches über den quali- 
fizirten Fund subsidiäre Anwendung finden. 

Kein Gewicht ist dabei darauf zu legen, dass in $ 38 V.-O. 
von Sachen die Rede ist, die im Bereiche der Eisenbahnen oder 
in den Wagen „zurückgelassen“ sind, in $ 978 B. G.-B. dagegen 
von solchen, die in den Geschäftsräumen oder Beförderungs- 
mitteln der Verkehrsanstalten „gefunden“ werden. Selbstver- 
ständlich kann weder derjenige, der eine Sache an einem Orte 
der in $ 38 V.-O. bezeichneten Art findet, noch die Eisenbahn 
wissen, ob sie am Fundorte „zurückgelassen“ ist. Es kann viel- 
mehr in diesem Falle, wie auch nach $ 978 B. G.-B., nur darauf 
ankommen, dass die Sache an dem besonders charakterisirten 
Orte gefunden, nicht, dass sie dort verloren worden ist, Die 
Wahl dieses Ausdruckes ist indessen vollkommen gerechtfertigt, 
weil er der missverständlichen Auffassung vorbeugt, als wolle 
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die Verkehrsordnung über «un Fund im Eisenbahnbereiche oder 
in Eisenbahnwagen schleehtlin Bestimmungen treffen. Man wird 
zugeben können, dass diejenigen Sachen, für die allein $ 38 V.-O. 
gelten kann und will, also solche, die zur Zeit des Verlustes 
Gegenstand eines Vertragsverhältnisses zwischen der Eisenbahn 
und dem Verlustträger guwesen sind, hinreichend deutlich be- 
zeichnet werden, wenn ınan sie „zurückgelassene“ nennt. 

In der Abgrenzung des Fundortes scheinen dagegen aller- 
dings $ 38 V.-O. und $S 978 B. G.-B. erheblich von einander ab- 
zuweichen. Die Verkcehrsordnung spricht von dem gesammten 
„örtlichen Bezirk“ und den „Wagen“ der Eisenbahn, das Gesetz- 
buch nennt ausser «en „Beförderungsmitteln“ nur die „Ge- 
schäftsräume* der Verkehrsanstalten. Diese Differenz besteht 
jedoch nur scheinbar, sie verschwindet, wenn man nicht am 
Wortlaut des Gesetzes haftet, sondern auf seine Absicht zurück- 
geht. Welche Meinung aber der Gesetzgeber mit dem Ausdruck 
„Geschäftsräume“ in $ 978 B. G.-B. verbuuden hat, ist nicht nur 
in den Materialien des Gesetzbuches deutlich ausgesprochen, 
sondern ergibt sich auch ohne weiteres aus dem Gesetze selbst. 


Nach den Motiven zum ersten Entwurfe des Bürgerlichen 
Gesetzbuches®) hat man mit dem Worte „Geschäftsräume“ eine 
konkrete Bezeichnung geben wollen für alle diejenigen Oert- 
lichkeiten, die zwar „dem Verkehre geöffnet“ sind, dabei aber 
„einer besonderen organisirten Aufsicht“ unterstehen, „welche 
die dort befindlichen Personen und Sachen unter ihren Schutz 
nimmt“. Diese Eigenthümlichkeiten des Fundortes, durch die 
er sich sowohl „gegen das keiner speziellen Aufsicht unterstellte 
Gebiet des gewöhnlichen Findens“ abgrenze, wie auch sich von 
„Privatgebieten und Privaträumen“ unterscheide, deren Inhaber 
„bereits eine gewisse Detention“ an den in ihnen befindlichen 
Sachen ausübe und wo deshalb ein Fund „im eigentlichen 
Sinne“ nicht möglich sei, ist der Grund, der den Gesetzgeber 
bestimmt hat, dem in S 978 B. G.-B. bezeichneten Falle des 
Fundes eine besondere Behandlung. angedeihen zu lassen, 


Die Denkschrift zum zweiten Entwurfe®) schliesst sich 
dem an, sie sagt, das Bürgerliche Gesetzbuch habe die An- 
wendung der allgemeinen Vorschriften des Fundrechtes auf den 
in $ 978 bezeichneten besonderen Fall ausgeschlossen, weil die 
dort bezeichneten Oertlichkeiten einer besonderen Aufsicht und 
die in ihnen befindlichen Sachen einer besonderen Fürsorge 
unterstellt seien. 

Man wird ohne weiteres einräumen dürfen, dass diese 
Unterscheidung aus dem Gesetze selbst erkennbar ist, denn sie 
würde, auch wenn man nicht auf die Entstehungsgeschichte des 
Gesetzes zurückgreifen will, bei rein logischer Auslegung, für 
den einzig maassgebenden Grund der besonderen Behandlung 
des Fundes in den Geschäftsräumen und Beförderungsmitteln 
öffentlicher Behörden und Verkehrsanstalten zu erachten sein? 


(Schluss folgt.) 


3) Amtl. Ausg. II S. 387 fg. 
4) S. 197. 


Ablieferungsnachweise im Güterverkehr. 


Neuerungen, wie sie seit einigen Jahren anscheinend mit 
Ertolg bei den französischen und belgischen Bahnen betreffs Er- 
langung von Ablieferungsnachweisen über Gütersendungen zur 
Einführung gelangt sind, lassen eine Besprechung dieser'Frage 
unter der Berücksichtigung der‘ Verhältnisse auf deutschen 
Bahnen zeitgemäss erscheinen, 

Die Fälle, in welchen der Versender von Fracht- und Eil- 
gütern einen Nachweis der erfolgten Ablieferung dieser Güter 
an den Empfänger wünscht, sind sehr häufig und veranlassen 
einen ansehnlichen Schriftwechsel der Güterabfertigungsstellen. 


Der Schriftwechsel liesse sich zwar etwas eindämmen, wenn 
weniger von dem Grundsatze abgewichen würde, dass zur Ein- 
leitung eines solchen Nachforscheverfahrens eine Nachricht des 
Empfängers vorliegen muss, dass er das Gut noch nicht 
empfangen hat, aber auch diese Mittheilungen der Empfänger 
sind nicht immer zuverlässig, oft auch verfrüht und meistens 
werden sie durch inzwischen erfolgte Auslieferung hinfällig. 
Jede Güterabfertigungsstelle# weiss davon zu berichten, wieviel 
unnütze Mühe und Arbeit das Suchen und Schreiben wegen ver- 
langter Ablieferungsnachweise verursacht. Gleiche Erfahrungen 
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haben in Frankreich und Belgien’ dazu geführt, den verlangten 
Ablieferungsnachweis gebührenpflichtig zu machen. Solches ist 
übrigens auch bei der deutschen Reichspost der Fall, welche 
keinerlei Nachforschung vornimmt, .ehe nicht eine Gebühr von 
0,20 HM. erlegt ist. 

Aus den Bestimmungen, wie sie seit 1896 in Frankreich 
eingeführt wurden, ist folgendes hervorzuheben: 

Der Versender einer Sendung, welche hach einer Station 
der sieben grossen französischen Eisenbahnnetze oder der Gürtel- 
bahn von. Paris bestimmt ist, können durch Postkarte Abliefe- 
rungsnachweis dieser Sendung erhalten, indem sie auf der Ver- 
sandstation ein entsprechendes Verlangen stellen. und eine Ge- 
bühr von 0,25 Fres. entrichten. Das Verlangen kann sofort bei 
Aufgabe durch Vermerk auf den Frachtpapieren oder auch nach- 
träglich gestellt werden. 

Die Postkarten werden nach einem besonderen Muster in 
der Form: und Grösse der- gewöhnlichen Postkarten - geliefert, 
sind ‚aber nicht im voraus mit einer Freimarke versehen. Die 
Stationen ‚erhalten sie in Heften zu je 10 Stück und werden 
dafür vom Bahnhof Paris mit 0,15 Fres. für jede Karte, belastet. 

Wenn der Versender auf den Aufgabepapieren verlangt, 
von der Auslieferung des Gutes benachrichtigt zu werden, so 
erhebt die Versandstation hierfür 0,25 Fres., indem sie diesen 
Betrag als besondere Position in die Kolonne „Fracht au delä“ 


in die Abfertigungsbücher und Papiere mit dem Vermerk „Ab- 


lieferungsnachweis“ einträgt. ’ 

Zur Erläuterung des in Frankreich cz en in 
‘Deutschland: unbekannten‘ ‚port au: delA“ möge hier .einge- 
schaltet werden, "dass: dies 'Frankaturbeträge sind, welche 
von der: Versandstation im - Rechnungsverfahren auf die 
Empfangsstation ‘bezw. auf die Umkartirungsstation über- 
wiesen‘ werden. Soll z, B. für eine  Streeke A—C eine 
Frankatur bezahlt werden, während gebrochene Abfertigung 
von A-B und B—0C stattfinden muss, so wird nicht, wie bei 
uns üblich, eine Frankaturnote ausgefertigt, sondern A er- 
hebt neben der Frankaturfracht A—B noch einen Betrag in 
muthmaasslicher Höhe der Frankaturfracht für die Strecke 
B—Ü. Dieser Betrag wird an B als sogenannte „Fracht au 
dela“ überwiesen. So. können auch. Rollgelder usw., ‘die in 
© erwachsen, als „au delä“* von A—B und von B-—C über- 
tragen werden. 

Die Empfangsstation trägt den Vermerk „Ablieferungsnach- 
weis“ ins Ankunftsregister ein und fertigt, sobald Auslieferung 
erfolgt ist, eine Postkarte nach Formular aus, versieht dieselbe 
mit der Adresse des Versenders, frankirt sie mit 0,10 Fres. und 
übergibt sie der Post. 

Für jeden abgesandten Ablieferungsnachweis findet die 
Empfangsstation Deckung durch den Kredit von 0,25 Fres,., 
welchen sie auf den Titel „au dela“ nimmt und zwar 

1. für 0,15 Fres. Werth der Postkarte, wofür sie belastet ist, 
2, für 0,10 Fres. Werth der aufzuklebenden Freimarke. 
Die nicht verbrauchten Ablieferungsnachweise sind als Baargeld 
in der Kasse zu führen. 

Wird der Auslieferungsnachweis erst nachträglich verlangt, 
so erhebt die Versandstation 0,25 Fres., füllt dafür eine Post- 
karte mit Ablieferungsnachweis soweit als möglich aus, beklebt 
sie mit einer 10 Centimesmarke und sendet sie unter Briefum- 
schlag im Dienstwege der Empfangsstation, welche die Karte 
nach Ausfüllung des Abliefertags dem Versender mit der Post 
zurücksendet. 

In Belgien ist die Vorschrift einfacher und die Arbeit für 
die Abfertigungsstellen geringer. Verlangt hier der Absender 
eine amtliche Nachricht über die Auslieferung einer Gütersendung 
an den Empfänger, so hat er se!bst ein ausgefülltes Formular | 
dem Frachtbriefe beizulegen, indem er auf der Vorderseite des 
Frachtbriefs vermerkt „Nachricht des Empfangs“ anbei. 


Dieses Formular, dessen Verkaufspreis 10 En BOMAR f, 
hat nachstehenden Inhalt: ! aranı 


Vorderseite: 


Nachricht des Empfangs. 


x Sur ,  Eisenb.- 
(Seite für Adresse.) Pit: Marke 
| 10 Ots. 
1) Mn a nn real get R 2 
1) Adresse des Versenders (siehe Rückseite). 


Rückseite: 


Belgische Staatsbahn. 


M ., re a >. ee 

Ich habe die Ehre Sie zu benachrichtigen, dass die 
Sendung. vonlierern.ne. EYE REIS ARTERTER P i : 
welche Sie auf Station... u... ir, Mh RE Hherseben 
haben, .den a Sek ‚ um RER zu werden 
zur Tarif Near tean die Adresse des M. ISCH 
TERN SL 3... 1 Hehe ‚an-den Empfänger am... „had nn ch 
abgeliefert worden ist. 
Datumstempel Der Stationsvorstand. 
| der 
| Empfangsstation. | u es 

1) Bezeichnung des Guts. 


NB. Die offen gelassenen Stellen, mit Ausnahme des Datums der 
Ablieferung, müssen vom Versender ausgefüllt werden. 


Die Empfangsstation füllt die Karte nach erfolgter Ab- 
lieferung in den Spalten Ablieferungsdatum, Unterschrift und 
Datumstempel aus und sendet sie mit der Post zurück, welche 
die Marke entwerthet. Im Verkehr zwischen Stationen der bel- 
gischen Staatsbahnen geniessen diese Nachrichten Portofreiheit. 
Im Verkehr mit belgischen Privatbahnen müssen sie dagegen 
mit einer Postfreimarke von 5 Cts. versehen werden oder auf 
Postkarten mit eingedruckter Marke gedruckt sein. Bei Ab- 
lieferungshindernissen bleibt die Karte mit entsprechendem 
Vermerk auf der Empfangsstation zurück. Wenn der Versender 
die Auslieferung an einen anderen Empfänger verfügt hat, 
ändert die Empfangsstation den Namen des Empfängers vor 
Rücksendung entsprechend ab. Bei verfügter Weitersendung 
begleitet die ebenfalls abgeänderte Karte das Gut bis zur neuen 
Empfangsstation, welche sie nach Ablieferung des Guts direkt. 
an den Versender zurückzusenden hät. 

Um eine ähnliche Einriehtung im Verkehr der deutschen 
Bahnen einzuführen, bedarf es zunächst einer Vereinbarung mit 
den Postverwaltungen, derart, dass die vom Versender frankirten 
Postkarten, wie die Rückantwortspostkarten von der Reichspost, 
| der bayerischen Post und der württembergischen Post aner- 
| kannt werden. 
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Diese Vereinbarungen dürften keine Schwierigkeiten ver- 


ursachen, weil die Postanstalten einen .erheblichen. Gewinn aus 


der Einrichtung erzielen würden und ein natürlicher Ausgleich 
sicher zu erwarten ist, indem gleich viele Postkarten mit baye- 
rischen Marken im Gebiete der Reichspost aufgeliefert werden 
würden, als Postkarten mit deutschen Marken in Bayern usw. 

Die Eisenbahnen hätten als geldwerthe Drucksachen mit 
Vordruck und Eindruck einer Eisenbahnmarke versehene Ab- 
lieferungskarten zu verkaufen. In dem Preise ist die Gebühr 
für die Ausfertigung der Karte mit enthalten. 

Der Preis wäre auf 5 höchstens 10 „$ festzustellen. 

Die Marke wäre auf der Rückseite einzudrucken und 
durch den Datumstempel der Empfangsstation zu entwerthen. 
Die Vorderseite hat genau das Aussehen einer gewöhnlichen 
Postkarte und ist vom Versender durch eine Postmarke von 
5 „) zu bekleben. 

Die Postkarte ist mit Stecknadel an dem Frachtbriefe zu 
befestigen. 

Der Vordruck 
können: 


auf der Rückseite wird wie folgt lauten 


Die am 


INC Pen 


ist heute an den Empfänger ausgeliefert worden, 


Datumstempel 
der Empf.-Station 


Güterabfertigungsstelle 


\ 'Preuss. Stb. | 


5 Pf. 


Durch die Einrichtung würde zweifellos vielen Versendern 
ein erheblicher Dienst erwiesen und für die Eisenbahnen eine 
ansehnliche Nebeneinnahme erzielt werden. 


Donau-Mainkanal und Mainkanalisirung. 


Es scheint, dass die schon so viel erörterte Frage des Aus- 
baues deutscher Wasserstrassen nächstens mehr in ein Stadium 
praktischer Ausführung treten soll. Für die übernächste Session 
des preussischen Landtags ist eine grosse Kanalvorlage ange- 
kündigt worden, die vornehmlich den Rhein, Ems, Weser und 
Elbe verbindenden „Mittellandkanal“ schaffen will. Als ein Haupt- 
grund für die Herstellung und Verbesserung von Wasserstrassen 
wird angeführt, dass der ausserordentlich gesteigerte Verkehr 


durch die Eisenbahnen nicht mehr ausreichend bewältigt werden. 


könne. In wie weit das richtig, soll hier nicht näher unter- 
sucht werden. Jedenfalls dürfte die Kanalfrage in nächster Zeit 
im Vordergrund des Interesses bleiben, und so mag auch hier 
ein grosses Projekt kurz erörtert‘ werden, das, wie der Mittel- 
landkanal für Nord- und Mitteldeutschland, für: den deutschen 
Süden eine grosse Bedeutung hat: die Idee einer grossen 
Wasserstrasse vom Rhein zur Donau, mit Korrektion 
des Mains und der oberen Donau sowie Bau eines leistungsfähigen 
Donau-Mainkanals, wofür kürzlich Prinz Ludwig von Bayern 
eine Reichssubvention angeregt hat. 


Der Gedanke eines internationalen Sehifffahrtsweges vom 
atlantischen zum schwarzen Meere hat ja etwas grossartiges und 
verführerisches. Auch liegt die Verbindung von Rhein be- 
ziehungsweise Main und Donau so natürlich nahe, dass thatsäch- 
lich schon vor mehr als einem halben Jahrhundert eine solche 
geschaffen worden ist: der von König Ludwig I. von Bayern 
gebaute Ludwigskanal, der von Bamberg nach Kelheim führt. 
Doch erfüllt er seinen Zweck so völlig ungenügend und führt 
ein solches Stillleben, dass sogar seine Existenz in den weitesten 
Kreisen unbekannt ist, und im bayerischen Landtage schon 
wiederholt in Ernst und Scherz darüber debattirt worden ist, ob 
man das unglückselige Ding nicht wieder aus der Welt schaffen 
könne. Bei einer Länge von 172 km zählt der Kanal nicht 
weniger als 100 Schleusen und ersteigt eine Höhe von 80 m. 
Seine zu kleinen Dimensionen gestatten Schiffen von der Grösse, 
wie sie zu einem rationellen und lebhaften Verkehr nöthig sind, 
das Passiren nicht. Ausserdem hat der Kanal oft zu wenig 
Wasser und ist im Winter lange Zeit zugefroren. Sein Betriebs- 


defizit betrug früher über 200000 Mt, dann ist es bis gegen | 


100 000 #. heruntergedrückt worden... Alle zwei Jahre, wenn der 
Landtag zu München diesen Budgetposten zu genehmigen hat, 
wird über das „Schmerzenskind“ der bayerischen Verkehrswege 
auch mit schlechten Witzen losgezogen.%Man hat schon vor- 


geschlagen, den Kanal einfach wieder zuzuwerfen; dem wider- 
sprachen indess doch sowohl Landtag wie Regierung. Ein weiser 
Landbote meinte, man solle eine Eisenbahn längs über den 
Kanal legen, damit er doch zu etwas nütze wäre. Ein anderer 
erzählte, die Verwaltungsbehörden hätten untersagt, Enten und 
Gänse in der Umgegend frei herumlaufen zu lassen, damit sie 
nicht das „bischen Kanal“ aussaufen. Als Gegenstück mag daran 
erinnert sein, dass im preussischen Landtage ein konservativ- 
agrarischer Abgeordneter den einzigen Nutzen des Dortmund- 
Emskanals darin sehen wollte, dass er zur Entenjagd dienen 
könne. 

Man sieht, dass die Erfahrungen mit dem bestehenden 
Donau-Mainkanal für den Ausbau eines grösseren, entsprechend 
leistungsfähigen nicht gerade verlockend sind. Die bayerische 
Regierung verhielt sich denn auch ziemlich kühl zur Sache und 
Minister von Crailsheim erklärte u.a. im Jahre 1891 im Landtage, 
der Umbau des. Kanals wäre ja wohl technisch möglich, aber 
nur mit ganz.enormem Kostenaufwand. Eine Verlegung eines 
Theiles des Kanals würde wohl kaum in Frage kommen. Der 
Minister glaube, dass die Trasse, welche für den Kanal gewählt 
wurde, im wesentlichen auch noch heute gewählt werden müsste, 
wenn man vor die Frage des Baues gestellt wäre. Er berührte 
den Wassermangel u. a. und sagte, man dürfe daher wohl die 
Frage aufwerfen, ob es denn gerechtfertigt wäre, so grosse 
Kosten aufzuwenden, um einen verhältnissmässig doch frag- 
lichen Vortheil zu gewinnen. Die Dimensionen des bayerischen 
Verkehrs liessen sich nicht annähernd mit den Verhältnissen 
vergleichen, welche in anderen Ländern zur Anlage von Kanälen 
drängten: 

Indessen nahm die Bewegung zu Gunsten des Donau-Main- 
kanals einen lebhaften Aufschwung, als ein Verein für Hebung 
der Fluss- und Kanalschifffahrt in Bayern gegründet wurde, und 
Prinz Ludwig, der voraussichtliche Thronfolger, sich an dessen 
Spitze stellte. Der Prinz ist ein begeisterter Freund der Wasser- 
strassen überhaupt und der Idee eines grossen Rhein-Donau- 
wasserweges insbesondere. Die Thatsache ist schon um des- 
willen interessant, weil Prinz Ludwig zugleich der Protektor des 
landwirthschaftlichen Vereins in Bayern, selbst praktischer Land- 
wirth und ein nicht anzuzweifelnder Kenner und Gönner der 
Landwirthschaft ist. Wiederholt hat er indess die von agra- 
rischer Seite gegen grosse Kanäle vorgeführten Einwände, dass 
sie durch Erleichterung der Einfuhr ausländischen Getreides der 
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einheimischen Landwirthschaft mehr schadeten als nützten, ener- 
gisch bekämpft. Uebrigens sind speziell in Bayern regelmässig 
die Getreidepreise an den Produktions- und Verkaufsplätzen 
durchschnittlich niedriger, als-die fremdländischen Getreides an 
dessen Stapelplätzen. Es wird also wohl niemandem einfallen, 
dahin Getreide zu bringen und dort zu verkaufen, wo die Preise 
niedrig sind. i 

Vor fünf Jahren entschloss sich nun die bayerische Regie- 
rung, dem Landtage eine Kreditforderung einzubringen, um 
wenigstens einmal Vorstudien über die Ausführbarkeit, die 
Kosten usw. des Kanalprojekts zu machen. Die zweite Kammer 
lehnte jedoch mit grosser Mehrheit die geringe Summe — im 
ganzen 300000 ft, auf mehrere Jahre zu vertheilen — ab. Es 
überwog weitaus die Meinung, die grossen Kosten des Kanals 
würden nicht im Verhältniss zu seinem Nutzen stehen. Eine 
ähnliche Ablehnung hat sich jetzt am 7. Juni d. J. wiederholt. 
Die Kammer wies die Petition des Kanalvereins um. 100.000 #6. 
Zuschuss zu den Projektirungskosten ab. Der Merkwürdigkeit 
halber mag erwähnt sein, dass bei der betreffenden Debatte der 
bauernbündlerisch- -partikularistische Abgeordnete Wieland seine 
Verwunderung darüber kundgab, dass Prinz Ludwig eine Reichs- 
subvention verlangt habe; das decke sich doch nicht mit dem 
Bestreben, selbständig bleiben zu wollen. Die dem Kanalprojekt 
völlig ungünstige Haltung des bayerischen Landtags muss 
man, selbst wenn man, wie wir, die Realisirung für wenig 
aussichtsvoll hält, bedauern. Denn eine geringe Summe 
wäre, bei der allgemeinen Wichtigkeit der Sache und bei 
der zweifellos nicht endenden überzeugten Agitation dafür, die 
Entscheidung doch wohl werth, ob der Kanal überhaupt durch- 
führbar ist und wie vieler ungefähr kosten würde. Der Minister 


v. Crailsheim befürwortete denn auch von neuem die Projektirung. 


Jetzt tappt man noch ziemlich im Dunkeln. Von privater Seite 
ist das Erforderniss auf etwa 200 000 000 ‚#6. geschätzt worden, von 
anderer. Seite auch niedriger; Gegner des Plans verstiegen sich 
in der Abgeordnetenkammer mit ihrer abschreckenden Schätzung 
bis zu 400 000 000 #6. Da der Kanalverein nur etwa 70.000 46 aufzu- 
bringen vermochte, so wird vorerst nicht einmal genügende Auf- 
klärung geschaffen werden können. So braucht man einstweilen 
auch den Gedanken einer ohnedies nicht gerade wahrschein- 
lichen Reichssubvention nicht weiter zu erörtern. Prinz Ludwig 
motivirte eine solche damit, dass das Deutsche Reich sehon 
grosse Summen für die Staaten an den deutschen Küsten aus- 
gegeben habe, für die deutsche Flotte, für die Subvention der Post- 
dampfer, für den Nord-Ostseekanal. Zweifellos kämen diese Summe 
dem ganzen Reiche zu gute; aber ebenso zweifellos nützten sie 
in erster Linie den an der See gelegenen Staaten, der deutschen 
Seeschifffahrt. Unter lebhaftem Bravo der Versammlung sagte 
der Prinz: „es sei kein unbilliges Verlangen, wenn man für 
Bayern, in welchem alle natürlichen Bedingungen für die Ent- 
wickelung der Schifffahrt gegeben seien, auch einmal eine Sub- 
vention haben wolle.“ — Eine wesentliche Abschwächung dürfte 
übrigens für Kanalpläne und speziell für das Donau-Mainprojekt 
das Bedenken des Wassermangels durch die Fortschritte der 
modernen Technik erfahren haben. Das System der „schiefen 
Ebene“ soll den Wassermangel korrigiren und noch mehr als 
senkrechte Schiffshebewerke „einen riesigen Unterschied zu un- 
gunsten der Kammerschleuse“ herbeiführen, wie namentlich Pro- 
fessor Riedler, Berlin, in seinem Werke „Neuere Schiffshebe- 
werke“ ausführt. 

Wenn der Donau-Mainkanal gebaut würde, müsste damit zur 
Schaffung einer grossen Durchgangsroute Hand in Hand eine 
wesentliche Verbesserung des Schiffsweges auf dem Main, der 
gleichfalls oft zu wenig Wasser hat und auf der oberen Donau 
gehen — beides nicht so leicht auszuführende Erfordernisse, Er- 
schwerend fällt ins Gewicht, dass der Main einen sehr gekrümmten 
Lauf hat, was die Regulirung bis Bamberg — zur Einmündung des 
Kanals — sehr vertheuern und den Weg gegenüber der Eisen- 
bahn stark verlängern würde. Ist der Kanal selbst mehr oder 
weniger Zukunftsmusik, so steht die Kanalisirung des Mains 


‘ wenigstens bis an die bayerische Grenze nach Aschaffenburg in 


‚| die Sache für Bayern noch vortheilhaft. 
‘es sich um eine Flussstrecke von rund 31 km handeln, deren 
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An diesem unvergleichlich viel einfacheren 
Werk hat Bayern "doch ein wesentliches Interesse. Es würde 
dann durch 'seime Bahnen in direktem Schiffsverkehr mit den 
Seehäfen Belgiens und Hollands, mit den Kohlenzechen und 
Eisenwerken Nordwestdeutschlands und sohin mit den Bezugs- 
und Erzeugnissstätten des grössten Theiles seiner von auswärts. 
zu beschaffenden: Bedürfnisse stehen. Für die bayerischen 
Staatsbahnen würde sich ein bedeutender Nutzen aus der ver- 
mehrten Zufuhr von'Kohlen für: die. Industrie und Privatwirth- . 
schaft auf der Wasserstrasse bis Aschaffenburg. ergeben, da sie die 
Weiterbeförderung an. die Verbrauchsstellen im Innern Bayerns 
bethätigen müssen. Die bayerischen Konsumenten würden, 
wenn nur der heutige Ruhrkohlenverbrauch zu Grunde gelegt 
wird, eine Frachtersparung von etwa 1,80 At. per Tonne Ah 
von mehr als 500000 46 erzielen. In ähnlicher Weise, wenn auch . 
nicht in gleich hervorragendem Maasse, würden auch die übrigen j 
im bay erischen Wechselverkehr nach oder von den betreffenden 
Verkehrsbezirken auftretenden Güterarten von der Verbesserung 
der Wasserstrasse des Mains beeinflusst werden. 

Von Aschaffenburg ist die preussische Landesgrenze bei ' 
Kahl a/M. rund 20 km entfernt. Bis dahin, so meint man in Bayern, 
hätte Preussen den Main zu kanalisiren. Selbst wenn Preussen 
nur einwilligte, bis Hanau zu kanalisiren, und die Kosten der 
Weiterführung der Kanalisation Bayern allein überliesse, wäre 
In diesem Falle würde 


Ausbau besondere technische Schwierigkeiten ebenso wenig ver- 
ursachen könnte, als die Anlagen auf der Strecke Mainz-Frank- 
furt, welche bekanntlich ’den Frankfurter Verkehr ganz enorm 
erhöht haben. Sie kosteten nach den damaligen Anschlägen pro- 
144711 46 Die Strecke Hanau-Aschaffenburg würde 
deshalb, wenn der gleiche Einheitspreis zu Grunde gelegt wird, 
rund 4500 000 JM. kosten. Diese Berechnung stellte ein im baye- 
rischen Kanalverein gehaltener Vortrag auf. Minister von Crails- 
heim erkannte in der Kammersitzung vom 7. Juni d. J. die grossen 
Vortheile, welche Bayern aus der Kanalisirung des Mains bis 
Aschaffenburg haben würde, vollkommen an. Durch die direkte 
Verbindung mit dem Wasserwege würden auch die bayerischen 
Eisenbahnen viel unabhängiger. .In neuester Zeit habe sich 
Preussen bereit erklärt, in Vorverhandlungen über die Kanalisi- 
rung bis Hanau einzutreten. Die Schwierigkeiten werden übrigens 
dadurch vermehrt, dass die preussische Regierung, unter Billigung 
der Mehrheit des Landtags und nach einem prinzipiell wohlbe- 
rechtigten Grundsatz; auf dem kanalisirten Main, wie überhaupt auf 
mit erheblichen Kosten hergestellten künstlichen Wasserstrassen 
Gebühren erheben will, Bayern aber sich dagegen sträubt. Doch : 
gab der bayerische Ministerpräsident zu, dass, wenn die Kana- 
lisirung nur um den Preis der Zustimmung zu Gebühren zu er-, 
langen sei, Bayern sich schliesslich in diese fügen werde. Es. 
dürften aber, so erklärte er, Bayern keine grossen Opfer aufer- 
legt werden. Auf der verjährigen Hauptversammlung des 
bayerischen Kanalvereins sagte bemerkenswerther Weise Prinz 
Ludwig von Bayern u. a.: „Ich kann mir nieht denken, dass der 
Kanal am Ende der bayerischen Grenze Halt machen müsse, 
Wozu haben wir denn ein Deutsches Reich, wenn ein 
Staat gegen den anderen sich abschliesst? Und das Schlimmste 
wäre, wenn der grösste Staat im Deutschen Reich aus kleinen 
Rücksichten den anderen Staaten die Vortheile missgönnen 
würde, die er selbst hat. Meine Herren! Der erste Mann im 
Deutschen Reich, der zugleich König. von Preussen ist, ist ein 
Freund der Wasserstrassen, das hat er mir selbst gesagt, und 
wenn man einen !solchen Freund hat, glaube ich nicht, dass der 
grösste Staat im Dentschen Reich, Preussen, als Feind der 
Fortsetzung der Kanalisation. sich erweist.“ Gewiss wird die 
Angelegenheit der Mainkanalisation schliesslich eine sachent- 
sprechende, freundschaftliche „Lösung finden. Gewiss ist aber - 
auch, dass derjenige Theil, welcheri den grösseren, Nutzen davon; 
hat, Shan die grösseren Opfer bsingen sollte, ,o_ O;B. 
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— In der Tagespresse werden wieder gewisse ältere Nach- 
richten über Reformen des Eisenbahnpersonentarifs aufge- 
wärmt und zwar von oppositionellen Blättern unter den üblichen 
Angriffen gegen die preussische Staatsbahnverwaltung, die allzu- 
lange mit dieser Reform gezögert habe. Einige treffende Be- 
merkungen dazu macht die „Kreuzzeitung“, indem sie schreibt: 

„Allerwärts im Auslande beneidet man Preussen und 
Deutschland um das Staatsbahnsystem, das hier so er- 
folgreich durchgeführt worden ist. Kein zweites Land zieht 
auch nur annähernd so grosse Reingewinne aus seinen Eisen- 
bahnen, als Preussen, und dabei sind in Preussen wie in Deutsch- 
land die Personen- und Gütertarife durchschnittlich nicht höher, 
als in anderen Ländern, vielfach sogar niedriger. Man hat also 
in Preussen allen Grund, mit den bestehenden Eisenbahnver- 
hältnissen zufrieden zu sein, was allerdings gewisse Wünsche 
nach Tarifretormen nicht ausschliesst. Wie erinnerlich, hat 
Minister Thielen die Einführung eines ermässigten Stückgut- 
tarifes nach dem Staffeltarifsystem vom 1. Oktober 1898 an 
verfügt und dadurch die berechtigten Wünsche wenigstens theil- 
weise befriedigt. Ausserdem steht eine Reform der Personen- 


tarife in Aussicht, doch nicht eine erhebliche Herabsetzung | 


der Personentarife, wie sie im Jahre 1891 geplant würde, sondern 
mehr eine Vereinfachung und Vereinheitlichung dieser Tarife 
unter Beseitigung der zahlreich"ın Ausnahmekarten, im allge- 
meinen annähernd unter Zugrundelegung der für diese Aus- 
nahmekarten geltenden ermässigten Fahrpreise. Mit dieser Re- 
torm würde allen billigen Anforderungen entsprochen. 

Auch vom sozialen Standpunkt aus lassen sich Bedenken 
gegen eine derartige Reform nicht erheben. Die grossen Nach- 
theile des Eisenbahnwesens in Gestalt der Mobilisirung der Be- 
völkerung, ihrer Konzentrirung in den grossen Städten, wie der 
Centralisirung. des. gesammten Erwerbslebens, sie lassen sich 
durch irgend eine Eisenbahnpolitik nicht mehr ungeschehen 
machen, sie müssen als gegebene Thatsachen hingenommen 
werden. Wohl aber ist darauf zu achten, dass sie keine Ver- 
schärfung erfahren durch weitere überflüssige Verbilligung 
der Personenfahrpreise, wie sie von radikalliberaler Seite ge- 
fordert werden. 

In diesem Sinne hat sich wiederholt auch Minister Thielen 
ausgesprochen, indem er betonte, dass ein Bedürtniss für eine 
allgemeine erhebliche Ermässigung der Fahrpreise nicht anzu- 
erkennen sei. Auch er erachtete es durchaus nicht für wünschens- 
werth, dass die Menschen noch mehr der Heimath entwöhnt und 
auf die Landstrasse gewiesen würden. Das sei leider Gottes 


»chon in hohem Maasse der Fall; sie würden dadurch weder | 


reicher an irdischem Gut noch an guten Eigenschaften ihres 
Leibes und ihrer Seele. Ueber diese Haltung des Ministers 
ereifert sich zur Abwechselung die „Voss. Ztg.“ und versteigt 
sich zu dem Ausspruch, dass Preussen in seiner Verkehrsent- 
wickelung aut dem todten Punkt angelangt, dass das Staatsbahn- 
wesen trotz der Äusserlichen Erfolge, die sich. scheinbar in den 
steigenden Ueberschüssen kundgeben, auf der schiefen Ebene 
immer weiter abwärts geglitten sei usw. 

Dieser freisinnige Radikalismus bemängelt alles; auch das 
Staatsbahnsystem und seine Ertolge in Deutschland, verstummt 
aber, wenn er auf das Ausland verwiesen wird, wo das Privat- 
bahnsystem in jeder Hinsicht unbefriedig«ndere Zustände ge- 
schaffen, wo es dem Staat mehr oder minder grosse Opfer auf- 
erlegt hat, ohne der Bevölkerung und ihrem Verkehrsbedürfniss 
auch nur annähernd in solchem Maasse entgegenzukommen, wie 
das Staatsbahnsystem in Deutschland.“ 

Bezeichnend ist übrigens, dass die Regierung allem An- 
schein nach selbst dann nicht auf die Zufriedenheit der frei- 


sinnigen Kreise rechnen könnte, wenn sie — was unseres. 


Erachtens ganz ausgeschlossen erscheint — bei 
u 2 » I 4 
der vorzunehmenden Reform auf die sogen. Maybach’schen Ein- 


heitssätze herabgehen wollte, die bekanntlich u. a. die Ermässi- | 


gung des Personenzugsfahrpreises III. Klasse von 4 auf 2 
pro Kilometer vorsahen. Die „Voss. Ztg.“ ist wenigstens der 
Ansicht, dass selhst dann die Ermässigung „noch zu winzig wäre 
und wohl niemand befriedigen könnte.“ Das ist der beste Be- 
weis dafür, dass die Regierung von vorıherein darauf ver- 
ziehten muss, es der Opposition recht zu machen, und dass das 
Reformwerk unter allen Umständen die übliche wohlwollende 
Kritik erfahren wird, gleichviel ob die Ermässigungen grösser 
oder kleiner sind. 


— Laut „Köln. Ztg.“ bestellte die preussische Staatsbahn- 
verwaltung in den letzten Tagen wiederum 1800 Güterwagen 
verschiedener Gattungen, in diesem Haushaltsjahre lieferbar, 
bei den inländischen Wagenfabriken; dagegen ist nach Mitthei- 
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lung desselben Blattes die verschiedentlich verbreitete Nach- 
richt, betreffend die Vergebung von 15000 Wagen, unrichtig oder 
verfrüht, da diese Vergebung sich nur auf das nächste Rech- 
nungsjahr beziehen kann, der Voranschlag für dieses kommende 
Haushaltsjahr aber noch nicht feststeht. 


— Die Verwaltung der Berliner Bahnhöfe. Der Jahres- 
bericht der Berliner Kaufmannschaft betont, dass die am 
1. April. 1895 mit der Neuordnung der Staatsbahnverwaltung 
erfolgte Unterstellung sämmtlicher Berliner Bahnhöfe unter eine 
Eisenbahndirektion sich in der Praxis als eine durchaus glück- 
liche Maassnahme gezeigt hat. Es ist damit nieht nur nach 
und nach eine immer grössere Einheitlichkeit im gesammten 
Abfertigungswesen, eine Beschleunigung in der Erledigung von 
Reklamationsanträgen erreicht, sondern damit namentlich auch 
die Möglichkeit geboten, von der verwaltenden Direktion aus 
Wünschen der Interessenten schneller und eingehender nahe 
zu treten, als früher, als ein Theil der Bahnhöfe, darunter 
gerade die frequentesten, wie der Hamburg-Lehrter, Potsdamer, 
Anhalter sowie der Ostbahnhof von Altona, Magdeburg, Erfurt 
bezw. Bromberg aus verwaltet wurden. Das Aeltestenkolleginm 
kann nur dankbar anerkennen, dass den seinerseits bei der 
Berlin im Interesse von 
Berlins Handel und Industrie eingebrachten Anträgen zumeist 
bereitwilligst entsprochen worden ist und dass damit der Ber- 
liner Handel und die Berliner Industrie nach den verschie- 
densten Richtungen weitgehende Förderung gelunden haben. 


— Die ‚Verwaltung ‘der Königsberg - Cranzer Eisenbahn- 
esellschaft hat beschlossen, der am 18. d. Mts. stattfindenden 
seneralversammlung der Aktionäre für das Jahr 1897/98 die 

Vertheilung von 8 $ Dividende gegen 7 $ im Vorjahre vorzu- 
schlagen} E 


— Der Beirath der württembergischen Verkehrsanstalten, 
der am 30. Juli d. J. unter dem Vorsitz des Staatsministers der 
auswärtigen Angelegenheiten Dr. Freiherr von Mittnacht .taxte, 
sprach sich zu der Frage der Einführung eines neuen 
Stückgutstaffeltarif.s einstimmig wie folgt aus: 

1. eine Ermässigung der Stückguütfrachtsätze ist in Anbe- 
tracht des grossen Unterschieds gegenüber den Sätzen der all- 
gemeinen Wagenladungsklassen wünschenswerth, jedoch sollte 
dieselbe für alle Entfernungen gleichmässig eintreten; denn 

2. eine nach der Entferuung bemessene Tarifabstufung 
scheint geeignet, eine unberechenbare Verschiebung der Produk- 
tions- und Absatzverhältnisse herbeizuführen und demgemäss 
den allgemeinen wirthschaftlichen Interessen nicht zu entsprechen. 
Die vorliegenden Bedenken würden noch vermehrt werden, wenn 
die Staffelungen auch auf die Wagenladungsklassen Ausdehnung 
finden sollten. Der Beirath spricht sich daher prinzipiell gegen 
die Einführung eines allgemeinen Tarifs mit fallender Skala aus; 

3. dabei ist aber der Beirath der Ansicht, dass der An- 
schluss an den auf den preussischen Staatsbahnen am 1. Oktober 
d. J. zur Einführung gelangenden Stückgutstaffeltarif ohne 
Schädigung der württembergischen Verkehrsinteressen nicht um- 
gangen werden könne. 

Als weiterer Gegenstand stand den Entwurf des Eisen- 
bahnfahrplans für den Winterdienst 1898/99 zur 
Berathung. Aus derselben ist anzuführen, die Anfrage eines 
Beirathsmitglieds, ob die Einstellung eines Motorwagens für den 
Verkehr zwischen Ravensburg und Friedriehshafen in nächster 
Zeit zu erwarten sei. Hierauf wurde von Seiten der Eisen- 
bahnverwaltung erwidert, dass die Absicht bestanden habe, auf 
dieser Strecke im Sommer einen Akkumulatorwagen in Dienst 
zu stellen ; es habe sich jedoch herausgestellt, dass die Leistungs- 
fähigkeit des vorhandenen Wagens für dieselbe nicht gross 
genug sei. Der Wunsch werde erfüllt werden können, wenn 
weitere, leistungsfähigere Motorwagen beschafft seien. Eine 
Anfrage über den Zeitpunkt der Einführung wahlweise benutz- 
barer Rückfahrkarten zwischen württembergischen Stationen 
und Berlin wird dahin beantwortet, dass die Tarifberechnung 
noch im ‚Rückstand sei. 


— Dieser Tage hat die im Jahre 1895 begonnene Verlegung 
eines stärkeren eisernen Oberbaues aut der freien Bahn der 
württembergischen Hauptbahnstrecke Mühlacker-Ulm ihren vor- 
läufigen Abschluss geiunden. Im ganzen wurden umgebaut 
225 km Gleis. Die Kosten haben sich auf über 7000000 4. be- 
laufen. Die aus Flussstahl hergestellte Schiene des neuen Ober- 
baues wiegt 43.5 kg auf das laufende Meter, und ist 12 km lang, 
während die jetztin Wegfall gekommene Schiene nur 9m lang und 
33 kg schwer war. Die neue flusseiserne Schwelle hat ein Gewicht 
von 75 kg gegen 52kg deralten Schwelle. Auf den Schienenstoss 
von 12m Länge kommen bei dem neuen Oberbau 16 bezw. 17 Quer- 
schwellen, bei dem bisherigen Oberbau kamen 10—12 (auch 13) 
Schwellen auf den Schienenstoss von 9m Länge. Das Gesammt- 
gewicht. des neuen Oberbaues beträgt für das laufende Meter 
204 kg bei 16 und 211 kg bei 17 Schwellen, während: der seit- 
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herige Oberbau 133 kg bei 10 Querschwellen und 139 kg bei 
11 Schwellen gewogen hat. Mit der Auswechselung der Schienen 
und Schwellen wurde eine durchgreifende Erneuerung der 
Bettung des Bahnkörpers, 
wässerungen des Bahnplanums, sowie Umbauten und Ver- 
stärkungen einer Anzahl Brücken vorgenommen. 


— Bekanntlich hat der Verein deutscher Privatbahnen im 
Jahre 1871 dem Fürsten Bismarck einen Salonwagen geschenkt 
und gleichzeitig die jederzeitige freie Beförderung dieses 
Wagens ohne Kontrole des Inbalts auf den sämmtlicheu Privat- 
bahnen des Reiches beschlossen. Diese Vergünstigung wurde 
gleichzeitig auch von der preussischen Staatsbahnverwaltung 
und mehreren ausserpreussischen Staatsbahndirektionen zuge- 
standen. Die Unterhaltung des Wagens (Reparaturen usw.) 
übernahm der oben genannte Privatbahnverein ebenfalls. Die 
„Post“ will in Erfahrung gebracht haben, dass ein Antrag vor- 
bereitet werde, wonach die bisherigen Bestimmungen über die 
freie Beförderung und die Unterhaltung des Wagens, der jetzt 
in den Besitz des Fürsten Herbert Bismarck übergegangen ist, 
auch fernerhin beibehalten werden. 

Wir bezweifeln die Richtigkeit dieser Meldung. 


— ‚Unzweifelhaft eine Rückwirkung des englischen Kohlen- 
arbeiterausstandes ist die Steigerung der deutschen Kohlen- 
fuhr nach Italien. Auf’ der Gotthärdbahn wurden im ersten 
Halbjahre 1898 54 157 t deutsche Kohlen nach Italien verfrachtet 
gegen 30689 t im ganzen- Jahre 1897. Deutschlands Kohlenaus- 
fuhr nach Italien. belief sich im ersten Halbjahre 1898 insge- 
sammt auf 62866 t gegen 17662 t im ersten Halbjahre 1897. 


— „Der Kampf kegen?den Umsturz ist nach dem „Reichs- 
boten“ zweifellos eine dringende Nothwendigkeit, nur solle man 
ihn nieht allein ‘dem Staat und seinen "Organen zuweisen, 
sondern vor allem sollten sich die Bürger selbst an ihm be- 
theiligen. 

„Denn“, meint das Blatt, „nur dann ist der Kampf aus- 
sichtsvoll, und die Bürger, deren ganze Existenz vom .Umsturz 
bedroht ist, sind doch in erster Linie dazu. verpflichtet. Die 
Thatsache, "dass das Bürgerthum sich mit verschränkten Armen 
daneben stellte, als der Staat mit dem Sozialistengesetz kämpfte, 
und nichts besseres zu thun wusste, als alles das‘ zu kritisiren, 
was der Staat bezw. seine Organe 'thaten, war ein Hauptgrund 
für die Ergebnisslosigkeit dieses Kampfes. Ein zweiter Grund 
liegt darin, dass man im Bürgerthum nur auf die bedrohten 
materiellen Interessen sieht und dem Umsturz auf geistigem, 
sittliehem und religiösem Gebiete gegenüber sich nicht blos 
völlig gleichgültig "verhält, sondern ihn selbst mitmacht, ob- 
gleich ein ganz klein wenig tieferes Nachdenken zu der Er- 
kenntniss führen müsste, dass der Umsturz auf materiellem Ge- 
biet die unausbleibliche Folge des geistigen und sittlichen Um- 
sturzes ist... 
durch die bürgerliche Presse und Litteratur 

ortirt, wie von der sozialdemokratischen, und das liberale 
ürger thum wacht so eifrig darüber, dass dieser naturalistischen 
Li tteratur bei Leibe kein Haar gekrümmt werde, dass es gerade 
deshalb die Umsturzvorlage abeelehnt hat, und sogar Vertreter 
des Christenthums sind so verblendet gewesen, das thörichte 
Bürgerthum hierin zu unterstützen. Und doch zeigt Jeder Blick 
in unsere litterarischen Zustände, dass man den Kampf gegen 
die naturalistische Litteratur gar nicht mehr umgehen "kann, 
wenn nicht alles in Grund und Boden hinein ruinirt und die 
Arbeit aller erziehlichen Instanzen, der Kirche, der Schule, des 
Staates und der Familie, völlig illusorisch gemacht werden soll. 
Die Regierung hat offenbar in dieser Erkenntniss kürzlich den 
Verkauf von "Blättern, wie die ‚Zukunft‘, der ‚Simplieissimus‘ 
und die Jugend‘(?) auf den Bahnhöfen verboten. Wie nicht 
anders zu erwarten war, hat sich darüber in der liberalen 
Presse ein grosses Geschrei erhoben. Gewöhnlich weist man 
dann darauf hin, dass es noch andere litterarische Erschei- 
nungen gebe, die noch schlimmer oder mindestens. ebenso 
schimm seien. Ein solcher Grund spricht selbstverständlich 
nicht gegen, sondern für jene, Verbote; denn wenn man auch 
nicht alles Schlimme beseitigen kann, so doch manches — sonst 
müsste man: auch den Kampf gegen die Vergehen und Ver- 
brechen aufgeben, weil die thatsächliche Erfahrung lehrt, dass 
man dieselben trotz aller Gesetze, Polizei und Gerichte nicht 
ausrotten kann. Wenn man aber auf litterarischem Gebiete 
nicht wenigstens den allergröbsten Erscheinungen gegenüber- 
tritt, so werden unsere sittlichen und sozialen "Verhältnisse in 
kurzer Zeit völlig versumpfen. 
an Lesefutter für das Volk, 


ist unglaublich, und unser Buch- 


handel ist in einem grossen "Theile seiner Vertreter so tief ge- | 


sunken, dass er sich kein Gewissen mehr daraus macht, die 
Schriftsteller anzuhalten, dieses litterarische Gift zu produziren, 


Die naturalistischen Anschauungen werden | 
ebenso eifrig kol- | 


Was jetzt alles produzirt wird | 


— Personalnachrichten. Der Regierungs- und Baurath 
Rennen, Mitglied der königlichen Eisenbahndirektion zu Köln, 


, ist pensionirt worden. 


mehrfache Erweiterungen und Ent- | 


Oesterreich-Ungarn. 


— Betriebseinnahmen der österreichischen Bahnen im 
Juni 1898. Im Monat Juni d. J. wurden auf den österreichischen‘ 
Eisenbahnen im ganzen 11939 116 Personen und 7 576 602 t Güter . 


| befördert, wofür eine a nr von 21 942.503 fl. erzielt 


| 


weil davon am meisten zu profitiren ist, und es dann mit leiden- 


sehaftlichstem Eifer zu verbreiten.“ 


wurde, d. i. für das Kilometer 1250 fl. m gleichen Monate des 
Jahres 1897 betrug die en Anfang bei einem Verkehre _ 
von 11 467 270 Personen und 7107722 t Güter 21743 834 fl. oder 


' für das Kilometer 1275 fl., daher ergibt sich für den Monat 


Bun das kilometrischen Einnahmen 
um 2%, 

Im ersten Halbjahr 1898 wurden | auf den österreichischen 
Eisenbahnen 54536 316 Personen und 44911854 t Güter. gegen 
49790246 Personen und 42 937 655 t Güter im Jahre 1897, be- 
fördert. Die hierfür erzielten Einnahmen 'beziffern sich im . 
Jahre 1898 auf 125573336 fl, im Jahre 1897 auf 121567492 fl. 
Da die durchschnittliche' Gesammtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen in der ersten Hälfte des laufenden Jahres 
17499 kn, im gleichen Zeitraume des, Vorjahres dagegen 
16 957 km "betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme 
für das Kilometer für ‘die vorerwähnte Betriebszeit 1898. auf 
7176 fl., gegen 7169 fl! im Jahre 1897, d. i. um 7 fl. günstiger 
oder, auf das Jahr berechnet, für 1898 auf. 14 352 H., gegen 
14338 fl. im Vorjahre, d. i. um 14 fl., mithin um 0,1 % günstiger. 


Die grösste Zunahme ergab . kilometrische, Ergebniss 
im ‘ersten Halbjahr 1898  Sesen,. den gleichen. Zeitraum des 
Jahres 1897 bei folgenden Hauptbahnen: 


Wien-Pottendorf-Wr.: Neustädter :Bahn .. .. 
Leoben-Vordernberger Eisenbahn; 
Ostrau-Friedlander “Eisenbahn . . 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahmnetz). 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke) 
Buschtährader Eisenbahn, Linie lit. B. . 
österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) - 
k: k.. Staatsbahnen . .:. ah 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (alte Linien). 

Eine Abnahme des kilometrischen Ergebnisses im ersten 
Halbjahr 1898 ergibt sich gegen den gleichen Zeitraum 1897 bei 
nachstehenden Hauptbahnen: 

Süd-norddeutsche Verbindungsbahn . . .2.:. .2:06% 
böhmische Nordbahn'. ... 1,8 
Südbahngesellsehaft (Hauptnetz und Lokalbahnmen 

in Oesterreich). i RE ee 
Graz-Köflacher Eisenbahn . let. 
österr. Nordwestbahn (g arantirte Strecken) . SR 
Eisenbahn Wien- Aspane 2 
österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft (österr. 

Linien) . . I 
Buschtöhrader Bahn, Linie lit. Ay Rn: 


eine Abnahme der 


Ts 


Sant 


Irsnaspnpe 


Die am 31. Juli v. J. durch 'eine Wasserkatastrophe 
zerstörte Bahnstrecke Aussee-Obertraun dürfte Mitte dieses 
Monats wieder eröffnet werden. Die erste grössere Verheerung 
traf die Bahn ungefähr 1 km hinter Aussee. Das Bahngleise 
ist hier vollständig unterwaschen, die Schienen hängen förmlich 
in der Luft. Von hier beginnt die neue Strecke. "Auf hohem 
Steindamme, mindestens 10 m über der alten, führt die neue 
Strecke an den Abhängen des Koppen entlang, und folgt dann 
dem Sarsteinkamme durch das Konpenthar das enge Thal 
bietet nur Platz für den Fluss und die Bahn. Auf hoher Brücke 
übersetzt die Bahn den Fluss, um auf einem ebenfalls neuen 


| Damme noch 2 km weiterzugehen. Eine neue Eisenbrücke hoch 


über der alten, führt in den - neuen Sarsteintunnel, der unlängst 
feierlich vollendet wurde. Der Tunnel ist ganz betonirt und in 
ausserordentlich kurzer Zeit mittelst elektrischer Bohrer fertig- 
gestellt worden. Aus dem Tunnel gelangt man auf eine hohe 
800 m lange Steinmauer, die bis zum Wächterhäuschen Nr.]28 
führt, wo die alte und neue Strecke zusammenkommen. 


— Wie man aus Rom schreibt, hat Ba Gründungskomitee 
der elektrischen Eisenbahn Brescia- Caffaro-Trient, das in 
Brescia seinen Sitz hat, den von den Ingenieuren Fosana und 
Guargnoni vorgelegten Plan genehmigt und die Vorlage des- 
selben an die Provinzial- und. an die Gemeindeverwaltung zum 
Zwecke der Erlangung der Konzession beschlossen. Seitens der 
Firmen Siemens: & Halske- in Mailand und ‚Brown, ‘Boweri & Co. 
in Baden und: den Maschinenwerkstätten von Oerlikon sind er 
Komitee Bauanerbietungen zugekommen. 


XXXVM. Jahrgang - 
+18. August 1898. 
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— Die Eisenbahnbediensteten beim österreichischen 


Fisshbaimminister. Am 5. d. Mts. begab 'sich eine Deputation, 


bestehend aus den Vorständen des österreichischen Eisenbahn- 
beamtenvereins und der Lokomotivführer- und Kondukteur- 
Rechtsschutz- und Unterstützungsvereine, zum Eisenbahnminister, 
um ihm anlässlich der Verbesseru ng der Ruheversorgungsgenüsse 
für das Personal der Staatsbahnen den Dank auszusprechen und 
ihn gleichzeitig zu bitten, seinen ‘Einfluss dahin geltend zu 
machen, dass auch bei den Privatbahnen ähnliche Verfügu ungen 
sobald als möglich platzgreiten mögen. ‚Die Deputation: benutzte 
diesen Anlass, um die brennende Frage der Gehaltsregulirung 
und der Einbeziehung des Gehaltsfünftels in die Pensionsbe- 
messung neuerdings anzuregen. Der. Minister versicherte ‚der 
Deputation,. dass .er als warmer Freund: des Personals auch 
fernerhin dahin wirken werde, berechtigten Wünschen entgegen- 
zukommen, und dass er die- Frage der Regelung 
Bezüge stets im Auge behalte. 


— Die Eisenbahnkatastrophe bei Kolomea vor Gericht. | 


Die furchtbare Eisenbahnkatastrophe, die sich in der Nacht. vom 
27. auf den 28. Juni 1897 bei Kolomea (Station der österreichi- 
sehen Staatsbahnen in Galizien), ereignete, ‚bildete. den Gegen- 
stand der vor dem Kreisgerichte in Kolomea vom 4. 
v. Mts. durchgeführten erhandlung. Auf der Anklagebank be- 
fanden sich der Verkehrsbeamte Casimir W.,; der Bahnmeister 
Majer W. und der Arbeiter Nikefor B. Die Anklage gegen: die 


drei Personen lautete auf das Vergehen. gegen die Sicherheit 


des Lebens gemäss .$: 337 St.-G. Casimir W. erscheint angeklagt, 
weil er am 27. Juni 1897, ungeachtet des damaligen ungemein 
heftigen Gewitters und der. "starken Regengüsse- es. unterlassen 
hat, die Expedition des nach Lemberg abzehenden Personenzuges 


Nr. 314 zurückzuhalten oder diesbezüglich einen. Beschluss des : 


Stationschefs einzuholen, ferner weil er es unterliess, eine 
Rekognoseirungsfahrt zu veranstalten, bezw. eine Revision der 
Strecke zu veranlassen. Dem Majer W. liegt zur Last, dass er 
als Bahnmeister an Stelle des plötzlich erkrankten stabilen Bahn- 
wächters einen mit den Dienstesvorschriften nicht im geringsten 
vertrauten Arbeiter, den ebenfalls mitanzeklagten B. bestellt und 
es ferner unterlassen hat, selbst die Strecke zu revidiren. ‘Dem 
Angeklagten B. wird zur Last gelegt, dass er die Brücke über 
den Kozaczkowabach, wo die Katastrophe eintrat, nicht revidirte 
und den Maschinenführer des kommenden‘ Zuges nieht rechtzeitig 
warnte. Durch das bezeichnete’ Verschulden der drei Ange- 
klagten, sagt die Anklage, konnte es geschehen, dass der Per- 
sonenzug Nr. 314 mit 'einem Theile der: Brücke in den Bach 
stürzte und dass die furchtbäre- Eisenbahnkaäatastrophe eintrat, 
bei der neun Personen ums Leben kamen und zahlreiche 
Reisende verletzt wurden. In der Begründnng" der Anklage wird 
im wesentlichen angeführt: 

Am Abend des 27. Juni wüthete in Kolomea und Umgegend 
ein ungewöhnliches Gewitter. Allgemeine Verwirrung erfasste 
die Reisenden, von denen einzelne sich weigerten, die Reise zu 
unternehmen, und ihr Fahrgeld zurückverlangten ; andere fragten 


der aktiven 


bis. 10. 


besorgt den Bahnbeamten, ob der Zug abgehen werde, andere | 


wieder beteten. Diese allzemeine Aufrezunz theilte sich auch 
den Bahnbeamten mit. Auf der Bahnstrecke von Kolomea an- 
gefangen mussten infolge des heftigen Gewitters alle Signal- 
apparate ausgeschaltet werden: ein Signalisiren der Züge konnte 
nicht erfolgen. Die Station Kolomea war von Wasser über- 
schwemmt, es reichte bis an die Schienen und von Kolomea bis 
Zur unglückseligen Brücke sogar über die Schienen. Diese 
Thatsachen geben nur ein schwaches Bild von dem ungewöhn- 
lichen Gewitter, das in Kolomea selbst herrschte. Alle Öbjekte, 
die den sogenannten Unterbau der Eisenbahn bildeten, waren 
überschwemmt. 

Dem Verkehrsbeamten, vermeint die Anklage, standen drei 
Mittel zu Gebote. um der Gefahr vorzubeugen: 1. Die vollständige 
Aufhaltung des Zuges; 2. die Veranlassung einer Rekognoseirungs- 
fahrt und 3. die Veranlassung einer Revision. Die Benutzung 
eines einzigen Mittels hätte ie furchtbare Katastrophe auf- 
gehalten. Die unmittelbare Ursache der Katastrophe war wohl 
eine vis major, doch beileibe nicht eine solche, dass nicht Mittel 
vorhanden gewesen wären, sie abzuwenden. Im Gegentheil! 
Solche Mittel waren vorhanden, sie wurden von dem & zesunden 
Menschenverstand diktirt, ferner von den positiven Dienstesvor- 
schriften, deren Kenntniss bei einem Eisenbahnbediensteten 
vorausgesetzt werden mus. 

Was speziell das Verschulden des Verkehrsbeamten 
Casimir W. betrifft, vermeint die Anklage, dass er, da die Ver- 
bindungen zwischen den einzelnen Stationen und den Wächtern 
unterbrochen waren, ‘den Zug von der Station Kolomea nicht 
hätte ablassen dürfen. Er hätte den Rath des Stationschefs ein- 
holen müssen, zumal als verschiedene, durch den Tod der 


'Reisenden leider nicht mehr zu bestätigende Gerüchte verbreitet 


waren, dass der Maschinenführer ihn auf die Gefahr der jede 

Minute zu gewärtigenden Katastrophe aufmerksam machte. 
Bezüglich des Bahnmeisters Majer' W. betont zunächst die 

Anklage, dass er an Stelle des ‚erkrankten Bahnwächters den 


Nikefor B., einen gewöhnlichen, des Lesens und Schreibens un- 
kundigen Bauernburschen mit "der Beaufsichtigung der Bahn- 
strecke betraute. „Und doch“, heisst es in der Anklage, „hängt 
die ganze Sicherheit, des Eisenbahnverkehres gr rade” von der 
genauen Erfüllung des Dienstes durch die zwar untergeordneten, 
aber höchst wichtigen Örgane der Bahnwächter ab.“ B. komte sich 
gar keine Notizen in sein Tagebuch machen und konnte auch die 
Tagesrapporte nicht ausfertigen. Der Arbeiter B., der seiner 
eigenen Angabe.nach sich dem Dienstenichtgewachsen fühlte, hätte 
bei sorgfältiger Revision der Bahnstrecke sehen müssen, dass die 
Kozaczkowabachbrücke gefährdet war, da die Fundamente unter- 
waschen und einzelne Steine von den. Pfeilern mehrere Stunden 
vor der Katastrophe bereits losgelöst waren. Die Anklage 
hält demnach ein Verschulden sämmitlicher Angeklagten für be- 
gründet. 

Am Sonntag, 10. Juli, verkündete der Vorsitzende das Ur- 
theil. Die Angeklagten Stationsbeamter Kasimir W. und Bahn- 
meister Majer W. wurden im Sinne der erhobenen Anklage wegen 
Vergehens gegen ' die: Sicherheit des Lebens schuldie” erkannt 
und zu je zwei Monaten strengen, verschärften Arrestes verur- 
theilt.e. Sämmtliche Privatbetheiligten wurden ‘mit ihren An- 
Set auf den Civilreehtsweg: verwiesen. ‘Der Bahnwächter 

ikefor B. wurde dagegen von der Anklage freigesprochen, 
weil sein ‚ Intelligenzgrad für den; Ausnahmefall nicht ausreichte. 
en 
* Hisanbahnanfall Er Gmünd. : Nächst der Station 
Ainind. ereignete 'sich.’in..der. Nacht vom'6. zum 7. d. Mts. ein 
beklagenswerther Eisenbahnunfall.: ' Der von Wien in der Rich- 
tung. gegen Gmünd 'verkehrende Nachtschnellzug blieb infolge 
Defektes an der Lokomotive: auf.öffener Strecke, einige Kilo- 
meter vor der Station’Gmünd stehen. Der Stockmann, “welcher 
instruktionsgemäss den stehengebliebenen Zug gegen den nach- 
fahrenden zu decken hat, eilte "dem nachfahrenden Zuge bis auf 
250 m entgegen, um ihn. am Weiterfahren zu hindern. Hierbei 
legte er in "kurzen Intervallen drei Knallkapseln, die den: Ma- 
sehinenführer des nachfolgenden Postzuges darauf aufmerksam 
machen sollten, dass das Gleise verlegt sei. Beim 250..m ange- 
langt, sah er schon den Zug heranbrausen. und gab nun mit 
seiner Handlaterne das Haltsiemal. Dasselbe wurde jedoch auf 
dem Postzuge nicht bemerkt, sondern erst die durch die erste 
der gelegten Knallkapseln verursachte Detonation belehrte den 
Maschinenführer, dass die Strecke nicht frei sei. Sofort gab er 
Contredampf und bremste "mit aller Macht. Das beweist die 
noch sichtbare Abschleifung der Schienen und gewisse, durch 
die fast übermenschliche Anstrengung des Bremsenden verur- 
sachte Beschädigungen an den Bremsapparaten. Alles half je- 
doch nicht mehr. ‘Der nachfolgende Zug fuhr mit solcher Ge- 
walf auf den’ stehenden Schnellzug, dass mehrere Wagen zer- 
trümmert und gegen 30 Personen verletzt wurden. 

Die Untersuchung über die Schuld an dem Untfalle ist 
noch nicht abgeschlossen. Allem Anscheine nach ist der Loko- 
motivführer des Postzuges mit weitaus grösserer als der vor- 
geschriebenen Geschwindigkeit gefahren und konnte er infolge- 
dessen den Zug — zumal mit Rücksicht auf das Gefälle — nicht 
rechtzeitig zum Stillstande bringen. Die Untersuchung wird 
insbesondere auch ergeben, ob der Stoekmann mit Rücksicht 
auf die verfügbare Zeit nicht in der Lage gewesen wäre, den 
stehengebliebenen Zug auf eine grössere Entfernung als 250 m 
zu decken. 


Das jüngst besprochene® Projekt des Baues einer 
elektrischen Bahn zwischen Pressburg und Wien gewinnt 
greifbarere Formen. Insbesondere Fachkreise der Elektrotech- 
nik im Auslande interessiren sich sehr für das Zustandekommen 
einer derartigen Bahn. Vor kurzem studirten zwei. hervor- 
ragende deutsche Fachmänner die Bahntrasse. Man wird kaum 
irre gehen, wenn man annimmt, dass infolge dieser fachmänni- 
schen Expertise bald etwas Positives über den Bau der projek- 
tirten elektrischen Bahn zu hören sein wird. & 


Nach der mit aller Vorsicht aufzunehmenden Meldung 
eines ungarischen Blattes trifft man maassgebenden Ortes An- 
stalten, ein ungarisches Eisenbahnmipisterium zu errichten, 
und es sollen in dieser Beziehung auf Grund eines von dem 
kürzlich in den Ruhestand getretenen Staatssekretär v. Vörös 
ausgearbeiteten Entwurfes Berathungen gepflogen werden. Alle 
Verkehrsangelegenheiten sollen aus dem Handelsministerium 
ausgeschieden und dem neu zu errichtenden Eisenbahnmini- 
sterium zugewiesen werden. 


Vereins-Ausland. 


— Wie aus Zermatt berichtet wird, sind die ausserordent- 
lichen Schwierigkeiten, welche die Naturgewalten der Vollendung 
der Gornergratbahn entgegengestellt haben, soweit überwunden, 
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dass die amtliche Kollaudation der Bahn wahrscheinlich am 
15. d. Mts. wird stattfinden können. In diesem Falle hofft man 
diese grossartige Bergbahn am 20. d. Mts. dem Betriebe über- 
eben zu können, und zwar soll der volle Betrieb bis zur Spitze 
des Gornergrates durchgeführt werden. 


— Eine englische Kapitalistengruppe soll:bei dem italie- 
nischen -Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Konzession 
zum Durchstich des grossen St. Bernhard nachgesucht haben. 


— Mit grosser Aufmerksamkeit verfolgt man in Frank- 
reich die besondere Sorgfalt des deutschen Generalstabes 
für die Eisenbahntruppen. Die „Revue militaire de l’Etranger“ 
berichtet darüber wie folgt: „Jenen Truppen ist zur Uebung die 
Bahnlinie Berlin-Kummersdorf überwiesen. Diese Linie ist, was 
ihren Bau und, Betrieb anbetrifft, vollständig das Werk und 
die Domäne der Eisenbahnbrigade. Im besonderen sind ferner 
die deutschen Eisenbahntruppen im schnellen. Verlegen von 
Schmalspurbahnen geübt; als Beispiel hierfür möge ein Bau 
dienen, bei dem die erreichten Resultate ganz besonders be- 
merkenswerth sind. Es handelte sich um den Bau von 83 km 
Schmalspurbahn zwischen Jüterbog und Sichartsdorf, bei dem 
täglich 10 km ausgeführt wurden. Hierbei ist zu berücksicht- 
gen, dass es sich um ein sehr durchschnittenes Gelände handelte, 
welches zur Errichtung einer grösseren Brücke und zur Her- 
stellung einer Anzahl kleinerer Durchlässe zwang. Die Linie 
«diente zum Fortschaffen eines Belagerungsmaterials von unge- 
fähr 300000 t Gewicht. Die in so kurzer Zeit hergestellte Bahn 
hat selbst die Lasten der schwersten Geschütze gut ausgehalten. 
Ein solches Resultat, so folgert die genannte Zeitung weiter, 
beweist, dass die deutschen Eisenbahntruppen vollkommen für 
den besonderen Zweck, der ihnen bei der'Mobilmachung zufällt, 
ausgebildet sind. Wir besitzen nur ein einziges Eisenbahn- 
regiment zu zwei Bataillonen, dem die Linie von Chartres nach 
Anneau überwiesen ist.“ 


— Beförderung von Hunden auf .den russischen Bahnen. 
In der Nr. 966 des amtlichen „Sbornik Tarifow“ (Tarifsamnlung) 
werden ausführliche Angaben veröffentlicht. durch welche die 
Beförderung der Hunde in eigens ‚hierzu bestimmten Räumen 
des Packwagens ‘oder.in Körben, Kisten usw. angeordnet und 
sodann auch Bestimmung darüber getroffen wird, wie zu ver- 
fahren ist, wenn Hunde von einem Reisenden in das Wagenab- 
theil mitgenommen werden sollen. 

Letzterer Fall, der in Russland vielfach zu ‚Streit Veran- 
lassung gegeben hat, wird in der Weise geregelt, dass es aller- 
dings gestattet wird Hunde: in das Wagenabtheil mitzunehmen, 
aber nur mit Erlaubniss des Stationschefs und unter der Be- 
dingung, dass die übrigen Reisenden hierdurch nicht belästigt 
werden. Tritt dies ein und protestirt auch nur ein Reisender, 
so muss der Hund in den Gepäckwagen gebracht werden. Für 
jeden Hund, der im Wagenabtheil mit den Reisenden befördert 
wird, muss ein Erlaubnissschein gelöst werden, im anderen 
Falle wird eine Strafe in der Höhe des doppelten Preises für 
die Beförderung des Hundes von der Kontrolstation bis zur 
Station, wohin der Hund gebracht werden soll, erhoben. 


Ob durch diese Regeln aller Streit beseitigt werden wird, 
kann immerhin noch zweifelhatt bleiben, weil die Durchführung 
derselben von der Autorität des Zugführers abhängen wird, 
bezw. ob der Zugführer seine Autorität zum Nachtheil des 
Hundebesitzers geltend machen will. 


— Der Verkehr mit dem fernen Osten wird schon jetzt 
auf dem Wasserwege bezw. auf dem Eisenbahn- und Wasserwege 
zu beleben versucht, obwohl die erosse sibirische Eisenbahn 
noch lange nicht soweit ist, um die Verbindung zwischen Wladi- 
wostok, Nikolajewsk, Blagoweschtschensk, Sretensk usw. und 
dem europäischen Russland herzustellen. Heute liegen uns 
in bezug hierauf die folgenden Mittheilungen vor. 

Zunächst theilt die amtliche „Handels- und Industrie- 
zeitung“ mit, dass die Einrichtung eines direkten Güterverkehrs 
zwischen den russischen ’Eisenbahnstationen und den Häten des 
ternen Ostens in allernächster Zeit bevorstcht. Die Freiwillige 
Flotte wird diesen Verkehr vermitteln und zwar in der Weise, 
dass in Odessa und Noworossiisk die Güter auf Grund 
der auf‘ der Abgangsstation ausgestellten Frachtbriefe auf die 
betreffenden Schiffe ohne weiteres umgeladen werden. Die 
Schiffe der Freiwilligen Flotte vermitteln den Verkehr von 
Odessa und Noworossiisk bis zu den Häfen der Küste Ostasiens. 
Um jedoch den Verkehr hier nicht enden zu lassen, wird ferner 
auf Grund eines zwischen der Amur-Dampfschifffahrtsgesellschaft 
und der Freiwilligen Flotte getroffenen Uebereinkommens pro- 
jektirt, mit der Zeit noch einen direkten Güterverkehr über Niko- 
lajewsk nach: Blagoweschtschensk, Sretensk und anderen An- 
lageplätzen am Amur einzuführen. Die Termine für die .Zu- 
stellung, der Güter von Odessa und Noworossiisk sind folgende: 
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nach .Colombo und den Unterwegsstatrionen 45 Tage, nach Wladi- 
wostok, den. chinesischen und japanischen Häfen und der Insel 
Ssachalin 90 Tage, von Wladiwostok nach Nikolajewsk 15 Tage. 

Andererseits werden auch von Westen her energische An- 
strengungen gemacht, möglichst schnell einen Verkehr mit den 
z. Zt.noch ganz abseits von all und jeder bequemen Verbindung 
liegenden sibirischen Landestheilen herzustellen. Zu dem Zwecke 
wird, wie der „Ssibirski Westniek“ mittheilt, auf ARGTUE des 
Chefs der Arbeiten auf der mittelsibirischen Eisenbahn im Inter- 
esse des sibirischen Handels in-den ersten Septembertagen der 
gesammte Fisenbahnverkehr bis Irkutsk eröffnet werden. Auf 
solehe Weise wird noch in diesem Jahre der.grosse sibirische 
Weg nicht nur West-, sondern auch Ostsibirien und Trans- 
baikalien und das Amurgebiet mit einander verbinden, denn 
seitens der Kommerzabtheilung der sibirischen Bahnen wird 
ausserdem ein direkter Verkehr mit den Stationen der Amur- 
dampfschifffahrt auf aen Flüssen ‚Schilka und Amur in den 
Städıen Blagoweschtschensk und Chabarowsk und sogar auf 
der Eisenbahn bis Wladiwostok eröffnet. werden. Damit wird, 
wenn auch nicht mehr in diesem Jahre — denn die Schifffahrt 
auf den sibirischen Flüssen wird vermutblich früher durch Eis: 
behindert sein, als sich der Verkehr entwickelt hat — so doch 
mit Wiedereröffnung der ‚Flussschifffahrt im Jahre 1899 ieine, 
direkte Ueberlandverbindung zwischen Europa und Ostasien 'her- 
gestellt werden. Jedenfalls wird eine derartige Regelung oder 
Unterstützung des Verkehrs sehr wesentlich den Güteraustausch. 
zwischen Europa und dem östlichen Asien fördern. 

Wenn es nun wohl auch noch.gute Wege hat, bis dieser 
Verkehr nach menschlicher. Voraussicht‘ sehr gross wird, so 
wird immerhin der Anfang gemacht worden. sein, und es 
könnten die Beziehungen .der europäischen Produzenten und 
der asiatischen .Konsumenten und umgekehrt doch so ‚weit vor- 
bereitet werden, dass mit. Eröffnung ‚der ganzen: sibirischen 
Bahn der Güteraustausch ein Jebhafter werden kann. Wie 
wenig es sich im voraus 'beurtheilen ‚lässt, was ein Land, das. 
bisher ganz ohne moderne Verkehrswege existiren musste, an 
Gütern in den Handel zu ‚bringen vermag, lehrt die west- 
sibirische Bahn, die schon lange nicht, man ‚kann sogar, ohne 
sich einer besonderen Uebertreibung schuldig zu machen, sagen,, 
nie den Ansprüchen an die Leistungsfähigkeit genügt ‚hat, die 
das Produktionsgebiet erhebt. Allerdings versagt nicht nur die 
westsibirische Bahn, sondern ebenso auch die angrenzenden 
Bahnen des europäischen Russland. Zur Zeit lagern noch Ge- 
treidesendungen auf den Stationen der sibirischen Bahn, die im 
April zum Transport aufgegeben worden sind. Dass unter. 
solchen Umständen ein regelmässiger Handelsverkehr natürlich 
ausgeschlossen ist, leuchtet ein. 

Um diesem Missstande entgegenzutreten und den Versand 
des Getreides von den Stationen der sibirischen Eisenbahnen 
nach den Häfen des baltischen Meeres zu ‚beschleunigen, soll 
ein direkter gemischter Eisenbahn- und Wasserverkehr über, 
Tscheljabinsk-Perm-Nishny-Nowgorod eingerichtet werden; das 
Getreide wird dann auf der Eisenbahn bis Perm, von dort zu 
Wasser auf der Kama und Wolga bis Nishny=Nowgorod und 
weiter wieder auf den Eisenbahnen bis zu den baltischen Häfen 
befördert werden. 

Schüttgetreide wird in diesen Verkehren nicht befördert 
werden. Um jeden Aufenthalt bei der Uebergabe der Güter zu 
vermeiden, sollen die mit Getreide beladenen Wagen auf der 
Station Tscheljabinsk ohne Verifikation, nur nach äusserer Be- 


sichtigung und zwar bei gedeckten. Wagen nach Besichtigung 
der Plomben, bei Plattfoımen nach Besichtigung der Ver- 
schnürung und des Zustandes der Beplanung angenommen 


werden. 

Die russischen Zeitungen begrüssen diese Maassregel als 
einen Fortschritt und erhoffen dadurch eine wesentliche Be- 
schleunigung des Verkehrs, der sich hoffentlich auch für die 
Handelsplätze Königsberg und Danzig vortheilhaft bemerkbar 
machen wird. 


— Der amerikanische Forschungsreisende Dr. Donaldson 
Smith, welcher im vorigen Jahre eine Reise durch die Mongolei. 
und die Mandschurei und das Amurgebiet unternahm, hat einem. 
Vertreter des „Reuter'schen Büreaus“ auf. der Durchreise durch 
London nach Philadelphia eine Unterredung gewährt: „Der 
Unternehmungsgeist Russlands in jenen Gegenden ist gewaltig. 
Alle Hebel setzen die Russen in Bewegung, um die Mandschurei. 
zu kolonisiren. Politische und kommerzielle Züge passiren be- 
ständig zwischen Sibirien und Peking.: Bald wählen sie die 
Route durch die Gobiwüste, bald reisen sie über Kirin. Kirin 
hat schon eine stattliche Anzahl russischer Einwohner. Auf 
den beiden grossen mandschurischen Flüssen Nouni und Sun 
gari, beides Nebenflüsse des Amur, sah Dr. Smith 5 russische: 
Dampfer und eine Menge stählerner Kähne, die sowohl zum 
Truppentransport, wie zum Handel mit. den Chinesen gebraucht 
wurden. 20 solcher Damptfer befanden sich im Bau.- Es wurde 
viel nach Gold in der Mandschurei gegraben. Werthvolle Gold- 
lager waren schon entdeckt worden.. In Tsitschar in der Mand+ 
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schurei traf Dr. Smith eine grosse Abtheilung russischer Eisen- 
bahningenieure. Sie waren höchlichst über die Terrain- 
schwierigkeiten der Gegend, durch welche die Eisenbahn nach 
Port Arthur gehen soll, besorgt. ‘So gross sind dieselben in der 
That, dass man schon daran gedacht hat, die Mandschurei zu 
umgehen und Port Arthur und Peking auf dem Umweg durch 
die Gobiwüste zu erreichen. Die Verbindung mit der Stamm- 
bahn würde dann am Baikalsee erfolgen. Russische Eisen- 
bahnen schreiten nur sehr langsam fort. ‘Die Bahn nach Port 
Arthur dürfte nicht eher als in 10 Jahren vollendet sein. 

a Ueber siamesische Eisenbahnbau- und Betriebsver- 
hältnisse schreibt Dr. Schweizer im „B. A.*:.Der Eisenbahnbau 
liegt vorläufig noch in den ersten Anfängen. Der Start plant 
seit längerer Zeit eine 265 km lange Strecke von Bangkok 
nach Korat; aber erst 130 km bis Gengkoi sind fertig und 
in Betrieb. Diese Linie ist normalspurig (1,435 m). ‘Eine Aktien- 
gesellschaft, an der namentlich dänische Kapitalisten interessirt 
sind, hat schon vor 5Jahren von Bangkok nach Paeknam, 
der Hafenstadt an der Menammündung, eine Sekundärbahn 'ge- 
baut. Eine Reihe weiterer, für die Erschliessung des Landes 
nothwendiger Bahnen ist in der, Vorbereitung. Zunächst be- 
mühen sich die Engländer um eine Strecke nach Schiengme, 
die sich an einen Punkt der Linie Bangkok-Korat 'anschliessen 


soll; durch sie würden mit einem Schlage das ganze Menamthal | 


und die reichen Gebirgsthäler des Nordens erschlossen ‘werden. 
Eine schmalspurige Linie soll Bangkok mit Ratburi und 
Petschaburi verbinden, also den 'Weg nacl ‘der malak- 
kischen Halbinsel erschliessen. Endlich geht man auch mit dem 
Gedanken um, eine Bahn von Bangkok nach Anghin zu 
bauen, um eventuell den Hafen dorthin zu verlegen. Die jetzigen 

° Hafenverhältnisse sind sehr traurig; der Menamfluss eignet sich 
nicht für den Weltverkehr. Fast alle Schitfe müssen einen Tag 
vor der Barre liegen, ehe sie einlaufen' können.. Grosse Schiffe 
können überhaupt nur ausserhalb :der Barre zeladen und ge- 
löscht werden ; sie laufen daher die geschützten Häfen, an denen 
die dem Lande vorgelagerten Inseln ‘glücklieher Weise nicht 
arm sind, an, worauf die Waaren mit chinesischen Segelschiffen 
ans Festland gebracht werden. 

2 In allgemeinen entwickeln sich die bestehenden Bahnen 
recht gut; der Personenverkehr nimmt stetig zu, wenn auch nur 
in der III. Klasse, während die schönen bequemen und sauberen 
Wagen der I. und I1I. Klasse fast gar nicht benutzt werden. 
Aber auch für den Waarentransport werden die Bahnen mehr 
und mehr in Anspruch genommen, wie sich aus den fortwährend 
neu einlaufenden Gesuchen um Anlage von Reisstationen deut- 
lich zeigt. Auf allen Stationen sieht man mit Freude und Ge- 
nugthuung den ordnenden Einfluss der deutschen Verwaltung. 
Im ganzen sind in der Eisenbahnverwaltung Siams 10 euro- 
päische Nationen vertreten, aber die Deutschen überwiegen und 
geben den Ausschlag. Die Unterbeamten sind Siamesen, allein 
bei ihrer Anstellung wird darauf gesehen, dass sie Englisch ver- 
stehen. Die Tarife sind sehr niedrig. Das war namentlich im 
Anfang unbedingt nöthig, um die Eingeborenen überhaupt an 
‚die Benutzung der Bahnen zu gewöhnen. 

Früher wurde für den Eisenbahnbau und Betrieb nur eng- 
lisches Material.bezogen. Die siamesische Regierung liegt aber 
deswegen mit den englischen Unternehmern im Streit, bei dem 
das Recht auf Seite Siams zu sein scheint. Mag das indessen 
sein, wie es will. Ich konnte die erfreuliche Thatsache fest- 
stellen, dass jetzt grosse Bestellungen aut Schienen, Brücken, 
Wellblech usw. nach Deutschland gegangen ‘sind. Es kamen 
gerade wieder, während ich in Bangkok weilte, zwei Lokomo- 
tiven der Egestorff’schen Fabrik an, deren Ausladung bei den 
schlechten Hafenverhältnissen rechte Schwierigkeiten machte. 
Ferner war eine neue Submission für 2800 t Schienen ausge- 
schrieben und auch zu dieser Deutschland neben England und 
Belgien eingeladen. Der Bau der Bahnen macht in technischer 
Hinsicht keine grossen Schwierigkeiten. Aber das Fehlen jex- 
licher Transportmittel gibt den Ingenieuren doch manche nicht 
leicht zu lösende Aufgabe. Dazu kommen das ungesunde Klima 
und die Scheu der Siamesen, sich am Bau zu betheiligen, wofür 
sie die Angst vor bösen Geistern als Grund angeben. Es müssen 
daher, auch zu den unbedeutendsten Werkle'stungen chinesische 
Kulis heranzebracht werden. Uebrigens bringt der König von 
Siam dem Fortgang des Bahnbaues das regste Interesse ent- 
gegen. Ich sah zufällig, wie der König seinem Erstaunen Aus- 

uck verlieh, dass die Beamtenwohnungen des sehr freundlich 

elegenen Bahnhofs in Bangkok um eine ganze Etage in die 

öhe gehoben waren, wobei er namentlich darüber höchlichst 
amüsirt war, dass die Briefkästen?und das Telegraphenamt hoch 
oben in der Luft schwebten. N .itE 


— Ueber die Kongobahn und deren Eröffnung schreibt der 
Spezialberichterstatter des „B. L.-A.* von’ Matadi unterm 4. d. Mts.: 
Die Kongobahn war eine‘ unvermeidliche Nothwendigkeit 
für das Gedeihen des Kongostaates. Es wird ja überall'in der 
Welt ein wenig mit Wasser gekocht, und wenn das bischen Be- 


geisterung — freiwillige oder. bezahlte — abgeschöpft ist, bleibt 
häufig 'ein trüber Satz des Zweifels und der Enttäusehung übrig. 
In diesem Falle aber war wirklich nichts geheucheltes und ge- 
machtes. Wir durften ein, kühnes Werk privater ‚Initiative ehr- 
lich anerkennen, und das thut wohl in diese ı Zeitläufen gräss- 
lieher Nivellirung allen Strebens im privaten ‚wie im ‚öffentlichen 
Leben. Wir sahen die Neger zu Hunderten und Hunderten im 
Fackelzuge zum Schiffe wallen, und ihre Transparente riefeu 
uns das „M’bote“, das fiotische „Guten Tag“, zu. Und ihr Fest- 
arrangeur war ihr eigenes Herz, denn die Eisenbahn führt ihnen 
gutes Essen und Vermögen zu. Der Staat bescheerte ihuen die 
Kupfermünzen mit dem viereckigen Loch darin. Die Eisenbahn 
aber »bezahlt: den Bakonkoneger mit einem und zwei Silber- 
franken, den Senegalesen mit 3 bis 4 Fres. täglich, und die Ma- 
schinisten verdienen bei sechs- bis achtstündiger Arbeitszeit 
täglich durchschnittlich 10 Fres ! Sie beschäftigt heute, noch 
nach Fertigstellung der Linie in Pausch und Bogen, beständig 
2.500 Schwarze und 100 Weisse. Der Neger hatte also Recht, 
die Ingenieure der. Bahn zu bejubeln und ihnen mit einem 
„m’bote mingi, mingi* fast die Hände zu küssen. Wir werfen 
ihnen in Matadi „viele, viele glänzende Sterne an den Himmel“ 
— soserklärt der Schwarze das Schauspiel des Feuerwerks. 
Solehes galt aber schliesslich mehr unserer eigenen Belustigung 
und 'Festestreude; dem. Neger imponirt nur jener handgreifliche 
Stern » aus Silber, deu der Souverän des. Staates in Belgien 
prägen und der nun durch die Haud der Eisenbahnverwaltung 
massenhaft unter die Neger gelangt. 


& Aegyptische Bahnverbindung nach dem Sudan. Der 
Aufbruch. des englisch-ägyvtischen,, Heeres vom ‚Atbarra nach 
Chartum hängt von dem Wasserstaude des Nils ab, der im 
Steigen begriffen ist und eine gewisse Höhe erreicht haben muss, 
um die Schiffe zu:tragen. Die kisenbahn reicht jetzt von 
Kairo bis Asswan, die Militärbahn..bis zum Atbara,.so 
dass zwischen Alexandria ‚und dem Atbara, ‚bei einer Entfernung 
von 1200 englischen Meilen oder 1.920 km, nur eine Strecke vou 
230 Meilen oder 358 km noch offen steht, indem nämlich die 
Linie Assuan-Halfa noch nicht hergestellt ist. Man kann jetzt 
in dem‘kurzen Zeitraum von vier Tagen und fünf Nächten von 
Kairo bis zum Atbara gelangen. 


Allgemeines. 


In den Kreisen der Techniker wird man in dieser 
Woche daukbar eines Mannes gedenken, der zu den ersten Er- 
findern aller Zeiten und Völker gehört. Am 12. d. Mts. waren 
50 Jahre seit dem Tode George Stephenson’s vergangeu, der 
im Jahre 1812 die erste brauchbare Lokomotive, eine Adhäsions- 
maschine, erbaute. Durch Anwendung eines Blasrohres und 
eines Röhrenkessels erreichte diese erste Lokomotive der Welt 
bereits eine Geschwindigkeit von 24 km in der Stunde. Im 
Jahre 1825 erbaute George Stephenson, der am 8. Juni 1781 in 
Mylam in Newcastle geboren war, die erste für den allgemeinen 
Verkehr eingerichtete Eisenbahn der Welt, zwischen Stockton 
und Darlington, wodurch er der eigentliche Begründer des Eisen- 
bahnwesens wurde. Sein Sohn Robert, 7 1850, ist bekannt 
als Erfinder des Systems der Röhrenbrücken und als Urheber 
des Baues der Victoriabrücke über den Lorenzostrom bei Mont- 
real. In Berlin allein erinnern drei plastische Bildwerke an 


George Stephenson: die Bronzestatue in der Vorhalle des An- 


halter Bahnhotis, das Standbild an der Frout der Technischen 
Hochschule in Charlottenburg und desgleichen am Borsighause, 
Vossstrasse 1. 


— Einige nähere Mitiheilungen über Raumgehalt und 
Maschinenkraft einzelner hervorragender Schiffe «der nord- 
deutschen Dampfergesellschatten finden sich in einer kürzlich 
erschienenen Schrift unter dem Titel „Die Seereise besond«rs 
als Erholungsreise“ (Hamburg 1898, Preis 1.6). Danach sind 
die „Pennsylvania“ und die übereinstimmend gebaute „Pretoria“ 
von der Hamburg-amerikanischen Packetfahrt die geräumigsten 
Frachtschiffe der Jetztzeit; sie vermögen jedes mehr als 14000 t 
Ladung zu bewältigen; ihre Tragfähigkeit kommt also derje- 
nigen von 28 Eisenbahnzügen zu $ Wagen gleich. 
Ihre Länge beträgt 170,5 ın, ihre grösste Breite 18,9 m und ihre 
Raumtiefe (der Abstand des Oberuecks vom Kiel) 12,8 m. Es 
geht nicht an, einen Schnelldampfer mit einem Frachtdampter 
nur nach der grössten Länge, Breite und 'liete zu vergleichen, 
sondern es muss berücksichtigt werden, dass sich die Schnell- 
dampfer nach den Enden hin rascher als die Frachtdampfer 
verschmälern und dass ihr Boden weniger „völlig“ ist. Ihre 
Belastungsfähigkeit ist daher geringer. Mau findet daher den 
Rauminhalt eines Schiffes annähernd nach der Formel Länge 
mal Breite mal Tiefe, multiplizirt mit einer Verhältuisszahl, die 
umso kleiner ist, je „feiner“ die Schiffslinien verlaufen, .d. h. 
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Wilhelm der Grosse“ bei 190,5 m: Länge, 20,1 m Breite und 
13,3 m Innentiefe zu 14350 Regis ertonnen: und die „Pennsyl- 
vania“ zu nur 13720. Registertonnen brutto vermessen ist 
(1 Registertonne = 2,83 «bın, 1 cbm = 0,353, Registertonne), so 
ist der Schnelldampfer geräumiger. Trotzdem befördert die 
„Pennsylvania“ mehr Personen und Güter, weil ihre Wasserver- 
drängung und ihr. Nutzraum grösser ist. Lefzterer Dampfer 
bedarf ungeheuer viel Raum zur Unterbringung seiner gewal- 
tigen Maschinen und ihres zahlreichen Bedienungspersonals 
sowie zur Lagerung seiner Kohlenvorräthe. Wie viel theurer 
die Schnelldampfer im. Vergleich zu den. anderen Dampfern 
wirthschaften, zeigt sich schon darin, dass die „Pennsylvania“ 
alles in allem 150 Mann Besatzung braucht, während die 
grössten Schnelldampfer 200 Mann allein an ‚der Maschine be- 
schäftigen. Noch auffälliger ist der Unterschied im Kohlenver- 
brauch. Die Maschine . der „Pennsylvania“ bedarf zur Unter- 
haltung von 5000 PS täglich 85 t Kohlen und bringt es damit 
auf die Durchschnittsgeschwindigkeit von 13,5 Seemeilen in der 
Stunde; die grössten Schnelldampfer bedürfen 550—600 t Kohlen 
und erzielen damit 28 000—30 000 PS und. 21—22 Seemeilen Ge- 
schwindiekeit. Je rascher das Schiff durch das Wasser streicht, 
desto grösserem KReibungswiderstande begegnet es. Dieser 
wächst mit dem Quadrat der Schiffsgeschwindigkeit. Der 
Kohlenverbrauch aber steigt mit der dritten Potenz. Er ver- 
hält sich demnach bei der „Pennsylvania“ im Verhältniss zum 
„Kaiser Wilhelm der Grosse“ wie 135 X 135 X 35:2 x 2x2. 


— Eine tollkühne Fahrt. Ein russischer Bauer aus dem 
Innern des Reiches hatte, wie der „B. L. A.“ schreibt, seinen 
zwölfjährigen Sohn zu einem Petersburger Schuhmachermeister 
in die Lehre gebracht. Da der Meister streng gegen sie war 
und sie häufig mit Schlägen bedrohte, beschloss der Junge mit 
zwei anderen Lehrburschen eines Tages, Reissaus zu nehmen 
und sich direkt nach Moskau zu begeben. Eisenbahnbillets 
konnten nicht gelöst werden, da die gesammte Baarschaft kaum 
1 R. überstieg. Man beschloss daher, die Reise zu Fuss anzu- 
treten. Nachdem das Trio 47 Werst gewandert war, stellte sich 
grosse Müdigkeit ein, die bald die Ueberzeugung hervorriet, 
dass die noch übrigen 500 Werst schwerlich zu Fuss gemacht 
werden könnten. Der unternehmungslustige Iwanow kam daher 
auf den Gedanken, sich unterhalb des Wagens einzuquartiren, 
um so als blinder Passagier in Moskau zu landen, ein Gedanke, 
der von den beiden anderen Ausreissern begeistert aufgenommen 
wurde. Sobald der nächste Zug hielt, kroch der kleine Iwanow 
unter die Wagen, wo er auf einem kleinen Brett in der Nähe 
der Räder ein Plätzchen für sich aussuchte. Ein Pfiff — und 
der Zug setzte sich in Bewegung. Mit rasender Geschwindigkeit 
eilte er dahin. Von der schaukelnden Bewegung vollständig er- 
müdet, schlief der zwölfjährige Junge ein und konnte in Moskau 
kaum zum Bewusstsein. gebracht werden. Ins Stationsgebäude 
geführt, schien .er anfangs sehr ängstlich, bald jedoch erzählte 
er den Beamten den wahren Sachverhalt. Wie ein Wunder er- 
schien es, dass der Junge 550 Werst unter dem Wagen auf 
schwankendem Brette zurückgelegt hat, ohne hinuntergestürzt 
zu sein. Bis auf einige Kopfschmerzen ist sein Gesundheitszu- 
stand vollkommen befriedigend. 


— Eine treue Dienerin ist nach 120 Jahren rastloser 
Thätigkeit, weil die Gebrechen des Alters sie arbeitsunfähig 
machten, in den Ruhestand versetzt. Es handelt sich um die 
älteste Dampfmaschine, welche trotz der vervollkommneten 
Eigenschaften ihrer jüngeren Arbeitsgenossinnen noch bis in die 
verbesserungssüchtige Jetztzeit hinein ihren Platz zu behaupten 
wusste. Wie wir einer diesbezüglichen Mittheilung des Patent- 
büreaus von Lüders entnehmen, ist diese Balaneiermaschine der 
„Birmingham Canal Navigation Company“ im Jahre 1777 von 
Boulton und Watt gebaut und diente bis heute zum Wasser- 
pumpen. Der Balancier, welcher aus einem starken Balken aus 
Eichenholz besteht, ist mittelst Ketten auf der einen Seite mit 
der Kolbenstange der Dampfmaschine und auf der anderen mit 
dem Kolben der Pumpe verbunden. 


— Die letzte Nummer. der Zeitschrift „Das Narrenschiff‘;, 
deren Vertrieb bekanntlich den preussischen Bahnhofsbuchhand- 
lungen verboten wurde, ist polizeilich beschlagnahmt worden. & 


— Die Luftschifffahrt während der Belagerung von Paris 
im Jahre 1870/71 wird auf der Pariser Weltausstellung 1900 eine 
ganz besondere Gedächtnissfeier erhalten. Es besteht nämlich 
in Paris eine „Soeiet6 amicale et comm&morative du Siege de 
Paris“ (Freundschafts- und Erinuerungsgesellschaft der Belage- 
rung von Paris), der sämmtliche Personen als Mitglieder ange- 
hören, die während der Belagerung 1870 die Stadt im Luftballon 
verlassen haben. Es ist ein Aufruf an alle Mitglieder gesandt 
worden, Erinnerungsschriften und Gegenstände, die. sich auf die 
Luftpost während :dieser Zeit beziehen, zusammenzubringen. 
Diese merkwürdige: Sammlung soll eiu.e Abtheilung der Gruppe 


auch von deutscher Seite manches Material dafür geliefert 
werden könne, so wol!en wir bemerken, dass Einsendungen bis 
zum 1. Oktober d. J. an den Vorstand der genanuten Gesellschaft 
erfolgen können. 


— Ganz amerikanisch. Wie aus Innsbruck gemeldet wird, 
haben dieser Tage zwei Männer in einem von Feldkirch in der 
Richtung gegen Innsbruck verkehrenden Personenzug ein Attentat 
auf den Kondukteur verübt, das glücklicherweise fehlschlug und 
dem im Falle des Gelingens offenbar eine Beraubung von 
Reisenden hätte folgen sollen. In Feldkirch waren in den um 
12 Uhr 23 Minuten Nachts abgehenden Personenzug zwei Männer 
in ein Abtheil I. Klasse eingestiegen, welche unterwegs dem 
revidirenden Kondukteur den Wunsch Ausserten, in die I. Klasse, 
in welcher mehrere vornehme Passagiere sassen, umzusteigen. 
Der Kondukteur öffnete den Fremden ein Abtheil I. Klasse, in 
welchem dieselben Platz nahmen. Als der Kondukteur aber mit 
den Ergänzungsfahrkarten zurückkam und die Aufzahlung ein- 
heben wollte, zog einer der Fremden einen Revolver aus der Tasche 
und feuerte einen Schuss gegen den Unterleib des Kondukteurs. 
Dieser, der durch den Schuss nur leicht an der Hüfte gestreift 
wurde, schlug rasch die Thür des Abtheils zu, um die Reisenden 
von den beiden Banditen zu isoliren und zog die Nothleine. Als 
der Zug hielt, waren die beiden Strolche bereits aus dem Ab- 


theil gesprungen. Das Bahnpersonal verfolgte sie, und trotzdem 


die Gauner mit den Revolvern drohten und mehrere Fehlschüsse 
abgaben, gelang es, dieselben dingfest zu machen, worauf man 
sie nach Feldkirch zurück expedirte. Die Strolche hatten es 
zweifellos auf die Börsen der Reisenden I. Klasse abgesehen. 


— Weitere Versuche mit der Telegraphie ohne Draht 
werden in England noch immer vorgenommen. Ihr Erfolg soll 
sich in letzter Zeit bedeutend gebessert haben, so dass es nun 
schon möglich ist, über wirklich grosse Entfernungen zu tele- 
graphiren. Das englische Versuchslaboratorium ist auf der 
Insel Wieht errichtet worden, und soll dazu dienen, die draht- 
lose Telegraphie an sich zu fördern, dann aber auch, um eine 
Verbindung mit Borne Mouth zu unterhalten. Die Entfernung 
zwischen der Aufgabestation auf der Insel und der Empfangs- 
station in Borne Mouth beträgt 14 englische Meilen. Die eigent- 
liche Station ist in einem nach dem Meere zu liegenden Hause 
untergebracht, in dem dazu gehörigen Garten hat man eine 
36 m hohe Stange errichtet, zu deren Spitze eine von den Appa- 
raten im Hause kommende Kupferleitung führt. Eine der Ein- 


richtung in Borne Mouth genau gleichende Vorrichtung ist auch 


auf der Insel Wight angebracht. Die Anlage funktionirt vor- 
züglich, weshalb jetzt die Absicht besteht, jenseits des Kanals, 
in Cherbourg, eine Station einzurichten, die mit der Insel Wight 
verbunden werden soll. 
von 60 englischen Meilen zur Verfügung, 
Wasser führt. 


die über freies 


Technische Neuerungen. 


— Ein Apparat zur Vorbeugung von Eisenbahnzusammen- 


stössen ist — wie dänische Blätter melden — der Direktion der 
dänischen Staatsbahnen von dem Maschinisten Peter Petersen 
in Kopenhagen eingereicht worden. Mittelst dieses Apparates 
soll man auf mechanisch-elektrischem Wege einen einfahrenden 


Zug alarmiren können, und zwar in solcher Entfernung von der 


Station, dass derselbe noch rechtzeitig gebremst werden kann. 
Der Apparat soll sehr einfach konstruirt und leicht zu hand- 
haben sein. 


— Mit Bezugnahme auf die Mittheilungen in Nr. 57 und 
58 d. Ztg., automatische Kuppelung von Eisenbahnwagen be- 
treffend, wird uns mitgetheilt, dass die nach der Angabe des 


königlichen Regierungsdirektors Mahla in München ausge- 


führte Kombination der amerikanischen Janney-Kuppelung mit 
dem zur Zeit bestehenden Kuppelungssystem thatsächlich schon 
seit einigen Monaten an zwei Wagen der bayerischen Staats- 
bahnen angewendet ist. 


Von verschiedenen Seiten, so namentlich auch vom Reichs- 


eisenbahnamt wurde diese Einrichtung in Augenschein ge- 
nommen und Versuche mit derselben angestellt, die vollständig 
befriedigend verlaufen sind. Im Auftrage des 


zu werden. 

. .  —_Fahrkartenerzeugungs- und Kontrolapparat. Auf 
einigen Stationen der Wiener 
von uns wiederholt besprochenen Kontrolapparate in probe- 


weiser Verwendung., Diese Apparate, welche zugleich die Fahr- 


Alsdann hätte man eine Versuchsstrecke 


ge bayerischen. 
Staatsministeriums wird. zur Zeit nun eine Anzahl Wagen mit 
der Einrichtung versehen, um in den Betriebsdienst eingestellt 


tadtbahn stehen seit kurzem die 


A 
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karten erzeugen und die Ausgabe derselben automatisch kontro- 
liren, haben sich in Frankreich bereits bewährt und Iunktioniren 
auch. anf der. Wiener Stadtbahn ohne den geringsten Anstand. 
Die Abfertigung der Reisenden geht mittelst der neuen Appa- 
rate ausserordentlich rasch vor sich. 

Auf jeder Station ‚sind zwei Apparate mit elektrischem 
Antrieb in Thätigkeit. 

Der erste Apparat. mit zwei Hebelarmen liefert 19 ver- 
schiedene Kartensorten 


III. Klasse. 
Der zweite, Apparat mit drei Hebelarmen liefert je 23 ver- 


schiedene Sorten. für IL, III. Klasse und ebenso viele, Sorten 
von Militärkarten. . 

In einer. Minute kann man bei einer Stromstärke von 
2—2,5 Amperes und 50—55 Volt 76-80 Karten mittelst Oeffnung 
eines Hebels erzeugen. 


— Von einer nenen bedeutenden Erfindung in dem Fern- 
schreibewesen berichtet die Wiener „Zeitschrift für 
technik“. Danach. hat. der deutsche Elektriker "und Ingenieur 
Liebreich in Jersey City einen Apparat erfunden, 
ursprünglich von Gaselli 'erdachten Pantelegraphen 
Gipfel der Vervollkommnung erheben würde. 
für dessen Eintührung sich. ein Syndikat‘ mit bedeutenden 
Mitteln zusammengeihan haben soll, ermöglicht, auf elektrischem 
Wege einen Brief in der Handschrift des Schreibers in einer 
Minute nach jedem beliebigen Orte zu übertragen, der mit dem 
Apparate leitend verbunden ist., Nicht nur Briefe, die'mit einer 
besonders herzestellten Tinte zu: sehreiben sind, können auf 


‚auf ‚den 


diese Art vermittelt werden, sondern auch beliebige Zeiehnungen. ; 


Selbst ein langes Schreiben soll. für die Vebertragung in Fac- 


simile durch die neue Art der Telegraphie nicht. län zer als eine 


Minute in Anspruch nehmen. In einigen Wochen. wird eine der- 
artige Verbindung zwischen Newyork und San Franeisco einge- 
richtet werden, und dann wird hoffentlich bald näheres über 
den Erfolg der Erfindung zy berichten, sein, 


— Eine eigenartige elektrische ökoimetire wird dem: 
nächst, wie die „Kölnische Volkszte.“. berichtet, von der fran- 
zösischen Nordbahngesellschaft in Betrieb genommen werden. 
Durch sie soll die für den Betrieb, verlorene, ja infolge der 
durch sie hervorgerufenen Erhitzung der Schienen und Räder 
sogar nachtheilig einwirkende Bremskraft zu nutzbringender 
Verwerthung gelangen. _ Diese elektrische Lokomotive wird 
einem bergab fahrenden Zuge angehängt und trägt auf.beiden 
Seiten eines auf den Achsen “ruhenden Rahmens Dynamo- 
maschinen, welche durch den fahrenden Eisenbahnzug in Betrieb 
kommen, elektrischen Strom erzeugen und mit ihm grosse 
Sammelbatterien laden; letztere sind auf dem Rahmen der 
Lokomotive angebracht, etwa an der Stelle, wo sonst der 
Dampfkessel sich befindet. Die Stromerzeugung setzt sich also 
fort, solange der Eisenbahnzug in Bewegun« ist; die am Ende 
desselben angehängte elektrische Lokomotive aber wirkt als 
genau zu regelnde Bremse, indem der auf dem geneigten Gleise 
zu Thal gleitende Zug seine dadurch gewonnene lebendige 
Kraft zum Betrieb der Dyn amomaschinen "abgibt. Sobald aber 
der Bahnkörper anzusteigen beginnt, werden “die letzteren durch 
Umschalten zu Elektromotoren, deren Betriebskraft den vorher 
geladenen Sammelbatterien entstammt. Die elektrische Loko- 
motive ist nun zur Elektromotive geworden und hilft schiebend 
dem Zuge die Steigung überwinden, indem sie den Dienst 
einer Vorspannlokomotive leistet, wobei die bei der Thalfahrt 
kostenlos gewonnene und aufgespeicherte Kraft zur lohnenden 
V erwendung gelangt. 


Wagenräder aus Schweisseisen. 


Ueber die Fabrikation von Wagzenrädern aus Schweisseisen 
hielt kürzlich Ingenieur Kowarsky im technischen Verein zu 
Riga einen interessanten Vortrag. Nach dem Berichte der 
„Rigaischen Ind.-Zrg.“ führte Redner etwa folgendes aus: 

Die Eisenbahnwagenräder zerfallen in zwei Gruppen und 
„war in 1. Seheibenräder und 2. Speichenräder. 

Erstere zeigen eine volle Fläche und sind sammt dem Rad- 
reifen aus einem Stück, meist aus Gussstahl, gegossen; um 
sanfteren Gang zu erzielen, verwendet man auch zu den Scheiben 
Teakholz und in Amerik ka, neuerdings auch in Deutschland, fest- 
wepresste Papiermasse. Die Speichenräder bestehen aus der 
Nabe, dem äusseren Kranz und den Speichen und werden ent- 
weder aus Stahl mit oder ohne Bandage gegossen oder aus 
Schweiss- oder Flusseisen geschmiedet; im letzteren Falle wird 
stets die aus Feinkorn-, Puddel-, Bessemer- ‚oder Tiegelstahl her- 
xestellte Bandage aufgezog en. 

Zu einem "Speichenrade gehören acht in Segmentform ge- 
bogene Speichen, welche auf eigens konstruirten "Walzen in ge- 

‘ıden Stücken hergestellt und später auf Biegemaschinen im 


II. und ebenso viele Kartensorten 


Klektro- 
der den 


Der Apparät, 


warmen Zustande gebogen werden. Die Nabe des Rades ist 
entweder ein- oder zweitheilig‘; bei eintheiligen Naben haben 
die Speichen etwä 1000 ınm, bei zweitheiligen etwa 1020 mm 
Länge. Im ersteren Falle sind die Speichenenden spitz, im 
andern Falle stumpf gewalzt. Die Nabe selbst wird aus Schrot- 
eisen hergestellt und “unter dem Dampfhammer im Gesenk aus- 
geschmiedet und gelocht; das Eisen des Lochputzens wird aus- 
geschmiedet und meist zu F ugenkeilen bei der Räderfabrikation 
verwerthet. 

Bei. zweitheiligen Naben wird die äussere Nabe gleich- 
zeitig mit den Speichenenden auf demselben Rundfeuer erhitzt, 
die innere auf einem andern Rundfeuer. Bei Verwendung von 
eintheiligen Naben erfolgt das Erhitzen der letztern im Schweiss- 
ofen. Die Erzielung der Schweisshitze erreicht man auf Rund- 
feuer bei einem Wıinddruck von 150—160 ınm Wassersäule in 
etwa 20 Minuten. 

Beim Schweissen von Rädern mit zweitheiligen Naben 
wird das’ Rad mit der äussern Nabe nach unten unter «en Dampf- 
hammer gebracht, die innere Nabe darauf gelegt und ın be- 
sondern Gesenken eingeschlagen, während ‘beim Schweissen 
einer eintheiligen Nabe die letztere ins Untergesenk eingelegt, 
darauf das Rad gebracht und eingeschlagen wird. Da sich beim 
Schweissen. die ‚Speichen stets verziehen, wird das bis hierher 
fertig gestellte Rad, der sogen. Radstern, auf Richtplatten aus- 
gerichtet. Das Schweissen von Speichen und Naben erfolgt auch 
auf hydraulischen Pressen. Die am Umfange der Speichen sich 
bildenden Fugen werden durch besonders eingesetzte Keile noch- 
mals verschweisst, und zwar meist mit Handhammer. Beim 
Schmieden verliert das Rad etwa 8,27 9, vom Gewicht. des rohen 
Eisens. Der Radstern' gelangt hierauf in die Dreherei zum Ab- 
drehen der Felge’ sowie‘ Ausbohren und Abdrehen der Nabe; 
die Felge selbst. wird 'verschiedenartig abgedreht, je: nachdem 
die Befestigung der Bandage auf dem Radstern entweder durch 
Nieten oder Sprengringe erfolgt, um ein Abspringen der etwa 
im Betriebe gesprungenen Bandage zu verhüten., 


N Das Aufziehen der Bandagen geschieht im. angewärmten 
Zustande der letzteren mittelst hydraulischer Presse. das Er- 


wärmen entweder im Oelbade bei etwa 2200 oder mittelst Gas; 
der Pressendruck beträgt 40—70 t. Die Bandage darf beim Er- 
wärmen der direkten Flamme nicht ausgesetzt werden. 

Nach der Bearbeitung eines Radsterns dürfen die Schweiss- 
stellen nicht sichtbar sein; die Proben erfolgen unter einem 
Fallbär von 30 Pud Gewicht bei 5 Fuss Fallhöhe, wobei drei- 
mal auf die Felgen geschlagen wird. Da letztere Proben sehr 
schwer zu erfüllen sind, ist der Vorschlag gemacht worden, die 
Fallhöhe auf 3,5 Fuss herab zu mindern. Die den fertieen Rad- 
sternen entnommenen Qualitätsproben müssen 34 kg Festigkeit 
auf 1 qmm und 12 $ Dehnung aufweisen. 

In der an den Vortrag Sich knüpfenden Diskussion wurde 
bemerkt, dass namentlich das Walzen des dicken Kopfes an den 
Speichenenden viel Mühe macht, ferner Flusseisen sich leichter 
walzen lasse als Schweisseisen, und dass es vortheilhaft sei, die 
Speichen an den Enden etwas breiter auszuschmieden, da als- 
dann die an der Nabe anliegfenden Enden nach dem Schweissen 
ein besseres Aussehen gewinnen. 


(„Uhland’s Wochenschrift.“) 


Bücherschau. 


— Vor fast drei Jahrzehnten durchstreifte Professor Fer- 
dinand Freiherr von Riehthoten von der Berliner Universität 
die chinesische Provinz Shantung zu Forschungszwecken und 
widmete in seinem grossen Buche über China, das. 1877 und 18832 
erschien, auch der künftigen Bedeutung von Kiautschou eine be- 
sondere Betrachtung. Damals wagte er nicht, sich der kühnen 
Hoffnung hinzugeben, dass die Meeresbucht, welche ihm als der 
gegebene maritime Endpunkt eines einstmaligen ausgedehnten 
Eisenbahnnetzes, als die einzige natürliche Eingangsptorte des 
nordöstlichen China vom Meere erschien, ein deutscher Hafen 
werden könnte. An diese Verkettung von Umständen erinnert 
Professor von Richthofen in der Vorrede zu seinem neuesten 
Buch Shantung und seine Eingangspforte Kiautschou (Berlin 
1898, 324 Seiten) und bemerkt, dass dieses Buch ein volksthüm- 
licher Auszug aus seinem grossen Werke über China unter Ver- 
vollständigung des Inhalts aus seinen Tagebüchern und Reise- 
b’iefen ist. Richthofen vermuthet, dass in einigen Jahren 
Shantung der am besten bekannte Theil von China sein wird. 
Ein Abschnitt des Buches bezieht sich auch auf Verkehrswege 
und Verkehrsmittel, veranschaulicht durch eine Abbildung chine- 
sischer Schiebkarren. Schon ‘früher ist an dıeser Stelle zusam- 
mengefasst worden, was Richthofen über die chinesischen Ver- 
kehrsmittel gesagt hat, doch liest man immer wieder mit Interesse 
die originellen Skizzen aus dem chinesischen Verkehrsleben, das 
von dem europäischen so verschieden und dem gegenüber so 
sehr zurückgehlieben ist. ‘Von besonderem W erthe sind die bei- 
gesebenen drei Spezialkarten der Provinz Shantung. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 17,97 km lange Strecke Zinten-Wildenhoftf der 
BONELL hen Eisenbahndirektion Königsberg i. Pr., welche am | 


stattungsübereinkommen  betheiligten Vereinsverwaltungen in 
zwei Exemplaren zur Prüfung übersandt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 


Aug ust, d. J. für den Wagenladungsgüterverkehr eröffnet Pe 
RE soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ver- e 
Sinsbaähnstrecke Zu Rakrächten. Nr. 2757 vom 2. August d.J. an sämmtliche Vereinsverwal- 


| tungen, betreffend Neubearbeitung des Adressenverzeichnisses 
der "Wwag enverwaltungen (abgesandt am 6. August d. J.). 


Nr. 2847 vom 1. August d.J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 6. August d. )J.). 

«Nr. 2856 vom 3. August d. .J. an sämmtliche am Fahrgeld- 

erstattungsübereinkommen betheiligten Vereinsverwaltungen, 
betreffend den II. Nachtrag zu dem Fahrgelderstattungsüberein- 


Eröffnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
bezirk Essen. Am 15. August d.J. wird die an den Rangir- 
bahnhof Dortmund K. M. angeschlossene Station Dortmund 
Hafen für die Abfertigung von Frachtgut in Wagenladungen 
eröffnet. Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen wird nicht zugelassen. Die Entfernung von Dort- 
mund Hafen nach den Nachbarstationen beträgt: Dortmund K.M. 
4,1 km, Mengede 7,6 km, Marten 6,3 km und. Huckarde 3,9 km 


en N 5 N 3 | kommen (abgesandt am 5. "August d.urd.). 
(vergl. Bekanntmachung der königlichen Eisenbahndirektion | > : u 
Essen in Nr. 60 der Vereinszeitung, Inser.-Nr. 1804). | Nr. ;2857 'wora: 3:/Aagussid, Jadan Saeirmi Ce 


£ $ i \ | reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den II. Nach- 
, Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. | trax zu dem alphabetischen und arithmetischen 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. Der | Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 6. August d. J.). 
an der Linie Hagenau-Rastatt gelegene Haltepunkt Roppen- Nr. 2853 vom 1. August d.J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
heim, welcher bisher nur dem Personen-, Expressgut- und | tungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
Kleinviehverkehr gedient hat, wird am 21. August d. J. auch | sammlung (abgesandt am 6. August d. J.). 
für den Binnen-Eilstückgutverkehr eröffnet werden. IA, Nr. 2859 vom 31. Juli d. J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurta.M. | tungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
In den für den Güterverkehr mit der an der Bahnstrecke Sieg- | pahnstrecken (abgesandt am 5. August d. J.). 
burg-Wetzlar gelegenen Haltestelle Scheuerfeld in Frage Nr. 2909 vom 5. August d.J. an sämmtliche Mitglieder des 


kommenden Tarifen ist unter den Verkehrsbeschränkungen für | Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, "detreffend 


diese Haltestelle zu streichen: 


übereinkommen. Dieser Entwur f 


„Nur für Wagenladungen der 
Krupp’schen Bergverwaltung“ und dafür zu setzen: 
Wagenladungen nach’und von den Anschlusswerken.“ | Nr. 


Entwurf des I. Nachtrages zu dem Fahrgelderstattungs- 
ist den am Fahrgelder- | 


tungen, 


" Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streit- 
„Nur für | falle (abgesandt am 8. August d. J.). 

2934 vom 6. August d.J. an sämmtliche Vereinsverwal- 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 


8. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Galizisch-ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. 
Frachtberichtigung. Im An- 
hang, eültix vom 1. Mai 1898 zum Tarif, 
Theil II, Heft 1, vom 1. Februar 1898, auf 
Seite 34 in der Relation Podgörze=Bonarka- 
Debreczin ist der Frachtsatz für beson- 


ders ermässigte Eilgüter von 717 auf 


701 Heller zu berichtigen. 
Wien, am 9. August 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1848) 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Nebenbahn-Ströbel- 
Schweidnitz und Ausgabe des Nach- 
trages 6 zum Gruppentarif II. 

Am 15. August d J. wird die Neben- 
bahn Ströbel- Schweidnitz dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden. 

An der Strecke liegen in der Richtung 
von Ströbel her die Haltestellen: 

Strehlitz a. Zobten, Stephanshain, Gross= 
Märzdorf (Kr. Schweidnitz), Weizenrodau 
und der Bahnhof II. Klasse Schweidnitz- 
Niederstadt. Sämmtliche Stationen dienen 
dem Personen-, Gepäck-, Thier-, Wagen- 
ladungs-, Eil- und Frachtstückgutverkehr. 
Zur Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen und Srengstoffen sind die 
neuen Verkehrsstellen, ausgenommen 
Schweidnitz=Niederstadt, nicht geeignet. 


Die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der 
dem Personenverkehr dienenden Züge 
sind aus den Aushangfahrplänen zu er- 
sehen. Es gelangen nur Fahrkarten 
2. bis 4. Wagenklasse zur Ausgabe. Die 
neue Strecke wird der Betriebsinspektion 
Breslau 2, Maschineninspektion Breslau 1, 
Verkehrsinspektion Neisse und Werk- 
stätteninspektion Breslau 1a unterstellt. 

Am 15. August d. J. tritt ferner der 
Nachtrag 6 zum Gruppentarif II (Eisen- 
bahndirektionsbezirk Breslau, Kattowitz 
und Posen) in Kraft, in welchem die Ent- 


‘ fernungen und Frachtsätze für die Sta- 


tionen der Strecke Ströbel-Schweidnitz 
und Entfernungsabkürzungen für die 
älteren Stationen enthalten sind. Ausser- 
dem enthält der Nachtrag neben bereits 
früher bekannt gegebenen Aenderungen 
und Ergänzungen die Entfernungen und 
Frachtsätze für die am 1. April 1898 er- 
öffneten Stationen Bruch=Bischdorf und 
Friedenhorst, ferner Schnittsätze des Aus- 
nahmetarifs 1 (Holztarif) für die Station 
Pless, Sätze des Ausnahmetarifs 5a für 
den Steineversand von Station Stephans- 
hain, Aenderung des Waarenverzeichnisses 
des Ausnahmetarifs 17 für Blei und 
bleiische Produkte, sowie Berichtigungen. 

Abdrücke des Nachtrag es 6 können von 
der Stationskasse Breslau 0. S. unent- 
geltlich gegen Einsendung des Portos be- 
zogen werden. 

‚oweit für den Verkehr mit den übrigen 
Stationen der preussischen, hessischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen bis 
zum 15. d. Mts. keine Tarifnachträge mit 


direkten Entfernungen und Frachtsätzen 
für die Stationen der Strecke Ströbel- 
Schweidnitz zur Ausgabe gelangen, sind 
der Frachtberechnung diejenigen niedrig- 


-sten Gesammtentfernungen zu Grunde 


zu legen, welehe sich durch Anstoss 
folgender Kilometerzuschläge an die für 
Brockau oder Sehweidnitz= -Öberstadt be- 
stehenden Entfernungen ergeben: 


Zuschlag 
? Zuschlag Schweid- 
a nitz= 
Brockau Ober 
stadt 
km km 
Gross=Märzdorf (Kr. 

Schweidnitz) . 49 11 
Schweidnitz=Nieder- 

Stadter  Mer 57 3 
Stephanshain.. . . | 45 15 
Strehlitz a. Zobten | = 18 
Weizenrodau . . 6 


Ueber die Höhe ur leer für 
Steinkohlen usw. von dem niederschlesi- 
schen Grubenbezirk nach den neuen Sta- 
tionen und den Stationen der Strecke 
Hartlieb-Ströbel, für welche Ermässi- 
gungen eintreten, geben die betheiligten 
Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 3. August 1898. (1849) 

Königliche Eisenbahndirektion., 
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3. Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Saarbrücken-Neun- 
'kirchen (Fischbachbahn) gelegene Station 
Kreuzgraben hat die Bezeichnung „Bre- 
feld“ erhalten. (1850) 

St.Johann=Saarbrücken, den 5. Aug. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktions- 
bezirke Berlin und Stettin ete. 

.. Vom 12. August d. J. ab werden die 
‘Stationen der Neubaulinie Berlinchen- 
Arnswalde der Stargard-Cüstriner Eisen- 
'bahngesellschaft in den vorbezeichneten 
Verkehr einbezogen. Für die Station 
Berlinchen gelangen gleichzeitig neue 
Sätze, welche gegenüber den ausser Kraft 
tretenden geringfügige Erhöhungen ent- 
halten, zur Einführung. Ueber die Höhe 
(der Frachtsätze geben die betheiligten 

Dienststellen nähere Auskunft. 
Breslau, den 8. August 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(1851) 


Mit Wirkung vom 10. August d.J. treten 
für die Beförderung von Bau- und Nutz- 
holz von Wangen i. Allgäu nach den 
schweizerischen Stationen “Chur, Glarus, 
Richtersweil, Unterterzen und Zürichs 
“"Tiefenbrunnen direkte Ausnahmefracht- 
:sätze in Kraft. 

Stuttgart, den 10. August 1898. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(1852) 


Oberschlesisch- nordwestdeutsch -mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. 
werden neue Frachtsätze nach Haltestelle 
Niedergörsdorf der Eisenbahndirektion 
Halle, nach den Stationen Bockenem und 
Hoheweg der braunschweigischen Landes- 
‚eisenbahn, sowie nach den Stationen der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn zur 
Einführung gebracht. "Ueber die Höhe 
dieser Frachtsätze ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen Auskunft. 
"Kattowitz. den 11. August 1898. . (1853) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

Mit dem Tage der Betriebseröffnung 
.der Strecke Kaltenkirchen - Bramstedt 
der Altona - Kaltenkirchener Fisenbahn 
werden die an dieser Strecke belegenen 
Stationen Nützen, Lentföhrden 
und Bramstedt in den Verbandsgüter- 
tarif einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Altona, den 10. August 1898. (1854) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


- Ostdeutsch - nordwestdeutscher und' 
‘ Oldenburg - ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Verkehr. 

Mit Gültickeit vom 15. August d. J. 
kommen für rohe Jute zur Aus- 
fuhr nach Russland bei Aufgabe 
von mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen oder Frachtzahlung für 
dieses Gewicht ermässigte Frachtsätze 
im Verkehr von den Stätionen Bremen, 
Bremerhaven. Geestemünde des Direk- 
‚tionsbezirks Hannover, sowie Brakei/Old., 


Elsfleth und Nordenham der oldenburgi- 
schen Staatsbahnen nach Herbv zur Ein- 
führung, über deren Höhe die bethei- 
listen Dienststellen Auskunft geben. 
Hannover, den 10. August 1898. (1855) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Die am 10. Oktober 1893 zur Einfüh- 
rung gebrachten direkten Frachtsätze 
zwischen den Stationen Mannheim, 
Bruchsal, Bretten und Durlach der badi- 
schen Bahn einerseits und den Stationen 
Albisheim a. d. Pfrimm, Börrstadt, Göll- 
heim-Dreisen, Harxheim-Zell, Kirchheim- 
bolanden, Marnheim und Morschheim-= 
Ilbesheim der pfälzischen Bahnen ander- 
seits bleiben für die Beförderung von 
lebenden Thieren auch fernerhin in Kr aft. 

Karlsruhe, den 8. August 1898. (1856) 

Namens des Verbands: 
Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. Oktober 1898 wird 
der im 8. südwestdeutschen Tarifhefte 
— Baden-Pfalz — vorgesehene Frachtsatz 
des Ausnahmetarifs "Nr. 4 Abth. e für 
Eisen und Stahl von St. Ingbert nach 
Heidelberg Hauptbahnhof aufgehoben. 
An dessen Stelle tritt die regelrechte 
Tarifirung nach Spezialtarif II. 
Karlsruhe, den 9. August 1898. (1857) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 

In Klasse 8 für Petroleum und Naphta 
kommen mit dem 15. d. Mts. andere bezw. 
neue Frachtsätze für Schiltach W. B. 
und Schramberg zur Anwendung. Näheres 
ist bei den Tarifstationen zu erfahren. 

Hannover, den 10. August 1898. (1858) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


An Stelle des Ausnahmetarifs 11 für 
die Beförderung von Eisenerz etc. zum 
Hochofenbetrieb im Verkehr von: Sta- 
tionen der luxemburgischen Prinz Hein- 
richbahn nach Stationen der Direktions- 
bezirke Elberfeld, Essen und Köln vom 
1. Juli 1893 ist am 10. Juli d.J. ein neuer 
Ausnahmetarif 11 in Kraft getreten, 
welcher die seitherigen Sätze und neue 
Sätze für den Verkehr nach der Station 
Eving der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn enthält. Preis 0,10 4 

Essen, den 9. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1859) 


Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet etc. nach Stationen der 
Direktionsbezirke Elberfeld und Essen. 

Am 15. d. Mts. erscheint zum Aus- 
nahmetarif 6 vom 16. Juli 1897 der Nach- 
trag IV, welcher u. a. Frachtsätze nach 
Station Dortmund Hafen enthält 
und bei den betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen zu haben ist. 

Essen, den 8. August 1898. (1860) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

In Heft 1 und 2 zu Theil II vom 

1. August bezw. 1. November 1894 er- 

mässigen sich die Frachtsätze der Ab- 


'theilungen ITund II für die Station Burg- 


hausen - um 0,06... für 100 Kg. 
München, den 9. August 1808. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1861) 


Schlesisch-sächsischer Verbandsverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. August d.J. ist 
in dem Waarenv rerzeichniss des. Aus- 
nahmetarifs für rohe Kalisalze (Kalitarif) 
hinter Kieserit (Bergkieserit) zuzusetzen 
„(auch kalzinirt und gemahlen)“. 
Breslau den 4. August 1898. 
Königliche E isenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1862) 


Am 1. Oktober 1898 gelangt zum Kilo- 
meterzeiger vom 1. April 1895 für die k. 
bayerischen Staatseisenbahnen (für sämmt- 
liche Haupt- und Vizinalbahnstationen) 
der XI. Nachtrag zur Einführung. 

München, den 5. August 1898. 
Generaldirektion 

b. Staatseisenbahnen. 


(1863) 
der k. 


Brölthaler Nachbarverkehr über Hennef 
(Sieg ): Tarif vom 1. Februar 1894. 
Vom 1. Oktober d. J. ab kommen im 

Pier "Verkehr mit der Brölthalbahn 

auf deren Strecken für den Artikel Quarz 

(Quarzit) die höheren Schnittfrachtsätze 

des Ausnahmetarifs Nr. 9 für Basalt zur 


Anwendung. 
Frankfurt a/M., 5. August 1398. (1864) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 


königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach der Station Lübben Süd der 
niederlausitzer Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 10. August 1898 
wird die vorbezeichnete Station in den 
niederschlesischen Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktionsbezirke 
Altona, Cassel, Erfurt, Halle etc. einbe- 
zogen. Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen nähere 

Auskunft. 

Breslau. den 4. August 1898. (1865) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr von Stationen der I. k. k. 
priv. Donau-Dampfschifffahrt. der un- 
garischen Fluss- und Seeschifffahrt. so- 
wie der süddeutschen Donan-Dampf- 
schifffahrt nach Bayern (A.-T. Nr. I vom 
1. April bezw. 1. Mai 1898). 
KombinirterBahn-u.Schiffs- 
verkehrüber Pressburg-Passau, 
Heft.1 (Getreideverkehr mit 
Bayern) vom 1. August 1898. Mit 
sofortiger Gültigkeit ermässigen sich die 
Anstossbeträge für die kgl. bayer. Lokal- 
bahn - Stationen Altötting, Burghausen, 
Burgkirchen, Kastl, Pirach und Füssling 
durchwegs um je 6.5 für 100 kg. 
München, den 2. August 1898. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1866) 


Böhmisch-norddeutscher Kohlenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag VI zum Tarife für den obenbezeich- 
neten Verkehr in Kraft. Er enthält theil- 
weise geänderte Frachtsätze für die 
Stationen der Wutha-Ruhlaer Eisenbahn, 
die Stationen der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen und für die Station Dux 
der k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn, ferner neue Frachtsätze für die 
Stationen Staab der k.k. österreichischen 
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Staatsbahnen und MariasRatschitz der k. 
k. priv. Aussig-Tevlıtzer Kisenbahn. 

Die eeänderten Fraechtsätze für die 
Stationen Eisenberg, Littitz und Wiesa= 
Oberleutensdorf der k.k. österreichischen 
Staatsbahnen schliessen theilweise Er- 
höhungen in sich. 

Der Zeitpunkt, zu welchem der Nach- 
trag zu erlangen ist, wird noch besonders 
veröffentlicht werden. Auskunft über 
die Höhe der Frachtsätze ertheilt schon 
jetzt unser Verkehrsbüreau hier (Wiener- 
strasse Nr. 4). 

Dresden, den 6. August 1898. (1867) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftstührende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1898 
gelangen für die Beförderung von 
Schnittholz (Bretter) in Ladungen 
von 10000 kg oder Frachtzahlung für 
dieses Gewicht für einen Wagen und 
Frachtbrief folgende direkte Frachtsätze 
zur Einführung: 


| Station 
der k. ungar. 


, Staatsbahnen 


Nach o von: | , ‚ 
Nach oder von Brassö transit 


© 00Mark 
für 100 kg 


Station der gross Dark 
a 
Mannheim B._ BR... 3,95 
Station der pfälzischen 
Eisenbahnen. 
Ludwigshafen a. Rhein . | 3,99 
Stationen der kgl. preuss u. 
grossh. hess. Eisenbahn- 
direktion Mainz. 


Gustavsburg a 3,92 
Mamnzi@. Br’ af a. Ka | 3,96 
Mainz-Hafen : 3,93 
Mannheim (Dir.-Bez. 

Mainz). . ee 3,95 
Mannheim-Neckar- | 

vorstadt 3,95 


Stationen der k. Eisenbahn- 
direktion Ffrankfurta/M. 
Frankfurt a/M.-Hafen | 

(rechtsmainisch) . . . | 


Frankfurt a/M.-Ostbhf. 


Frankfurt a/M.-Staatsbht. 3,85 
Frankfurt a/M.-Sachsen- \ 

hausen N Br niet 

München, den 7. August 1898. (1868) 


Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Zu dem Heft 1 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und 
der Prinz Heinrichbahn kommt am 
1. September d. J. der V. Nachtrag zur 
Einführung (Gratis). Derselbe enthält 
Frachtsätze für den Verkehr unserer 
Stationen Avolsheim und Münzthal- 
St. Louis. 

Strassburg, den 31. Juli 1898. 
Kaiserliche Generaldirektion 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1869) 
der 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Gruppe II (Breslau, 
Kattowitz und Posen). 

Mit Gültigkeit vom 15. August bezw. vom 


Tage der Betriebseröffnung werden neue 
Frachtsätze nach den Stationen der Neu- 
baustrecken Ströbel-Schweidnitz 
und Cosel-Poln. Neukirch, sowie 
theilweise ermässigte Frachtsätze nach 
Station Schweidnitz-OÖberstadt 
der Direktiousbezirke Breslau und Katto- 
witz zur Einführung gebracht. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 9. August 1898. (1870) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. August d. J. ist 
im Ausnahmetarif 3 (Kalitarif) Seite 180 
des Tarifs Theil II vom 1. Oktober 1896 
hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ zuzusetzen 
„(aueh kalzinirt und gemahlen)“. 

Köln, den 8. August 1898. (1871) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der k. k. österr. Staats- 
bahnen. 


Mit dem 1. September d. J. wird die 
Station Wörgl der österr. Staatsbahnen 


in den obengenannten Verkehr einbezogen. 
Im Ausnahmetarif (vom 1. September 1897) 
tür diesen Verkehr ist auf Seite 9 (Schnitt- 
tafel II) die Station Wörgl mit dem 


Theilfrachtsatz von 203 Mr eller für 
100 kg nachzutragen. 
Breslau, den 4. August 1898. (1872) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Holz des Ausn.- Tarifes 


Nr. 5 treten‘ 14 Tage nach erfolgter 
Publikation im „Verordnungsblatte für 
Eisenbahnen und Schiffahrt“ in Wien 


unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Karti- 
rungswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende des laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von IglausStadt 63 4 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von IglausStadi ._. 
Nach 
Dresden-Elbkai 
von Iglau-Stadt 88 
Die Frachtsätze für. Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz, Aussie - Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen - Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
Sebühr, welche bei Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag für Langholz 6 »S, sonst 
10 .$ und bei Aussig-Landung splatz ohne 
Unterschied 9,53 pro 100 ke beträgt. 
Wien, am 6. August 1898. 1873) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


alizisch-sudwestrussischer 
renzverkehr. 
Auflassung derDeckenmiethe 
bei Eisen- und Stahl-, sowie 
Eisen- und Stahlwaarentrans- 
porten. Mit Gültigkeit vom 21. August 
1898 bis auf weiteres, längstens bis Ende 
Dezember 1898 wird bei Transporten von 
Eisen und Stahl ete,, sowie Eisen- und 


Norddeutsch- 


Stahlwaaren, welche auf Grund des Aus- 
nahmetarifes 7/A und B des vom 1. Sep- 


tember 1896 gültigen Tariftheiles I, 
Hett 1, im obbezeichneten Verkehre von 


der deutsch-österreichischen Grenze bis 
zur österreichisch-russischen Grenze im 
Ansageverfahren (unter Zollver- 
schluss) abgefertigt werden, hinsichtlich 
des Durchlaufes auf der österr. Strecke 
die tarifmässige Deckenmiethe nicht 
eingehoben. 

(1874) 


Wien, am 9. August 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grenzverkehr Russland-Vorarlberg 
einschliesslich der Bodensee-Uferstatio- 
nen Bregenz, Lindau, Romanshorn und 

Rorschach. 

Auflassung der Deckenmiethe 
bei Eisen- und Stahl-, sowie 
Eisen- und Stahlwaarentrans- 
porten. Mit Gültigkeit vom 21. August 
1898 bis auf weiteres, längstens bis Ende 
Dezember 1898 wird bei Transporten von 
Eisen und Stahl etce., sowie Eisen- und 
Stahlwaaren, welche auf Grund des Aus- 
nahmetarifes 1/A und B des vom 1. Ja- 
nuar 1897 gültigen Tariftheiles II im ob- 
bezeichneten Verkehre zur Betörderung 
gelangen und von Bregenz, Buchs, Lin- 
dau und St. Margrethen bis zur öster- 
reichisch-russischen Grenze im Ansage- 
verfahren (unter Zollverschluss) ab- 
gefertigt werden, hinsichtlich des Durch- 
laufes auf der österreichisch-bayerischen 
Strecke die tarifmässige Deckenmiethe 
nicht eingehoben. 

Wien, am 9. August 1898. (1875) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


* Oesterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
(Frachtsätze fürdieBeförde- 
rung von Kleie im ‘Verkehre 
mit Rorschach.) Ab 1. September 
1898 finden die in den Tarifen, Theil III, 
Heft 1, 2 und 4 des Österreichisch - un- 
garisch - schweizerischen Eisenbahnver- 
bandes vom 1. Februar 1898 für die Be- 
förderung von Kleie im Verkehre mit 
St. Margrethen transit bestehenden Fracht- 
sätze unter Zuschlag von 17 ÜGentimes 
pro 100 kg auch für Kleietransporte im 
Verkehre mit Rorschach Anwendung. 
Wien, am 10. August 1898. (1876) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Offene Stellen. 


Mecklenburg - pommersche Schmalspur- 
bahnen. 

Die Stelle eines Stationsvorstehers auf 
einem Uebergangsbahnhofe ist sogleich 
zu besetzen. 

Den Meldungen sind Lebenslauf und 
Zeugmissabschritten beizufügen. 

Friedlandi/Meckl. iR August1898. (1877) 

Direktion. 


Ein mit den Registratur- und Kalkulatur- 

arbeiten völlig vertrauter 
Büreauassistent 

(jüngeren Alters und unverheirathet) für 
eine Nebenhahn zum baldigen Eintritt 
gesucht. Anfangsgehalt 900—1000 HK. 
Offerten sub N. O.P.847 an die Exped. 
d. Zeitg. z. r. (1878) 
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= nn - - - - - | Station | Name der Bahn le 
Ss der “a üter E | a dienen können). 
Dohe und Niederländische ner 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 ACC 2244 l Ballen Manufakturwaaren — | 19 1 Aplerbeck K. E.-D. Essen 
2| AH 335/387.| 3 Pack Korbwaaren — | 19 2 Westend K. E.-D. Berlin beschr. Berlin. 
3 AH 1 Bund 2 Eisenröhren —.| 37 3) Hildburghausen K. E.-D. Erfurt 
4) AK 2504 1 Stab Stahl —| 2 4 Bochum Süd K. E.-D. Essen | 
5 AK —_ 1 Korb ansch. Blechwaaren | 13 5| Empel " 
6 AR 6540 j Ballen ansch. Tuch —r 3235| 6 Hungen K. E.-D. Frkfrt. a/M. | 
7 AM&CP | 308 1 Kiste Harmonika — 214 7) Hamburg B K.E.-D. Altona | 
8 AN | 255 1 = leeres Bierfass ot 8; Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
u = S > \ 2! Körbe leere Blechkannen — | 12 ) Freiburg Badische Stsb. 
10 B 1 1 — leeres Fass a 12: |.W0 Bremen H | K. E.-D. Hannover 
11] B 173 1 —_ leere Kiste —_ 8 | 11)  Oberhagen K. E.-D. Elberfeld 
12) B 10 L| _ leeres Fass — | 30 | 12] Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
13) BAB — 1.| — leere Tonne —| 20° [13l#ndBraussbergäsiK. an Königsberg 
14 BAC 56 l _ leeres Bierfass — | — | 14| Dortmund B. M. E.-D. Essen 
15, BE 2501 1 _ leere Kiste — 1.6 | 15| Bremen H. k 5 -D. Hannover 
16 BE 92146 1.  Ballot Baumwollenwaaren — | 42 | 16 Heidenheim | Württemberg. Stsb. 
17 BL 200 1 — leeres Petroleumfass 34 17. Bremen H. |K. E.-D. Hannover 
18 BR 13393 L| —_ leeres Bierfass — | — | 18) Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
19 BS 1/14 14 Pack leere Säcke + 1290 1.191 Borna Sächsische Stsb. 
ot Fe } 47759/60 | 2 Ballen Filz — | 174,5 | 20 Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
21| C 984 1 Pack Haut — | 30 | 21) Seligenstadt a/M. Direktion Mainz 
22 WB 286 1| Ballen ? 22 |22) Düsseld.-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
23 OB 399 1 4 Wollfäden 12913 Kirchberg Sächsische Stsb. 
24 CF 2 1 — Achse — | % Bi Elberfeld Döpp. K. E.-D. Elberfeld 
25 UK 652 1 Sack Korkmehl — | 9 |) Gotha K. E.-D. Erfurt 
26, CK 1029 1| , Kiste unbekannt —| 35 1% 3asel Reichsbahn 
27 OS 16 it z Nippsachen — 3,27). ‚Hamburg H. K. E.-D. Altona 
28 DHB 260 1 hs Eisenwaaren — | 132 |)28| Mannheim Direktion Mainz 
29 D-LW 1330 1| r Spitzen — | 38 29) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
30 E weiss _ L — eiserne Ofenplatte — | — | 30) Erfurt K. E.-D. Erfurt 
31 _ 1 _ leerer Korb — | 16 |31| Gera 
32, ER 1234 1 Korb Eisenwaaren jr 60°, | 32 Frktrt a/M. Hptb. | K. E.-D. Frktrt. a/M. 
33| ET 4598/99 | 2. Kisten Zucker —| — |38| Wesel K. E.-D. Münster |beschr. Wesel, 
34| E U 12 1 Kiste 4 — 37 | 34) Tempelhof Reb. K. E.-D. Berlin ae 
35 F III 1| Bund Stahl — | 45 |35| Radevormwald | K. E.-D. Elberfeld 
36. DAYS 442/35 | 4| Ballen Kopirpressen — | 81 36) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
37 R J 5884 1 — leere Kiste > 9.137 Chemnitz Sächsische Stsb. ın. Schloss. 
38 FM II 1 Bund Flacheisen — | 51 |38 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
39) FR 1325 1 Ballen Wollwaare — | :15 | 39 Olsberg K. E.-D. Cassel 
40 FS r 1 Pack Pflugschaare —_ 6 |40 Kiel K. E.-D. Altona 
41 { E L }| _ 1 Bund Körbe — | 21 |41 Bühl Badische Stsb. 
42 G 19213 1 = Eisentheil — | 150 | 42) Gondelsheim ee > 
43) G = 1 Kiste Zucker 13818 Solingen K. E-- =D; "Elberfeld |’ i 
4: GAEE 8406 l — Ambos — 111 144 Recklinghausen K. E.-D. Essen 
45 GB 477 1, Kiste unbekannt —.| ‚98i-|:45) Mülhausen Reichsbahn 
46 G-BC |, 1079 1 ey Stahl —.| 68 | 46) Hörde K. E.-D. Essen 
: 2 v3 olle e | = 2 - rer snme.| JS beschr. 
47 Ber 1824|. Do \| > -ı 904 Hungen K. E.-D. Frkfrt. a/M. | { ker 
48 GFD 112 1 Blechkanne | Rüböl 1.88, :| 48 Gernsheim Direktion Mainz 
49 GH 25 1 Korb ansch. Nägel — | 29,5, 49 Wanne K. E.-D. Essen 
501 f u a S | a } 1 Säckehen | Ellenwaaren — | 16 50) Unterboihingen | Württemberg. Stsb. | 
51 GL 115 | — Spülsteinboden — — / 51. Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
52 H — 12 —_ | eiserne Ofenplatten — | 4 52 Bremen H. ıK.E.-D. Hannover 
- n | ER { ansch. Papierdich- } Ber Lo 7 MD) Trlktet a/M. | 
53 HAN 884 | 1) Kiste Tunemane 5: 3,,Frkfit. UM. Hptb. | K. E.-D. Frkfrt. a/M. | 


2 1 u 85 


Zei : 
N (07 15. > — od — Deutsch Be ne 
z Bezeichnung = reden Ge | Lagerort Bemerkungen 
Se S r Inhalt wicht | 2 2 ur? (insbesondere 
3 Fe Nr = Verpackung Ir Fa etwaige Merk- 
= —— re = = | Station Name der Bahn a ar 
= der Güter 3 dienen können). 
54 HB — 1 — eis. Dachfenster — | 13 | 54 Sigmaringen | Württemberg. Stsb. 
55 HB I 1 Korb Kleidung — | 29 |55 Hamburg H. K. E.-D. Altona Aufsät 
56 HE 7390 | .1) Pack | Holztheile — | 2:|56| Essen H.B. K. E.-D. Essen { Kae 
57 HG 5584/5 2 — leere Kisten a a rl Mannheim Direktion Mainz BEPID, 
68 HKWR 2363 1 — leeres Bierfass — | — |58 Dortmund B.M. K. E.-D. Essen 
59 HL 121 1| Ballen | unbekamnt — 8 | 59| Basel - Reichsbahn 
60 HN 581 1 Kiste leer = 5 | 60 Bremen H. ‚K. E.-D. Hannover 
61 HER 2128 j hr leer — | 35 61) Stuttgart Eilg. | Württemberg. Stsb. 
62 HS 3045 1 Fass leer — | 10 | 62) Gunzenhausen Bayerische Stsb. 
63 HS 100 1 Kiste Küchenwaage — 7 )63|  Dresden-N. Sächsische Stsh. 
64 J& A 4010 1| Harasse | leer — | 9% |64| Bingerbrück Direktion Mainz 
65 { d 5 } ae Körbe Kirschen — | — |65| Bochum Süd K. E.-D. Essen verkauft. 
66 J F er Korb Aprikosen _ 7,5 | 66 Rosenheim Bayerische Stsb. 
67 JM BEN Kübel Fett —l 12 |.67) Neustadt a. 7A. & 
68 JR 25232 j Korb ansch. Leim — | 57 | 68| Zoppot K. E.-D. Danzig 
69 JS 6689 | 1 Kiste Blechgeschirr — | 112 !'69 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
70) J St — 1 = | leeres Fass _ 7.70) Augsburg Bayerische Stsb. | 
71 JW 5235 1 Bund Stahl — | 34 |71) Strassburg Reichsbahn Rothehütt 
72 K 155356 | 2) Kolli | Backtröge — 175 ‚72 Halberstadt K. E.-D. Magdeburg ( een 
73| K 15315 1 — eis. Ofenplatte — | 27 173) Bremen H. |K. E.-D.' Hannover IOrzLSEn 
74 KEM 10 1 = gusseis. Deckel — | — ,74  Insterburg K. E.-D. Königsberg 
75 KMF 4 1 Kiste Instrumente — | 7 75 Pr. Holland | u beschr.: 
76| KN 7962 1 = leer —_ 18 | 76 Moabit K. E.-D. Berlin | Schöningen- 
77 K&W 405 1 Fass leer —_ BT Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. \ Berlin. 
78] LM = 1 Korb | Kirschen — | 14 | 78/Plauen i.V.ob.B.| Sächsische Stsb. verkauft. 
79| L St 11 1 _ l. Verschlag — Bran7g | 
80 L St 373 1 Bund | Piassavabesen — 5 80 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
sı L St 6 1 Kollo | 2 Stühle = 9 | 8 | 
82] MB II 1 — l. Blechflasche — 4,5| 8&2 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
83) MC 547 1 Kiste % — | ? |8 Hadersleben ” 
84 MC 2626 1 - l. Verschlag — | 1235| & Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
35| MH 3574 1| Verschlag | Möbel — 15 | 8 Strassburg Reichsbahn 
86| NH 498 1 Korb Heidelbeeren — | 15 | 86 Wetter ' RK. E.-D. Elberfeld 
87 (6) 14 1 Kiste gusseis. Ofentheile — | 13 | 87] Gemünden Bayerische Stsb. 
s| OB 5214 | 1 } Brettehen Ton Erlen-\| 116 |88| Vossowka, |. E-D. Kattowitz | 
39 P 2 — Knierohre von Blech 6 |89| Bad Nenndorf | K. E.-D. Hannover 
” PS 1 ı| Kiste { ER ala Sr } 115 | 90) Höxter K. E.-D. Münster 
> m 917 
91 { Ser as 1] Ballen | Bettfedern zur arg Metz Reichsbahn 
92 r = 1 Stück Eisen — | 12 | Erfurt K. E.-D. Erfurt 
93 R — 1 — eiserner Topf — 6 |:9) Rheine | K. E.-D. Münster 1 It: 
94 r 23 1 Fass leer — | 10 | 94 Frkfrt. a/M. Hptb.|K. E.-D. Frankf. a/M. ( a n 
95) RSHrB 3348 1 Kiste Handschuhe — | 13 |9% Hamburg B. K. E.-D. Altona sr 
96, DE 4809 1 Pack Papier / — | 33 | 96 Zwickau Sächsische Stsb. 
97| RW 1 1! Korb { a } 10 97 Essen HB | K.E.-D. Essen 4 
98 S 1283 1| Ballen ze: Emmerich 24 te: 4 
.$S (mit Blau- | ; 2 er Arnheim. 
99 { N stikt) \ 58 1 Pack gelbes Packpapier — | 19 9 Kattowitz ' K. E.-D. Kattowitz 
100) > u 1 — l. Seifentubben en 5 100) ° Bremen H. |K.E.-D. Hannover 
101 SEK 233 1 Stab Meiselstahl — 9 101) Grossschönau Sächsische Stsb. 
102) SD 75/83 9 Ringe Eisendraht — | 154 |102 Mannheim Direktion Mainz 
103 SCHE 1549 ı\) Ballen Fussmatten — | 59 1103| - Hamburg B. K. E.-D. Altona 
104 S&K 19416 1 Korb leere Flaschen — | 26 1104 > & 
105 SS 432 1) . Packen Leder — | 19 1105) Hamburg H. | K.E.-D. Altona 
106 SS 9089 1 — leeres Fass — ! 92 1061 Luxemburg \Wilhelm-Luxemburg 
107 SS) 1523 1 Kiste Mundharmonikass — | 42 107) Leipzig Mg. | K.E.-D. Halle a/S. 
108 4b 9214 1 Pack Düten — | 27 1108| Essen H.B. | K.E.-D. Essen 
4097 TU BIK —_ N = l. Bierfass — | — |109| Dortmund B. M. | a 
110 ICH 4366 1 Kübel | leb. Pflanzen — | 89 [1110| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
m Y Dr [ 1 Bund oe > ie, 3 } 1ll Heilbronn | Württemberg. Stsb. 
112 Y _ 1 Kollo Guss —_ 5 [112] Zabern | Reichsbahn 
113 Ww gen ı| Ballen Wolle — | 20 |1ı3) Hildesheim K. E.-D. Hannover | ( Pezettelt: 
114) WB 3723 fi Kiste ' Kakao u 13 114 Kreuznach Direktion Mainz Cassel O.- 
115 WE 1/2 2 Kisten leere Weinflaschen — | 102 115 Duisburg K. E.-D. Essen Kreuznach 
116) WK 8891 1 Korb Glasballon _ 12,5 1116 Bremen H. K. E.-D. Hannover Nr. 124. 
: mit Druck- 
117! WP 1479 1 _ Kinderwagen — | — [117|Frkfrt. a/M. Hptb./|K. E.-D. Frkfrt. a/M. | zeichen 
Zeitz“. 
118 2 2635 | 1 — | Holzmodell — | 3 |118|  Speldorf K. E.-D. Essen H 
119 ZzC 764 | ı| Kiste en  & } 40 119 Hamm { 
120 ZM —_ 1 —_ | lose eiserne Achse — | 53 1120 Rudolstadt K. E.-D. Erfurt 


Art der Ge- z Lagerort [Bemerkungen 
et zu Fun Inhalt I0HtH| Rom Im : E F =) finsbesonder 
© Marke Nr. Verpackung | ER N E | etwaige Merk. 
cr — en ee Station Name der Bahn Un 
der Güter 3 dienen können). 
m Er — —— — —— _— Ze ne m em z Gun — — —— nn —— —_ 
B. Güter m. Adr, bez.: 
121 Alsfeld _ 4| Stäbe Flacheisen — | 59 1121 Alsfeld K. E.-D. Frankf. a/M. 
122 Atrop E 2 _ l. Bierfässer — | — 1122| Dortmund B. M, K. E.-D. Essen 
Alfred | 
123 En 884 25 — Roststäbe — | — 1133 Soest K. E.-D. Münster 
öln 
124 L. en 10 1 — l. Milchkanne = 3,5 1124 Huglfing Bayerische Stsb. | 
ee | 
1) Chapuis en ı res } Garderobe —| & |ı25| Wiesbaden |K. E.-D. Frankf. a/M.) 
Geneve > 
Erlings | 
126 Be, = 3| Säcke Baumwollsaatmehl — | 204 1126 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
werke | 
127) O. en 1702 1 _ l. Bierfass — | — 127) Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
| ansa | | | 
1 Serial = 1| — leere Kiste => 3,5 128 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
| pulver | aan 
129) Kaufmann — 1) Partie | Säcke _ ? 1129 Moabit K. E.-D. Berlin | ea 
1300  W. König 596 1 — l. Bierfass — | 20 /1300 Bremen H. K.'Ei-D. Hannover | t #9 \ 
131 Löwenbrauerei 267 764| 2 _ 1. Bierfässer — | — 131) Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
132 ( ee } 1 Kiste . Ausstellungsgut — | 5951132) Quedlinburg K.E.-D. Magdeburg 
133  _Namslau 4 1 — , Keilkissen _ 4 133 Namslau K. E.-D. Kattowitz | in Leinwand. 
134 J. Naumann = 3 Säcke alte Säcke — | 52 1134 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
| | 
135 (PeterC.} — | 2 — | Eisenbahnschwellen — — 1135| Gr.-Behnitz _|K. E.-D. Magdeburg | 
136 en Peters | 817 1 _ l. Bierfass — — 1136| Dortmund B.M.| K.E.-D. Essen 
. Schön- ]| | | | | 
ir told & Co. — 2 Kolli |, Gründrahtgewebe — | 13 157 Rybnick K. E.-D. Kattowitz | 
rieg | | IK 
Steiner | Frankfurt a/M 
138 bahn- _ 1 Kiste | Kleider 2: 138 | anBEUN iR. E.-D. Frankf. a/M. 
lagernd | I\.H..L. B. Eilg. | 
139 Ph. Wahl 100.8 4621 _ l. Bierfass — | 20 1139| Giessen ri | 
140 Zörbig 2e 1 Koffer | Wäsche _ 9 1140) Erfurt K. E.-D. Erfurt | 
| 
c. Güter m. Numm. bez.: | 
| | 
141 IL — | 1) Kiste ‘| Kannen — | 21 ar) Esch |Wilhelm-Luxemburg 
121... 0 — 3 il Ballen Holzschuhe — | 21 112 Velbert | K. E.-D. Elberfeld 
143 weiss III 2 Bund 10 Faconeisen — | 42 1143) Osterode H. K. E.-D. Cassel 
| Kett 8. | | : n A 
144 _ 17 1 == H ls ar Y — 1144 Wernigerode |K. E.-D. Magdeburg: 
pı 39] | | | | 
145 — \ 991 t 4 == leere Körbe —ı 3,5145 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
452 | | | 
146 — 136 1 Bund 6 Gasrohre 5,30 m lg. | 56 146 Marburg K. E.-D. Cassel ea: 
147 —_ 447 |2  — \oyaleeis. Deckel — 32 147° Duisburg K. E.-D. Essen || "Duisburg 
148 — 17236 1 — | eis. Cylinder — | 2 1148 Leipzig I Sächsische Stsb. | Ss 
20062 | 
149 = | a 4 — , leere Bierfässer — | — 1149 Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 
4243 | | 
150 — 32775 1 — ‚1. Kohlensäureflasche | 24 1150 Bremen H. | K. E.-D. Hannover | 
D. Güter m. Zeich. vers. | | | 
151 blau o — f 11 a | eiserner Topf a ztol Wittenberg K. E.-D. Halle 
a nn 113 4 un vierkant. Eisen —\| 1x Dissen= 5 dc ee 
Er eruner Sich CR Pr gekehltes Eisen | 152 |152 { Rothenfelde } RK, BD. Münster 
153 — roth = 1 —_ Maschinenklaue —_ 3.1153 Löwen | K. E.-D. Kattowitz 
154 weiss x — 1 u Winkeleisen — |! 147 1154 Gotha ' RK. E.-D. Erfurt 4 m Ie. 
155 grüner Strich" — 1 _ Winkeleisen — | 9 1155|  Gr.Heringen ° | 
156 schwarz + — 5) Stück Rothgusslager — | 4311661 Nordhausen | K.E.-D. Cassel |,auf Begleit- 
157| grüner Strich ge Stange Flacheisen 9,5 1157| Nienburg a/W. | K. E.-D. Hannover schein Nr. 40 
158) gelber Strich — | 1/ Verschlag | 1 Thonröhre — | 25,5 158 Derenburg Halberst.-Blankenb. | { vonHallea/S. 
159 { i AN \| 34865 1] Packen | Foumniere — | 51,5 1869| Hamburg B. | K.E-D. Altona | en 
1 N 85 1 Kiste —_ — , 10 |160|° Hamburg H. | e- 
| | 
161 > & 1 x 1 Blechbüchse (Oel?) 18 161] Esslingen | Württemberg. Stsb. 
17 | | 
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162 | IR ) 45168 1 Ballen Federbett — 110627. #162 Aplerbeck K. E.-D. Essen | 
| KaX 180 l Kiste Weingläser ete. — | 29 1163 Celle ı K. E.-D. Hannover 
on AN 
| /W 926 1 Ballen ? — | 19,5 1164 Bremen H. n 
v ortrup 
| E. Güter ohneBezeichn.: | 
165 = — 1 _ halbes Achslager — 3 1166| Halli. W. K. E.-D. Münster 
an | 208 kl. eiserne Achse mit 2r re | x m. : En 
166 - 7 L| 9 eisliBollen } 166) Kreuzburg O0. S.| K. E. 2 Kattowitz 
167 — 2| Pack Ausklopfer je 12Stück 3 1167| Würzburg Bayerische Stsb. 
168 _ 1] — l. Blechkanne — 2 168 Hannover H. K. E.-D. Hannover | 
169 —_ — 3| — l. Blechbüchsen re 2 169 München ('. Bayerische Stsb. | { Ofenrohre in 
170 _ | = 1 Korb | Blechröhren 315/170) Hanau Ost RK. E.-D. Frankf. a/M.| \ Stroh ver- .. 
2 | Kollo in \ 7 StückeiserneBolzen | lır MmeRe | cm. i » packt. 
171| 57 is 1 { Leinen I mit Schrauben |{ urh FAR De ls rn 
172 — = 1 Pack 9 Bügelbolzen — | 15 ,172| Langenberg K. E.-D. Elberfeld 
173 — I l Korb  |zerbr. Demyohn — 6 |173| Bremen H. K. E.-D. Haunover 
174 — | = 2 == lederne Deichselhalfter 1,5 |1174| Königsberg j/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
175 = ae. 3 Pack , Drabtstifte — 6,5 1175, Saalfeld K. E.-D. Erturt 
176 — — l Draht — | 37 1176| Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
177 = > l Beutel | künstl. Dünger — | 45 1177 Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
178 = IR Sr ı1l Kollo | Eisen —_ 3 1178| Cottbus K_E.-D. Halle a/S. 
179 - | — 8| Stangen | Eisen — | 265 1179| Dirschau K. E.-D. Danzig 
180 = 2 9 Eisen — | 30 180) Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
- = — 2 Solli “isenschr — 5 8 8 s \. E.-D. Frankf. : 
181 2 Kolli FIR ORSEhT an B 1831| Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M. ae! 
182 = 1 Bund 10 Eisenstäbe 4 kantig | 37 182 Würzburg Bayerische Stsb. zu einer 
183 — — 1 Kollo , Eisentheil — | — |183/Frkfrt. a/M. Hptb. 'K. E.-D. Frankf. a/M.| ? Pumpe ge- . 
184 — = 7 = lebende Enten — | — ,18&| Rosenheim Bayerische Stsb. hörig. 
185) — — l _ Fahrrad — | — [185 Giessen Eile. |K. E.-D. Frankf. a/M.| *) 
186| (Gepäck) — 2 — , Fahrräder — | — 1186| Nienburg a. W. | K. E--D. Hannover 
187 — — 1| Packet | Fahrradlaterne — | — 187] Vamdrup K. E.-D. Altona 
188 — — 1 Fass leer — | 22 1188) Gera K. E.-D. Erfurt 
189 — = 1! Kollo | Fusstisch 10 1189  Altenbeken K. E.-D. Münster 
190) — — 1 — ' kl. Futter schwinge — —_ 0,5 1190| Bremen H. K. E.-D. Hannover 
191 = _ 1 Pack eis. Gar dinenstangen 86 |191| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
192 _ =: 1 — eis. Gartentisch — | 10 [19 Offenburg Badische Stsb. 
193 blau — 6 Stück  Gasrohre 183 1193| Vorwohle K. E.-D. Cassel 5,20 m lang. 
A schwarze Geldtasche ke | N 3. ei 
194 — — 1 —— + z. Umhängen, leer } 1n8 Güsten K. E.-D. Magdeburg 
Ballen | - | 
195 — _ 1|$inLeinen % Gummiwaare — |) 11 |19| Emden K. E.-D. Münster 
| (Rolle) | 
196 = - j Kollo Fussrohr _ 5 196 Diedenhofen Reichsbahn 
197. — _ 1 Sack eiserne Hacken — | 15 |197| Wesel K. E.-D. Münster 
198 = — 4 Stück | Hackmesser Sun 7 11989  Oberhrügge K. E.-D. Elberfeld 
1 u Hammer _ [a GERA WR „| [bekl.: Unne- 
199 = — u = Schmierpolster 2 — |199| Magdeburg Eilg. | K. E.-D. Magdeburg| | Paderborn 
brauner lederner | Dr ei ;unter 
| ER Handkoffer mit ‚fGep.-Abf.Pader- ’ m dem bezuge 
a > = | braunem Segeltuch ” 200, born } RK, m DEN noch einealte 
überzogen en 
| eynhauser 
201) — — 1 _ | | Handtuchhalter aus } 1 201} Bremen H. K. E.-D. Hannover Nora. Die 
202 = _ 1 N Henkelkorb = 1 1202| ; y born. 
203 — En 3) —_ |, eis. Herdringe — 3,D 1203 Paderborn K. E.-D. Münster 
204 — — 1 Bund | ‚ Hohlglas — 5,5 [204 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
205 | — l — | Holzgestell — | 14 1205 Flensburg K. E.-D. Altona 
| | roher 
206 — l | Holz- | jedenfalls Kleider — | 106 [206| Cüstrin Vorst. | K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
kasten ELDER 
207 —_ Or 1 _ | ' Holzverzierung — | — 1207 Wesel K. E.-D. Münster en 
208 — — 2 —_ | lebende Hühner — | — 208 Ansbach Bayerische Stsb. i 
209 — | 1 — ' Keilkissen — 5 1209 Bremen H. K. E.-D. Hannover |, anschein. 
210 _ | — 1 _ | Kette 3,5 m 1g. —. — 210 Cöthen K. E.-D. Magdeburg! | Rungen- 
211) = - 2 — eis. Ketten ä 4 m Ig. — P1l Herborn K. E.-D. Frankf. a/M. ! ketten von 
212) — — 1 — leere Kiste — | 2 22 Ilmenau K. E.-D. Erfurt Langholz- 
213| — | 1) Packet Klammerschrauben — 4 1213) Mülheim a/Rh. K. E.-D. Elberfeld wagen. 
214 — m 1 Korb | Kleidung — | 13 214| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
215 — -— 1 ‚ alter Kochherd — | 100 1215 Heidelberg Badische Stsb. ; 
216 En lo ) _ eis. Kochtöpfe — |! 12 Pi6l Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
217 - I 1 _ | leerer Korb — | 138 1217! Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
*) 1 Pedal abgebrochen. Firma: Opel-Rüsselsheim. 
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13. August 188. Beh Ne e ee re zur N 
BR Bar, > r re: RATE z F 
z Bezeichnung 3 Art der | de 1% | Lagerort B 
es 3 7 ? Inhalt | wicht | © | 3 
E Marke Nr. | & Verpackung | ke E 
a —— - =1 3 Station Name der Bahn 
= der Güter ä ( 
218 _ _ 1 — leerer Korb — 0,5 318 Rheine | K. E.-D. Münster 
219) —_ _ 2 — leere Körbe — | 26 219) Mülh.-Eppingh. K. E.-D. Essen 
220 En _ 3 — leere Körbe — 220 Hamm = 
>71 — 1) Korb | Kleider u. Wäsche — | 30 ll amenanın, YK. E-D. Bromberg 
222) - | l Sack Kraut — | 35 192 Ilmenau K. E.-D. Erfurt 
223 — I 1 1 — eisernes Kreuz — 7 1223 Velden Bayerische Stsb. 

2 — — 1} Bund 7 Stück Latten — | 20 |224| Osnabrück H. | K. E.-D. Münster 
225 _ — | 1 Sack Lumpen 2 D 1225 Puberg Reichsbahn 
226 _ — 1 2] — stählerne Luppen — ı — 123% Duisburg K. E.-D. Essen 
a7 ' _ — l — Maschinentheil — Do 027 Singen Badische Stsb. 
228 _ - 1 = { a N — 1928| Gı1.-Strehlitz K. E.-D. Kattowitz 
229 —_ — 2| — Messingröhren — 2 |229| Sangerhausen |K. E.-D. Halle a/S. 
BOT — — 1| — Messingrohr — | 46 [2330| Ratingen Ost K. E.-D. Essen 
231 u EL _ l. Milchkanne =, 231 Oberglogau K. E.-D. Kattowitz 
232 = — 1| — Nippsachenbort — u .1. [232 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
233 — —_ 15} — Pferdebaum — | — 1233| Wittenburg i. M. K. E.-D. Altona 
234 — _ 1| Rolle Plakate — 7 |234| Oberlauchringen | Badische Stsb. 
235 _ — 2| — Privatgitter um — 235 Haltern i. Westt.| K. E.-D. Münster 
236 2 — 1| Ballot alt. Rapper — 5 [236 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
237 — — 1| _ eis. Rhbr5mlge. — 33 237 _ Spaichingen Württemberg. Stsb. 
238 — — 1| - Rohr 5,50 m Ig. — | — 1238| Recklinghausen K. E.-D. Essen 
239 ( le ee 198 = gusseis. Roststäbe — | 870 1239)  Gleiwitz | K. E-D. Kattowitz 
240 -- — 45 Stück Roststäbe — | 315 240 Hattingen K. E.-D. Essen 
241 weiss _ 2 Stangen | Rundeisen — 724 1941 Lieberose RK. E.-D. Halle a/S. 
242 — — 1| Stange Rundeisen 4991242 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
243 = _ 1 Stab Rundeisen #19: 1943| ° Essen H. B. K. E.-D. Essen 
244 —_ — 1 Pack leere Säcke — | 10 [844 Duisburg x 
245 E= — 1 Sack alte Säcke —ı 23 245 Bremen H. RK. E.-D. Hannover 
246 _ _ 17 geback eis. Schaufeln — | 17 1246; Hannover Süd “ 
247 — — 1 3 eis. Schuppen — , 10 |247| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
MB — — | 4 Stück | Schienen — | 72 8] Manckebere || K- E-D. Bromberg 
249 = N Kali { ST a ger: Ben al. NR. E-D. Frankt. a/M. 
250 = et et | 2 250° Paderbom | K. E.-D. Münster 
251) = — 1 A 2 Schwarzbrode - 19 [251 Emden | . 
252 _ — 1 kieferne Schwelle — | — 2591| ee 1 K. E.-D. Bromberg 
253 = _ 1 Bund 10 Spitzhacken — | 14 [2538| Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
254 = — 1 Korb Spirituosen — | 45 1254 Esch Wilhelm-Luxemburg 
255 — _ 1 Bund SE ge = 27.95.1055 Lübeck Lübeck-Büchener 
256 —_ —_ 1 Stab Stahl — 9 856 Holzwickede | K. E.-D. Elberfeld 
257 — — 1 -- Stück Stahl — 257] Giessen Eilg. |K.E.-D. Frankf. a/M. { 
258 = _ 1)  Kollo Stahl — | 18 |258! Dortmund B. M. K.E.-D. Essen 
259 — = 2 _ gusseis. Gitterpfosten | 36 259 F 
260 = _ 2 — Steingabeln mit Stiel | — [260 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
261 — _ 1 = Stechkarre — | — 161 Wanne K. E.-D. Essen 
ollkarre mit : 
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Die Statistik über die Verletzung von Eisenbahnbediensteten. 


Die monatlichen Nachweisungen der Unfälle beim Eisen- | lage gewonnen wird, 


Von Chr. Klötzer, Dresden. 


oder wenigstens die Veröffentlichung 


bahnbetriebe, die im Reichseisenbahnamte aufgestellt werden 
und sämmtliche deutsche Bahnen (mit Ausschluss Bayerns) um- 
fassen, enthalten in den Spalten 18—21 auch die Zahlen der im 
Dienste getödteten und verletzten Bahnbediensteten. 


Wie die deutsche Unfallstatistik überhaupt, so hat auch 
die Nachweisung der Verunglückungen des Personals im Laufe 
der Jahre manche Wandlung erfahren, weil die Schwierigkeit 
einer gleichmässigen und vergleichbaren Darstellung der Ver- 
unglückungen bei den einzelnen Bahnverwaltungen öfters zu 
Tage getreten war. Im Jahre 1895 wurden zuletzt die Bestim- 
mungen über die Aufnahme der Verunglückungen in die Sta- 

_ tistik einer Revision unterworfen und eingreifende Aenderungen 
daran vorgenommen. Die erwähnte Schwierigkeit einer gleich- 
mässigen Darstellung ist aber nach den bisherigen Erfahrungen 
auch durch diese letzte Revision nicht überwunden worden, 
wenigstens insoweit nicht, als es sich um die Statistik der 
Verletzungen handelt. 


Bei der Wichtigkeit, die der Unfallstatistik mehr wie 
mancher anderen beigelegt werden muss und bei der Bedeutung 
namentlich, die ihr zur Widerlegung ungerechtfertigter Angriffe 
auf die Eisenbahnverwaltungen gebührt, erscheint es aber 
dringend geboten, dieser Statistik in jeder Beziehung einen 
festen und unanfechtbaren Boden zu verschaffen und lieber 
einzelne Zweige der Statistik aufzugeben, als sie auf zweifel- 
hafte Unterlagen aufzubauen. Wenn eine auf unsicheren Unter- 
lagen beruhende Statistik eine nutzlose Arbeit ist, so möchte 
dies noch ein geringes und zu verschmerzendes Uebel sein. 
Wenn sie aber zu falschen Schlüssen verleitend, ganz direkt 
schädlich wirkt, dann erscheint es wohl gerechtfertigt, dahin zu 
streben, dass entweder eine bessere und unanfechtbare Unter- 


zweifelhafter Ergebnisse unterbleibt. 

Einen sicheren Nachweis bieten die Ziffern der im 
Dienst getödteten Bediensteten. Der Begriff der Tödtung 
ist klar und bedarf keiner Erläuterung und keiner Begrenzung. 
Es ist auch anzunehmen, dass überall Klarheit darüber herrscht, 
wer als im Betriebe — d. h. bei der Bewegung von Zügen, 
Maschinen oder Wagen — getödtet zu betrachten ist. Die Sta- 
tistik der Tödtungen zeigt denn auch bei den einzelnen Eisen- 
bahnverwaltungen Deutschlands im wesentlichen ganz überein- 
stimmende Ergebnisse. Im Durchschnitt der Jahre 1895—1898 


(Mai) berechnen sich z. B. auf je 1000000 Zugkm aller Art tödt- 
liche Verletzungen: 


bei den sächsischen Staatsbahnen . 


. 1,5 
„ » badischen f BER": 1,4 
» » württembergischen Staatsbahnen. . . . 1,2 
„ dem preussischen Direktionsbezirk Elberfeld. Br 
D) ” » „ Essen . 1,6 
5 “ E s Berlin . 1,D 
” „ „ „ Königsberg : 1,3 
ri „ 5 r Halle 12 
n " P 5 Erfurt. all 
nuaen » ” Magdeburg. 1,1 
" „ 7 Mn Posen . 1,1 
n ” » > Breslau 1,1 
n bla: n 5 Danzig 1,0 


Es lässt sich annehmen, dass die Durchschnittsberechnung 
auf eine grössere Reihe von Jahren die vorhandenen geringen 
Abweichungen noch mehr ausgleichen würde. Daraus lässt sich 
aber schliessen, dass die Wahrscheinlichkeit der tödtlichen 
Verunglückung überall da die gleiche ist, wo die Dichtheit des 
Bahnnetzes und des Verkehrs annähernd die gleichen Schwierig- 
keiten und Gefahren schafft. Und dies bestätigt wieder die An- 
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nahme, dass in Bezug auf die Vorkehrungen gegen Verun- 
glückungen, auf die Schulung zu Beanspruchung des Personals 
und die vorsichtige Haltung desselben innerhalb der deutschen 
Staatseisenbahnverwaltungen wesentliche Unterschiede nicht 
vorhanden sein können. 

Folgerichtig müssten die Nachweise über die Ver- 
letzungen des Personals das gleiche Bild zeigen. Denn 
unter gleichen dienstlichen Zuständen kann das Verhältniss der 
tödtlichen Verunglückungen zu den Verletzungen 
innerhalb der verschiedenen Verwaltungen keine wesentlichen 
Abweichungen ergeben. 

Allein die Nachweisungen zeigen in dieser Beziehung auch 
im mehrjährigen Durchschnitte so auffällige Unterschiede der 
Ziffern unter den einzelnen Verwaltungen, dass man ganz von 
selbst zu den begründetsten Zweifeln an der Richtigkeit dieser 
Ergebnisse gelangt. 

Wir lassen hier in derselben Reihenfolge wie oben und 
für denselben Zeitraum die Durchschnittsziffern der Ver- 
letzungen auf je 1000000 Zugkm folgen: 


bei den sächsischen Staatsbahnen 6,1 
»  » badischen Staatsbahnen 4,3 
»  »  württembergischen Staatsbahnen : 2,8 
„ dem preussischen Direktionsbezirk Elberfeld . 5,3 
” ” ” ” Essen ba * 4,2 
» n ” ” Berlin 4,0 
KURT: S 4 Königsberg . 0,8 
Aust, ” = Halle 3,8 
En ® e Erfurter 0:8 
BR Er = Magdeburg . 1,7 
” ” ” ” Posen 2,1 
ei 5 * Breslau 2,8 
„ „ » ” Danzig 1,1 


Schon bei einer oberflächlichen Betrachtung dieser Ueber- 
sicht ergeben sich Unterschiede, die unmöglich in thatsächlichen 
Verhältnissen begründet sein können. Es ist schwer zu be- 
greifen, warum die relative Ziffer der Verletzten bei den sächsi- 
schen Staatsbahnen beinahe vier Mal so hoch, wie in ihrem preus- 
sischen Nachbarbezirk Magdeburg und mehr als doppelt so hoch, 
wie in den Direktionsbezirken Erfurt und Breslau sein soll. Die 
Unterschiede in den beiderseitigen Betriebsverhältnissen können 
unmöglich so grosse sein, um solche Abweichungen zu recht- 
fertigen. Noch auffälliger wird die Sache, wenn man die rela- 
tiven Ziffern der Verletzungen mit denjenigen der tödtlichen 
Verunglückungen vergleicht. Direktionsbezirk Elberfeld zeigt 
1,7 tödtliche Verunglückungen, Magdeburg 1,1, das ist ein Unter- 
schied von 55 $ zu Ungunsten Elberfelds, dagegen hat es über 
200 9 mehr Verletzungen als Magdeburg, nämlich 5,3 gegen 1,7. 
Ganz eigenthümlich erscheint das Verhältniss im Direktions- 
bezirk Königsberg. Dort ist, entgegen aller sonstigen Erfahrung, 
die Ziffer der Verletzten im dreijährigen Durchschnitte kleiner, 
als die der tödtlich Verunglückten. Bei den sächsischen Staats- 
bahnen werden acht Mal, im Elberfelder Bezirk sieben Mal mehr 
Bedienstete verletzt, als im Bezirk Königsberg, wohlgemerkt nicht 
nach der absoluten, sondern nach der aus der Verlkehrsstärke 
abgeleiteten relativen Ziffer. 

Eine auffällige Erscheinung ist es auch, dass die hessische 
Ludwigsbahn in den Jahren 1895 und 1896 eine Verletzungsziffer 
von 7,7 und 7,4 nachweist, während nach deren Uebergang in 
Staatsbetrieb die Ziffer in den neun Monaten April-Dezember 1897 
auf 2,8 sinkt. 

Es kann dahingestellt bleiben, ob diese grossen Diffe- 
renzen nicht etwa auf irrthümliche Auslegung der für die Auf- 
stellung der statistischen Unterlagen gegebenen Vorschriften 
zurückzuführen sind. Eine tieferliegenide und allgemein wirkende 
Ursache dazu ist aber zweifellos eine von diesen Bestimmungen 
selbst, nämlich die Anordnung, dass alle Verletzungen nachzu- 
weisen sind, die eine Dienstunfähigkeit von mehr als,14 Tagen 
zur Folge haben. Diese Bestimmung ist gewiss wohlgemeint, 
sie soll verhindern, dass mit der Aufnahme ganz unbedeutender 
Verletzungen die Unfallsziffer zu allzu grosser Höhe anschwillt. 
Allein auf der anderen Seite trägt sie ein Moment der Un- 


sicherheit in die Nachweisungen, das bei strikter Aufnahme 
aller Verletzungen ohne Ausnahme nicht vorhanden war. 


Die zeitliche Begrenzung, anscheinend eine feste Norm 
schaffend, entbehrt doch bei näherer Betrachtung innerlich der 
objektiven Eigenschaft, die den von ihr beeinflussten Ergeb- 
nissen die unbedingte Vergleichsfähigkeit sichert. 


Die Zeit, die von irgend einer Verletzung zu ihrer Heilung 
beansprucht wird, kann und wird schon an sich bei den ein- 
zelnen Individuen, selbst im gleichen Falle, ganz verschieden 
sein. Alter und Körperkonstitution sind hier ja schon allein 
vom grössten Einfluss. ‘Wenn diese Unterschiede sich auch bis 
zu einem gewissen Grade überall geltend machen und gegen- 
seitig ausgleichen werden, so dass von ihnen die Vergleichs- 
fähigkeit der Ergebnisse weniger beeinträchtigt werden wird, 
so gibt es doch andere, die nur in einzelnen Verwaltungsbe- 
zirken vorhanden und daher wohl geeignet sind, die grossen 
Unterschiede zu erklären, die sich in den statistischen Nach- 
weisen ergeben. 


Zunächst und hauptsächlich kommen hier die verschiedenen 
Verhältnisse der Krankenkassen in Betracht. Die Höhe des 
von ihnen gewährten Krankengeldes ist nicht überall gleich. 
Jeder, der mit diesen Verhältnissen näher vertraut ist, wird nun 
die Erfahrung machen, dass ein verletzter Arbeiter, der wäh- 
rend seiner Dienstunfähigkeit nur den halben Lohn als Kranken- 
geld bezieht, bestrebt ist, sobald als nur irgend möglich wieder 
seinen Dienst anzutreten. Er wird, wenn es die Art seiner 
dienstlichen Verrichtungen und seiner Verletzung erlaubt, nicht 
einmal die völlige Heilung abwarten. Ganz anders in Bezirken, 
wo die Leistungen der Krankenkassen hohe sind und besonders 
in den von der Sozialdemokratie stark durchsetzten Industrie- 
bezirken, wo die Arbeiter meist nicht blos einer, sondern 
mehreren Krankenkassen angehören. Hier, wo mit der Dienst- 
unfähigkeit nur ein geringer oder gar kein Lohnausfall ver- 
knüpft ist, wird es infolgedessen kein Arbeiter so eilig mit dem 
Dienstantritt haben, im Gegentheil, der Verwaltung werden in 
der Regel aus jeder Verunglückung so viel Schwierigkeiten wie 
nur möglich bereitet. Gerade bei den leichteren Verletzungen 
werden diese verschiedenartigen Umstände am stärksten wirk- 
sam sein, weil bei längerer Krankheitsdauer immerhin die 
Thätigkeit von Kontrolorganen in Frage kommt, während bei 
leichteren Verletzungen der Patient oft nicht einmal am Aus- 
gehen und — am Vergnügen behindert wird. 


Nicht ohne Einfluss ist aber hierbei auch die Haltung der 
Kassen- und Bahnärzte, ganz abgesehen davon, dass sich ein 
Unterschied in der Dauer des Heilprozesses unter Umständen 
auch insofern ergeben kann, als der Arzt im einzelnen Falle im 
festen Gehalt der Verwaltung steht, oder auf die Liquidirung 
seiner immerhin niedrigen Gebühren angewiesen ist. 

Alle diese Umstände lassen es mehr als wünschenswerth 
erscheinen, die Unfallstatistik der deutschen Eisenbahnen inso- 
weit einer Aenderung zu unterwerfen, als sie sich auf die Ver- 
letzungen des Personals erstreckt. 


Vorerst würde es sich unseres Erachtens empfehlen, die 
Verletzungen des Personals überhaupt nicht mehr in die 
monatliehen Nachweisungen aufzunehmen, sich vielmehr mit 
einer Jahreszusammenstellung derselben zu begnügen. Die Er- 
gebnisse der Monatsnachweisungen werden von den Verletzungen 
in einer Weise beeinflusst, die keinesfalls gerechtfertigt er- 
scheint. Denn die Zahl der Verletzungen — deren Vergleichs- 
fähigkeit nach dem Angeführten viel zu unsicher ist — erscheint 
nicht blos in Spalte 20, sondern sie tritt auch in Spalte 12 („an- 
dere Betriebsereignisse“) auf und übt, wie ein Blick in die Nach- 
weisungen lehrt, den entscheidenden Einfluss auf die Unfalls- 
ziffer der Eisenbahnverwaltung und auf den darauf begründeten 
Platz in der Reihenfolge der einzelnen Verwaltungen nach ihrer 
Unfallshäufigkeit aus. Ein solcher Einfluss gebührt nur exakten 
Ziffern und als solche kann man die Ziffer der Verletzungen 
nicht betrachten. Wie anders würde sich das Bild gestalten, 
wenn man diese Reihenfolge auf Entgleisungen, Zusammen- 


ae 


XXXVII. Jahrgang 
17. August 1898. = 


stösse, Ueberfahren von Fuhrwerken und die Tödtung von Rei- 
senden und Bediensteten gründete. 


Eine zuverlässigere Statistik der Verletzungen des Per- 
sonals würde man aber erlangen, wenn man sie auf diejenigen 
Fälle beschränkte, in denen die Verletzung eine 
dauernde gänzliche oder theilweise Erwerbs- 
unfähigkeit zur Folge hatte. Bei der Gewissenhaftig- 
keit, mit welcher nach den bestehenden gesetzlichen Bestim- 
mungen in diesen Fällen verfahren werden muss, ist die mög. 
lichste Gewähr für die Zuverlässigkeit der statistischen Auf- 
zeichnungen und die Verzleichsfähigkeit der Ergebnisse ge- 
boten. 
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Natürlich würde eine solche Aufzeichnung nicht monats- 
weise erfolgen können, sie würde vielmehr nur in die Jahres- 
statistik Aufnahme finden können. 

Willman daneben auch die sonstigen Verletzungen noch 
zählen und das Ergebniss in die Jahresstatistik aufnehmen, so 
würde die Aufnahme aller Fälle, in denen eine Dienstunfähig- 
keit überhaupt gleichviel von welcher Dauer eingetreten ist, dem 
jetzigen Verfahren immer noch vorzuziehen sein. Die Anregung, 
auffälligen Erscheinungen auf den Grund zu gehen, die eine zu- 
verlässige Statistik bietet, erhalten wir von der jetzigen Statistik 
der Verletzungen nicht. Den auffälligen Erscheinungen gegen- 
über, die aus ihren Ziffern sprechen, sind wir rathlos. Etwas 
vernünftiges ist mit ihnen nicht anzufangen. 


Aenderung des $ 38 der Verkehrsordnung? 
Von Dr. jur. P. Bach in Dresden. 
(Schluss aus Nr. 62). 


Die Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuches über den 
qualifizirten Fund dürften also auf jeden Fund anzuwenden sein, 
der an Oertlichkeiten gemacht wird, für welche die in den Mate- 
rialien des Gesetzes dargelegten besonderen Merkmale zutreffen. 
Im besonderen wird man aus diesem Grunde zu den „Geschäfts- 
räumen“ im Sinne des $ 978 B. G.-B. den gesammten „örtlichen 
Bezirk“ der Eisenbahnen rechnen dürfen, soweit er einer beson- 
deren Ueberwachung unterliegt, ohne doch als Privatraum be- 
trachtet werden zu müssen, mag auch der Sinn, den man im 
täglichen Leben dem Ausdruck „Geschäftsraum“ gibt, ein engerer 
sein. „Geschäftsräume“ der Eisenbahn sind demnach nicht nur 
umfriedete oder gar nur geschlossene Räume, sondern das ganze 
Gebiet, in dem die Eisenbahn ihr Gewerbe betreibt und folglich 
eine besondere Ueberwachung ausübt, namentlich auch die freie 
Strecke. Auf die formelle Abgrenzung des Besitzthums der 
Eisenbahn kann es selbstverständlich nicht ankommen. Auszu- 
nehmen werden hingegen die Privaträumlichkeiten sein, die 
innerhalb des Betriebsbereiches der Eisenbahn liegen, sowie 
diejenigen Orte, an denen, wie z. B. auf Niveauübergängen, 
Vorplätzen, Zufuhrstrassen, ein unbeschränkt öffentlicher Verkehr 
stattfindet und die Aufsichtführung der Eisenbahn keine aus- 
schliessliche ist. Diese ausdehnende Auslegung dürfte durchaus 
im Sinne des Gesetzgebers liegen, denn es ist kein Grund er- 
sichtlich, weshalb er den Fund an Orten, für die alle diejenigen 
Merkmale zutreffen, welche ihn überhaupt zu der besonderen 
Behandlung des qualifizirten Fundes bestimmt haben, den für 
diesen geltenden Rechtssätzen nicht unterwerfen und jene Rechts- 
sätze nur auf solche Räumlichkeiten hätte beziehen wollen, die 
nach dem Sprachgebrauch des täglichen Lebens unter „Geschäfts- 
räumen“ verstanden werden. Schliesslich ist auch zu bedenken, 
dass dieses Wort in $ 978 B.G.-B. nicht lediglich von Eisen- 
bahnen, sondern von Verkehrsanstalten überhaupt, sowie von 
Behörden und zwar um deswillen gebraucht wird, weil der Ge- 
setzgeber den Fundort nicht nach abstrakten Begriffsmerkmalen, 
sondern durch eine konkrete Bezeichnung bestimmen wollte, 
dass also eine den eigenthümlichen Einrichtungen der Eisen- 
bahnen gerecht werdende Auslegung des Gesetzes für den vor- 
liegenden speziellen Fall um so eher zulässig erscheint. 

In demselben Sinne, wie nach dieser Ausführung der Be- 
griff „Geschäftsräume“ in $ 973 B. G.-B. zu verstehen ist, dürfte 
aber auch $ 38 V.-O. von dem „örtlichen Bezirk der Eisenbahn“ 
reden. Der wesentliche Inhalt des $ 38 besteht darin, dass er 
der Eisenbahn besondere Verbindlichkeiten zu Gunsten des Ver- 
lustträgers auferlegt. Die Eisenbahn verspricht dem Reisenden 
bei Abschluss des Vertrages über die Beförderung seiner Per- 
son, den Sachen, die er an und bei sich trägt und mit sich führt, 
in dem Falle, dass sie verloren gehen und ihr abgeliefert werden 
sollten, eine Fürsorge bestimmter Art angedeihen zu lassen. 


Nun kann sie nicht wissen, ob die Sachen, die ihr als in ihrem 
Bereich gefunden abgeliefert werden, von Reisenden herrühren, 
also zur Zeit des Verlustes Gegenstand eines Vertragsverhält- 
nisses zwischen ihr und dem Verlustträger gewesen sind. Sie 
kann dies nur vermuthen. Selbstverständlich kann ihr aber nur 
dann, wenn diese Vermuthung nach den Umständen des Falles 
gerechtfertigt erscheint, die Wahrnehmung jener besonderen 
Verpflichtungen angesonnen werden. Ob zu vermuthen ist, dass 
eine gefundene Sache von einem Reisenden verloren worden ist, 
wird regelmässig nur nach der Beschaffenheit des Fundortes 
beurtheilt werden können. Wenn die Sache in einem innerhalb 
des Betriebsbereiches der Eisenbahn gelegenen Privatraume oder 
an einem dem öffentlichen Verkehr unbeschränkt zugänglichen 
Orte innerhalb des Eisenbahnbereiches gefunden wird, so ist 
jene Vermuthung ohne Zweifel nicht begründet. Es entfällt 
dann die Verpflichtung, mit dieser aber auch die Befugniss der 
Eisenbahn, die im Interesse des Verlustträgers gebotene Fürsorge 
für dieSache zu übernehmen, sie muss dies den Polizeibehörden 
und den etwa dazu verpflichteten Privatpersonen überlassen und 
würde, wenn sie ihnen vorgreifen wollte, sich unter Umständen 
dem Verlustträger schadensersatzpflichtig machen. Man wird 
also die bezeichneten Oertlichkeiten — Privaträume und dem 
öffentlichen Verkehr unbeschränkt zugängliche Orte innerhalb 
des Bahnbereiches — zu dem „örtlichen Bezirk der Eisenbahn“ 
im Sinne des $ 38 V.-O. nicht rechnen dürfen. Dass dieser Aus- 
druck im übrigen auf das eigentliche Betriebsareal der Eisen- 
bahn und nicht auf das durch die Grenzsteine als ihr Besitzthum 
gekennzeichnete Gebiet zu beziehen ist, bedarf wohl keiner Aus- 
führung’) 

Die Differenz, die zwischen $ 978 B. G.-B. und $ 38 V.-O. 
ferner darin besteht, dass dort von „Beförderungsmitteln“, hier 
von „Wagen“ die Rede ist, kann füglich ausser Acht gelassen 
werden, denn, sollten unter „Beförderungsmitteln“ im Sinne des 
$ 978 B. G.-B. nicht nur die Fahrzeuge, in denen befördert wird, 
sondern alle diejenigen zu verstehen sein, die bei der Beförderung 
verwendet werden, so würde dadurch doch die Kongruenz 
zwischen $ 978 B. G.-B. und $ 38 V.-O. nicht gestört werden: was 
in einem „Beförderungsmittel“ gefunden wird, das nicht zugleich 
ein „Wagen“ ist, wird in der Regel wohl im „örtlichen Bezirk 
der Eisenbahn“ gefunden. _ 

Das Geltungsgebiet des $ 38 V.-O. geht also über dasjenige 
des $ 978 B. G.-B. nicht hinaus. Die Zusatzbestimmungen gelten 
selbstverständlich, auch wenn dies nicht durch die Wiederholung 
des Absatz 1 des $ 38 V.-O. in Punkt 3 noch besonders zum 


5) Im Ergebniss im wesentlichen übereinstimmend Kühl- 
wetter, Betr.-Regl. S. 35, Ruckdeschel, Betr.-Regl. S. 159, Eger, 
Verk.-Ordn. S. 164. 
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Ausdruck gebracht wäre, nur innerhalb derselben Grenzen, wie 
$ 38, sie wollen ihn ja nur ergänzen. Es finden demnach, wenn 
innerhalb des Bahnbereiches — im Sinne des in $38 abgegrenzten 
Gebietes, wie er im vorstehenden entwickelt worden ist — eine 
Sache gefunden wird, in erster Linie $ 38 mit seinen Zusatz- 
bestimmungen und ergänzend die Vorschriften des Bürgerlichen 
Gesetzbuches über den qualifizirten Fund Anwendung. Daraus 
ergibt sich im einzelnen folgendes: 

Die Eisenbahn bewahrt die ihr abgelieferten Sachen in der 
Regel nach $ 38 Abs. 1 V.-O. zunächst drei Monate lang auf. 
Nach Ablauf dieser Frist wird gemäss $38 Abs.3 a. a. O., soweit 
nicht in tarifarischen Vorschriften anderes bestimmt, nach 
SS 978 fg. B. G.-B., sowie nach den zur Ausführung des 
S 982 B. G.-B. ergangenen Verordnungen verfahren. Im beson- 
deren sind also die der Eisenbahn abgelieferten Fundsachen 
nach Ablauf der drei Monate noch weiter aufzubewahren, wenn 
etwa die in der öffentlichen Bekanntmachung bestimmte Anmelde- 
frist noch nicht verstrichen sein sollte. Wäre dies dagegen der 
Fall, so könnte ohne weiteres die Versteigerung ($ 979 B. G.-B.) 
vorgenommen werden. Die Vorschriften des Bürgerlichen Gesetz- 
buches erleiden also durch Abs. 1 des $ 38 V.-O. nur insofern eine 
Modifikation, als die Versteigerung in den zunächst nach der 
Verkehrsordnung zu behandelnden Fällen erst stattfinden darf, 
nachdem nicht nur die in der Bekanntmachung geordnete An- 
meldefrist verstrichen ist, sondern auch, von der Ablieferung an 
gerechnet, drei Monate verflossen sind. Herr Dr. Oesterlen ge- 
langt zu demselben Ergebniss. 

Eine fernere Abweichung von dem Rechte des Bürger- 
lichen Gesetzbuches enthält Abs. 2 des $ 38 V.-O., indem er der 
Eisenbahn die Verpflichtung auferlegt und ihr damit auch die 
Befugniss gibt, Gegenstände, welche dem Verderben ausgesetzt 
sind, bestmöglich zu verkaufen, sobald ihr Verderben zu be- 
fürchten ist, also die Form des freihändigen Verkaufs oder der 
öffentlichen oder nicht öffentlichen Versteigerung zu wählen, je 
nachdem die Interessen des Verlustträgers im einzelnen Falle auf 
diesem oder jenem Wege am besten gewahrt werden. Das Ge- 
setzbuch (SS 979, 980, 981) verlangt dagegen auch für diesen Fall 
die Veräusserung durch öffentliche Versteigerung, es lässt ledig- 
lich das Erforderniss, dass der Versteigerung die Bekanntmachung 
des Fundes vorangehen müsse, fallen und gestattet, die Bekannt- 
machung nachträglich zu erlassen. Eine Verpflichtung der Eisen- 
bahn, die Veräusserung vorzunehmen, sobald das Verderben der 
Sache zu besorgen ist, statuirt es nicht ausdrücklich, man wird 
sie indessen aus den Vorschriften über die Geschäftsführung 
ohne Auftrag zu entnehmen haben. Herr Dr. Oesterlen ist der 
Ansicht, dass $ 38 Abs. 2 V.-O. durch das neue Recht ohne 
weiteres aufgehoben werde, weil es mit ihm in Widerspruch 
stehe. 

Von den Zusatzbestimmungen kommen Punkt 1 und 2, die 
Vorschriften über die Nachforschung nach Fundsachen und über 
deren Nachsendung enthalten, nicht weiter in Betracht. Sie 
werden selbstverständlich durch das neue Recht nicht berührt. 
Dagegen erfährt allerdings durch Punkt3 das Recht des Gesetz- 
buches eine wesentliche Aenderung. Punkt 3 der Zusatzbestim- 
mungen schreibt vor, dass die an die Eisenbahn abgelieferten 
Fundsachen nach Ablauf der dreimonatigen Frist des $ 38 
Abs. 1 V.-O. oder der etwa durch gesetzliche Bestimmungen vor- 
gesehenen längeren Aufbewahrungsfrist, wenn der Verlustträger 
seine Ansprüche nicht angemeldet hat, „zu Gunsten der Eisen- 
bahnverwaltung“ „veräussert“ werden sollen. Dass die Eisen- 
bahnen durch diese Bestimmung ihren Vertragsgegnern gegen- 
über ermächtigt würden, die Veräusserung in jedem Falle in be- 
liebiger Form, also nach Gutdünken freihändig oder im Wege 
der Versteigerung vorzunehmen, möchte ich freilich aus dieser 
Vorschrift nicht herauslesen. So lange dies nicht ausdrücklich 
ausgesprochen ist, wird man daran festhalten müssen, dass eine 
Veräusserung in derjenigen Form genannt sei, die in den ein- 
schlagenden Bestimmungen des bürgerlichen Rechts oder der 
Verkehrsordnung angeordnet ist. Die Vorschrift dürfte auch 
bisher nicht anders aufgefasst worden sein. Wohl aber ist in 


Punkt 3 der Zusatzbestimmungen ein Verzicht des Verlust- 
trägers auf die in $ 981 B. G.-B. vorgeschriebene weitere Auf- 
bewahrung des Erlöses und die ihm an diesem nach dem Bürger- 
lichen Gesetzbuche zustehenden Rechte zu erblicken. Denn, 
wenn auch das Gesetzbuch in $ 979 Abs. 2 ausdrücklich vor- 
schreibt, dass der Erlös an die Stelle der Sache tritt, und in 
$ 981 stillschweigend voraussetzt, dass er während der drei- 
jährigen Ausschlussfrist für den Empfangsberechtigten verwahrt 
wird, also diesem während jener Frist an dem Erlöse dieselben 
Rechte zustehen, die er an der Sache hatte, und mithin diese 
dreijährige Frist auch eine Aufbewahrungsfrist im Sinne des 
Tarifs genannt werden könnte, so fällt sie doch in die Zeit nach 
der Veräusserung, diese aber soll, ohne dass eine Beschränkung 
hinzugefügt wäre, zu Gunsten der Eisenbahn stattfinden. Man 
wird deshalb annehmen dürfen, dass die Verwirkung der Rechte 
des Verlustträgers sofort eintritt und die Eisenbahn nicht erst 
den Ablauf der gesetzlichen Ausschlussfrist abzuwarten braucht, 
um denErlös aus den Fundsachen zu vereinnahmen. Wohl aber 
muss ausser der in der Verkehrsordnung gesetzten dreimonatigen 
Frist auch die in der Bekanntmachung geordnete Anmeldefrist 
verstrichen sein, denn, wenn auch das Gesetz über deren Dauer 
nichts vorschreibt, so ordnet es doch an, dass in der Bekannt- 
machung des Fundes dem Verlustträger eine Frist zur Anmel- 
dung seiner Rechte bestimmt werde, und es wird deshalb diese 
Anmeldefrist wohl als eine durch gesetzliche Bestimmungen vor- 
geschriebene im Sinne des Tarifs betrachtet werden müssen. 
Nach Ansicht des Herrn Dr. Oesterlen wird auch die Zusatzbe- 
stimmung 3 durch das Bürgerliche Gesetzbuch, weil sie ihm 
widerspricht, ohne weiteres aufgehoben. 


Dies ist der Rechtszustand, wie er durch die Einführung 
des neuen Rechts, durch das Zusammentreffen des bestehenden 
Sonderrechtes der Eisenbahnen mit den Rechtssätzen des Bürger- 
lichen Gesetzbuches geschaffen werden wird. Es wird noch zu 
prüfen sein, ob es sich empfiehlt, ihn unverändert bestehen zu 
lassen, oder ob es zweckmässig erscheint, die Sonderbestim- 
mungen der Verkehrsordnung und des Tarifs einer Umgestal- 
tung zu unterwerfen. Da drängt sich vor allem die Frage auf, 
ob das neue Recht, indem es die jetzt schwebenden Streitfragen 
entscheidet und zugleich die jetzt vorhandene Rechtsverschieden- 
heit beseitigt, nicht überhaupt Sonderbestimmungen der Eisen- 
bahnen über die Behandlung der Fundsachen entbehrlich 
macht. Aus dem Bestehen solcher Sonderbestimmungen 
können ja ohne Zweifel Schwierigkeiten, wenn auch schliess- 
lich nur in vereinzelten Fällen, für die Eisenbahnen ent- 
springen. Sie gelten, wie dargelegt, nur in beschränktem Um- 
fange, nur unter der Voraussetzung, dass die verlorene Sache 
zur Zeit des Verlustes Gegenstand eines Transportvertrages 
zwischen der Eisenbahn und dem Verlustträger war. Die Eisen- 
bahn kann selbstverständlich nicht wissen, ob diese Voraus- 
setzung bei allen den Sachen, die ihr als gefunden abgeliefert 
werden, zutrifft. Sie wird also hin und wieder von ihrem Son- 
derrecht Gebrauch machen, ohne dazu befugt zu sein, und es 
ist denkbar, dass sie deshalb einmal auf Schadensersatz in An- 
spruch genommen werden könnte. Dieser Schwierigkeit würde 
sie allerdings überhoben sein, wenn sie auf die Statuirung be- 
sonderer Normen, welche das Recht des Gesetzbuches zum Nach- 
theil des Verlustträgers ändern oder unter Umständen eine Be- 
nachtheiligung des Verlustträgers herbeiführen oder ihm auch 
nur Anlass geben könnten, eine Benachtheiligung zu behaupten, 
verzichten und sich darauf beschränken wollte, abgesehen von 
den Bestimmungen, die lediglich im Interesse des Verlustträgers 
getroffen sind, unbedingt nach dem Gesetze zu verfahren. In- 
dessen die Fälle, in denen Schwierigkeiten solcher Art entstehen, 
werden doch nur in verschwindend geringer Zahl vorkommen. 
Der Verlustträger meldet sich in den weitaus meisten Fällen 
entweder sofort oder überhaupt nicht. Sollte die Eisenbahn also 
wirklich eine Sache, ohne dazu befugt zu sein, nach ihren Sonder- 
bestimmungen behandelt haben, so braucht sie Schädenansprüche 
des Verlustträgers nicht zu besorgen, er kann solche entweder 
nicht erheben, da die ihm nachtheiligen Bestimmungen noch 
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nicht angewandt worden sind, oder er macht überhaupt keine 
Ansprüche geltend. Sollte er aber in der That mit solchen nach- 
träglich hervortreten, so wird ihm die Eisenbahn in der Regel 
einwenden können, dass er die wirklich oder vermeintlich er- 
littenen Nachtheile hätte abwenden können, wenn er seine Rechte 
früher geltend gemacht hätte, und die Folgen dieser Unterlassung 
nun tragen müsse. 


Man wird deshalb diese belanglosen Ausnahmefälle, wie 
bisher, so auch künftig unbesorgt vernachlässigen können und 
nicht um ihretwillen Bestimmungen, die sich in der Praxis be- 
währt haben, zu beseitigen brauchen. Wohl aber wird man nur 
solche Sonderbestimmungen für existenzberechtigt erachten 
dürfen, die einem wirklichen Bedürfnisse entsprechen, da es 
selbstverständlich nicht gebilligt werden könnte, wenn für die 
Eisenbahnen ohne zwingenden Grund besondere, vom Gesetz 
abweichende Normen statuirt und dadurch immerhin komplizirte 
Verhältnisse geschaffen würden. 


Ich glaube, man darf behaupten, dass die gegenwärtig in 
der Verkehrsordnung und ihren Zusatzbestimmungen enthaltenen 
Abweichungen gegenüber dem Rechte des Bürgerlichen Gesetz- 
buches in der Hauptsache in jenem Sinne gerechtfertigt sind. 


Es wird ohne weiteres als wünschenswerth anerkannt 
werden können, dass die Frist, während welcher die Fundsachen 
aufzubewahren sind, für alle deutschen Eisenbahnen gleich- 
mässig geregelt wird. Eine Uebereinstimmung über diesen 
Punkt in den nach $ 982 B. G.-B. von dem Bundesrathe oder den 
Landescentralbehörden zu erlassenden Vorschriften würde aber 
doch nur durch gegenseitiges Einvernehmen unter den bethei- 
ligten Behörden, also auf unverhältnissmässig umständlichem 
Wege herbeizuführen sein. Es ist daher wohl vorzuziehen, dass 
man es bei der in $ 38 Abs. 1 V.-O. gesetzten Minimalfrist be- 
wenden lässt. Durch eine solche Minimalfrist wird auch dem 
Bedürfnisse der Gleichmässigkeit hinreichend Rechnung ge- 
tragen. Sie künftig mit der Bekanntmachung, statt mit der Ab- 
lieferung, beginnen zu lassen, wie Herr Dr. Oesterlen befür- 
wortet, liegt kein Grund vor, denn es dürfte völlig belanglos 
sein, welches dieser beiden Ereignisse sie in Lauf setzt, eine 
Veranlassung zu einer Aenderung des bestehenden Zustandes 
folglich nicht gegeben sein. 


Ueber die Zweckmässigkeit der Vorschrift, dass Gegen- 
stände, welche dem Verderben ausgesetzt sind, bestmöglich zu 
verkaufen seien, sobald ihr Verderben zu befürchten, dürfte 
kaum ein Zweifel obwalten. Es empfiehlt sich unstreitig, sie 
beizubehalten, denn es ist nicht nur für die Eisenbahn von 
Werth, der gerade in diesem Falle oft lästigen Verpflichtung, 
eine Öffentliche Versteigerung zu veranstalten, enthoben zu sein, 
sondern es kann auch dem Verlustträger nur erwünscht sein, 
wenn seine Sache „bestmöglich“ verkauft wird, er hat kein 
Interesse daran, dass dieser Verkauf unter allen Umständen im 
Wege der öffentlichen Versteigerung geschieht. Man darf auch 
nicht einwenden, dass die öffentliche Versteigerung, wie Herr 
Dr. Oesterlen mit Berufung auf $ 935 B. G.-B. meint, deshalb 
nothwendig sei, weil die Eisenbahn nur auf diesem Wege Eigen- 
thum auf den Käufer übertragen könne. Die Motive zu $ 935 
des ersten Entwurfes (= $ 979 B. G.-B.)®) sagen allerdings, das 
Versteigerungsrecht der Behörde oder Verkehrsanstalt habe be- 
stimmt werden müssen, weil die Zusprechung dieses Rechtes die 
Wirkung habe, dass der Ersteher Eigenthümer werde, obwohl 
die allgemeinen Grundsätze seinen Eigenthumserwerb nicht be- 
gründen würden. Sie meinen indessen diese Bemerkung offen- 
bar nieht in dem Sinne, dass der Eigenthumserwerb des Er- 
stehers von der Form der Versteigerung abhänge, sondern sie 
wollen aussprechen, dass das vom Gesetze der Behörde oder 
Verkehrsanstalt verliehene Veräusserungsrecht den Uebergang 
des Eigenthums bewirke. Dies geht aus dem folgenden Satze 
hervor, wo es heisst, dass die juristische Konstruktion der Wirk- 
samkeit des Veräusserungsvertrages, wie bei $ 911 Abs. 2 (des 


6) Amtl. Ausg. III S. 388, Ziff. 4, Abs. 2. 
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ersten Entwurfes = $ 966 Abs. 2 B. G.-B.) dahingestellt bleibe. 
Dort aber wird gesagt: 7) 

„Sollte auch die Anwendung der $$ 877—879 (= $$ 932 fgd. 
B. G.-B.) ausgeschlossen sein, weil das Sachverhältniss, mithin 
die Thatsache, dass die Sache dem Veräusserer nicht gehört, 
bekannt war, und kann auch der $ 1180 (= $ 1242 B. G.-B.) nicht 
wohl zur analogen Anwendung gelangen, weil der Finder kein 
dingliches Verkaufsrecht hat, wie der Pfandgläubiger, so wird 
die Wirkung des Veräusserungsvertrages sich doch daraus er- 
geben, dass das Gesetz den Finder zur Veräusserung ermächtigt, 
und durch diese Ermächtigung eine Genehmigung des Eigen- 
thümers und der Realberechtigten ersetzt.“ 

Dieser Ausführung kann ohne weiteres darin beigetreten 
werden, dass eine analoge Anwendung der Vorschriften über 
die Wirkung des Pfandverkaufs ($ 1242 B. G.-B.) aus dem an- 


gegebenen Grunde nicht in Frage kommen kann. Ebenso muss 


aber auch die — von den Motiven allerdings nieht unbedingt 
abgelehnte — Konstruktion der Eigenthumsübertragung mit 


Hilfe der Vorschriften über den Eigenthumserwerb kraft gut- 
gläubiger Besitzerwerbung, im besonderen also des von Herrn 
Dr. Oesterlen allegirten $S 935 B. G.-B., als ausgeschlossen gelten. 
Die Fundsachen werden als solche versteigert. Der Ersteher 
weiss also, dass er die Sache nicht vom Eigenthümer erwirbt, 
wenn er es aber nicht wissen sollte, so muss ihm dies als grobe 
Fahrlässigkeit angerechnet werden. Wesentlich für die Wirkung 
der Eigenthumsübertragung kann also, wie die Motive schliess- 
lich wohl auch annehmen, nur sein die gesetzliche Ermächti- 
gung zur Veräusserung, wie sie den Behörden und Verkehrs- 
anstalten in $ 979 B. G.-B. ertheilt wird. Welche Veräusserungs- 
form das Gesetz vorschreibt, ist unerheblich. Kommt aber, wie 
oben ausgeführt, dem $ 38 V.-O. die Kraft einer gesetzver- 
tretenden Verordnung zu, so muss auch eine Veräusserung, die 
nach $ 38 Abs. 2 V.-O. stattfindet, ebenso beurtheilt werden, 
wie eine nach $ 979 B. G.-B. erfolgende Versteigerung und es 
kann keinen Unterschied machen, wenn das Gesetzbuch die Ver- 
steigerung direkt vorschreibt, die Verkehrsordnung dagegen es 
der Eisenbahn überlässt, die ihr zweckmässig erscheinende Form 
der Veräusserung zu wählen. Durch jede nach $ 38 Abs. 2 V.-O. 
erfolgende Veräusserung, mag sie freihändig oder im Wege der 
Versteigerung geschehen, wird also Eigenthum auf den Er- 
werber übertragen, es kann deshalb unerörtert bleiben, ob es 
der Eisenbahn nicht überhaupt ziemlich gleichgültig sein kann, 
ob sie Eigenthum überträgt, oder nicht. 


Die Zusatzbestimmung 3 des Tarifs gibt, wie oben aus- 
geführt, der Eisenbahn das Recht, wenn sich der Verlustträger 
bis zur Veräusserung nicht gemeldet hat, die Sache sofort zu 
ihren Gunsten zu veräussern und enthebt sie der Verpflichtung, 
den Erlös während der im $ 981 B. G.-B. bestimmten drei- 
jährigen Ausschlussfrist für den Empfangsberechtigten zu ver- 
wahren. Dass die Befreiung von der Verbindlichkeit zur Ver- 
wahrung zahlreicher, verhältnissmässig kleiner Beträge der 
Eisenbahn sehr willkommen sein muss, bedarf wohl keiner Aus- 
führung. Dieses Ziel lässt sich aber auch erreichen, ohne dass, 
wie es ohne Aenderung der Zusatzbestimmung 3 der Fall sein 
würde, die durch das Gesetz geschaffene Rechtslage zum Nach- 
theil des Verlustträgers geändert wird. Die Eisenbahn hat kein 
Interesse daran, dass der Verlustträger durch die Veräusserung 
der Sache alsbald mit allen seinen Rechten ausgeschlossen wird, 
sie will sich ja nicht auf seine Kosten bereichern. Man gebe 
ihm also während der im $ 981 B.G.-B. bestimmten Ausschluss- 
frist noch einen Anspruch auf Herausgabe der Bereicherung 
gegen die Eisenbahn und füge der Zusatzbestimmung 3 noch 
den Satz an: 


„Der Erlös wird dem Berechtigten mit Abzug der 
Kosten ausgezahlt, wenn er innerhalb der in $ 981 des 
Bürgerlichen Gesetzbuches bestimmten Frist seine Ansprüche 
geltend macht.“ 


7) Amtl. Ausg. III S. 378, Ziff. 4. 
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Es würde dann sowohl der Eisenbahn, wie dem Verlust- 
träger vollkommen gedient sein. Die Verweisung auf das 
Bürgerliche Gesetzbuch wäre übrigens nicht unbedingt noth- 
wendig, man könnte auch eine besondere Ausschlussfrist, viel- 
leicht eine solche von 3 Jahren seit der Veräusserung, normiren. 

Die Vorschriften der Verkehrsordnung und des Tarifs 
über die Behandlung der Fundsachen möchten also, von diesem 
einen Zusatz abgesehen, unverändert beibehalten werden. Ob 
es sich empfiehlt, noch weitere Sonderbestimmungen gegenüber 
dem Rechte des Gesetzbuches zu schaffen, dürfte eine noch 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf deutschen Eisenbahnen ausschliesslich 
Bayerns — im Monat Juni d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle 
waren zu verzeichnen: Entgleisungen auf freier Bahn 6, in Sta- 
tionen 9; Zusammenstösse auf freier Bahn 1, in Stationen 4; 
sonstige Betriebsunfälle 174, zusammen 194. Die Betriebslänge 
betrug 40440 km, an Zugkilometern wurden geleistet 31 716 379, 
sodass je ein Unfall auf 177 km Betriebslänge oder auf 139 107 
Zugkilometer entfällt. 


Bei den Unfällen wurden: getödtet verletzt 
Beisendea Ir SER ar re re ee 3 4 
Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst . 25 94 


Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamte 
USW" DIenst. MR RR: 1 1 
fremde Personen, einschliesslich der nicht 
im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbst- 


mörder een 25 27 
zusammen 54 126 
— Wie der Geschäftsbericht der Königsberg-Cranzer 


Eisenbahn pro 1897/98 mittheilt, beziffern sich die Gesammtein- 
nahmen auf 301 642 4. gegen 271997 4. im Vorjahre und die Aus- 
gaben auf 135 844 (133 977) 46. Der Betriebsüberschuss stellt sich 
auf 155267 (125798) #. Der Ueberschuss findet folgende Ver- 
wendung: Tantiemen 9550 (6637) 46, Eisenbahnsteuern 11716 
(8111) €, 8 (7) $ Dividende an die Aktionäre = 115 360 (100 940) A, 
Rücklage zur Bilanzreserve 5768 (5047) ft, Amortisation der 
Baukosten der Linie ÜUranz-Cranzbeek 4000 (1552) 44, Vortrag 
auf das neue Jahr 8872 (3511) MM. 


— Die Wittenberge-Perleberger Eisenbahn, welche Eigen- 
thum der Stadt Perleberg ist, hat im Jahre 1897/98 eine Betriebs- 
einnahme von 158743 #. erzielt. Die Betriebsausgaben be- 
zifferten sich auf 69105 „6. Mithin ergibt sich ein Ueberschuss 
von 89638 J@ Nach Dotirung des Erneuerungs- und des Re- 
servefonds bleiben 86581 6 verfügbar. Die Eisenbahnsteuer 
erfordert hiervon 11599 46 und der Magistrat von Perleberg 
erhält 72982 MM 


— Unter der Firma Elektrische Kleinbahn im Mansfelder 
Bergrevier ist in Berlin eine Aktiengesellschaft gegründet 
worden, deren Grundkapital 4500000 4 beträgt. Zweck des 
Unternehmens ist die Herstellung einer für die Beförderung von 
Personen und Stückgütern einzurichtenden 1 m-spurigen elek- 
trischen Kleinbahn von HettstedtüberMansfel d, Klo ster 
Mansfeld, die Grunddörfer und Eisleben nach 
Helfta mit Anschluss von Strassenbahnlinien nach dem Bahn- 
hofe und nach dem Friedhofe zu Eisleben. Aus der für das 
Unternehmen einzurichtenden Kraftstation soll elektrische 
Energie zur Erzeugung von Licht und Kraft an dritte, u. a. an 
die Mansfeldsche Gewerkschaft abgegeben werden. Die Bahn 
ist in einer Länge von rund 32km geplant. Die Gründung geht 
von der Allgemeinen deutschen Kleinbahngesellschaft und den 
ihr nahestehenden Banken aus. 


— In ähnlicher Weise wie die preussische Staatsbahnver- 
waltung seit einiger Zeit Anordnungen zum Wohle der ausser- 
halb ihres Wohnortes thätigen Eisenbahnbediensteten erlassen 
hat, hat auch die bayerische Staatseisenbahnverwaltung in 
Erwägung gezogen, den Bahnunterhaltungsarbeitern sowohl 
auf grösseren Bahnhöfen, als auch auf freier Strecke Gelegen- 
heit zum Schutz gegen die Unbilden der Witterung, zum 


nicht spruchreife Frage sein. Es erscheint vielmehr zweck- 
mässig, vorerst abzuwarten, wie sich das neue Recht mit den 
Abänderungen, die es durch die Verkehrsordnung und ihre Zu- 
satzbestimmungen erfährt, einleben wird. Sollte sich das Be- 
dürfniss herausstellen, es noch in weiterem Umfange der Eigen- 
art des Eisenbahnverkehrs anzupassen, so würde nach den vor- 
stehenden Ausführungen der Aufnahme neuer Bestimmungen 
in die Verkehrso dnung oder den Tarif kein Hinderniss im 
Wege stehen. 


Trocknen durchnässter Kleidung, sowie zum Wärmen bezw. 
Kochen von Speisen usw. zu bieten. Als geeignete Mittel wur- 
den hierfür besonders ins Auge gefasst die Schaffung von 
Aufenthaltsräumen mit Wärmeöfen, die bleibende oder auch 
nur vorübergehende Aufstellung von Wellblechbuden mit Koch- 
öfen, namentlich auf solchen Strecken, auf denen grössere Neu- 
bau- oder Bahnunterhaltungsarbeiten regelmässig oder während 
längerer Dauer auszuführen sind, die Ausrüstung der Arbeiter- 
partien mit tragbaren wasserdichten Zelten und mit kleinen 
Kochöfen, die unentgeltliche Abgabe von Brennmaterial in an- 
gemessenen Mengen an die Vorarbeiter u. dergl. Zwecks Durch- 
führung dieser Maassnahmen wurden die sämmtlichen Ober- 
bahnämter zu sachentsprechenden Vorschlägen aufgefordert. 


— Die Generaldirektion der württembergischen Staats- 
eisenbahnen hat kürzlich verfügt, dass alle Plakate mit Ge- 
schäftsanzeigen nur in der Weise angebracht werden dürfen, 
dass die Sichtbarkeit der den Eisenbahnverkehr betreffenden 
dienstlichen Aushänge, Anschriften usw. nicht beeinträchtigt 
wird. An dem Hauptgebäude der Stationen dürfen Plakate mit 
Geschäftsanzeigen auf der Bahnsteigseite ohne Genehmigung 
der Generaldirektion nicht angebracht werden; die an der Bahn- 
steigseite der Hauptgebäude bisher angebrachten Plakate sind 
binnen drei Monaten anderweitig anzubringen. Das Aushängen 
von mehreren Plakaten gleichen Inhalts an derselben Seite eines 
Gebäudes, in einem Gelasse usw., ist zu unterlassen. 


Unter dem Titel: „Eisenbahnbetriebsgefährdungen“ 
ist im Verlag von Julius Springer in Berlin ein Werkcehen des 
Geheimen Bauraths Neumann, Mitglieds der königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Halle a. S., erschienen, welches eine Samm- 
lung lehrreicher Beispiele von Verstössen gegen die Betriebs- 
sicherheit in gemeinverständlicher Darstellung, unter Beifügung 
anschaulicher Skizzen und unter fortlaufendem Hinweis auf die 
Bestimmungen, gegen welche in den einzelnen Fällen gefehlt 
worden ist, enthält. 

Das Werkchen, welches davon ausgeht, dass durch fort- 
gesetzte und unmittelbare Anknüpfung an Vorkommnisse des 
Betriebes das Verständniss für die Anwendung der Betriebs- 
vorschriften und das Interesse am Betriebsdienste am besten 
geweckt wird, erscheint als ein geeignetes Hilfsmittel sowohl 
für das Selbststudium als vornehmlich für die verwaltungsseitige 
Unterrichtung des mittleren und unteren Betriebspersonals. 
Vom königlich preussischen Ministerium der öffentlichen Ar- 
beiten wurde das Werk, dessen Preis pro Exemplar nur 60 8 
beträgt, besonders empfohlen. 


‚ Personalnachrichten. Dem ÖOberingenieur Heinrich 
Zelt bei der Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen 
ist der Titel und Rang als Generaldirektionsrath verliehen 
worden. 

Der Vorstand der Hauptwerkstätte der badischen Staats- 
bahnen, Obermaschinenmeister Kuttruf, ist zum Baurath er- 
nannt worden. 

Der grossherzoglich hessische Bauinspektor, 


{ z Baurath 
August Wiessellin Darmstadt, ist gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Durch das Landesgesetz für Tirol und Vorarlberg vom 
10. Juni 1898 wurde $ 5 des Eisenbahnzufahrtstrassengesetzes 
für Tirol und Vorarlberg vom 11. Februar 1874 dahin abge- 
ändert, dass, wenn es der politischen Bezirksbehörde nicht ge- 
lingt, einen Vergleich zwischen den Interessenten über die Er- 
richtung und Erhaltung einer Eisenbahnzufahrtstrasse herbei- 
zuführen, nicht mehr durch ein besonderes Landesgesetz für 
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solche Zufahrtstrassen vorzusorgen ist, sondern der Landesaus- 
schuss einvernehmlich mit der Statthalterei eine Konkurrenz 
provisorisch zu bilden hat. 


— Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. Im Bau 
verblieben Ende April d. J. 132,3 km Hauptbahnen und 1 050,3 km 
Lokal- (Klein-) Bahnen. Ende Mai waren 111,7 km Hauptbahnen 
und 10102 km Lokal- (Klein-) Bahnen im Bau. Was die Ver- 
änderung des Standes im einzelnen betrifft, so sind insbesondere 
durch den Baubeginn der Lokalbahn Sedlitz-Obernitz 2,4 km 
und der elektrischen Kleinbahn Nova Balabenka-Vysocan sammt 
Flügel zur böhmisch-mährischen Maschinenfabrik (Verlängerung 
der elektrischen Kleinbahn Prag-Vysocan) 2,5 km zugewachsen ; 
dagegen durch die am 11. Mai bezw. 1. Juni erfolgte Eröffnung 
der Gürtellinie und der Vorortelinie der Wiener Stadtbahn 
20 km, dann durch die Bauvollendung der Kleinbahn Linz- 
Urfahr-Pöstlingberg 2,9 km, durch die am 15. Mai erfolgte Er- 
öffnung der Theilstrecke Gr.-Hollenstein-Lunz der Ybbsthalbahn 
23 km, endlich durch die Bauvollendung der Kleinbahn Beraun- 
Königshof 13 km abgefallen. 


— Oesterreichisch-sächsische Eisenbahnanschlüsse. Im 
vorigen Jahre haben bekanntlich zwischen der österreichischen 
und sächsischen Regierung Verhandlungen stattgefunden, welche 
den Abschluss eines Staatsvertrages in Ansehung mehrerer An- 
schlüsse zwischen dem österreichischen und sächsischen Eisen- 
bahnnetze zum Gegenstande hatten. Es sind dies die An- 
schlüsse für die Eisenbahnlinien: Rossbach-Adorf, Friedland- 
Markersdorf, Nixdorf-Sebnitz, Schluckenau-Sohland und Rum- 
burg-Warnsdorf. Der Abschluss der Verhandlungen wurde 
damals an die Lösung von mehreren Spezialfragen geknüpft, 
darunter die Regelung der Verkehrstheilung in Ansehung der 
Lokalbahn Rossbach-Adorf und die Auftheilung der Kosten für 
den Gemeinschaftsbahnhof in Sebnitz. Die ersterwähnte Frage 
ist schon vor einiger Zeit ausgetragen worden. Wie bereits ge- 
meldet wurde, hat sich nunmehr auch die böhmische Nordbahn 
zum Bau der Lokalbahn Nixdorf - Sebnitz verpflichtet und 
wegen Tragung der Kosten des Gemeinschaftsbahnhofs Sebnitz 
ein Abkommen mit den sächsischen Staatsbahnen getroffen. 
Die bezüglichen Verhandlungen zwischen der böhmischen Nord- 
bahn und der Regierung dürften noch im Laufe des Sommers 
stattfinden und aller Voraussicht nach zu einem günstigen Er- 
gebnisse führen. Es ist anzunehmen, dass die böhmische Nord- 
bahn sich auch zur Herstellung der Lokalbahn Schluckenau- 
Sohland bereit erklären werde. Hervorzuheben ist, dass die 
Bahn Rumburg - Warnsdorf die erste elektrische Bahn in 
Seinrosch sein würde, welche einen internationalen Anschluss 
erhielte. 


— Der Bau der Eisenbahn Teplitz-Reichenberg schreitet 
seiner Vollendung entgegen und damit ergibt sich die Noth- 
Ber neelt, in Ansehung der Strecke Niemes-Leipa, welche im 
Zuge dieser Bahn liegt, ein Arrangement zu treffen, welches die 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn in die Lage setzt, die erforderlichen 
Investitionen auf der genannten Strecke rechtzeitig vorzu- 
nehmen. Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn hatte bekanntlich 
schon vor einem Jahre die Strecke vom Staate käuflich er- 
worben, doch konnte das bezügliche Gesetz der parlamentari- 
schen Erledigung nicht zugeführt werden, weshalb ein provi- 
sorisches Auskunftsmittel vorzusehen ist. Eine Veräusserung 
der Linie ohne legislative Genehmigung ist nicht nur durch 
das Gesetz über die Verstaatlichung der Österreichischen Lokal- 
eisenbahngesellschaft, sondern auch durch das Staatsgrundgesetz 
ausgeschlossen. Es dürfte also nur der Ausweg erübrigen, die 
genannte Strecke bis auf weiteres und mit den entsprechenden 
Vorbehalten an die Aussig-Teplitzer Eisenbahn pachtweise zu 
überlassen. In dieser Richtung soll bereits eine Fühlungnahme 
zwischen der genannten Eisenbahngesellschaft und der Regie- 
rung stattgefunden haben. 


— Ein Tunnelprojekt in den Ostkarpathen. Die Ver- 
waltung der Bukowinaer Lokalbahnen, welche schon eine Reihe 
von technischen Vorarbeiten ausführen liess, um ihr von Hatna 
nach Kimpolung in der Bukowina abzweigendes Lokalbahnnetz 
in der Richtung gegen die Stadt Bistritz in Siebenbürgen zu 
verlängern, beabsichtigt zwischen ihrer dermaligen Endstation 
Kimpolung und dem Badeorte Dornawatra bei Jakobeny 
an der Goldenen Bistritz eine Schienenverbindung herzustellen. 
Da man von einer offenen Ueberschienung des bis auf 1099 m 
Seehöhe eingesattelten Gebirgskammes des Mesticanesti aus 
technischen Gründen absieht, so wurde die Führung eines nicht 
ganz 1600 m langen Tunnels durch das Gebirge, welches sich 
zwischen Jacobeny und Vale Putna einschiebt, ins Auge gefasst. 
Das Studium dieses im Bereiche von Glimmerschiefern, Gneissen 
und Quarziten liegenden Tunnels hat vor kurzem der bekannte 
Geologe Dr. Koch vorgenommen. Die Detailergebnisse der Unter- 
suchung des projektirten Mesticanestitunnels gelangen im Laufe 
der Sommerferien zur Bearbeitung.' 
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— Das Eisenbahnministerum hat die Statthalterei in 
Innsbruck beauftragt, das von der Südbahn vorgelegte Projekt 
über die Herstellung des zweiten Gleises in der Strecke 
Brenner-GossensassderLinie Kufstein-Ala der politischen 
Begehung zu unterziehen und im Falle des anstandslosen Er- 
gebnisses den Baukonsens zu ertheilen. 


— Die Verhandlungen wegen der zur Sicherstellung der 
Vintschgaubahn erforderlichen Vorbedingungen mit den hierbei 
in Betracht kommenden Interessenten dürften wahrscheinlich 
noch im Laufe dieses Monats eingeleitet werden. 


— Der Bau der Ueberetscher Bahn von Bozen nach 
Kaltern macht so bedeutende Fortschritte, dass die Probefahrt 
für den 15. Oktober, die Eröffnung für den 1. November festge- 
setzt werden konnte. 


— Der elektrische Betrieb auf den Linien der Wiener 
Tramway. Seit einigen Tagen ist der elektrische Betrieb auf 
der Ringstrasse und dem Kaiser Franz Josephskai eröffnet, 
nachdem die seitens der Behörden vorgenommene Prüfung der 
Akkumulatoren, sowie die technisch - polizeiliche Prüfung ein 
befriedigendes Ergebniss geliefert hatten. 

Es verkehren auf den genannten Linien die elektrischen 
Wagen neben den Pferdebahnwagen, ohne dass diese Kombinirung 
des Pferdebetriebes mit dem elektrischen die Abwickelung des 
Verkehrs behindern würde Nur ist selbstredend die Ge- 
schwindigkeit der elektrisch betriebenen Wagen eine geringere 
als sie es bei einem elektrischen Betrieb sein könnte. Uebrigens 
handelt es sich hier um ein Provisorium, welchem wohl bald 
die Umgestaltung des ganzen Netzes der Wiener Tramway für 
den elektrischen Betrieb nachfolgen wird. Die Entscheidung 
über die diesfalls der Gemeinde Wien vorliegenden Offerten dürfte 
im Monat September d. J. erfolgen. 


— Der Kohlenverbrauch in Wien. Nach den der Wiener 
Handelskammer zur Verfügung gestellten Angaben der Verkehrs- 
anstalten betrug im Jahre 1897 die Zufuhr von Kohlen und Koks 
nach Wien und zwar: nach dem Nordbahnhote von den Nord- 
bahnstationen sowie von den inländischen und ausländischen An- 
schlussbahnen der Nordbahn 12094761 dz. Von den übrigen 
Bahnhöfen wurden folgende Mengen abgegeben: Von den 
Stationen Wien, Simmering und Erdbergerlände (englisches Gas- 
werk) der Staatseisenbahngesellschaft 1928590 dz, von den 
Staatsbahnstationen des Wiener Gemeindegebietes 2327150 dz, 
von den Stationen Wien-Hauptzollamt, Matzleinsdorf und Hetzen- 
dorf der Südbahn 87 021 dz, vom Aspangbahnhofe 481 966 dz, vom 
Nordwestbahnhofe 483840 dz, zusammen 5308567 dz. Da die 
mittelst Strassenfuhrwerkes vom Wiener Nordbahnhofe bewerk- 
stelligte Kohlen- und Koksabfuhr im Jahre 1897 11711455 dz 
betrug, so ergibt sich als Gesammtverbrauch des Wiener Ge- 
meindegebietes für 1897 annäherungsweise die Summe von 
17 000 000 dz Kohle und Kokes. 


— Lebensversicherungsverein von Eisenbahnbediensteten 
der österreichisch - ungarischen Staatseisenbahngesellschaft. 
Dieser Verein, dessen Gründer Generalinspektor W. de Laglio, 
am 4. April d. J. im 84. Lebensjahre verschieden ist, zählte mit 
Ablauf des Jahres 1897 6288 Mitglieder (gegen 6454 im Vorjahre), 
welche 6314 Versicherungsverträge mit einem Kapital von 
5061000 fl. im Besitz hatten. Die Prämieneinnahmen betrugen 
93 960,42 (96 535,73) fl., die Zinseneinnahmen 66 065,73 (65 472,46) fl. 
Die Gesammteinnahmen beliefen sich auf 1682318,11 fl., denen 
Gesammtausgaben von 1662644,61 fl. gegenüberstehen, so dass 
der Ueberschuss aus der Jahresgebahrung 19673,50 fl. betrug. 
Werden von diesem Ueberschusse die Prämienreserven und die 
Reserven für Kursverluste von 8846,50 fl. in Abzug gebracht, so 
verbleibt für 1897 ein reiner Ueberschuss von 10 827,05 (13 238,74) fl. 
Nach der Bilanz betrug das Vereinsvermögen (einschliesslich des 
Vortrages von 24 065,79 fl. auf neue Rechnung) 1530 569,31 fl. Die 
erwartungsmässig auszuzahlende Anzahl der Sterbefälle hat 153 
und der erwartungsmässig auszuzahlende Betrag 115 364 fl. be- 
tragen, demgegenüber thatsächlich 162 Mitglieder gestorben und 
126250 fl. ausgezahlt worden sind. Seit Bestand des Vereines, 
d. i. seit 1864 haben die erwarteten Sterbefälle 2990 gegen 3 033 
wirkliche und die erwarteten Auszahlungsbeträge 22445837 fl. 
gegen 2286 500 fl. wirkliche betragen. 


— In Nr. 62 S. 947 d. Ztg. wurde die Mittheilung eines un- 
garischen Blattes, wonach man in Ungarn die Errichtung eines 
Eisenbahnministeriums plane, als mit aller Vorsicht aufzuneh- 
mend bezeichnet. Nunmehr erfährt „Orszäggyülesi Ertesitö‘, 
dass in Regierungskreisen ein solcher Plan nicht aufgetaucht sei. 
Es entfalle daher auch die Kombination, dass mit der Leitung 
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des Eisenbahnministeriums, dessen Organisirung angeblich be- 
reits in Angriff genommen worden sein soll, ein militärischer 
Fachmann betraut worden sei. 


Vereinsausland. 


— In Dänemark strebt man bekanntlich eine verbesserte 
Verbindung mit Deutschland an. Dem dänischen Reichstag 
wird nach der „Post“ schon in der kommenden Session ein aus- 
gearbeiteter Plan vorgelegt werden, welcher zum Ziele hat, die 
dänische Kontinentalroute, die durch die schwedische Konkurrenz 
fühlbar Einbusse erleiden musste, wieder zu heben. Es soll zu- 
nächst eine feste Brücke zwischen Masnedö und Orehoved, die 
bisher nur durch eine Fähre verbunden sind, gebaut und ausser- 
dem die längst geplante Dampffähre zwischen Gjedser und 
Warnemünde zur Thatsache werden. Die Kosten sind auf etwa 
10 000 000 4. veranschlagt. Von Interesse dürfte auch sein, dass 
auf der Linie Gjedser-Kopenhagen sämmtliche Eil- und Express- 
züge elektrische Beleuchtung erhalten haben und in die Per- 
auge eine grosse Anzahl direkter Wagen eingestellt wor- 
den ist. 


— Der schweizerische Bundesrath ertheilte der Jura- 
Simplonbahn die Bewilligung zum Beginn der Bauarbeiten des 
Simplontunnels. Der Bau wird sofort von beiden Seiten aus in 
Angriff genommen werden. 


— Zu dem Eisenbahnunfall bei Pontedecimo wird uns 
unter dem 16. d. Mts. von italienischer sachverständiger Seite 
folgendes geschrieben: Am 11. August Abends fand auf der 
alten Linie über den Giovi, einer der beiden Linien, welche von 
Genua nach Novi führen, ein verhängnissvoller Zusammenstoss 
eines Güterzuges mit einem Personenzug statt, welcher einzig 
und allein den äusserst schlechten Rauchverhältnissen im alten, 
4 km langen Giovitunnel zuzuschreiben ist. 

Bei einem aus zehn Wagen zusammengesetzten Güterzuge, 
welcher mit einer Lokomotive an der Spitze und mit einer Nach- 
schubmaschine von Sampierdarena nach Ronco abgefahren war, 
fing nach der Einfahrt in den alten Giovitunnel die Nachschub- 
maschine unter sehr starker Rauchentwickelung auf den Schienen 
zu gleiten an; die Folge war, dass der Maschinenführer und der 
Heizer dieser Lokomotive, vier Bremser und der Heizer der an- 
deren Maschine durch Erstickungsanfälle bewusstlos wurden. 
Die vier Bremser fielen vom Zuge, zwei wurden getödtet, während 
die anderen beiden unter den Zug kamen und lebensgefährlich 
verletzt wurden. Die Lokomotive an der Spitze des Zuges war 
nun allein nicht mehr imstande, den schweren Zug bei einem 
Gefälle von 29 %/oo weiterzubringen, und konnte, da alle Bremsen 
offen und ohne Bedienung waren, auch nicht einmal verhindern, 
dass der Zug nach rückwärts sich bewegte; bei dem erwähnten 
Gefälle steigerte sich die Geschwindigkeit des Rückwärtslaufes 
rasch, und der Zug fuhr mit furchtbarer Wucht mit seiner Nach- 
schubmaschine auf einen ihm nachfolgenden Personenzug, der 
ausserhalb der Station Pontedeecimo auf demselben Gleise das 
Signal für freie Nachfahrt abwartete. Die Folgen des Stosses 
waren fürchterliche. Beide Lokomotiven, die Güterwagen und 
die Personenwagen wurden zu einem Trümmerhaufen umge- 
wandelt. 11 Todte (darunter sieben Bahnbedienstete) und mehr 
als 30 Verwundete, davon die meisten schwer, sind zu beklagen. 
Der Schaden am Material ist ungeheuer. Die Linie war auf 
beiden Gleisen während 24 Stunden gesperrt. Die Zahl der Ver- 
wundeten ist wahrscheinlich noch höher anzunehmen, da viele 
gleich nach dem Unglück nach den nahegelegenen Villen usw. 
gebracht wurden. 

Wie gesagt, ist die Katastrophe den äusserst ungünstigen 
Rauchverhältnissen des alten Giovitunnels zuzuschreiben, auf 
deren Gefährlichkeit für die Sicherheit des Personals und Be- 
triebs schon seit langem aufmerksam gemacht wurde. In letzter 
Zeit haben sich die Rauchverhältnisse noch bedeutend ver- 
schlechtert, da anstatt der Kardiffkohlen infolge des Streikes im 
dortigen Revier Kohlen schlechterer Qualität geheizt werden 
müssen. Man darf wohl annehmen, dass seitens der Regierung und 
der Betriebsgesellschaft nunmehr energische Mittel ergriffen 
werden, sei es durch künstliche Ventilation des Tunnels oder 
durch andere Maassnahmen, um dem Uebelstande, der für das 
Leben der Reisenden und des Bahnpersonals eine dauernde Ge- 
fahr bildet, ein Ende zu machen. 


— In Berichtigung der in Nr. 61 d. Ztg. abgedruckten, aus 
der „B. B.-Z.“ entnommenen Notiz über die Verzögerung in der 
Neuanschaffung der 1000 Güterwagen und des dazu gehörigen 
Lokomotivparkes seitens der italienischen Mittelmeerbahn wird 
uns von italienischer Seite mitgetheilt, dass der jetzige Minister 
der öffentlichen Arbeiten die Mittelmeerbahn aufgefordert hat, 
die nöthigen Schritte zur Beschaffung von Rollmaterial einzu- 
leiten, und zwar in Gemässheit des s. Zt. mit dem zurückge- 
tretenen Minister abgeschlossenen Abkommens. Die nöthigen 


Mittel werden vom Reservefonds für die Vermehrung des Bahn- 
vermögens, der reicher dotirt werden soll, beschafft ‚werden. 
Die Mittelmeerbahn hat infolge dessen dem Ministerium das 
Programm zur Anschaffung von 20 Lokomotiven, 40 Personen- 
wagen, 60 Gepäckwagen und 1000 Güterwagen, für die insge- 
sammt 8000000 L. veranschlagt wurden, zur Genehmigung 
unterbreitet; nach erhaltener Genehmigung werden die Liefe- 
rungen vergeben werden, zu welchen allerdings nur die nationale 
Industrie zugelassen wird. 

Die Anmiethung von 500 Güterwagen aus dem Auslande, 
die sichergestellt ist, und deren Kosten vollständig von der 
Regierung getragen werden, dürfte im Verein mit den anderen 
getroffenen Maassregeln doch auf die Wagengestellung einen 
etwas grösseren Einfluss ausüben, als im erwähnten Artikel ge- 
sagt ist. Wenn es möglich gewesen wäre, die 1000 Güterwagen, 
von denen oben die Rede ist, bereits im kommenden Herbste 
zur Verfügung zu haben, wäre allerdings die Sachlage noch 
viel günstiger, aber es ist trotzdem begründete Hoffnung vor- 
handen, dass in der kommenden Saison des starken Verkehrs 
der Wagenmangel sich nicht so fühlbar machen wird, wie in 
den abgelaufenen Jahren. 


— Die Leitung) des französischen Eisenbahnergewerk- 
schaftsverbandes (Syndikat Guerard) drängt nach wie vor zum 
Ausstande, sie verhetzt die Arbeiter und stösst die Eisenbahn- 
verwaltung durch übertriebene Forderungen zurück, beides 
offenbar bewusst. Das ergibt sich aus den nachstehenden For- 
derungen des genannten Syndikats: 1. Endgültige Anstellung 
aller Arbeiter und Beamten sämmtlicher Dienstzweige nach 
einem Dienstjahre. 2. Altersversorgung für alle ohne Aus- 
nahme, den Bedürfnissen des Alters genügend; Anrecht auf 
proportionales Ruhegehalt; Verbesserung der jetzigen Pensions- 
kassen. 3. Erhöhung aller Gehälter und Löhne, Kolonialzulage 
von einem Viertel für Algerien. 4. Herabsetzung der über- 
triebenen Arbeitsstunden des Personals; Unterdrückung der 18 
und der 24 Stunden beim Dienstwechsel am Tage und in der 
Nacht. 5. Vollständige Schliessung der Frachtenbahnhöfe an 
Sonn- und Festtagen. 6. Aufhebung der Bussen und Ausser- 
dienststellung. 7. Aufhebung des Lohnfeilschens, der Akkord- 
arbeit, der Prämien und Gratifikationen. 8. Bürgschaften für 
das Avancement ohne Begünstigung. 9. Möglichkeit, auf allen 
Strecken II. Klasse zu fahren. 10. Verbesserung des Sanitäts- 
dienstes; ganzer Lohn für die Kranken und Verwundeten, 
Hygiene der Wachzimmer, Schlafsäle, Werkstätten, Büreaus ugw. 
11. Schaffung eigener Gewerbegerichte. 12. Verbot für die Ge- 
sellschaften, einen Agenten ohne dessen Zustimmung zu ver- 
setzen. 13. Abänderung der Reglements, damit sie befolgt 
werden können. 

Die Eisenbahnverwaltungen haben es abgelehnt, auf diese 
Forderungen einzugehen, einige mit Begründung. So haben 
nach der „Post“ der Präsident des Verwaltungsraths und der 
Direktor der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ein langes Schreiben an 
den Bautenminister gerichtet, in dem sie sich über die einzelnen 
Forderungen aussprechen. Punkte 5 und 11 gehen den Staat 
an; Punkt 8 ist unverständlich und Punkt 9 nichts weniger als 
demokratisch, da die grosse Mehrheit der Bürger nur II. Klasse 
fährt, die den Bahnarbeitern nicht mehr gut genug ist. Alles, 
was Punkt 10 in betreff der Hygiene fordert, ist längst ge- 
schehen, und die in Punkt 6 verlangte Aufhebung der Bussen 
aus Dienstesrücksichten einfach unmöglich. Die Gleichstellung 
aller Arbeiter, der guten wie der schlechten, ist einfach un- 
denkbar, und die in Punkt 12 geltend gemachte Forderung 
entzieht sich überhaupt jeder Erörterung. Für die Aufbesse- 
rung der Gehälter und Unterstützungen sind neue Maassregeln 
getroffen worden, die eine Mehrausgabe von rund 1000000 Fres. 
erfordern und von 1898 alljährlich 1600000 Fres. erheischen 
werden. Die Paris- Lyon -Mittelmeerbahn gewährte den Sub- 
alternbeamten einen Ruhetag in der Woche und einen Jahres- 
urlaub von 15 Tagen ohne jeden Gehaltsabzug. Das genügt 
dem Syndikat nicht, denn es fordert den achtstündigen Arbeits- 
tag, 36 Stunden ununterbrochener Erholung in der Woche und 
15 tägigen Urlaub im Jahre, einen Minimallohn von 5 Fres. für 
jedermann, Pensionirung nach 20 jährigem Dienste mit einem 

inimalruhegehalt von 1200 Fres, ohne dass die Angestellten 
irgend etwas dazu beitragen usw. Die Gesellschaft, die alle 
ihre Angestellten bei der staatlichen Alterversorgungskasse ver- 
sichert hat, zahlt vorerst, gleich diesen, 4 $ und dann 6 $ von 
dem Lohne, und die Angestellten erhalten zwei Drittel ihres 
Durehschnittseinkommens der letzten sechs Jahre nach 25 Dienst- 
jahren und bei einem Minimalalter von 55 Jahren, sowie nach 15 
Dienstjahren im Falle von Verletzungen ‚oder Gebrechen. Die 
Angestellten, die freiwillig den Dienst verlassen, erhalten ihr 
Versicherungsbuch ausgefolgt. In fast identischer Weise haben 
die übrigen Eisenbahngesellschaften für ihre Arbeiter und 
Beamten gesorgt, so dass man es ihnen wahrlich nicht verübeln 
kann, wenn sie sich nicht erst auf längere Erörterungen über 
die Forderungen des Fachvereins einlassen, mit denen man die 
Arbeiter zu blenden sucht. 


XXXVIL. Jahrgang 
17. August 1898. =: 


— Aus dem amtlichen Nachweise über die französische 
Ein- und Ausfuhr geht hervor, dass die Einfuhr die Ausfuhr 
schon lange weit übertrifft und im ersten Halbjahr 1898 sogar 
596 500 000 Fres. mehr betragen hat. Diese Thatsache veranlasst 
den orleanistischen „Soleil* zu einer Klage darüber, dass soviel 
französisches Gold und Silber nach dem Auslande gehe. Er 
sagt darüber in einem „Die Geschäfte gehen schlecht“ über- 
schriebenen Aufsatze: 

„Die Abnahme unserer Ausfuhr erstreckt sich auf alle 
Ausfuhrwaaren, namentlich aber auf die fertigen Erzeug- 
nisse. So sind im ersten Halbjahr 1898 für 43 000 000 Fres. 
weniger Wollstoffe und für 10000000 Fres. weniger Seiden- 
zeuge ausgeführt worden als in den ersten sechs Monaten 
1897. Das Ausland nimmt uns immer weniger ab und wir 
beziehen immer mehr vom Auslande. So gaben wir im 
ersten Halbjahr 1897 304000000 Fres. für auswärtige 
Fabrikate und während des ersten Halbjahrs 1898 über 
318000000 Fres. aus. Eine Besserung ist nicht zu erwarten. 
Die Ursachen unseres Unterliegens auf den auswärtigen 
Märkten sind bekannt. Unsere Arbeit ist sorgfältig und 
unsere Erzeugnisse werden geschätzt, aber unsere Mitbe- 
werber sind uns infolge ihrer Billigkeit überlegen. ‘ Die 
französische Industrie und der französische Handel ver- 
mögen den Kampf auf dem Weltmarkte nicht zu bestehen, 
weil die Steuerlast, die sie erdrückt, ihnen nicht gestattet, 
billig zu erzeugen und zu verkaufen. Nicht nur kommen die 
anderen Völker, hauptsächlich Deutschland, uns überall 
zuvor, sondern wir haben auch die grösste Mühe, uns daheim 
gegen das Eindringen fremder Erzeugnisse zu vertheidigen.“ 

Um nun diesem Verfall des Handels und der Industrie zu 
begegnen und um die Steuerlast, welche die Republik mit ihrer 
Schulreform und anderen seines Erachtens unnützen Neuerungen 
Frankreich aufgebürdet habe, erträglicher zu machen, spricht 
sich das Blatt weiter dahin aus, dass Frankreich darauf hinar- 
beiten müsse, sich vom Ausland zu befreien, genug Brot und 
genug Fleisch für die Ernährung der Bevölkerung hervorzu- 
bringen, und empfiehlt zu diesem Zwecke eine nachhaltige Rück- 
kehr zur Beschäftigung mit der Landwirthschaft und eine Ver- 
schärfung der Schutzzölle. 


— Zwischen den belgischen Staatsbahnen und der inter- 
nationalen Schlafwagengesellschaft wurde ein Vertrag ge- 
schlossen, demzufolge auf den belgischen Linien vom 1. ar 
bezw. 1. April 1899 die Wagen I. Klasse aufgehoben und durch 
Luxuswagen der Schlafwagengesellschaft ersetzt werden. 
Ausser diesen Wagen werden in Belgien nur noch Wagen I. 
und III. Klasse verkehren. Die Luxuswagen werden Salons für 
Damen und Familien sowie Salonbüffets, in welchen verschie- 
dene Getränke und kalte Speisen verabreicht werden, enthalten. 
Sie werden nach den neuesten und besten Typen gebaut und 
mit dem modernsten Komfort ausgestattet sein. Die Reisenden 
I. Klasse werden in dieselben zugelassen gegen Entrichtung 
eines besonderen Zuschlages, welcher mit 4 Öts. pro ‚Kilometer 
berechnet wird. Durch diesen Zuschlag gestaltet sich der Preis 
der Reise in den Wagen nur etwas höher als der Preis der 
gegenwärtigen I. Klasse. 

Dieses Abkommen bietet für die belgischen Staatseisen- 
bahnen folgende Vortheile: 1. sie verfügen über einen ganz 
neuen, allen modernen Ansprüchen entsprechenden Wagen- 
park, ohne irgend welchen Kostenaufwand zu haben, so dass 
sie diese Kapitalien anderen erforderlich werdenden An- 
schaffungen zuwenden können; 2. die jetzigen Wagen I. Klasse 
können in solche II. Klasse umgewandelt werden, wodurch 
— ebenfalls ohne Kosten — der Bestand an gewöhnlichen Wagen 
erheblich vermehrt wird; 3. der Schalterdienst wird sehr verein- 
facht und brauchen keine Fahrkartensorten I. Klasse gedruckt 
zu werden, wodurch nicht unbedeutende Ersparnisse erzielt 
werden dürften; 4. die Schlafwagengesellschaft übernimmt unter 
eigener Verantwortung die Beförderung und Bedienung der 
Reisenden I. Wagenklasse durch ein eigenes zu diesem Zweck 
zu bildendes Beamtenpersonal, zu dem die Staatsbahnen Kosten 
nicht beizusteuern haben, und 5. übernimmt die erstere die 
volle Unterhaltung, Heizung und Beleuchtung der Wagen. 


— Inbetriebnahme der Waterloo- und Cityeisenbahn. In 

Nr. 55 d. Ztg. ist berichtet worden, dass am 11. v. Mts. die Er- 
öffnung dieser Bahn, englischem Brauch gemäss der wirklichen 
Inbetriebnahme vorangehend, stattgefunden hat. Am 8. d. Mts. 
früh um 8 Uhr wurde die Bahn dem öffentlichen Verkehr über- 
aa nachdem vorher tagelang ein Probebetrieb, genau in den 
erhältnissen der wirklichen Betriebsführung, stattgefunden 
hatte. Am Bahnhof Waterloo warteten zahlreiche Personen, 
um die erste Fahrt auf der Bahn mitzumachen. Die Zahl der 
Fahrgäste nahm beständig in dem Maasse zu, wie die Ankömm- 
linge der Südwestbahn den sechs Zugängen zur Untergrund- 
bahn zuströmten. Um 9 Uhr erreichte der Strom seine grösste 
Stärke, die etwa zwei Stunden lang unvermindert andauerte. 
Die Züge waren schnell gefüllt und ebenso schnell abgefertigt; 
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die Bahn war dem starken Menschenandrang vollständig ge- 
wachsen. Das Publikum unterhielt sich angelegentlichst über die 
neue treffliche Verkehrsgelegenheit und allgemein wurde darauf 
hingewiesen, dass im elektrischen Untergrundbahnbetriebe in 
der kurzen Zeit seit der Eröffnung der City- und Südlondon- 
bahn bedeutende Fortschritte gemacht worden seien. Die 
grosse luftige Untergrundbahnstation wurde mit neugierigen 
Blicken gemustert. Man fand, dass die Bahnsteige geräumig, 
die Ausgänge bequem angelegt seien. Man fand besonders 
zweckmässig die breite Plattform zwischen den Wagen, durch 
die die Züge schnell gefüllt und entleert werden können. In 
dem wohl erleuchteten Wageninnern war man imstande, ohne 
jede Anstrengung zu lesen. Einigen geringen Beanstandungen, 
zu denen man Anlass zu haben glaubte, wird abgeholfen 
werden. So wird man für eine vermehrte Rauchergelegenheit 
Sorge tragen, wenngleich man sich sagen muss, dass in den 
sonst gut gelüfteten Tunnels die Luft auch dauernd möglichst 
rein gehalten werden müsse. 

Am Eröffnungstage befanden sich vier Züge auf der Bahn» 
ein fünfter, der soeben fertig gestellt wird, soll während der 
verkehrsreichsten Tageszeit hinzugefügt werden. Die Aus- 
wanderung aus der City fing etwa um 4 Uhr Nachmittags an 
und dauerte mehrere Stunden. Während in der Mitte des 
Tages ein Zehnminutenbetrieb für ausreichend befunden wurde, 
setzte man zwischen 4 und 5 Uhr den Zwischenraum der Züge 
wieder auf fünf Minuten, wie am Vormittage, herab. Um 5 Uhr 
fahren zahlreiche stark besetzte Züge von der Waterloostation 
in die Vororte und dieser Umstand erklärt den starken Besuch 
der Untergrundbahn um diese Zeit. Der Betrieb der elek- 
trischen Bahn wird von Südwestbahnbeamten geleitet. Sie 
dient ausschliesslich dem Personenverkehr; aber auch schweres 
Handgepäck und Fahrräder werden nicht befördert. Die Linie 
hat selbstthätige Blockeinrichtung, so dass ein Zusammen- 
stossen von Zügen unmöglich gemacht ist. Jedes der beiden 
Gleise ist in zwei Abschnitte zerlegt. Bei der Ausfahrt aus 
dem Endbahnhofe hat der Zugführer zwei Signale vor sich. 
Befindet sich das eine in der Fahrstellung, so ist die erste 
Hälfte des Gleises frei; ist das andere herabgelassen, so ist das 
ganze Gleis bis zum anderen Endbahnhof frei. Kein Signal 
kann in die Fahrstellung gebracht werden, ehe nicht der davor 
liegende Abschnitt frei ist. Die von Waterloo kommenden Züge 
fahren in der City an einem Inselbahnsteig vor und benutzen 
die Einfahrtseite auch bei der Abfahrt. Ist jede Bahnsteigseite 
besetzt, so kann ein dritter Zug nicht einfahren, da das in der 
Mitte der Bahn stehende Signalende nicht eher freigegeben 
werden kann, als bis der Signalmann am Cityende die Hebel zu 
Waterloo frei gegeben hat, durch deren Ziehen dann dem Zuge 
die Fahrt frei gegeben wird. 

Der Verkehr des ersten Tages überstieg alle Erwar- 
tungen. Bis 61 Uhr Nachmittags hatten 12000 Personen die 
Linie benutzt. Die Zahl der im Laufe des Tages noch weiter 
hinzugekommenen Personen schätzte man auf 4000. Es sollen 
Zeitkarten ausgegeben werden, deren Einfluss sich im späteren 
Betriebe geltend machen wird. Man kann durchgehende Fahr- 
karten von Stationen der Südwestbahnen bis zum Cityende der 
elektrischen Bahnen erhalten, von denen indessen am ersten 
Tage nur in beschränktem Maasse Gebrauch gemacht wurde. 
Die Einrichtung war eben noch zu wenig bekannt. Es ist 
früher hervorgehoben worden, dass man auch vom Waterloo- 
bahnhof unter Benutzung der Südostbahn nach Cannon Street 
in der City gelangen kann. Man war übereifrig, zu erfahren, 
ob bereits bei Betriebsbeginn der elektrischen Bahn ein Einfluss 
auf den Verkehr der Südostbahn fühlbar gewesen wäre. Die 
hierüber befragten Beamten der Südostbahn bestritten dies, 
machten dagegen geltend, dass die Südostbahnzüge die Strecke 
zur City in kürzerer Zeit zurücklegten als die elektrischen 
Züge, so dass eine erhebliche Einbusse kaum befürchtet werden 
könne. 

Die Höchstgeschwindigkeit der Züge beträgt 40 km in der 
Stunde. Sie legen im übrigen die 2,5 km lange Strecke zwischen 
den Endpunkten der Bahn in etwas über fünf Minuten zurück. 
Man bezahlt für die einfache Fahrt 2 d. (162%/3 3), Fahrkarten 
werden hierfür nicht gelöst; der Betrag wird einfach beim 
Durchschreiten eines Drehkreuzes hinterlegt. Dagegen werden 
Fahrkarten zu 3 d. (25 3) ausgegeben. Die Züge fassen in 
ihren vier Wagen 208 Personen und waren in den Stunden 
stärkeren Verkehrs voll besetzt. Die mittleren Wagen fassen 
56 Personen, acht mehr als die äusseren, weil der Raum der 
letzteren durch die an den Enden befindlichen Motoren be- 
schränkt ist. 


— Deutschland und die Eisenbahnen in China. Im An- 
schluss an den auch in dieser Zeitung (Nr.61 S. 931) unter der 
Spitzmarke: „Chinesische Bahnen und deutsche Versäumnisse“ 
mit allem Vorbehalt abgedruckten Reisebrief eines nach Ost- 
asien gesandten Spezialberichterstatters der „Frankf. Ztg.“ geht 
der „Köln. Ztg.“ folgende Zuschrift zu: 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Anknüpfend an die ausführliche Darlegung in Nr. 754 
der ‚Kölnischen Zeitung‘ über die wirthschaftliche Auftheilung 
Chinas verlohnt es sich, auf die Stellung Deutschlands zu den 
Sisenbahnplänen in China zurückzukommen. Es ist den dabei 
in Betracht kommenden Instanzen, unserer Industrie, der Bank- 
welt und der Regierung, der Vorwurf gemacht worden, dass sie 
es sich nicht genug hätten angelegen sein lassen, unsere Inter- 
essen bei der wirthschaftlichen Erschliessung Chinas durch eine 
entsprechende Betheiligung beim Bau der geplanten chinesischen 
Eisenbahnen nachhaltig und wirksam zu vertreten. Diese Vor- 
würfe hat namentlich jüngst die ‚Frankfurter Zeitung‘ erhoben, 
deren ostasiatischer Berichterstatter in einem Reisebriefe von 
den Versäumnissen spricht, die Deutschland bei den chinesischen 
Sisenbahnplänen sich habe zu schulden kommen lassen. In 
diesem Briefe wird ausgeführt, dass China den Deutschen den 
Bau seiner Eisenbahnen geradezu angeboten habe; selten habe 
ein Staat solche Chancen gehabt und selten sei aus einer solchen 
Chance so wenig Nutzen gezogen worden. Man habein Deutsch- 
land die dringenden Berichte der deutschen Ingenieure in China 
mit kühlem Wohlwollen behandelt, anstatt zuzugreifen und sich 
so den maassgebenden Einfluss in China zu sichern. So wohl- 
ıneinend diese Ausführungen sein mögen, so ist doch hervorzu- 
heben, dass sie dem thatsächlichen Gang der Ereignisse nicht 
entsprechen. Gerade was die Eisenbahnpläne in China anlangt, 
trifft keinen der genannten deutschen Faktoren die Schuld, die 
ihm hier aufgebürdet wird. Vielmehr ist von Deutschland aus 
seit längeren Jahren der Eisenbahnbau in China mit besonderem 
Eifer studirt und erwogen worden. Wenn trotzdem bis jetzt das 
Ergebniss für unser Land scheinbar nicht so günstig ist, so haben 
dazu schwerwiegende Umstände beigetragen, auf die hier kurz 
verwiesen sei. In den Auseinandersetzungen der ‚Frankfurter 
Zeitung‘ wird zum Schluss selbst schon angedeutet, dass das 
Wagniss bei den chinesischen Eisenbahnbauten nieht unbeträcht- 
lich sei. Dies ist in der That aus zwei besonderen Gründen der 
Fall. Zunächst fehlte für die ausgedehnten Linien, um die es 
sich hier handelt, die geographische und geologische Unterlage 
so gut wie ganz, sodann fehlte die Möglichkeit, eine nur einiger- 
maassen zutreffende Schätzung von der Ertragfähigkeit der 
Bahnen auf Grund der Bevölkerungsdichtigkeit und den in Be- 
tracht kommenden Verkehrsfaktoren zu machen. Für die Geld- 
beschaffung in Deutschland sind diese Punkte aber nach Maass- 
gabe unserer Gesetzgebung über dieBegebung von Werthpapieren 
ausschlaggebend. Trotz dieser Schwierigkeiten hat die deutsche 
Bankwelt und Industrie es sich angelegen sein lassen, diese 
wirthschaftlich so bedeutsamen Pläne ihrer Lösung entgegenzu- 
führen. Schon vor 12 Jahren hat ein aus Grossindustriellen 
und Banken bestehendes Syndikat seine Vertreter hinausgesandt, 
um diese Angelegenheit zu studiren, und die deutsche Regierung 
hat das Ihrige gethan, um die Sache zu fördern. Bei der ge- 
ringen Kenntniss der Verhältnisse des Landes hinsichtlich der 
hier in Betracht kommenden Punkte wurden umfassende Vor- 
arbeiten vorgenommen, um eine Grundlage zu finden, auf 
welcher der finanzielle Aufbau dieser ausgedehnten Unter- 
nehmungen möglich gewesen wäre. Bei der geringen Hilfe, 
welche die wissenschaftlichen Quellen auf diesem technischen 
Gebiet gewähren, konnte aber ein fertiges Projekt, in dem alles 
die gebührende Berücksichtigung fand, nicht vorgelegt werden. 
Man wird also der Industrie und Bankwelt nicht den Mangel an 
kaufmännischer Unternehmungslust vorwerfen können, um so 
weniger, als die Eisenbahnlinien, deren Bau jetzt erfolgen soll, 


auf die Pläne zurückgehen, welche damals die deutschen 
Ingenieure entworfen haben. Der Lage der Dinge nach kann 


die Bankwelt doch nur die Vermittlerin zur Kapitalbeschaffnng 
sein. Da aber die von der deutschen Gesetzgebung verlangte 
ausführliche Darlegung der voraussichtlichen Entwickelung des 
Unternehmens nicht zu geben war, erscheint das Wagniss so 
gross, dass die Stellungnahme unserer Banken durchaus gerecht- 
fertigt erscheint. Wie wenig der Prospekt den Anforderungen 
des Gesetzes hätte entsprechen können, zeigt, dass für die Städte, 
welche die verschiedenen Linien berühren sollen, kann an- 
nähernde Bevölkerungsangaben vorliegen, geschweige denn 
solche über den Umfang des Verkehrs und des Verbrauchs von 
Lebensgütern. Dazu kommt nun noch der Umstand, dass über 
die Verwaltung dieser Bahnen bezw. über die Bürgschaft für 
den Anleihedienst mit der chinesischen Regierung bisher eine 
Einigung nicht zu erzielen war. Die chinesischen Staatsanleihen, 
deren Dienst durch die unter europäischer Verwaltung stehenden 
Seezölle gedeckt ist, haben in Deutschland gute Unterkunft ge- 
funden, dagegen zögert die deutsche Bankwelt, sich an den 
Geldmarkt zu wenden, um die Mittel für ein Unternehmen zu 
fordern, dessen weitere Gestaltung sie nicht ausschliesslich in 
eigener Hand hat oder das nicht auf anderem Wege eine ge- 
nügende Gewähr bietet, dass die darin angelegten Gelder nicht 
nothleidend werden. Demnach wird man das Verhalten der 
deutschen Finanzwelt wohl verstehen können, um so mehr, als 
die Eisenbahnbauten in China keineswegs als endgültig vergeben 
anzusehen sind mit Ausnahme der Linie Hankau-Peking. Ob die 
Mittel, die für diese Linie in Anschlag gebracht sind, auch nur 


‚einigermaassen ausreichen werden, bleibt abzuwarten. Die Aus- 
sicht, dass auch der deutsche Unternehmungsgeist bei dem 
chinesischen Eisenbahnbau noch genügende Betheiligung finden 
werde, ist auf jeden Fall bis jetzt nicht verschlossen.“ : 


— Die Bahnen in der chinesischen Provinz Schantung. 
Zu den Erklärungen Balfour's über die deutschen Bahnbau- 
gerechtsame in der Provinz Schantung, die in ihren allgemeinen 
Zügen bekanntlich den vertragsmässigen Befugnissen Deutsch- 
lands durchaus gerecht geworden sind, gibt die „Köln. Ztg.“ 
eine thatsächliche Richtigstellung: Deutschland besitzt in 
Schantung die förmliche Konzession für drei Hauptlinien, die 
für absehbare Zeit dem Eisenbahnbedürfniss Schantungs ge- 
nügen dürften. An diesen deutschen Konzessionen ist nicht zu 
rütteln und nieht zu rühren, auch denkt niemand daran, diese 
Rechte anzufechten. Als eine weitere Bahnunternehmung 
komme in Sehantung zunächst nur noch eine von Süden nach 
Norden laufende Durchgangsbahn in Betracht. „Für diese und 
für andere zukünftige Bahnen hat Deutschland die Vorhand, 
d. h. sie müssen ihm zuerst zum Bau angeboten werden. Wenn 


Deutschland ablehnt, so hat es dann allerdings kein Recht, dem 


Bau durch Chinesen oder andere Unternehmer ein Verbot ent- 
gegenzusetzen. Die Verhandlungen über den Bau dieser Bahn 
sind noch in der Schwebe, doch ist durch die anfechtbare Kon- 
zession der Hauptlinien die Eisenbahnfrage in Schantung schon 
jetzt der Hauptsache nach zu Gunsten Deutschlands geregelt.“ 
Diese Feststellung entspricht dem Sinn und Wortlaut des Ar- 
tikels IV des auch in Balfour’s Erklärungen herangezogenen 
deutsch - chinesischen Vertrages, der bestimmt: „Wenn die 
chinesische Regierung oder chinesische Private je zur Entwicke- 
lung Schantungs irgend welche Pläne haben sollten, deren Aus- 
führung fremdes Kapital erfordert, so sollen zunächst deutsche 
Kapitalisten darum angegangen werden. Ebenso sollen deutsche 
Lieferanten, wenn die Anschaffung von Maschinen oder anderen 
Materialien nothwendig werden sollte, in erster Linie in Betracht 
kommen. Nur wenn deutsche Kapitalisten bezw. Lieferanten 
abgelehnt haben, wird man sich chinesischerseits an andere Na- 
tionen wenden dürfen.“ 


— Bei der Einweihung der Kongoeisenbahn am 6. Juli 
hat der Vertreter Deutschlands Frhr. vv. Danckelmann unter 
grossem Beifall folgende Ansprache gehalten: „Vor 16 Jahren 
habe ich zum ersten Male dieses Land betreten. Ich gehörte 
damals zur Expedition des Studienkomitees des Oberkongo. 
Das waren die Anfänge dieses kühnen Unternehmens, dessen 
erstaunliche Entwickelung noch niemand vorhersah. Die meisten 
von denen, die an dieser Expedition theilgenommen, die mit 
ihren eigenen Augen die damalige Lage am Kongo gesehen und 
sich entschlossen hatten, ihre Kräfte dem grossen Werke zu 
widmen, sind auf dem Felde der Ehre gestorben: Opfer des 
Kampfes gegen die Barbarei und aller Gefahren, die uns damals 
umgaben! Gedenken wir dieser Tapferen! Wir hatten in den 
letzten Tagen Gelegenheit, die Wunderthaten zu bewundern, die 
die beharrliche Entschlossenheit des Menschen und die Macht 
des Kapitals in kurzer Zeit zu vollbringen vermocht haben. 
Diese Eisenbahnlinie, die viele für unausführbar hielten, ist be- 
endet dank der Geschicklichkeit der Ingenieure, der Energie 
und Zähigkeit des Obersten Thys. Ihr Muth und Ihre Ent- 
schlossenheit, meine Herren, hat die zahlreichen Schwierigkeiten 
des Klimas und der Bodenbeschaffenheit überwunden. Sie haben 
allen Kolonialpolitik treibenden Nationen gezeigt, was kühner 
Unternehmungsgeist und vorkeinem Hinderniss zurückschreckende 
Thätigkeit zu leisten vermag. Nur mit Bewunderung kann ich 
von diesem Erfolge sprechen und Ihnen sagen, wie stolz ich 
darauf bin, beauftragt zu sein, in diesem feierlichen Augenblicke 
der wackeren Verwaltung der Kongoeisenbahn die aufrichtigen 
und herzlichen Glückwünsche der kaiserlich deutschen Regierung 
zu überbringen. Möge die soeben eingeweihte Linie beitragen 
zu dem grossen civilisatorischen Werke in Afrika, zur Aufrecht- 
erhaltung und Entwickelung immer engerer, immer herzlicherer 
Beziehungen zwischen dem Kongostaate und den Nachbarländern 
und besonders den deutschen kolonialen Besitzungen Ostafrikas 
und Kameruns.“ 

. Erwähnt sei, dass die Reise nach dem Kongo hin und 
zurück noch immer an 3000 Fres. kostet. Die Dampferkarte 
I. Klasse von Antwerpen nach Matadi und zurück kostet 1 600 Fres., 
die Eisenbahnkarte Matadi-Leopoldville-Matadi 800 Fres., wozu 
der kostspielige Aufenthalt am Kongo kommt. 


. — In, Brüsseler Finanzkreisen wird, wie das „B. T.“ aus 
Brüssel berichtet, das Projekt einer neuen Kongobahn, welche 
bis zum Tanganyikasee gehen soll, erwogen. Die Kosten 
werden auf 100000 000 Fres. veranschlagt. Das Konsortium ent- 
sendet eine Kommission an Ort und Stelle zur Vormahme von 
Vorarbeiten. 


— Für den Eisenbahnbau in Deutsch-Südwestafrika sollen 
demnächst von der Kolonialabtheilung 150 Arbeiter, sowie 


XXXVII. Jahrgan 
a .17; August I = 


6 Unteroffiziere und 2 Lazarethgehilfen zur Pflege nach Swakop- 
mund entsandt werden. Hierzu können sich Mannschaften 
melden, die im Herbst d. J. zur Entlassung kommen. In erster 
Linie kommen Angehörige der Eisenbahnbrigade, der Pioniere 
und alsdann Fachkundige der anderen Waffen in Betracht. Die 
Ausreise soll spätestens am 25. September von Hamburg nach 
Swakopmund erfolgen. Die Unteroffiziere werden auf drei Jahre 
mit Allerhöchster Genehmigung nach Südwestafrika beurlaubt, 
ihre Stellen können besetzt werden, jedoch müssen die Unter- 
offiziere, wenn die Stellen bei ihrer Rückkehr nicht frei sind, 
bis zum Freiwerden durch die Kolonialabtheilung entschädigt 
werden. Die Mannschaften erhalten die Genehmigung zu einem 
dreijährigen Auslandsurlaub unter Befreiung von den gewöhn- 
lichen Dienstobliegenheiten und der Rückkehr bei einer Mobil- 
machung. — Die Unteroffiziere erhalten 1200 46, die Mann- 
schaften 1000 ‚46. jährlich, freie Ausrüstung, Hin- und Rückreise, 
Verpflegung, Unterkunft und ärztliche Behandlung. Denjenigen, 
welche nach dreijähriger Arbeitszeit dort zu bleiben wünschen, 
kann ein Stück Landes an Stelle der für die Rückreise erforder- 
lichen Summe überwiesen, und es soll in wohlwollendster Weise 
für ihr ferneres Fortkommen in den Kolonien gesorgt werden. — 
Ein besonderer Vertrag stellt die Rechte des Arbeitgebers und 
Arbeitnehmers sowie die Pflichten beider fest. Das Anerbieten 
kann im allgemeinen als ein recht günstiges bezeichnet werden. 

Von der Eisenbahn Swakopmund-Windhoek 
soll Mitte August die Strecke bis zum Kilometer 60 dem Be- 
triebe übergeben werden. Die Station liegt bereits am anderen 
Ufer des Khanflusses, den die Bahn in ziemlich steilen An- und 
Aufstiegen zu überwinden hat; es ist dies die erste Station, 
die für den Verkehr nach Windhoek eine grössere Bedeutung 
besitzt. Die Anlage der Station ist aber nur provisorisch, sie 
wird wieder eingehen, sobald auf Kilometer 96 die Station 
Jakalswater eröffnet sein wird. Die sanitären Verhältnisse 
haben sich unter den Eisenbahnarbeitern in letzter Zeit erheb- 
lich gebessert, eingeborene Arbeiter sind aber immer noch 
nicht in einigermaassen genügender Zahl zu haben. Sehr er- 
freulich ist, dass nach dem Eintreffen Major Leutwein’s sofort 
der Lokomotivbetrieb auf der Eisenbahn eingeführt worden 
ist. Der Betrieb mit Mauleseln hatte sich schon auf der nur 
40 km langen Strecke nach Station Rössing als fast undurch- 
führbar erwiesen und hatte ausserdem bereits jetzt täglich etwa 
450 ‚It. mehr gekostet, als der Betrieb mit Lokomotiven. 


Allgemeines. 


— Das 75jährige Jubiläum der Omnibusse fällt, nach 
der „Germania“, in den August d. J. Im August 1823 tauchten 
in Paris die ersten Wagen zur Beförderung von Personen in 

rösserer Anzahl auf und erhielten den Namen „Omnibus“. 
ondon, wo das neue Vehikel nach dem Unternehmer Shillibeer 
benannt wurde, folgte 1824, Berlin 1825. Der erste Halteplatz 
war vor dem Brandenburger Thor, wo die sogenannten Thor- 
wagen, nach dem ehemaligen Hofagenten Namens Kremser ge- 
nannt, Aufstellung fanden. Sie fuhren nur über Land und 
waren nur an den Thoren zu haben. Die Wagen mussten nach 
einer damaligen Kabinettsordre auf eisernen Ächsen laufen und 
auf Federn ruhen. Eigentliche Omnibusse im heutigen Sinne 
für den Stadtverkehr kamen erst viel später auf. 1846 besass 
Berlin fünf Omnibuslinien, auf denen 20 Wagen verkehrten. 
1864 gab es bereits 39 Linien mit 393 Wagen. Mitte der sechziger 
Jahre wurden die verschiedenen älteren Omnibusunternehmun- 
gen durch die Gründung der Allgemeinen Berliner Omnibus- 
gesellschaft zusammengefasst. Im Jahre 1881 erfolgte die Ein- 
führung der Theilstrecken. 1886 wurde die Omnibus- und 
Packetfahrtgesellschaft ins Leben gerufen, welche später den 
Personentransport auf die Neue Berliner Omnibusgesellschaft 
übertrug. Welchen Umfang der Omnibusverkehr in Berlin trotz 
des Anwachsens der anderen Verkehrsmittel angenommen hat, 
beweist, dass im Jahre 1897 von den Omnibusgesellschaften 
allein 42 326 635 Personen befördert wurden. 


— Zur Statistik des Verkehrswesens in Berlin. Am 
30. Juni d. J. waren insgesammt 8037 Droschken im Betriebe, 

was einer Zunahme um 215 Droschken gegen den 1. April d. J. 
entspricht. Von den Droschken waren 1 Klasse 5943, darunter 
4847 mit Anzeigerapparat, II. Klasse 1935, darunter 3 Anzeiger- 
droschken und 159 Gepäckdroschken. Omnibusse standen 520 
im Verkehr gegen 486 am 1. April, und zwar entfielen auf die 
Allgemeine Omnibusgesellschaft 282, auf die Neue Berliner 
Omnibusgesellschaft 183, auf die Nachtomnibuskompagnie Kniese 
26, Berliner Nachtomnibus „Pfeil“ 7, Berliner Spediteurverein 12, 
für Personen- und Gepäckbeförderung 10. Auch der Bestand 
an Thorwagen wies am 30. Juni gegen den April eine Zunahme 
von 17 auf, es wurden zur Zeit 269 verwendet, davon einspännige 
119, zweispännige 150. An Strassenbahnwagen, gleichviel ob mit 
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Pferden oder Elektrizität betrieben, standen am 30. Juni insge- 
sammt 1641 Wagen im Betriebe gegen 1612 am Schlusse des 
vorigen Quartals. Hiervon entfielen auf die Grosse Berliner 
Strassenbahngesellschaft 1218, auf die Neue Berliner Pferdebahn- 
gesellschaft 180, auf die Berlin-Charlottenburger Strassenbahn 
157 und auf die Strassenbahn von Siemens & Halske 88 Wagen. 
Die Gesammtsumme der am 30. Juni in den Strassen Berlins der 
Vermittelung des Verkehrs dienenden Wagen betrug somit 10 467. 

An Zusammenstössen waren im vergangenen Vierteljahre 
betheiligt die Pferdebahnen in 764 Fällen, die Omnibusgesell- 
schaften in 182 Fällen, beschädigt wurden hierbei 399 Pferde- 
bahnwagen, 55 Omnibusse und 132 andere Fuhrwerke. Sonstige 
Betriebsstörungen ereigneten sich bei der Pferdebahn in 451, 
bei den Omnibussen in 99 Fällen. Von Betriebsunfällen ereigne- 
ten sich bei der Strassenbahn insgesammt 609, davon endeten 
2 tödtlich, in 30 Fällen wurden Personen schwer verletzt, in 225 
leicht verletzt. Bei den Omnibusgesellschaften kamen insge- 
sammt 33 Unfälle vor, von denen 3 tödtlich verliefen, während 
7 Personen schwer und 21 leicht verletzt wurden. 


— Fahrstrassen für Luftschiffe. Ueber dies heutzutage 
noch rein akademische, in näherer oder fernerer Zukunft aber 
vielleicht einmal hochaktuell werdende Thema finden wir in der 
„Köln. Ztg.“ folgende Betrachtung: Es lässt sich wohl mit einiger 
Bestimmtheit voraussetzen, dass die Luftschiffe der Zukunft auf 
ihrer Reise durch das Reich der Winde ebenso wenig eine ganz 
willkürliche Strasse verfolgen werden, um von einem Orte der 
Erde zum anderen zu gelangen, als die gewöhnlichen Schiffe im 
Reiche der Wogen. Die Vergleichbarkeit beider Meere, des 
Ozeans und der Atmosphäre, erstreckt sich auch vornehmlich 
auf das Vorhandensein von Strömungen, deren Lauf mehr oder 
weniger gleichmässig bleibt. Freilieh sind die Meeresströmun- 
gen im Wasserozean, wie überhaupt das Wasser in seinem Ver- 
halten immerhin noch zuverlässiger ist als die Luft, beständiger 
als die Winde; aber in manchen Erdgebieten, namentlich in den 
Strichen der heissen Zone beiderseits des Aequators, wehen die 
Winde (Passate, Monsune usw.) doch für lange Zeit des Jahres 
fast regelmässig aus derselben Richtung. Diese Luftströmungen 
zu benutzen, wird ohne Zweifel eine bedeutsame Aufgabe der 
zukünftigen Luftschifffahrt sein und es lässt sich auch nicht 
verkennen, dass dadurch schon vor der Erfindung eines ge- 
nügend lenkbaren Luftschiffes ein nützlicher Verkehr auf Luft- 
strassen in gewissen Ländern der Erde ermöglicht werden 
würde. In einem Aufsatze der „Archives de Medecine navale“ 
hat der Franzose Le Dantee unter anderem auch auf solche 
nach seiner Meinung nächstliegende Aufgaben der Luftschiff- 
fahrt hingewiesen. Zuerst denkt er an eine Benutzung der 
Windverhältnisse in Innerafrika zur Durchquerung dieses Erd- 
theils auf dem Luftwege. Der Plan ist nicht ganz neu: schon 
1894 wurde er von Dex und Dibos ausgesprochen, blieb aber 
unversucht. In gewissen Regionen der heissen Zone wehen 

‚ewöhnlich Winde von Südosten, während in etwas höheren 
Schichten die Luftströmung umgekehrt nach Südosten hin ge- 
richtet ist. Man könnte daher, mit einem Luftschiffe von der 
Ostküste Afrikas etwa in Inhambane aufsteigend, mit grosser 
Sicherheit darauf rechnen, vom Winde nach der Westküste bei 
San Paolo de Loanda getragen zu werden, wenn das Fahrzeug 
sich nicht zu hoch über die Erde erhebt; um denselben Weg 
umgekehrt zurückzulegen, müsste das Luftschiff in höheren, vom 
Nordwest-Passat beherrschten Schichten der Atmosphäre bleiben. 
Da sich die Gürtel der Passate mit dem Gange der Sonne ver- 
schieben, so würden die Luftfahrstrassen freilich nur in kleineren 
Erdstrichen das ganze Jahr hindurch unverändert benutzbar 
bleiben, sich sonst aber ebenfalls je nach der Jahreszeit nord- 
oder südwärts verlegen. Le Dantee denkt ferner an den soge- 
nannten Alize, der mit grosser Beständigkeit von Nordost her 
über die saharische Wüste weht; man könnte ihn benutzen, um 
schnell und verhältnissmässig gefahr- und mühelos von Nord- 
afrika, etwa von Tunis oder Tripolis aus, zum Tsadsee zu ge- 
langen. Der Südostmonsun, der während des Sommers nach 
Asien hineinweht, würde Luftschiffe zu sonst unersteiglichen 
Höhen des Himalaya tragen und mit ihnen etwa das Material 
zur Errichtung von Wetter- oder Sternwarten. Der kühne Ge- 
dankenschwung des Franzosen richtet sich endlich noch auf ein 
anderes, für ihn besonders bedeutsames Ziel. Im Falle des 
nächsten Krieges zwischen Frankreich und Deutschland sollen 
die häufig und ziemlich beständig wehenden Südwestwinde dazu 
dienen, eine schnelle und regelmässige Verbindung nach Russ- 
land hin über Deutschland weg zu ermöglichen! Dass diese 
Verbindung allerdings gewöhnlich nur höchst einseitig sein 
würde, da man dadurch wohl von Frankreich nach Russland, 
aber nicht umgekehrt Nachrichten und Leute schieken könnte, 
bekümmert Herrn Le Dantec nicht. Werthlos sind seine Be- 
trachtungen jedenfalls nicht. Die Benutzung der beständigen 
Winde wird für die Luftschifffahrt ebenso von Bedeutung werden 
müssen, wie es die Benutzung der Meeresströmungen, um die 
sich der amerikanische Kapitän Maury ein unsterbliches Ver- 
dienst erworben hat, für die Ozeanschifffahrt geworden ist. 


No. 63 a Ei 


Durch die Benutzung der Meeresströmungen verkürzte sich der 
Seeweg von Newyork nach Californien um Südafrika herum von 
180 Tage auf 100 Tage, die Weltumschiffung von 250 Tagen auf 
41/, Monate. 


— Für zwei in Berlin zu errichtende neue Unternehmun- 
gen wird jetzt Geld gesucht, um dieselben in Form von Gesell- 
schaften m. b. H. zur Ausführung bringen zu können. Ein 
Riesenrad soll dort aufgestellt werden. Bekanntlich besteht ein 
ähnliches Rad bereits in Wien und London. Nach dem ausge- 
arbeiteten Prospekt soll das sich um seine Achse senkrecht 
drehende Rad von 100 m Durchmesser mit 40 kleinen Wagen 
ausgestattet werden, welche bei einer Fahrt bis 1600 Personen 
aufnehmen können; die Achse allein soll 36000 kg wiegen, eine 
Dampfmaschine von riesigen Dimensionen bildet die treibende 
Kraft. Eine andere Gesellschaft will, nachdem in Berlin die 
Wiener Fiaker mit gutem Erfolge ihren Einzug gehalten haben, 
nunmehr auch die mit drei Pferden bespannten russischen 
Troikas einführen. Obgleich sich dieses Projekt einer gewissen 
Protektion erfreut, ist doch kaum anzunehmen, dass die Polizei 
die Genehmigung zu Fahrten innerhalb der Stadt ertheilt. Dieser 
Fall ist vorgesehen; die Troikas sollen hauptsächlich zu Ver- 
gnügungsfahrten ausserhalb der Stadt benutzt werden. 


— Ueber eine Zukunftseinrichtung der Eisenbahnwagen 
schreibt der „Hamb. Corresp.“: Man darf wohl mit Recht be- 
haupten, dass viele, schon vor langer Zeit gemachte Erfindungen 


bisher nur sehr geringe praktische Verwendung fanden und es! 


erst der neuesten Generation vorbehalten ist, den wirklichen 
Werth derselben zu erkennen und die Herstellungskosten der 
betreffenden Gegenstände auf irgend eine Weise zu verringern. 
So lassen sich z. B. nur vereinzelte Fälle angeben, wo die mit 
Luft gefüllten, sehr elastischen Gummikissen zur Anwendung 
kommen, was hauptsächlich bei Schwerkranken und Leidenden 
der Fall ist, die lange Zeit unbeweglich auf einer Stelle liegen 
müssen. Da diese Kissen aber sehr theuer waren, konnten sich 
nur die Begüterten eine solche Erleichterung auf dem Kranken- 
lager erlauben. Jetzt ist nun dieser Luxusartikel weniger kost- 
spielig geworden und zwar dadurch, dass sich infolge der japa- 
nischen Handelsverbindungen die Erfindungen des Morgen- und 
Abendlandes die Hand reichen können. Die Japaner verstehen, 
wie man weiss, die Herstellung eines sehr festen, gänzlich un- 
zerreissbaren Papiers, das sich ausgezeichnet an Stelle des kost- 
spieligen Gummis zur Anfertigung von Kissen, Schlummer- 
rollen usw. verwenden lässt. Diese papiernen Kissen werden mit 
Luft vollgepumpt und repräsentiren so die leichtesten, kühlsten 
und angenehmsten Polster, die man sich nur wünschen kann. 
Der amerikanische Vizepräsident Shoemaker hat sich seine 
Salonwagen bei der Pittsburger Eisenbahn bereits vollständig 
mit derartigen Luftpolstern ausstatten lassen. Sämmtliche 


Kissen der Sitze und Rücklehnen, sowie die Bettmatratzen sind | 


nach dem pneumatischen System ausgeführt. Bei Anbruch der 
Nacht werden die Kissen der Sitzbänke von Luft entleert, sauber 
zusammengefaltet und in die zu beiden Seiten des Wagens be- 
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findlichen Behälter geleet; an ihre Stelle treten dann die 
grossen, jeden Abend frisch mit Luft gefüllten Matratzen, auf 
denen es sich herrlich schlafen soll. Durch diese pneumatischen 
Kissen werden die Strapazen einer langen Reise ganz be- 
deutend verringert, und es lässt sich wohl voraussetzen, dass 
diese Erfindung über kurz oder lang eine grosse Umwälzung in 
der Einrichtung von Eisenbahnwagen und Wohnhäusern verur- 
sachen wird. 


Bücherschau. 


— In einer Schrift unter dem Titel „Die Politik der 
Handelsverträge in ihren Grundzügen gemeinfasslich darge- 
stellt“ hat Dr. Vosberg-Rekow (Berlin 1898, 189 Seiten) 
alles zusammengefasst, was der Handelspolitiker heute gewisser- 
maassen als Handwerkszeug gebraucht, um die Kenntniss der 
Handelsvertragspolitik in weiteren Kreisen zu verbreiten. Das 
Buch behandelt in sieben Kapiteln Handelsvertrag und Handels- 
politik, Freihandel und Schutzzoll, die handelspolitischen Systeme 
und ihre Wirkungen, die Agrarfrage, Tarifpolitik und Zollwesen 
in den Handelsverträgen, innere Steuern und sonstige Vere:n- 
barungen und die Meistbegünstigung. Ausserdem findet sich in 
der Schrift ein Verzeichniss der geltenden Handels- und Schiff- 
fahrtsverträge des Deutschen Reiches und eine Uebersicht der 
Betheiligung Deutschlands an der Ein- und Ausfuhr der wich- 
tigsten Welthandelsgüter. Die Schrift ist sehr zeitgemäss und 
wird vielen willkommen sein. Als Proben daraus mögen einige 
Sätze über die wirthschaftspolitische Wirkung der modernen 
Verkehrsmittel mitgetheilt sein. 

Von nicht zu unterschätzender Bedeutung sind die Ab- 
machungen, welche die Handelsverträge entweder im Haupttexte 
selbst oder aber in Nebenprotokollen oder Verträgen bezüglich 
der Handhabung der Verkehrsmittel enthalten. Seitdem der 
internationale Güterverkehr eine so ungeheure Ausdehnung ge- 
wonnen hat, ist seine Wichtigkeit naturgemäss ungemein ge- 
stiegen. Durch feindselige Handhabung der Verkehrsinstitutionen, 
welche der Hoheit jedes Staates unterstehen oder in seiner Ge- 
walt sich befinden oder seiner Einflusssphäre zugesprochen 
werden müssen, kann die Vergünstigung, welche ein Handels- 
vertrag festgesetzt hat, vollständig paralysirt werden. Es istnun 
allerdings unbestreitbar, dass die Verkehrspolitik eines Landes 
sich ursprünglich und in erster Linie auf seinen Binnenverkehr 
erstrecken, dass insbesondere die Frachttarifpolitik sich zunächst 
nach den Bedürfnissen des inneren Marktes richten muss, dass 
es deshalb von der grössten Wichtigkeit für jeden Staat ist, 
sich in diesen Fragen möglichst volle Autonomie zu sichern. 
Aber andererseits kann doch nieht verkannt werden, dass eben 
die innere Verkehrspolitik auch eine Fernwirkung 
besitzt, welche über die Landesgrenze hinausgeht, 
und dass diese Fernwirkung von einer klugen Staatsleitung dazu 
benutzt werden muss, die Betheiligung des Inlandes an den 
Transaktionen des Weltmarktes zu unterstützen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Entwurf des II. Nachtrages zu dem alphabetischen und 
arithmetischen Fahrscheinverzeichnisse. Dieser Entwurf ist 
sämmtlichen am Vereinsreiseverkehr betheiligten Verwaltungen 
in zwei Exemplaren zur Prüfung übersandt worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2877 vom 9. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 13. August d. J.). 

Nr. 2836 vom 5. August d. J. an sämmtliche am Vereins- 
reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 11. August d. J.). 

Nr. 2931 vom 6. August d. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die diesjährige ordentliche Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 11. August d. J.). 

Nr. 2950 vom 11. August d. J. an sämmtliche am Vereins- 
reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 15. August d. J.). 


Nr. 2952 vom 6. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 13. August d. J.). 


Nr. 2981 vom 10. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Prüfung der Frage einer allgemeinen Ver- 
stärkung der Zugvorrichtungen an den Fahrbetriebsmitteln (ab- 
gesandt am 12. August d. J.). 


Nr. 2982 vom 11. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 12. August d. J.). 

Nr. 2988 vom 11. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 13. August d. J.). 


Nr. 3011 vom 9. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung grundsätzlicher Entschei- 
dungen des Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen 
Wagenbenutzung (abgesandt am 13. August d. J.). 


= 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn- 

gesellschaft. 

Am 20. d. Mts. wird die Strecke Kal- 
tenkirchen-Bramstedt mit den 
Stationen Nützen, Lentföhrden und Bram- 
stedt tür den Personen-, Gepäck-, Vieh- 
und Güterverkehr eröffnet. Zur Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen und 
schwerwiegenden Fahrzeugen sind die 


genannten Stationen indess nicht ge- 
eignet. , 
Gleichzeitig findet zunächst für die 


Strecke Altona-Ellerau im Güter- 
verkehr von und nach der Staatsbahn in 


‚Altona ein direkter Wagenübergang statt. 


Der grösste zulässige Radstand beträgt 
4 m und der grösste zulässige Raddruck 
6000 kg. Das grösste zulässige Lade- 
maass entspricht dem Blatte I des Ver- 
zeichnisses. 

Altona, den 11. August 1898. 


(1879) 
Die Direktion. 


2. Güterverkehr. 


Böhmisch-sächsischer Kohlenverkehr. 
Die in der Bekanntmachung vom 


6. d. Mts. erwähnten Nachträge IV zum 


Tarife und zum Anhange des Tarifs für 
den vorbezeichneten Verkehr sind von 
jetzt an durch die betbeiligten Verwal- 
tungen und Stationen zu erlangen. 
Dresden, am 11. August 1898. 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1850) 


Frachtbegünstigung für die Weltaus- 
stellung in Paris im Jahre 1900. 

Die Gegenstände, die auf der im Jahre 

1900 in Paris stattfindenden Weltausstel- 


lung ausgestellt und nicht verkauft 
werden, sind bei Aufgabe nach dem 


früheren Ausgangsorte — gleichwie auf 
dem Hinwege — auf den preussisch-hessi- 
schen Staatsbahnen und den Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen zur halben tarif- 
mässigen Fracht zu befördern, sofern sie 
von dem zur Sicherung des zollfreien 
Wiedereinganges nach Deutschland durch 
den Reichskommissar ausgefertigten Rück- 
sendungsnachweis begleitet sind. Die 
Frachtbriefe müssen den Vermerk ent- 


halten, dass die Sendung durchweg aus 


Ausstellungsgut besteht. 

Der Schlusstermin für die Rücksendung 
der Ausstellungsgüter wird s. Zt. bekannt 
gegeben werden. 

Berlin, den 13. August 1898. (1881) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Der Seehafenausnahmetarif E — Ab- 
schnitt IIb — für Eisen und Stahl findet 
vom 15. August 1898 ab auch auf eiserne 
Zubehörtheille zu Wagenachsen als: 
„Büchsen, Lünsen, Ringe und Splinte“ 
Anwendung. 

Berlin, den 10. August 1808. (1882) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Oktober 1898 treten die am 

15. März 1893 zur Einführung gelangten 


und am 1. Januar 1894 ermässigten 
Frachtsätze für Güter aller Art von 


Bakov nach Altmünsterol transit im Be- 


‘trage von 3,54 „6. (für Sendungen nach 


Bourg etc.) und von 3,52 “le. (für Send- 
dungen nach Valence etc.) ohne Ersatz 
ausser Gültigkeit. 
München, den 9. August 1898. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(18833) 


Für Pitch - Pine- (Pechkieter-) Holz in 
Brettern, Balken und dergleichen in La- 
dungen von 10000 kg von Antwerpen 
transit nach Basel tritt am 1. September 


d. ). ein ermässigter Frachtsatz von 
22,90 Fres. für 1000 kg in Kraft. 
Strassburg, den 6. August 1898. (1884) 


Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Vom 15. August d. J. an werden die in 
Heft 5 des sächsisch-Österreichisch-un- 
garischen Verbandstarifs für Holz der 
Abtheilung a für den Verkehr von 
Popelin nach einer Reihe sächsischer 
Stationen bestehenden Frachtsätze auch 
für die Beförderung von Holz der Ab- 
theilung a von Pocatek=-Serowitz ange- 
wendet. Auskunft ertheilt diese Station 
und unser Verkehrsbüreau, hier, Wiener- 
strasse Nr. 4. 

Dresden, den 12. August 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1885) 


Einrichtung einer Tarifstation Essen 
Hauptbahnhof (Zeche Hagenbeck). 
Am 15. d. Mts. treten im Güterverkehr 

mit Stationen der preussischen, olden- 
burgischen und sächsischen Staatsbahnen 
und der Militärbahn, sowie im rheinisch- 
niederdeutschen, westdeutschen und 
mitteldeutschen Privatbahngüterverkehr 
direkte Wagenladungsfrachtsätze für die 
Station Essen Hauptbahnhof (Zeche 
Hagenbeck) in Kraft, welche den Sätzen 
der Station Mülheim a. d. Ruhr ent- 
sprechen und nur für Wagenladungen 
jener Zeche Anwendung finden. Näheres 
bei den betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen. 

Essen, den 10. August 1898. (1886) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Nordwestdeutsch-rechtsrheinischer 
Güterverkehr. 

Am 15. d.Mts. erscheint zum Tarif vom 
1. April 1895 der Nachtrag XVI, welcher 
u.a. neue Entfernungen für die Stationen 
Dortmund Hafen des Direktionsbezirks 
Essen und Veltheim des Direktionsbezirks 
Hannover sowie neue Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 9 (Eisen und Stahl) nach 
verschiedenen Stationen der Strecke 
Geestemünde-Cuxhafen-Harburg enthält. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu haben. 

Essen, den 11. August 1898. (1837) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif VI. (Verkehr zwischen 

den Stationen der Direktionsbezirke 

Cassel, Frankfurt a/M. und Mainz, sowie 
angeschlossenen Privatbahnen.) 

Mit Wirkung vom 1. Oktober d. J. ab 

werden die auf Seite 645 des Tarifs vor- 

gesehenen Entfernungen zwischen Frank- 


furt a/M. Hptbhf. und Eschborn und zwi- 
schen Bockenheim und Niederhöchstadt 


um je 1 km und diejenige zwischen 
Bockenheim und Eschborn um 2 km 
erhöht. 


Frankfurt a/M., 5. August 1898. (1888) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. 
Ausnahmetarif vom 1. April 
1892 tür Kohlenete. von belgi- 
schen nach rheinisch-westfäli- 
schen Stationen. Am 15. August 
d.J. tritt zum vorbezeichneten Ausnahme- 
tarife der Nachtrag IV in Kraft, enthal- 
tend: Aenderungen in den Verwaltungs- 
bezirken der belgischen Kisenbahnen so- 
wie anderweite Frachtsätze für die Station 
Ans (L. L.). Preis: 10 4 
Essen, den 11. August 1898. (1889) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-niederdeutscher Verband. 

Mit dem 20. d. Mts. werden die an die- 
sem Tage für den Güterverkehr — mit 
Ausnahmevon Sprengstoffen undschweren 
Fahrzeugen — zur Eröffnung kommenden 
Stationen Bramstedt, Lentföhrden und 
Nützen der Altona-Kaltenkirchener Bahn 
in den Gütertarif sowie in den Stein- 
kohlenausnahmetarif 6 für den oben- 
genannten Verband aufgenommen. 

Näheres bei den betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Essen, den 11. August 1598. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1890) 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation. 

Mit Gültigkeit vom 15. August d. J. ab 
wird der Ausnahmetarif für Düngemittel 


und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation auch auf den direkten 


Verkehr der Neustadt-Gogoliner Eisen- 
bahn ausgedehnt. 
Berlin, den 10. August 1898. (1891) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit bis auf wei- 
teres, längstens 31. Dezember d. J., ge- 
langen nachstehende Ausnahmefracht- 
sätze für Petroleumkoks bei Aufgabe in 
Mengen von 10000 kg auf einen Fracht- 
brief und Wagen zur Einführung: 

nach 

3erlin Anh.- 


7 Dresd. Bhf. 

MEER „ -Görl. Bhf. 

U. St. E. „  Schles.Bhf. 

für 100 kg in 
Pfennig 

Brassö 2 359 
Budapest,Ferenezväros\ or 
Budapest, Kitöorö . are 
Mezö-Telegd : 291 
CHFANTOZE NR, 326 
BrAoyan A EE: 317 
Pozsony=Ujvaros. 191 


Breslau, den 12. August 1898. (1892) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der Verbandsverwaltungen. 
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Siüddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. (Klassentarife 
Theil II, Heft Nr. 1, 2 und 3 vom 1. Fe- 
bruar 1897.) 

Mit Wirksamkeit vom 1. September 
1898 gelten die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 5 in den obenbezeichneten 
Tarifheften auch für die Artikel „Wein- 
most und Weinmaische“ 

München, den 12. August 1898. (1893) 

Generaldirektion 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 15. August 1. J. 
werden die Stationen Bad Aiblinz und 
Senden in die Abtheilung für Holz des 
Heftes 1 zu Theil IV vom 1. Januar 1894 
einbezogen. 

München, den 11. August 1898. 
Generaldirektion 
b. Staatseisenbahnen. 


(1894) 


der K. 


Oesterr.-ungarisch-bayerischer Eisen- 
bahnverband. Gütertarif Theil II, Heft3B 
vom 15. Oktober 1897 betr. 

Mit Wirkung vom 13. August 1895 bis 
auf weiteres kommt für Schwefelkiesab- 
brände bei Frachtzahlung für das wirk- 
liche Gewicht, mindestens jedoch für das 
Ladegewicht des verwendeten. Wagens, 
ab Heufeld nach Mähr.-Ostrau und Schön- 
brunn ein Frachtsatz von 1,19 „le für 
100 kg zur Einführung. 

München, am 10. Auzust 1808. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1895) 


Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Am 1. Oktober d. J. gelangt für die 
Beförderung von lebenden Thieren im 
Verkehre zwischen Stationen der könig- 
lich sächsischen Staatsbahnen einerseits 
und Stationen der EBisenbahndirektions- 
bezirke Cassel und Erfurt, sowie der 
Eisenberg-ÜUrossener Eisenbahn anderer- 
seits ein neuer Tarif zur Einführung. 
Dureh denselben werden die nachbe- 
nannten Tarife nebst Nachträgen auf- 
gehoben: 

a) der sächsisch-thüringische Verbands- 

Vieh- ete. Tarif vom 1. Januar 1891, 
b) der norddeutsch-sächsische Verbands- 
Vieh- ete. Tarif vom 1. Januar 1893, 
ce) der rheinisch - westfälisch - sächsische 
Verbands-Vieh- ete. Tarif vom 1. Ja- 
nuar 1591, 
d) der mitteldeutsche Verbands - Vieh- 
ete. Tarif vom 1. März 1889, 
und zwar der unter a bezeichnete Tarif 
vollständig, die Tarife zu b, e und d nur 
bezüslich des Verkehrs mit den Stationen 
der Eisenbahndirektionsbezirke Cassel 
und Erfurt. 

Für die Abfertigung von Leichen und 
von Fahrzeugen auf Beförderungsschein 
bleiben die vorgenannten Tarife bis auf 
weiteres noch in Kratt. 

Der neue Tarif enthält gegen die seit- 
herigen Tarife vielfach und zum Theil 
erhebliche Frachtermässigungen, auch ist 
die direkte Abfertigung durch Einbe- 
ziehung weiterer Stationen der preussi- 
schen und sächsischen Staatsbahn nicht 
unerheblich erweitert worden. 

In einzelnen Fällen treten dagegen 
auch Frachterhöhungen ein; ferner sind 
verschiedene Stationen in Ermangelung 
eines Verkehrsbedürfnisses in den neuen 
Tarif nicht wieder aufgenommen worden. 


Die in den neuen Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Druckabzüge des. neuen Tarifs sind 
von Ende August d. J. ab bei den be- 
theiligten Abfertigunesstellen käuflich zu 
erlangen ; inzwischen ertheilt auf Er- 
fordern unser Verkehrsbüreau hier über 
die Höhe der neuen Frachtsätze nähere 
Auskunft. | 

Erfurt, den 12. August 1898. (1896) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Im Namen der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen bringen wir zur Kenntniss, 
dass am TH Oktober d. J. infolge Aende- 
rung unseres Tarifs für den Binnenver- 
kehr auch im Verkehr der Stationen 
Ludwigshafen a. Rh., Mannheim bad. St. B., 
Schwetzingen. Heidelberg bad. B. und 
MuNWB% w einheim, Bensheim, Bicken- 
bach, Jugenheim und Darmstadt M.N. B. 

z. Th. mit Erhöhungen verbundene Aende- 
in in den Beförderungspreisen mit 
den: Stationen des Direktionsbezirks Mainz 
und mit Stationen der übrigen preussi- 
schen Staatsbahuverwaltunzen eintreten. 

Nähere Auskunft ertheilen wir auf 
Wunsch. 

Mainz, den 12. August 1598. (1397) 

Königl. preuss. und grossherzog)]. 
hessische Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. 
'(Personen- etc. Verkehr.) 

Mit dem 1. Oktober d.J. gelangt für 
den direkten Personen- und Gepäckver- 
kehr im norddeutschen Verbande der 
Tarifnachtrag 3 zur Einführung. 

Derselbe enthält insofern anderweite 
Bestimmungen über die Beförderung von 
Leichem und Fahrzeugen, als bei der 
Frachtberechnung nicht mehr wie bisher 
die Entfernungen des Gütertarifs, sondern 
diejenigen des Personentarifs Anwendung 
finden, wodurch theilweise geringe Er- 
höhungen, theilweise auch Ermässigungen 
eintreten. 

Ausserdem kommt infolge Inbetrieb- 
nahme des Hauptbahnhofes in Dresden 
der bisher benutzbare Bahnweg über 
Cossebaude und damit der Verkehr von 
und nach Dresden=Friedrichstadt in Weg- 
fall. 

Eine Verkehrserleichterung tritt aber 
dadurch ein, dass die Rückfahrkarten 
von und nach sächsischen Stationen über 
Leipzig wahlfreie Gültigkeit auch über 
Zerbst-Elsterwerda oder Röderau, sowie 
die Rückfahrkärten zwischen schlesischen 
Stationen und Stationen der Direktions- 


bezirke Halle und Magdeburg über Gör- 
litz-Dresden wahlfreie Gültigkeit auch 


über Kohlfurt-Cottbus oder Ruhland er- 
halten. 

Die in dem Nachtrag 3 aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) derselben genehmigt worden. 

Das Nähere ist bei unserem Verkehrs- 
büreau hierselbst und später bei den 
Fahrkartenausgabestellen der Verbands- 
stationen zu erfahren. 

Hannover, den 10. August 1898. (1898) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen 
Verbandsverwaltungen. 


Am 1. Oktober d. J. wird für den Ver- 
kehr der Stationen des Direktionsbezirks 
Mainz mit Stationen der übrigen preussi- 
schen Staatsbahnen ein neuer Tarif nebst 
besonderen Bestimmungen für den Per- 
sonen- und Gepäckverkehr s sowie die Be- 
förderung von Leichen eingeführt. 

Ueber Tnancherlei Ermässigungen, wie 
die Herabsetzung des Mindestfahrpreises, 
die Gewährung von 25 kg Freigepäck, 
Einführung der IV. Waeenklasse, treten 
auch Erhöhungen ein, die nicht nur den 
Binnenverkehr und den direkten Verkehr 
des Direktionsbezirks Mainz mit Stationen 
der preussischen Staatsbahnen, sondern 
auch den Durchgangsverkehr "über die 
Strecken des Direktionsbezirks Mainz 
zwischen den Bezirken der übrigen 
preussischen Staatsbahnverwaltungen ı un- 
ter einander beeinflussen. Ueber die 
eintretenden Erhöhungen ertheilen wir 
auf Wunsch Auskunft. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I’ (2) genehmigt. 

Mainz, den 9. August 1898. (1899) 
Königlich pr eussische undgrossherzoglich 

hessische Fisenbahndirektion. 


Im Binnenverkehr werden fortan im 
Falle eines Bedürfnisses neben den Ar- 
beiter-Wochenkarten für Hin- und Rück- 
fahrt auch solche für die einfache 
Fahrt ausgegeben. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 11. August 1898. (1900) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Altpapieren. 

Die ausgesonderten Altpapiere und 
zwar: Akten, Bücher, Kassen- und Rech- 
nungsbeläge, Depeschen, Depeschen- 
bücher, Gepäckscheine, Papierabfälle 
(Korbpapier), alte Frachtkarten, alte 
Morserollen, alte Fahrkarten (Billetpappen) 
zum Einstampfen, Nachweisungen, be- 
schriebene und unbeschriebene Vor- 
drucke, Bücher usw. zur freien Verwen- 
dung sollen verkauft werden. 

Preisangebote sind bis zum Dienstag, 


den 30. Augustd.J., 11 Uhr Vor- 
mittags an unser Rechnungsbüreau 


hierselbst am Bahnhof Nr. 23 versiegelt 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Altpapiere“ versehen einzureichen. 
Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltung hier- 
selbst Schmidtstedterstrasse 39 einge- 
sehen und auch von dort gegen Einsen- 
dung von 50 „4 in Baar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. 
Erfurt, den 11. August 1898. (1901) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Offene Stellen. 


Mecklenburg - pommersche Schmalspur- 
bahnen. 

Die Stelle eines Stationsvorstehers auf 
einem Uebergangsbahnhofe ist sogleich 
zu besetzen. 

Den Meldungen sind Lebens auf und 
Zeugnissabschriften beizufügen. 

Friedland i/Meckl.,5. August 1898. NT 

Direktion. 
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XXXVIII. Jahrgang. 


Französische Anschauungen über Eisen- 
bahnen und Wasserstrassen. 

System der Nationalökonomie. 

Festliche Tage am unteren Kongo. 

Nachrichten: 

D,eutsehland: Einnahmen der pfäl- 
zischen Bahnen. — Einnahmen der ba- 
dischen Staatsbahnen. — Hauptversamm- 
lung des Vereins deutscher Strassen- und 


Kleinbahnverwaltungen. — Eisenbahn- 
wagenfabrik in Danzig. — Einrichtung 
eines Postbeiraths. — Personalnach- 
richten. 


OÖesterreich-Ungarn: Enquete über 
die wirthschaftliche Lage der Wächter 
der österr. Staatsbahnen. — Dienst- 
wohnungen und Quartiergeld der österr. 
Staatsbahnbediensteten. — Die Bremsen 
derWiener Stadtbahnlokomotiven.— Klub 
österr. Eisenbahnbeamten. — Konkurrenz- 
fähigkeit der Kohle des Totiser Reviers 


I 


Inhalt. 


mit der böhmischen Kohle in Wien. — 
Transporteinnahmen der ungar. Bahnen 
im Juni. — Güterverkehr auf den ungar. 
Staatsbahnen im Juli. 


/ereins-Ausland: Simplontunnel. — 


Schliessung des Giovitunnels (Italien). — 
Eisenbahnarbeiterstreik in Frankreich. — 
Einnahmen der englischen Bahnen im 
ersten Halbjahr 1898. — Erhöhung der 
Transportfähigkeit der russ. Bahnen, 
insbesondere der Südostbahnen. — Be- 
förderung von Getreide im direkten Ver- 
kehr aus Russland nach deutschen 
Binnenstationen. — Bahnprojekt Peters- 
burg - Wjätka. — Schwierigkeiten beim 
Bau der Kongo-E. — Der Kongostaat 
und die Aktien der Kongo-E. — Bahnbau 
von der Walfischbai nach dem deutsch- 
südwestafrikanischen Gebiet. — Förde- 
rung des Eisenbahnbaues in Deutsch- 
Siidwestafrika. 


Amtliche Mittheilungen 


Allgemeines: Pariser Weltausstellung 


1900. — Erforschung Afrikas 


Luftballons. 


mittelst 


Bücherschau : 
Bericht über die Verhandlungen des Aus 


schusses für technische Angelegenheiten, 
betr. die Prüfung der Frage einer allgem. 
Verstärkung der Zugvorrichtungen an 
den Fahrbetriebsmitteln. — Offizielles 
Reisehandbuch der priv. Südbahn. 

der geschäfts- 
führenden Verwaltung: 


Zurechnung neuer Strecken zu den Ver- 
einsbahnstrecken. — Aenderung von Sta- 
tionsnamen. — Rundschreiben. 


Amtliche Bekanntmachungen: 


l. Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse von Stationen. 

Güterverkehr. 

Personen- und Gepäckverkehr. 
Verdingungen. 

. Verkauf von Altmaterialien. 


Sup 


Französische Anschauungen über Eisenbahnen und Wasserstrassen. 


Die „Societe d’Economie Politique de Lyon“ ladet stets 
zu dem alljährlich von ihr veranstalteten grossen Bankett aus 
der Zahl der im wirthschaftlichen Leben oder in der Wissenschaft 
hervorragenden Männer einen Ehrengast ein, der sich meist für 
die ihm zu Theil werdende glänzende Aufnahme durch einen 
Vortrag über diese oder jene brennende Tagesfrage erkenntlich 
zeigt. Im laufenden Jahre fiel die Wahl auf den Direktor der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, Noblemaire, der als Schriftsteller 
und Redner einen bedeutenden Ruf hat. In seiner Bankettrede 


-über questions lyonnaises konnte er nicht umhin, auch seine 


Ansichten über Eisenbahnen und Wasserstrassen darzulegen. 


Wir glauben, dass schon im Hinblick auf die Andeu- 
tungen in Nr. 51 S. 777 d. Ztg. unsere Leser ein Interesse daran 
haben werden, die Noblemaire’schen Ausführungen über die 
gegenwärtig so vielfach erörterte Frage kennen zu lernen. 
Nach dem „Journal des transports“, welches die Rede voll- 
ständig wiedergibt, haben etwa folgende Gedanken derselben 
allgemeineres Interesse: 

„Ohne Widerrede stimmt Lyon zu, das Wasser der Rhone 
für Kraftzwecke dort nutzbar zu machen, wo der Fluss nicht 
schiffbar ist, d. i. oberhalb Lyon. Geht doch auf diese Weise 
dem schiffbaren unteren Flusslaufe kein Wasser verloren. Man 
findet unten in voller Menge das Wasser wieder, welches dem 
Flusse oben entnommen ist, nachdem es an den künstlich er- 
zeugten Wasserfällen zur Schaffung von Energie ausgenutzt 
worden ist. Mit Eifersucht wacht indessen die Stadt darüber, 
dass in dem schiffbaren unteren Theile überall die vorhandenen 
Wassermengen ungeschmälert erhalten bleiben. Der Fluss darf 
in seiner Eigenschaft als kostbares billiges Beförderungsmittel 


‚keine Einbusse erleiden. 


on 


Daraus erklärt sich auch die Zurückhaltung, welche Lyon 
den sonst so fruchtbaren Vorschlägen gegenüber bewahrt, aus 
der Rhone unterhalb der Stadt Bewässerungskanäle abzu- 
zweigen. Und doch wird die Schiffbarkeit der Rhone durch die 
Ausführung der Kanäle kaum in merklicher Weise beeinträch- 
tigt werden; denn nach den genauen technischen Ermittelungen 
handelt es sich um eine Wasserschicht von 5—10 em Höhe, die 
dem Flusse entzogen würde, während auf der anderen Seite die 
gegenwärtig von der Sonne ausgedörrten Gefilde von Ardeche, 
Gard und Herault den vierfachen landwirthschaftlichen Ertrag 
bringen würden. 

Freilich darf man nicht vergessen, dass die gewaltigen 
Anstrengungen der Stadt, den verwilderten Lauf des Flusses zu 
zähmen, lange Zeit ohne Erfolg waren und dass das Vertrauen 
in die Stetigkeit der gegenwärtigen Verhältnisse noch kein voll- 
kommenes ist. Hoffentlich wird schon eine nahe Zukunft lehren, 
dass alle dem Wohlbefinden der Ackerbauer jener Gegenden 
hinderlichen Befürchtungen der Stadt Lyon ebenso unbegründet 
sind, wie die leider noch vielfach vertretene Ansicht, die Eisen- 
bahnen seien die Feinde der Schifffahrt. Rivalen allerdings 
durch die Macht der Verhältnisse, aber warum Feinde? Man 
muss sich doch im wirthschaftlichen Leben mit dem, was man 
nicht verhindern kann, abzufinden wissen. Es wäre doch eine 
befremdliche und gefährliche Engherzigkeit der Leiter so ge- 
waltiger Betriebe, wie die Eisenbahnen es sind, wollten sie den 
Fortschritt hemmen und — vorausgesetzt die Möglichkeit — die 
Anstrengungen lahm legen, die den Zweck haben, den schönsten 
Fluss Frankreichs nutzbar zu machen. Jeder Ingenieur wird 
diesen Anstrengungen vollsten Beifall zollen und als Gewerbe- 
treibende und Transportunternehmer müssen die Eisenbahn- 
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gesellschaften denken, dass Raum für alle unter der Sonne ist, 
und den Wettbewerb im friedlichen Ringen als einen nützlichen 
Ansporn hinnehmen zur Erzielung niedrigerer Beförderungspreise, 
die der Handel nicht entbehren kann, vielmehr unaufhörlich 
und mit allen Mitteln anstreben muss. 

Aber — es gibt ein Aber — wenn wir einen erfolgreichen 
Wettbewerb wünschen, so dürfte der Staat, der seine feste 
Hand auf unsere Tarife hält, ohne irgend eine Kontrole der 
Schifffahrtstarife auszuüben, der freien kaufmännischen Ab- 
wickelung des friedlichen Kampfes keine Hindernisse bereiten. 


Man müsste, genau genommen, es natürlich finden, dass wir | 


unsere Beförderungspreise auf denjenigen unserer Linien herab- 


setzen, die den grossen Flussthälern folgen und daher natur- 


gemäss ein günstiges Längenprofil haben, auf denjenigen 
Strecken dagegen erhöhen, wo die mehr oder weniger hügelige 
oder bergige Beschaffenheit der Erdoberfläche ungünstige 
Neigungsverhältnisse und dadurch entsprechend grössere Auf- 
wendungen für die Zugkraft bedingt. Das ist, sollte man meinen, 
nicht nur eine Frage der kaufmännischen Loyalität im Wett- 
bewerbe gegen die Schifffahrtsstrassen, sondern in noch höherem 
Grade eine Forderung der Vernunft und eine Frage des Rein- 
ertrages. 

Aber dem ist nieht so. Kalino, dieser unsterbliche Naive, 
bewunderte die Weisheit der Vorsehung, welche die grossen 
Wasserläufe mitten durch die volks- und verkehrsreichsten Städte 
geführt hat, und würde bei solcher Tarifgestaltung wohl als 
Einziger auch darüber in Erstaunen gerathen, dass diese Wasser- 
läufe gerade den Wegen folgen, auf welchen die billigsten 
Tarife herrschen und die zahlreichsten und schwersten Züge sich 
bewegen. Dass auch das berathende Komitee, welches dem 
Minister der öffentlichen Arbeiten in Tarifsachen als Vormund 
und Vertheidiger der Handelsinteressen beigegeben ist, aus 
Naivetät in den gleichen Irrthum verfalle, ist nicht anzunehmen. 
Und doch bekrittelt es so oft die für alle Strecken gleichen 
festen Sätze und fordert Tarifformeln, die der Natur aller Linien 
des Netzes Rechnung tragen. 

Ist es nicht sonderbar, dass wir Ingenieure, die wir unsin 
der Studienzeit so ausgiebig mit der Darstellung der Natur- 
erscheinungen und Gesetze in Formeln befasst haben, uns auf 
das Aeusserste diesem formalistischen Zuge im Tarifwesen 
widersetzen ? Aber durch das Schmieden sind wir Schmiede ge- 
worden. Es handelt sich hier nicht um mathematische Gesetze 
und Erscheinungen, sondern die Transporttarife sind im ganzen 
genommen nichts als ein Stück Handel und der Handel kann 
nicht leben unter dem Drucke enger, strenger und unverletz- 
licher Formeln. 

Das ist nicht alles. Es wäre ferner zu wünschen, dass 
der Staat als Schützer der allgemeinen Interessen beide Trans- 
portwege, die nothwendiger Weise und glücklicher Weise Rivalen 
sind, etwas gleichmässiger behandeln würde. Aber man hört 
oft ausrufen, dass der Staat zu Gunsten der Eisenbahnen das 
Gleichgewicht gestört habe. Er habe ihnen riesige Beihilfen 
gegeben, er habe ihnen Zinsgarantie gewährt, der es zu danken 
sei, dass die Gesellschaften es leicht haben, auf Kosten des 
Staates Erfahrungen zu sammeln und Tarife herabzusetzen. 
Aber die Sache stellt sich bei näherer Betrachtung anders. 

Die Wasserstrassen geniessen keine Zinsgarantie, das ist 
wahr; aber man beachte wohl, dass die Zinsgarantie kein Ge- 


schenk das Staates ist, sondern ein rückzahlbarer Vorschuss, . 


der jedes Jahr um 4°/y Zinsen wächst, also für den Staat eine 
Kapitalanlage bildet, mit welcher viele sich zufrieden geben 
würden, dagegen für die Gesellschaften ein entsetzlich beengen- 
des Nessushemde. Glauben Sie, meine Herren, Einem, der seit 
12 Jahren die grössten Anstrengungen gemacht hat, das Hemde 
abzuwerfen und erst jetzt endlich dahin gekommen ist, dem 
Staate die Gesammtheit der gewährten Vorschüsse zurückzu- 
zahlen, nämlich 151 Millionen und davon 17 Millionen Zinsen. 
Bezüglich der Kapitalbeihilfen liegt die Sache anders. 
Ohne Zweifel haben die Gesellschaften vom Staate solche er- 
halten. Dieselben beliefen sich_Ende 1897_für die Paris-Lyon- 


Mittelmeerbahn auf 796 Millionen, d. s. 17% des gesammten An- 
lagekapitals. Aber diesen Beihilfen stehen wichtige Gegen- 
leistungen in Form von Transport- oder Urkundensteuern und 
nicht weniger bedeutende Ersparnisse des Staates gegenüber, 
die demselben aus den vertragsmässig festgesetzten Erleichterun- 
gen für öffentliche Zwecke ‚erwachsen. Das stellt für uns im 
Jahre 1897 einen Betrag von etwa 67 Millionen dar, d. s. 85 der 
gesammten Beihilfe. Das ist sicher eine gewinnbringende und 
weise Anwendung der Staatsmittel. 

Für die Schifffahrtswege, die entweder Gott geschaffen 
hat und der Mensch nach seinen Bedürfnissen ausgebaut, oder 
die er in allen Stücken neu herstellt, gibt der Staat nicht einen 
Theil des Anlagekapitals her, sondern das ganze. Dieses Ganze 
macht zwar gegenwärtig nur den dritten Theil dessen aus, was 
er den Eisenbahnen gegeben hat; aber welchen Nutzen hat der 
Staat davon gehabt ? Durchaus keinen, mit Ausnahme der ganz 
bescheiden Einkünfte aus dem Grasschnitt, aus Pflanzungen und 
der Fischerei. 

Das macht nichts, wird man sagen. Der Staat hat für das 
Wohl des Landes gearbeitet und es handelt sich für ihn weniger 
um eine gute unmittelbare Kapitalsanlage, als um Verbesserung 
der Transportwege im allgemeinen Interesse. Zugegeben. Aber 
ist das Interesse wohl ein allgemeines? Man kann das Wort 
anwenden, wenn es sich um Wege auf dem festen Boden handelt, 
welche fast gleichmässig die ganze Oberfläche des Landes über- 
ziehen, aber schwerlich kann man von allgemeinem Interesse 


sprechen bezüglich der Schifffahrtstrassen, welche, wenig- 
unmittelbar, höchstens den dritten Theil unseres Gebietes 
angehen. 


Doch damit nicht genug. Der Staat begnügt sich nicht 
damit, das Baukapital für die Wasserstrassen voll und ganz 
herzugeben, er nimmt auch die Last der Unterhaltung und Be- 
wachung des Weges auf seine Schultern, den er geschaffen oder 
verbessert hat. Wenn er ein gleiches für die Eisenbahnen thun 
und wenn er diese in einer — allerdings kaum anzunehmenden — 
Anwandlung von Gleichheitssinn der Kosten für die Unter- 
haltung und Bewachung der Bahn entheben würde, so gestattete 
solche unwahrscheinliche Hochherzigkeit uns, unsere Tarife im 
Durchschnitt um 3 Centimes für das Tonnenkilometer herabzu- 
setzen, die heute auf unserem Netze 5 Centimes betragen und 
noch 1886 sich auf 5,95 Centimes stellten. 


Eine Tarifherabsetzung von 1 Centime, angewendet auf 
4 Milliarden jährliche Tonnenkilometer der Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn, macht nicht weniger als 40 Millionen Franes aus. 
Von einer gleichmässigen Behandlung beider Transportwege, die 
nebeneinander als Rivalen bestehen, könnte man dann sprechen, 
wenn der Staat, d.h. in diesem Falle die Gesammtheit der Steuer- 
zahler nicht mehr ausschliesslich die gesammten Baukosten über- 
nehmen würde, sondern einen guten Theil davon denjenigen 
Gegenden auferlegte, welche daraus allein unmittelbaren Vor- 
theil ziehen. Das ist ein Wunsch, der mit den Lehren einer ge- 
sunden Volkswirthschaft vereinbar wäre, ein Wunsch, dessen 
Verwirklichung allerdings durch die Macht der Ueberlieferung 
erschwert wird, wenn nicht wohl oder übel die Lage des Staats- 
budgets dazu zwingen sollte. 

Das ist bekanntlich der Fall gewesen bei dem grossen 
Plane der Vereinigung von Marseille mit der Rhone durch einen 
für Seeschiffe zugänglichen Kanal. Von den 80 Millionen, auf 
welche die Ausführung veranschlagt ist, hat der Staat nur die 
Hälfte übernommen und die andere Hälfte der Stadt und 
Handelskammer Marseille überlassen. 

Es ist zweifellos von grossem Interesse für Marseille, durch 
eine Wasserstrasse mit den Gebietstheilen Frankreichs in Ver- 
bindung zu kommen, welche heute von Bordeaux, Nantes, Le 
Havre, Rouen und Dünkirchen versorgt werden und auf diese 
Weise mit den Häfen des Ozeans und des Aermelkanals in Wett- 
bewerb zu treten. Aber nicht diese Seite der Frage haben die 
Förderer des Gedankens — und wohl mit gutem Rechte — in 
den Vordergrund gedrängt. Sie legen ausschliesslichen Werth 
auf den_Vortheil, den Marseille in dem ewigen Ringen mit 


u ur. 
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Genua insbesondere um die Einfuhr von Getreide vom schwarzen 
Meer nach der Schweiz haben würde. Aber dies ist sicherlich 
eine Täuschung. Denn wenn die Rhone in vollem Umfange 
schiffbar geworden ist, von ihrer Mündung bis nach Lyon, so 
ist sie es noch nicht zwischen Lyon und Genf, und die Be- 
förderungskosten auf dieser Strecke zugezählt zu den Fracht- 
kosten — wie niedrig man diese auch veranschlagen möge — 
von Marseille nach Lyon auf dem Wasserwege, werden sicher- 
lich einen höheren Gesammtbetrag ergeben, als der heute in 
Anwendung befindliche Differentialtarif für den Schienenweg 
von Marseille nach Genf. 


Dass die Hälfte des Baukapitals von den Interessenten 


aufgebracht werden soll, ist sehr richtig und entspricht dem | 


Gedanken, welchen bereits vor 10 Jahren Felix Faure als Depu- 
tirter und Berichterstatter der Schifffahrtskommission aussprach 
und den Yves Guyot, als er Minister der öffentlichen Arbeiten 
war, durch die Schaffung von Schifffahrtskammern verwirklichen 
wollte. Das Kapital zum grössten Theile von den Interessenten 


aufbringen zu lassen und die Verzinsung durch Abgaben der Nutz- | 


niesser sicherzustellen, das ist das Wahre vom wissenschaft- 
lichen wie praktischen Standpunkte aus. 


Bezüglich des letzten Punktes (Abgaben der Nutzniesser) 
scheint aber eine irrthümliche Auffassung Platz gegriffen zu 
haben. Nicht die den Kanal benutzenden Schiffer, nicht die 
Güter, welche auf ihm befördert werden, sollen diese Abgaben 
tragen, sondern es soll allen im Hafen von Marseille ausge- 
ladenen Gütern ein Tonnengeld auferlegt werden. Das ist für 
die den Kanal benutzenden Güter selbstverständlich. Aber die 
auf der Eisenbahn weiter beförderten, die in Marseille selbst 
verzehrten, die dort für die Wiederausfuhr umgebildeten (ver- 
edelten) Güter, Rohzucker z. B., der für Marokko und den Orient 
raffinirt wird, Getreide, welches die Marseiller Mühlen als Mehl 
ausführen, werden dieselbe Steuer zu tragen haben. 


Man fragt sich vergebens, welcher wirthschaftliche Grund- 


satz dazu geführt hat, solche Ausdehnung der Abgabenerhebung 
in Aussicht zu nehmen ?“ 


Bromberg, im August 1898. Struck. 


System der Nationalökonomie.*) 


Nach längerer Pause ist der vorstehend benannte dritte 
Band des Cohn’schen Systems der Nationalökonomie erschienen, 
gewiss freudig begrüsst von denjenigen, welche die beiden 
ersten Bände studirt und aus ihnen reiche Belehrung und An- 
regung geschöpft haben. Der dritte Band reiht sich den beiden 
ersten Bänden würdig an: reichste Sachkenntniss, eine überall 
klare und geistvolle Darstellung des ungeheuren Stoffes, ein 
glänzender Stil machen das Lesen dieses umfangreichen Werkes 
(1.030 Seiten) zu einem wirklichen Genuss. 

Nach einer allgemeinen Einleitung wird als erstes Buch 
der Handel in sechs Kapiteln (die Entwickelung des Handels in 
der Geschichte, die Institutionen des Handels, die Organisation 
des Handels, die Elemente des Handels, der Börsenhandel der 
Gegenwart, der internationale Handel und die Handelspolitik) 
dargestellt. So lohnend es wäre, näher auf den Inhalt einzu- 
gehen, so verbietet dies leider der Raum. 
merkungen möchte ich machen. Der Verfasser nimmt für den 
Handel eine gleichberechtigte Stellung neben Landwirthschaft 
und Industrie in Anspruch, aber er betont auch die Nothwendig- 
keit, dass der Handel, insbesondere der Grosshandel, in Deutsch- 
land sich entsprechend entwickele, dass er nicht seine ganze 
Aufgabe im Geldverdienen suche, sondern sich auch seiner 
Pflichten gegen den Staat bewusst werde, und durch Aneignung 
einer höheren wissenschaftlichen Bildung sich den übrigen 
Ständen und dem höheren Beamtenthum in seinen Leistungen 
gegenüber Staat und Gesellschaft gleichstelle. Die Entwicke- 
lung des Handels in England, die dem Verfasser aus eigener An- 
schauung und langjährigem Studium geläufig ist, wird vielfach 
zur Grundlage der Darstellung gemacht und als vorbildlich 
namentlich für Deutschland hingestellt. So sehr dies im allge- 
meinen als richtig anzuerkennen ist, kann ich doch in einem 
Hauptpunkte mit den Ansichten des Verfassers mich nicht ein- 
verstanden erklären, das ist in der handelspolitischen Entwicke- 
lung Deutschlands. Auch hier, wie es der Verfasser will, Eng- 
land zum Vorbild für Deutschland zu nehmen, halte ich für nicht 
angängig. England hat sich bekanntlich auf Kosten der Land- 
wirthschaft zu einem vorwiegenden Industrie- und Handelsstaat 
entwickelt, die Landwirthschaft ist verkümmert, der bei weitem 
grösste Theil der Bevölkerung wird durch die ausländische Ein- 
führ ernährt. Auf diesem Wege können und dürfen wir meines 


*) Ein Lesebuch für Studirende von Gustav Cohn, 
ordentl. Professor der Staatswissenschaften an der Universität 
Göttingen. Dritter Band. Nationalökonomie des Handels und 
des Verkehrswesens. Stuttgart. Verlag von Ferdinand Enke, 1898. 


Nur einige kurze Be- 


Erachtens England nicht folgen. Wir können es nicht, weil wir 


| nicht ein Inselreich sind mit einer meerbeherrschenden Flotte, 


sondern mitten in Europa liegend mit geringer Küstenentwicke- 
lung uns nicht die Zufuhr der nothwendigen Lebensmittel für 


| alle Fälle z. B. in einem Koalitionskrieg gegen uns sichern 


können. Und selbst in England flösst diese Erwägung Bedenken 
ein. Man verhehlt sich nieht die Möglichkeit, dass die Herr- 
schaft Englands zur See erschüttert werden kann, und dass dann 
durch Abschneiden der Zufuhr England auf Gnade und Ungnade 
dem Sieger überliefert wird.*) Aber abgesehen hiervon, kann 
ich es aus allgemeinen Gründen nicht für eine zu erstrebende 
Entwickelung, für einen gesunden Zustand der Volkswirthschafi 
halten, wenn ein so wichtiger Stand wie die Landwirthschaft 
verkümmert und in seiner Bedeutung so herabgedrückt wird, 
wie in England. Schon deshalb und mit Rücksicht auf die Ent- 
wickelung der Getreideausfuhrländer, die über kurz oder lang 
durch Zunahme der Bevölkerung vielleicht dahin kommen, dass 
sie gar nicht mehr oder doch viel weniger Getreide als jetzt aus- 
führen, scheint es mir nothwendig, die inländische Landwirth- 
schaft selbst mit Opfern auf einem Standpunkt zu erhalten, dass 
sie den grössten Theil der Bevölkerung zu ernähren imstande 
ist und einen mindestens gleichen Standpunkt wie Industrie und 
Handel behauptet. Das ist, meine ich, auch List’s Ansicht ge- 
wesen, der davon ausgeht, dass Landwirthschaft und Industrie 
unterstützt von dem der nationalen Wirthschaft dienenden 
Handel- und Verkehrswesen die srundlagen des Staates seien. 
Wenn er dies nicht überall besonders betont hat, so liegt es 
wohl daran, dass er trotz seines prophetischen Scharfblicks, 
mit dem er in vielen Beziehungen die Wirkungen der Eisen- 
bahnen, ehe sie noch gebaut waren, richtig vorausgesehen hat, 
doch nicht geahnt hat, dass aus dem Getreideausfuhrland 
Deutschland so rasch ein Getreideeinfuhrland werden würde. 


Das zweite Buch behandelt das Bankwesen in zwei 
Kapiteln, die Entwickelung der Banken und das Wesen und die 
Arten der Banken; das dritte Buch das Versicherungswesen in 
zwei Kapiteln, die Entwickelung der Versicherung und Wesen 
und Gestalt der Versicherung. i 

Das vierte Buch behandelt das Verkehrswesen und dürfte 
wohl die Leser der Vereinszeitung am meisten interessiren. 
Von Professor Cohn, welcher gerade in diesem Gebiete durch 


*) Nach Zeitungsnachrichten ist bereits die Einrichtung 
nationaler Getreidelager in Erwägung gezogen, um für den 
Kriegsfall der äussersten Noth vorzubeugen. 
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ausgezeichnete Arbeiten, insbesondere die drei Bände Untersuchun- 
gen über die englische Eisenbahnpolitik sich als Meister ge- 
zeigt hat, war eine hervorragende Bearbeitung zu erwarten und 
diese Erwartung ist nicht getäuscht worden. Ich stehe nicht 
an, das Cohn’sche Buch als das Beste zu bezeichnen, was über 


das Verkehrswesen nach meiner Kenntniss in der in- und aus- | 


ländischen Litteratur veröffentlicht ist. In nur 330 Seiten hat 
Cohn dies ungeheure Gebiet abgehandelt, aber obgleich er sich 
dabei naturgemäss auf die Hauptfragen beschränken musste, 
hat er diese doch so gründlich und klar in echt wissenschaft- 
lichem Geiste erörtert, dass kaum etwas Erhebliches zu sagen 
übrig bleibt. Dabei zeigt er eine umfassende Kenntniss der 
einschlägigen Litteratur und volle Beherrschung des Stoffes. 


Das erste Kapitel enthält eine geschichtliche Darstellung 
der Entwickelung der Verkehrsmittel bei den hierfür besonders 
in Betracht kommenden Völkern bis auf die neueste Zeit. Im 
zweiten Kapital wird die allgemeine Oekonomik der Verkehrs- 
mittel behandelt. Interessant sind besonders die klaren Aus- 
führungen über das Verhältniss der Oekonomik zur Technik der 
Verkehrsmittel $ 529 ff. Cohn unterscheidet die reine Technik, 
d. h. die Technik des Erfindens, der Lösung eines technischen 
Problems ohne Rücksicht auf die Kosten, und die ökonomische 
Technik, d. h. die praktische Anwendung der Technik, die aber 
erst dann und nur dann erfolgen kann, wenn die durch die reine 
Technik geschaffenen Leistungen nicht nur die durch die bisherige 
Technik gebotenen übertreffen, sondern auch wirthschaftlich, 
d.h.nach ihren Kosten, es vortheilhaft erscheinen lassen, die neue 
Technik anstatt der bisherigen zu verwenden. Die Wichtigkeit 
dieser Unterscheidung gerade bei den Verkehrsmitteln fälltin die 
Augen. Bei der wirthschaftlichen und finanziellen Begründung 
jedes neuen Eisenbahnprojekts ist die Frage zu prüfen und zu 
beantworten, ob es wirthschaftlich ist, an Stelle der alten 
Technik der Landstrasse die neue verbesserte Technik der 
Eisenbahn zu setzen. Schon hier macht Cohn nachdrücklich auf 
die Nothwendigkeit aufmerksam, gegenüber manchen in neuerer 
Zeit an die Verkehrsmittel gestellten Ansprüchen auf ganze oder 
theilweise Unentgeltlichkeit der Leistungen an der ökonomischen 
Technik, der Rentabilität festzuhalten. Die Nothwendigkeit hier- 
von ergibt sich aus dem ökonomischen Wesen der Verkehrsan- 
stalten, der äussersten Entwickelungsstufe in der Richtung der 
kapitalistischen Produktionsweise. Den Schluss dieses Kapitels 
bildet die Erörterung der wichtigen Fragen betr. das Finanz- 
prinzip der Verkehrsanstalten. Klar und scharf entwickelt Cohn 
die Grundsätze, welche bei der finanziellen Verwaltung der Ver- 
kehrsanstalten zu befolgen sind, er weist die Versuche zurück, 
unter der Maske der Gemeinnützigkeit die egoistischen Inter- 
essen Einzelner und ganzer Erwerbsstände auf Kosten des 
Staates zu fördern, und fordert mindestens volle Bezahlung der 
Leistungen der Verkehrsanstalten seitens der Leistungsem- 
pfänger, rechtfertigt auch die darüber hinausgehenden Ueber- 
schüsse der Verkehrsanstalten. Der Raum erlaubt es nicht, 
näher auf diese interessanten Fragen einzugehen, ich kann nur 
empfehlen, die ausgezeichneten Ausführungen Cohn’s hierüber 
im Zusammenhange nachzulesen. 


Das dritte Kapitel handelt von der Oekonomik der Land- 
strassen und Wasserstrassen, wobei namentlich die letzteren einer 
eingehenden Erörterung unterzogen werden. Nachdem er zunächst 
die Seekanäle nnd ihre Bedeutung besprochen, wendet sich Cohn 
zu den Binnenwasserstrassen. An der Hand der Erfahrungen in 
Frankreich, England und Deutschland erörtert er die ökonomische 
Behandlung der Binnenwasserstrassen in diesen drei Ländern 
und bespricht dann besonders eingehend die Wasserstrassen- 
politik, welche in Preussen unter dem Druck der Agitationen 


der Kanalvereine und Interessenten leider seit geraumer Zeit- 


eingeschlagen ist. Die Versuche der Interessenten, Unklarheit 
in diese Fragen zu bringen, und ihre selbstsüchtigen Absichten 
auf Kosten der Allgemeinheit zu fördern, werden unbarmherzig 


aufgedeckt und die preussische Wasserstrassenpolitik einer | 


scharfen Kritik unterzogen. 


Dieses Urtheil Cohn’s ist um so bemerkenswerther, als 
niemand ihn agrarischer Tendenzen beschuldigen kann, als er 
über Handel und Verkehr in demselben Buch in einer Weise 
sich ausgelassen hat, die seine volle Unparteilichkeit in diesen 
Fragen ausser Zweifel stell. Es scheint mir unmöglich, dass 
sich die preussische Staatsregierung und der preussische Land- 
tag der zwingenden Logik der von Cohn angeführten That- 
sachen, seinen meines Erachtens unwiderlegbaren wissenschaft- 
lichen Gründen entziehen kann. Cohn freilich scheint in dieser 
Beziehung pessimistisch zu denken. Er schliesst diesen be- 
deutungsvollen Abschnitt mit folgenden Worten: „Wenn die 
Wissenschaft vom öffentlichen Leben überhaupt den Beruf hat, 


| unbeirrt durch Tagesströmungen, durch Rücksichten auf Par- 


teien oder auf tonangebende Persönlichkeiten *) ihres Amtes zu 
walten und mit vollkommener Kühle dasjenige zu sagen, was 
im Augenblick am wenigsten gefällt, so ist hier, wie so oft, die 
Gelegenheit dazu. Die Wissenschaft dient nicht dem Tage, sie 
dient der dauernden Wahrheit. Sie weiss, dass sie nicht lange 
zu warten braucht, bis der Wind umschlägt oder bis die Ent- 
täuschung da ist. Denn dergleichen hat sie schon oft erlebt.“ 


Der Praktiker und Politiker wird allerdings mit dieser 
wissenschaftlichen Kühle einer Angelegenheit kaum gegenüber- 
stehen können, wo es sich darum handelt, die Staatsfinanzen 
mit vielen Hundert Millionen Mark zu belasten, wegen einer, 
wie Cohn sagt, „technischen Vorliebe für ein technisch leistungs- 
unfähigeres Verkehrsmittel oder einer ökonomischen Zumuthung 
gewisser Gruppen der Volkswirthschaft an die Staatsfinanzen, 
welche solche technische Vorliebe oder die bestehende Unklar- 
heit benutzt, um für sich Vortheile zu erobern.“ 

In dem vierten Kapitel, Oekonomik der Eisenbahnen, gibt 
Cohn zunächst eine ausführliche Darstellung der Eisenbahn- 
politik in England und seinen Kolonien, Deutschland und der 
Schweiz und erörtert hierbei die wichtigeren Fragen der Eisen- 
bahnpolitik, der privaten oder staatlichen Verwaltung der Eisen- 
bahnen usw. Dann behandelt er die Anlage, den Betrieb und 
die Tarife der Eisenbahnen. Bei der Statistik des Verkehrs 
vergleicht Cohn vielfach England mit Preussen, z. B. die Zahl 
der Reisenden in Preussen (1896/97) 437000000, in Gross- 
britannien reichlich 1000 000 000. Ich möchte darauf aufmerksam 
machen, dass diese Zahlen nicht vergleichsfähig sind. In 
Preussen wird jeder Reisende nur einmal gezählt, in Gross- 
britannien so oft, als eines der vielen Privatbahnnetze von ihm 
berührt wird. 

Sehr interessant und vielfach neue Gesichtspunkte bietend 
sind Cohn’s Ausführungen über die Eisenbahntarife. Er legt 
die Uebertragung der Tarifgrundsätze der englischen Land- 
strassen und Kanäle auf die Eisenbahnen und die weitere Ent- 
wickelung derselben eingehend dar. Aus dem öffentlichen 
Charakter der Eisenbahntarife leitet er die Erfordernisse ihrer 
angemessenen Höhe, der Oeffentlichkeit der Tarifsätze und die 
Gleichheit der Behandlung für die verschiedenen Interessenten 
ab. Die Angemessenheit der Preise schliesst in sich eine Preis- 
ordnung, welche alle Bestimmungsgründe des Preises in sich 
aufnimmt, die zur Zeit als berechtigt anerkannt werden, inner- 
halb der Staatsgemeinschaft, von welcher sie ausgeht und 
welcher sie dient. Mit Recht betont er auch den Grundsatz der 
Gerechtigkeit in der Preisordnung. „Die Frage nach dem ge- 
rechten Preise ist eine Hauptfrage der ganzen Volkswirthschaft. 
Man kann sich allenfalls über die Nothwendigkeit dieser Frage 
täuschen angesichts der Preisbildungen des freien Verkehrs. 
Es ist unmöglich sich darüber zu täuschen angesichts der Auf- 


ı gaben einer Öffentlichen Verwaltung, welche für eine centra- 


listische Anstalt eine öffentliche Preisordnung trifft. Die 
Oekonomie als solche ist hier hilflos. Sie ruft nach sittlichen 
Normen denn Normen der Gerechtigkeit sind sittliche 
Normen —, um die ökonomischen Beziehungen in die richtigen 
Schranken zu bringen.“ Als Preisbestimmungsgründe der Eisen- 
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bahntarife führt er dann auf die Selbstkosten, den Vortheil, 
welcher dem Transportinteressenten bezw. Konsumenten durch 
den Transport zu theil wird, die Leistungsfähigkeit der Trans- 
portinteressenten, das Bestreben der Absatzerweiterung und 
endlich wirthschaftspolitische Erwägungen. Die drei ersten 
dieser Preisbestimmungsgründe hat bereits Adam Smith in 
seinem bekannten Werke „wealth of nations“ für die Tarife der 
englischen Landstrassen und Kanäle festgestellt, die zwei letzten 
haben sich erst bei den Eisenbahnen entwickelt und hier eine 
grosse Bedeutung gewonnen. So ist z. B. der Grund der Ab- 
satzerweiterung, ganz abgesehen von der streitigen Frage der 
Selbstkosten, eine an sich schon genügende Rechttertigung der 
Staffeltarife, wie dies in der Ulrich’schen Schrift „Staffeltarife und 
Wasserstrassen“ dargelegt ist. Auf diesen Grund führt Cohn 
auch die Ermässigungen zurück, welche im Personenverkehr in 
Gestalt von Rückfahrkarten, Rundreisekarten, Kilometerheften 
usw. gewährt werden. Gewiss mit Recht, insofern als das 
Interesse der einzelnen Privatbahnen, den Reisenden zur Rück- 
fahrt auf ihren eigenen Linien zu veranlassen, auch hierunter 
fällt. Aber für ein grosses Staatsbahnnetz, wie das preussische, 
sind doch alle diese oft ganz unsinnigen Vergünstigungen der 
Personentarife auf die Dauer nieht aufrecht zu erhalten, schon 
deshalb nicht, weil sie dem Prinzip der Gerechtigkeit insofern 
widersprechen, als sie im wesentlichen nur den wohlhabenden 
Ständen zu gute kommen und oft nur solchen Leuten, die es 
verstehen, aus dem Wirrwarr dieser Tarife die günstigsten 
herauszufinden und sich Ermässigungen zu verschaffen, welche 
für den Fall, wo sie benutzt werden, gar nicht bestimmt sind, 
7. B. Sommerkarten für gewöhnliche Reisen nach den mit 
Sommerkarten begnadeten Orten und ihrer nächsten Umgebung. 
Dazu kommt, dass die jetzige Gestaltung der Personentarife 
durch ihre Vielgestaltigkeit eine Belästigung für Reisende und 
Gelegenheit zu Betrügereien und Durchstechereien aller Art 
bildet, für die Eisenbahnverwaltung aber sehr erhebliche Kosten 
bei der Tariffestsetzung und Kontrole veranlasst. Je grösser 
und allgemeiner die Benutzung der Eisenbahnen wird, um so 
mehr erscheint es geboten, an Stelle dieser Vielgestaltigkeit 
einfachere, möglichst feste, nur seltenen Abänderungen unter- 
liegende Tarife einzuführen, wie sie die Post bereits hat. Das 
Maybach’sche Projekt der Personentarifreform vom Jahre 1890 
war auf diesen Grundsätzen aufgebaut und wenn dasselbe auch 
aus ausserhalb liegenden (finanziellen) Gründen gescheitert ist, 
wird eine künftige wirkliche Reform nur auf derselben Grund- 
lage erfolgen können. Auch in den Gütertarifen wird man aus 
der jetzigen Verwirrung, den mit dem Grundsatz der Gerechtig- 
keit zumal bei einer Staatsbahnverwaltung gar nicht vereinbar- | 
lichen Begünstigungen einzelner Gegenden, grosser Städte, 
einzelner Erwerbsstände und Interessenten nur herauskommen 
können durch eine grössere Vereinfachung. Der Weg dazu 
wird die Einführung allgemeiner Staffeltarife sein, welche na- 


Festliche Tage am 


Leopoldville am Stanley Pool, 6. Juli. 


„Und somit erkläre ich im namen der Souveräns die Eisen- 
bahn von Matadi nach Leopoldville für eröffnet.“ Mit diesen 
Worten schloss der Gouverneur des Kongostaates, Fuchs, dieser 
hochbegabte, sympathische Mann, der seine deutsche Abkunft 
weder verleugnen will noch kann, seine begeisterte Rede auf der 
Veranda der Offiziersmesse von Leopoldville. Mit dieser schlich- 
ten, üblichen Formel bezeichnete er ein Ereigniss als vollzogen, 
das eine der schönsten Etappen auf dem Gebiete der Errungen- 
schaften des Menschengeschlechts unserer Tage darstellt. Weit 
umher schweigt die afrikanische Erde, die Wässer des unermess- 
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mentlich auch die vielfach ungerechte Begünstigung grosser 
Handels- und Industriestädte zum Nachtheil des platten Landes 
zu mildern geeignet sind. 

Wenn Cohn bei Besprechung der Platzkarten den für 
diese angeführten Grund der Abhaltung des Lokalverkehrs von 
den durchgehenden Schnellzügen als einen neuen, sich mit den 
sonstigen Gründen kreuzenden bezeichnet, so irrt er. Der 
Grund ist ein betrieblicher, kein tarifarischer, er bezweckt die 
bei starkem Verkehr nothwendige Trennung des örtlichen und 
Fernverkehrs. 

Cohn behandelt dann weiter die Kleinbahnen und schliess- 
lich, allerdings etwas kurz, die Wirkungen der Eisenbahnen. 
Er ist der Ansicht, dass sie in der Gegenwart sich noch nicht 
klar übersehen lassen und dass es vielleicht in einer späteren 
Zeit leichter sein wird, ein Bild ihrer Erfolge und des Gesammt- 
ergebnisses der Umgestaltung unserer Volkswirthschaft durch 
die Eisenbahnen zu geben. Aber dies künftige Bild der durch 
die Eisenbahnen hervorgerufenen Entwickelung würde wesent- 
lich erleichtert werden, wenn von Zeit zu Zeit Momentbilder 
aufgenommen würden. Leider fehlt es bis jetzt hieran fast 
vollständig. 

Im fünften Kapitel wird die Oekonomik der Posten, Tele- 
graphen und Telephone abgehandelt. Besonders bemerkenswerth 
ist die Entschiedenheit, mit welcher Cohn betont, dass die un- 
entgeltlichen Leistungen der Eisenbahnen für die Post nach 
Verstaatlichung der Eisenbahnen nicht mehr zu rechtfertigen 
sind und nur dazu dienen, ein falsches Bild von den Ergeb- 
nissen der Postverwaltung zu schaffen. Auf Grund der angeb- 
lichen Ueberschüsse der Postverwaltung, welche aber bei ent- 
sprechender Berechnung der Leistungen der Eisenbahnverwal- 
tung vollständig verschwinden oder sich in das Gegentheil ver- 
kehren, entstehen dann unbegründete Forderungen auf Porto- 
ermässigungen, welche Cohn mit Recht bekämpft, da sie 
wesentlich nur den wohlhabenden Klassen und besonders dem 
Handel zu gute kommen würden. 

Leider sind zur Zeit wenig Aussichten für eine Abände- 
rung des Postgesetzes. „Sie wird voraussichtlich erst dann ein- 
treten bezw. sich von selbst ergeben, wenn der Uebergang der 
deutschen Eisenbahnen auf das Reich zur Ausführung kommen 
wird, eine Entwickelung, die uns das kommende Jahrhundert 
mit Sicherheit bringen wird, so sehr gegenwärtig der Partiku- 
larismus sich noch dagegen sträubt. 

Wenn ich zum Schluss noch eine Bitte an den Verfasser 
und Verleger richten darf, so ist es die, zu erwägen, ob nicht 
das vierte Buch (Verkehrswesen) in einer Sonderausgabe er- 
scheinen kann. Es bildet ein abgeschlossenes Ganzes und ist 
umfahgreich genug dazu. Dadurch würde dasselbe einem grossen 
Kreis von Lesern, von welchen ich insbesondere die zahlreichen 
höheren und mittleren Beamten der Verkehrsanstalten im Auge 
habe, erst zugänglich werden. U. 


unteren Kongo.*) 


lichen Pool zu unseren Füssen schlagen kaum merkbar an den 
sandigen Strand, als wollten auch sie den Worten lauschen, die 
seiner ungezähmten Natur das Joch der menschlichen Willens- 
kraft verheissen. Noch aus der Ferne dringt, kaum vernehm- 
bar, das Rauschen eines der 32 Katarakte des gewaltigen Stromes 
herüber, wie eine leise Drohung, dass noch nicht alle Schrecken 
überwunden sind, die die spröde schwarze Schöne dem kühnen 
Werben ihrer weissen Eroberer entgegenstellt. 


Inzwischen blitzten auf jener Veranda europäische Uni- 
formen und Dekorationen inmitten der Fülle europäischer Fracks: 
Europa hält seinen feierlicher Einzug in das Gebiet des unteren 
Kongo, und nimmt auf dem rollenden Rade des Fortschrittes, 
den das Dampfross darstellt, Besitz von diesem theuer genug 
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erkauften Winkel afrikanischer Erde. Die Falter umfliegen in 
dichten Schaaren die bescheidene Petroleumlampe, die der Er- 
leucehtung dieses grossen, kulturgeschichtlichen Augenblickes 
dient, auf den langen Tafeln, an denen flinke Neger 130 Per- 
sonen ein ausgewähltes Festmahl auftragen werden, brennen 
ebenso bescheidene Talgkerzen. Kennt ihr die Schrecknisse der 
Karawanenstrasse durch den unteren Kongo? Nein, ihr kennt 
sie nicht. Aber es kannten sie jene ungezählten Braven, die von 
Matadi zum Stanley Pool aufbrachen, um nach einem Monate 
unerhörter Strapazen sich in Leopoldville zum ewigen Schlafe 
hinzulegen; sie starben, ehe sie ihre eigentliche Mission im 
Herzen des Kongoreiches beginnen konnten. Es kannten sie 
jene Helden, die den Grund zum heutigen Kongostaate legten 
und denen Dr. Freiherr von Danekelmann, der Vertreter des 
Deutschen Reiches bei der Einweihung der ersten Kongoeisen- 
bahn — er selbst einer jener kühnen Vorarbeiter — so herzliche 
und von den Belgiern so dankbar aufgenommene Worte der 
Erinnerung an jenem denkwürdigen Festabende in Leopoldville 
widmete. Ich kenne sie, denn ich versuchte sie auf einem 
Uebungsmarsche von Matadi aus zum M’Pozothale kennen zu 
lernen. Als wir mit anbrechender Nacht wieder an Bord des 
„Albertville“ anlangten, in Schweiss gebadet und mit schmerzen- 
den Knöcheln und Knochen, da fühlten wir, was es heisst, Afrika 
eine Eisenbahn schenken. Gebietet solches schon der wirth- 
schaftliche Vortheil, mehr noch gebietet es die Humanität, und 
ohne diese lässt sich nun einmal nichts kolonisiren. 


Einen flüchtigen Blick auf das Gebiet des unteren Kongo 
— mehr kann ich für diesmal dem Leser nicht versprechen. 
Von dem Augenblick an, in dem unser Schiff in die ocker- 
farbenen Gewässer des grössten westafrikanischen Stromes 
einlenkte, bis zu jener Stunde, in der wir unseren Lootsen im 
lieblicehen Banana, dem Trouville der weissen Beamten am 
unteren Kongo, wieder an das palmengeschmückte Ufer setzten, 
vergingen nur 10 Tage, während deren wir den Fluss bis Ma- 
tadi hinauf und hinab, und das Land von Matadi bis zum Pool 
400 km und zurück auf der Eisenbahn durchfuhren. 
Trotz dieser fast beispiellosen, körperlichen Anstrengung auf 
einer fünftägigen FEisenbahnfahrt, unter einer, theilweise 
kochenden Sonne, die in diesem Falle auch an den Magen ganz 
besondere „festliche“ Ansprüche stellte, und dagegen den 
Schlaf auf ein Minimum beschränkte, ist unsere Gesellschaft, 
einschliesslich der Damen, ausnahmslos heil aus diesem afri- 
kanischen Abenteuer hervorgegangen. Und nun sage mannoch, 
dass eine Eisenbahn in Afrika nicht eine durchaus nothwendige 
Einrichtung sei! 


Wahrhaft poetisch und verführerisch ist die Eingangs- 
pforte, die in das verrufene Gebiet des Kongo hineinführt. 
Weit, weit hinauf begleiten auf dem linksseitigen, portugiesi- 
schen Ufer urwaldarıige, sumpfige Diekichte den Fluss. Die 
Lianen spinnen ihre wirren Netze um die üppigen Kinder der 
tropischen Flora, die Wurzeln der Laubbäume und Palmen 
strecken die grotesken Bildungen ihrer dürren Arme weit in 
das Wasser hinein; hier und da öffnet sich die Wildniss, um 
den zierlichen Gebäuden einer in Weiss schimmernden Faktorei 
Raum zu geben, oder um einem vom Grün fast überdachten, 
poetisch traulichen Wasserarme zu gestatten, seine Gewässer 
dem Hauptstrome zuzuführen. Flink wie schwarze Libellen 
schiessen mit zwei und drei Negern besetzte Pirogen am Ufer 
und unter dem Dickicht dahin. Die Fischadler ziehen ihre 
Kreise, und nur das Anschlagen der Wellen an den Bug des 
flott arbeitenden Dampfers unterbricht die berückende Stille 
der grossartigen Landschaft, die auf dem rechten Ufer ihre 
sanften, wiesenartigen Linien bis an den Fuss der in unermess- 
licher Ferne duftig aufsteigenden Ausläufer der wilden Kristall- 
berge zieht. Die grosse, flache Insel Mateba mit ihren Vieh- 
tyiften gleitet vorüber; Kanäle wechseln ab mit Papyrus- 
feldern, und auf weisssandigen Eilanden — könnten sich Kro- 
kodile sonnen. Sie thun es aber nicht, sie hinterliessen uns die 
Visitenkarten in Gestalt ihrer Spuren im Sande und verkrochen 
sich, wie überhaupt die gesammte erstklassige Thierwelt des 
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Kongo, vor unseren suchenden Blicken. Nicht der kleinste 
Elephant hat auf dem Bahndamme den Zügen sein „Halt“ durch 
den Rüssel trompetet, und nur einmal schaukelten sich auf 
einen kahlen Baobab längs der Bahn melancholisch einige 
Affen. Der unheimliche Sandfloh dagegen ist manchem unserer 
Gesellschaft unter die Haut der Sohle gekrochen, und musste 
nebst seinen Eiern erst durch einen kleinen chirurgischen Ein- 
griff wieder aus diesem Paradiese entfernt werden. Aber wir 
haben uns für diesen Mangel an Aufmerksamkeit seitens der 
erleseneren Fauna am unteren Kongo gebührend gerächt und — 
sowohl geräucherten Elephantenrüssel wie Flusspferdbeefsteaks 
mit grossem Behagen verzehrt. 


Je mehr das Schiff sich Boma, der augenblicklichen 
Hauptstadt der Meeresregion des Kongostaates, nähert, desto 
öder werden die Ufer, desto ausgesprochener ihr wild afrika- 
nischer Charakter. Boma selbst hat sich sehr entwickelt. Be- 
schützt von einem hoch gelegenen Fort, steigt es mit seinen 
breiten, von Bananen eingehegten, von einer Trambahn durch- 
laufenen Allee vom Flusse an den Hügel hinan, auf dem die 
Kirche, die Kaserne, die Regierungsgebäude gelegen sind. An 
einem zweiten Hügel entlang ziehen sich die Hütten der Ein- 
geborenen, unter denen man viele, durch ihre Tätowirung und 
phantastisch zu Hahnenkämmen « verschnittenen Haartrachten 
sich von den Bakongonegern unterscheidende Bangala bemerkt. 
Boma, ohne vielen Schatten, besitzt ein heisses Klima, viele 
Faktoreien und recht zahlreiche Strafgefangene aus dem oberen 
Kongo, meist Meuterer, durch die man wenigstens die die Ge- 
sundheit der dortigen Europäer stark bedrohenden Sümpfe der 
näheren Umgebung austrocknen lassen sollte. 


Weiter, nach einem, dem 13 jährigen Bestehen des Kongo- 
staates zeweihten Tedeum und einer Truppenschau der ganz 
trefflich „A la prussienne“ eingedrillten, in Boma stehenden 
Bataillone des afrikanischen Staates! Die freundlichen Schatten 
der herrlich belaubten Prinzeninsel, auf der die vom Fieber 
heimgesuchten Beamten angesichts der dortigen Gräber der 
einstigen Könige von Boma eine heilsame Luftkur vorzu- 
nehmen pflegen, schwinden wie ein erquickender Traum dahin. 
Der Fluss wird enger, die ihn einschliessenden Berge immer 
rauher und diabolischer; aus zahlreichen, kaum einen Ausgang 
verheissenden Krümmungen und Becken windet er sich und 
seine reissend starken Strömungen hinauf bis zu dem Fusse 
des düstern „Chaudron d’enfer“, das südlich die Rhede von Ma- 
tadi beherrscht. 

Landschaftlich vielleicht noch weniger anmuthend als 
Boma, erregt Matadi im Besucher nichtsdestoweniger ein Ge- 
fühl stolzer Befriedigung. Die hinter den beiden Piers sich 
hinziehenden Schuppen und Werkstätten der Eisenbahn, die 
manövrirenden Lokomotiven, sie geben den Rahmen zu einer 
fast europäischen Stadt her, die wie mit einem Schlage auf 
kahlem Felsrücken entstanden ist und von Tag zu Tag wächst. 
Matadi, ganz das Werk der Eisenbahngesellschaft, unter Lei- 
tung des Obersten Albert Thys, ist als Ausgangspunkt der 
Kongobahn zum Schlüssel jenes weiten und vielleicht einst in 
seiner grösseren Hälfte ertragsfähigen Gebietes geworden, das 
sich bis an den Stanley Pool hinstreckt. Es wird, wenn es erst 
trinkbares Wasser erhalten haben wird, seine Häuserreihen bis 
zur portugiesischen Hauptstadt Noki”hin erstrecken und die 
stolze Handelsmetropole des unteren Kongo werden, das 
lebendige Denkmal europäischer Kulturbestrebungen inmitten 
der Wüsteneien des scheinbar unwirthschaftlichsten Theiles des 
Kongoreiches. 

Und nicht gelogen haben jene Berichte, die von der Durch- 
führung der Kongobahn als von einer der bedeutendsten tech- 
nischen Leistungen unserer Zeit sprechen. Unmittelbar‘ hinter 
Matadi setzt der Gebirgsstock ein,”um den die Bahn in ver- 
wegenen Kurven herumgeführt werden musste, in starken 
Biegungen bis zum Kamme des vom Pie Cambier beherrschten 
Hochplateaus des Palaballagebirges. Am"steilen Abhange des 
M’Pozothales, in dessen Tiefe der wilde, zur Regenzeit unbe- 
zähmbare, gleichnamige Fluss über ausgewaschene Klippen 
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schäumt, unter überhängenden, den Schornstein der Maschine | 
streifenden Felsen dahin eilt der Zug. Diese Strecke, die ersten 
90 km sind es, die ungezählten Tausenden von der Küste, selbst 
von China hergeholten Arbeitern das leben kosteten, die so 
viele Millionen verschlangen, dass das kaum begonnene Werk 
dem Untergange geweiht schien. Aber bessere Einsicht, un- 
wandelbare Treue und zähe Hingebung an das gesteckte Ziel 
verhalfen der guten Sache zum Siege. Heute, wo sechs Züge 
hintereinander, ein jeder aus zwei Personen- und einem Gepäck- 
wagen bestehend, in zwei Tagen oder in zwei Mal 10 Stunden 
die 400 km lange, schwierige Trasse von Matadi bis Leopoldville 
ohne den geringsten Zwischenfall durchliefen, heute dürfen wir 
uns ohne Scheu anerkennend vor der grossen, vollbrachten 
That neigen, die einen Wendepunkt in der Kolonisationsfrage 
nieht nur des Kongostaates, sondern des mittleren Afrikas über- 
haupt bedeutet. Metallene Brücken, bis zur Länge von 100 m, 
wie z. B. über den Inkissi, jochen die wilden Nebenflüsse des 
Kongo ein. Tausende von Negern des unteren Kongo selbst 
sind, im Dienste der Gesellschaft, längs der Bahn zu Ansiede- 
lungen vereinigt; die stolz aufstrebende Stadt Tumba bildet, 
nach 190 km, das Ziel der ersten Tagesreise. Und schon wird 
auf dem 800 m hoch gelegenen, gesundheitlich und landwirth- 
schaftlich ausgezeichneten Gelände von Zona Gongo (230 km) 
eine neue Stadt, um das von Matadi-Kinkanda dorthin zu ver- 
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— Nach dem Ausweise für den Monat Juli d. J. betrug 
die Gesammteinnahme bei den pfälzischen Eisenbahnen 2 455 491 
Mark gegen 2317237 4. im gleichen Monat des Vorjahres, d. i. 
138254 #M. mehr im Juli d. J. Bei einer Betriebslänge von 742 km 
erbrachte der Personentransport 683 355 (+ 80124) A. bei einer 
Frequenz von 951317 (+ 107441) Personen. Aus dem Güter- 
transport wurden 1373681 (+ 25986) Mt. erzielt, bei einer Be- 
förderung von 469812135 (-+ 16432965) kg. Die Einnahme aus 
dem Kohlentransport betrug 398454 (+ 32142) A. bei einer Be- 
förderungsmenge von 169863 000 (+ 13 696 350) kg. Für die ver- 
flossenen sieben Monate des laufenden Jahres stellt sich die 
Gesammteinnahme auf 15766 066 (+ 1406 239) 6. 


— Die Einnahmen der badischen Staatseisenbahnen be- 
trugen im Monat Juli d. J. nach provisorischer Feststellung aus 
dem Personenverkehr 2321660 #., aus dem Güterverkehr 
3 456 650 , aus sonstigen Quellen 389 670 ‚46, zusammen 6 167 980 
Mark. Im Jahre 1897 betrug die Gesammtsumme der provisori- 
schen Einnahmen im gleichen Monat 5870243 4 Von Januar 
bis mit Juli d. J. betrugen die Gesammteinnahmen 36 580 150 4. 
(2 964 510 A. mehr als im gleichen Zeitraum des Vorjahres). 


— Am 15. d. Mts. fand in Dresden die diesjährige Haupt- 
versammlung des Vereins deutscher Strassenbahn- und Klein- 
bahnverwaltungen unter dem Vorsitze des Direktors Röhl- 
Hamburg statt. Dem Geschäftsberichte ist zu entnehmen, dass 
dem Vereine im letzten Jahre 12 neue Verwaltungen beige- 
treten sind, so dass ihm jetzt 72 Verwaltungen mit 83 Bahnen 
von etwa 2000 km Bahnlänge angehören. Die schon im Vor- 
jahre begonnene Aufstellung einer Unfallstatistik ist im letzten 
Jahre fortgesetzt worden und hat ein reichhaltiges Material er- 
geben. In Sachen der Pensionskassen für die Angestellten 
werden weiter Erhebungen durch die dafür eingesetzte Kom- 
mission gepflogen. Der Einführung von Vereinsfreikarten, die 
auf allen Bahnen der dem Verein angeschlossenen Verwal- 
tungen Geltung haben sollen, haben bisher 56 Verwaltungen zu- 
gestimmt. 

Die Versammlung beschäftigte zunächst eine Eingabe des 
Verbandes deutscher Lohnfuhrunternehmer an den Reichstag 
vom 23. März 1896, betreffend den Strafschutz, in welcher mehr- 
fache zum Theil sehr rigorose Bestimmungen gegen den 
Strassenbahnbetrieb verlangt werden, ferner eine Vorlage, be- 
treffend die Pensionskassen für die Angestellten der Strassen- 
bahn- und Kleinbahnverwaltungen sowie eine solche, betreffend 
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legende Hospital der Eisenbahngesellschaft herum, geplant, 
schon tritt dem Staate die Frage nahe, ob es nicht rathsam sei — 
immer infolge des grossen Faktors der nunmehr in Betrieb be- 
findlichen Eisenbahn — die Hauptstadt des Reiches von Leopold- 
ville, das lediglich als Ausgangspunkt der grossen Karawanen- 
strasse gewählt war, nach N’Dolo oder Kinshasa, beide mit vor- 
züglichen Vorbedingungen zu Hafenanlagen am Pool gelegen, 
zu übertragen. 


Wirthschaftliche Dinge das, in deren Sehatten- und Licht- 
seiten ich mich hier nicht vertiefen kann. Als ich aber vom 
Dampfross über die Fluren, Flüsse und Berge des unteren Kongo 
dahin getragen wurde und das Auge sich in Landschaften ver- 
tiefte, die einstigen Segen zu verheissen schienen, als ich die 
Senegalesen am Steuer der Maschinen stehen und jede der un- 
endlich vielen Kurven, Neigungen und Steigungen des Bahn- 
dammes mit der Vorsicht der geschultesten europäischen Maschi- 
nisten nehmen sah, als ich das aus vollem Herzen kommende 
Hurrahrufen der Schwarzen vernahm, die mit ihm die verehrten 
Ingenieure der Bahn empfingen, denen sie heute eine gewisse 
Wohlhabenheit verdanken — da war es mir, als sei eine neue 
grosse Zeit dort unten im Anzuge, vorausgesetzt, dass sich 
auch weiterhin Männer mit hellem Verstande und rücksichtsloser 
Energie dazu finden werden. 

A. Ruhemann. 


Alsdann folgte eine ausgedehnte Aussprache über die 
Polizeivorschriften für Strassenbahnunternehmungen, wobei 
seitens des Referenten — Direktor Gereon-Köln — folgender 
Antrag gestellt wurde: 1. die Vereinsleitung wolle die Vereins- 
mitglieder ersuchen, die Erfahrungen, welche sich bei den be- 
stehenden Polizeiverordnungen ergeben haben und die ihnen 
empfehlenswerth scheinenden Aenderungen mitzutheilen; 2. das 
Material einem mit der Materie vertrauten Spezialisten zu über- 
weisen, behufs weiterer Bearbeitung der Angelegenheit. 

In der anschliessenden Debatte verbreitete sich u. a. auch 
der Direktor der Grossen Berliner Strassenbahn, Regierungsrath 
Köhler, über die für den Berliner Strassenbahnverkehr beste- 
henden Polizeivorschriften, die vielfach unverständlich und ver- 
kehrsstörend seien. Der Berliner Strassenbahn ergehe es wie 
der vormärzlichen Majestät, zu der einmal ein Minister gesagt 
habe: „Majestät sind schon so beschränkt und sollen immer 
noch mehr beschränkt werden!“ (Heiterkeit) Man versuche, 
die Grosse Berliner Strassenbahn durch immer neu auftauchende 
Polizeivorschriften auf jede Weise zu beschränken. Kürzlich 
habe man seitens der Polizei „aus Sittlichkeitsgründen“ die 
Vergrösserung der Sitzplätze von 47 auf 50 cm verlangt. Die 
Direktion habe sich demgegenüber auf das Zeugniss der 
Staatsanwaltschaft berufen, die bekunden könne, dass bei den 
47 cm niemals Sittlichkeitsverbrechen in den Strassenbahn- 
wagen vorgekommen seien. Wer aber wirklich darauf ausgehe, 
werde sich doch durch die 3 cm nicht davon abhalten lassen. 
(Heiterkeit) Trotzdem habe man dem Verlangen der Polizei 
nachkommen müssen. Weiter sei „aus Gesundheitsrücksichten“ 
von der Polizei die Ausscheidung eines Wagens verlangt 
worden, weil bei demselben im Schutzblech ein 0,25 em grosses 
Loch eingerostet sei. Alles dies zeige, wie oft seitens der 
Polizei rigoros vorgegangen werde, und es sei dringend noth- 
wendig, hier Aenderungen herbeizuführen. (Beifall) Auch Di- 
rektor Wolf-Darmstadt, Direktor Krüger- Hannover u. a. 
konnten von ähnlichen Maassregeln seitens der Polizeiorgane 
berichten. Die Versammlung nahm darauf einstimmig den An- 
trag des Referenten an. 

Es folgte dann ein Referat des Ingenieurs Oudendijk- 
Elberfeld über die Anforderungen der Post- und Telegraphen- 
verwaltungen an den elektrischen Betrieb. Von einer Beschluss- 
fassung hierüber wurde, da die Frage noch nicht genügend ge- 
klärt erschien, abgesehen. 

Im weiteren beschäftigte sich die Versammlung mit den 
kommunalen Trambahnen. Man war der Ansicht, dass die 
Kommunalverwaltungen mit der Bewirthschaftung und Leitung 
der Strassenbahnen zu sehr ihrer eigentlichen Bestimmung ent- 
zogen würden, auch sei das materielle Ergebniss des Bahnbe- 
triebes nicht immer so glänzend, als es scheine. Es wurde 
deshalb eine entsprechende Abänderung des $ 6 des Kleinbahn- 
gesetzes befürwortet, nach welchem für die Folge den Kom- 
munen die Uebernahme der Strassenbahnen vorenthalten 
bleiben soll. 
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Es ist begreiflich, wenn die Versammlung, bestehend aus 
Vertretern privater Strassen- und Kleinbahnunternehmungen, 
sich gegen die Verstadtlichung der Strassenbahnen aussprach, 
angeblich weil dadurch die Gemeindeverwaltungen ihrer eigent- 
lichen Bestimmung entzogen, die Betriebsverhältnisse und selbst 
die Betriebsergebnisse verschlechtert würden usw. So leichter 
Hand, wie es die Versammlung gethan, wird sich indess diese 
Frage schwerlich abthun lassen. 


— Die „B. N. N.“ berichten, dass am 23. d. Mts. in Berlin 
eine Konferenz zwischen den betheiligten Ministerialressorts 
unter Zuziehung der betheiligten Interessenten wegen Errich- 
tung der seitens eines Konsortiums westdeutscher Industrieller 
zu erbauenden grossen Eisenbahnwagenfabrik in Danzig statt- 
finden werde. 


— Die Handelskammer zu Hanau hat kürzlich beim Staats- 
sekretär des Reichspostamts angeregt, zwischen der Verwaltung 
und den Verkehrsinteressenten auf gesetzlichem Wege dauernde 
und regelmässig zu pflegende Beziehungen zum Zwecke gemein- 
samer Erwägung wichtiger Postverkehrsangelegenheiten herbei- 
zuführen. Die Kammer hat sich die Einrichtung ungefähr so 
vorgestellt, wie sie auf dem Gebiete der Eisenbahnverwaltung 
in Form der Eisenbahnräthe getroffen worden ist. Sie 
wünscht, dass zu den Postkonferenzen, die in Preussen für jede 
Provinz oder im allgemeinen auch für jeden Oberpostdirektions- 
bezirk eingerichtet werden könnten, Vertreter des Handelsstandes, 
der Industrie und der Landwirthschaft hinzugezogen werden, 
vielleicht auch Vertreter der Behörden derjenigen Orte, in denen 
sich Postämter I. Klasse befinden. Den Postkonferenzen oder 
dem „Postbeirath‘ würde die Eigenschaft einer berathenden 
Körperschaft beizulegen sein, deren Mitglieder berechtigt sein 
würden, bei den Oberpostdirektionen Anträge über allgemeine 
oder Bezirksangelegenheiten des Post-, Telegraphen- und Fern- 
sprechwesens zu stellen und ihre Auskunft einzuholen. In jedem 
Jahre müsste der Postbeirath wenigstens einmal berufen werden. 
Die Hanauer Kammer ersucht schliesslich den Staatssekretär, 
beim Bundesrath zu beantragen, dass dem Reichstag ein ihren 
Vorschlägen entsprechendes Gesetz unterbreitet werde. Sie hat 
die deutschen Handelskammern und kaufmännischen Korpora- 
tionen aufgefordert, ihren Antrag zu unterstützen. Bis jetzt 
haben, soweit bekannt geworden, die Handelskammern sich noch 
nicht damit beschäftigt; nur die Handels- und Gewerbekammer 
zu Zittau hat ihn in ihrer letzten Sitzung berathen und ist zu 
dem Beschlusse gelangt, ihm nicht beizutreten, weil sie der An- 
sicht ist, dass ein Bedürfniss zur Aufstellung eines derartigen 
Apparates nicht vorhanden sei, da nicht, wie bei den Eisenbahn- 
beiräthen, umfangreiches und beständig wechselndes Material 
(Tarife, Fahrpläne) vorhanden sei, die Interessenten ferner in der 
Lage seien, ihre Wünsche auf postalischem Gebiete erfolgreich 
durch die Handelskammern und den Handelstag zum Ausdruck 
zu bringen, endlich erfahrungsgemäss in den Fällen, in denen 
die besonderen Interessen einzelner Bezirke es erheischen, schon 
Jetzt Verhandlungen gepflogen werden, die den von der Kammer 
zu Hanau vorgeschlagenen Konferenzen entsprächen. In der 
That ist das Bedürfniss zu einer derartigen Einrichtung auf dem 
Gebiete des Postwesens bei weitem nicht in der Weise vorhan- 
den wie auf dem des Eisenbahnwesens, auf dem die Eisenbahn- 
räthe bisher im ganzen erfolgreich gewirkt haben, andererseits 
lässt sich aber auch nicht in Abrede stellen, dass regelmässige 
mündliche Verhandlungen zwischen Vertretern der Postbehörden 
und der Interessenten Anregungen zu Verkehrserleichterungen 
und zu Verbesserungen geben könnten, vor allem aber geeignet 
wären, die Postverwalfung über die Wünsche des Publikums 
besser aufzuklären, als es jetzt möglich ist. 


— Personalnachrichten. In Heidelberg starb am 3. August 
Karl Knies, Professor der Nationalökonomie, geboren 1821 in 
Marburg, seit zwei Jahren im Ruhestand. Als Verfasser zweier 
kleiner, aber bedeutender und grundlegender Schriften „Die 
Eisenbahnen und ihre Wirkungen“ (1853) und „Ueber den Tele- 
graphen als Verkehrsmittel“ (1857) hat sich Knies auch in Eisen- 
bahnkreisen rühmlich bekannt gemacht. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Bei der österreichischen Staatseisenbahnverwaltung 
ist auf Anordnung des Eisenbahnministeriums eine Enquete 
über die wirthschaftliche Lage der Wächter im Zuge. Es 
handelt sich hier um eine Gruppe von Bediensteten, deren ver- 
lässliche Pflichterfüllung“von höchster Wichtigkeit für die Ver- 
kehrssicherheit ist und deren?Lage bekanntlich seit Jahren den 
Gegenstand vielfacher Klagen bildet. Abweichend von der bis- 
herigen Form solcher Erhebungen werden die Wächter in diesem 
Falle unmittelbar um ihre Verhältnisse befragt. Jeder Wächter 


erhält einen Fragebogen, welcher in wenigen einfachen Punkten 
seine Einnahmen und Ausgaben darstellt und damit einen all- 
gemeinen Umriss seiner finanziellen Lage bieten soll. 
Zudem wird in jedem Direktionsbezirke ein hierzu speziell be- 
fähigter Beamter mit dem Studium der wirthschaftlichen Lage 
von 40 nach den typischen Unterschieden ausgewählten Wächter- 
familien betraut. Der Beamte hat persönlich an Ort und 
Stelle Erkundigung einzuziehen und seine Wahrnehmungen in 
eine Aufzeichnung niederzulegen, welche, ihrer Anlage nach 
von den allgemeinen Preis- und Lebensverhältnissen der Gegend 
ausgehend, ein bis in die Einzelheiten getreues Bild der Lebens- 
führung der Wächterfamilien, wie Art der Nahrung, Wohnungs- 
einrichtung, Kindererziehung u. a., geben soll. Wenn das Per- 
sonal die bezüglich seines verständnissvollen Eingehens auf die 
wohlmeinende Absicht der Verwaltung gehegten Erwartungen 
durch bereitwillige und streng wahrheitsgetreue Auskünfte 
rechtfertigt, so wird aus der Enquete ein werthvolles Material 
für die von der Staatseisenbahnverwaltung angestrebte Ver- 
besserung der Lage dieser Bedienstetengruppe gewonnen werden. 


— Dienstwohnungen und Quartiergeld der österreichi- 
schen Staatsbahnbediensteten. Nach der Dienstordnung für 
das Personal der österreichischen Staatsbahnen kann den Be- 
diensteten, welche auf Quartiergeld Anspruch haben, an Stelle 
desselben eine Dienstwohnung angewiesen werden. Der Werth 
der einzelnen Dienstwohnungen wird von den Staatsbahndirek- 
tionen nach bestimmten Grundsätzen unter Berücksichtigung 
der örtlichen Miethverhältnisse und der Beschaffenheit der 
Wohnung bemessen. Erreicht der Werth der Wohnung nicht 
die Höhe des den Beamten gebührenden Quartiergeldes, so wird 
ihm der Restbetrag des letzteren ausgefolgt. Das Fachblatt 
„Bahn frei“ tritt mit Rücksicht darauf, dass den Bediensteten 
kein Rechtsmittel gegen eine zu hohe Bewerthung der Dienst- 
wohnungen offenstehe, dafür ein, dass den Bediensteten ge- 
stattet werde, eine nach ihrer Ansicht zu hoch bewerthete 
Dienstwohnung unter Hinweis auf die lokalen Miethverhältnisse 
abzulehnen, oder aber, dass man den Staatseisenbahnbediensteten 
entsprechend der den Staatsbeamten gegenüber geübten Praxis 
für eine Dienstwohnung höchstens 50 $ des Quartiergeldes in 
Abzug bringe. 


— Die Bremsen der Wiener Stadtbahnlokomotiven. Ein 
Lokomotivführer der Wiener Stadtbahn war angeklagt bei Ver- 
schiebung eines Zuges, in welchem sich drei Personen befanden, 
so unvorsichtig gehandelt zu haben, dass eine derselben verletzt 
wurde. Der Angeklagte stellte jedes Verschulden in Abrede und 
bezeichnete als Ursache des Unfalles die bei den Lokomotiven 
der Stadtbahn verwendeten Bremsen. Es sei nämlich auf der 
Stadtbahn die „automatische Bremse“ eingeführt, welche un- 
zweckmässig und schwer zu dirigiren sei. Der Angeklagte sei 
erst einige Tage Lokomotivführer gewesen und habe die Bremse 
noch nicht genau gekannt. 

Demgegenüber wird amtlich folgendes mitgetheilt: Die auf 
der Wiener Stadtbahn in Verwendung stehende Bremse stellt 
keine neue Konstruktion, sondern — allerdings versehen mit 
einer Modifikation, welche mit wenigen Handgriffen die Einstel- 
lung auf einfache oder automatische Wirkung ermöglicht — ein 
System dar, welches auf englischen Eisenbahnen seit mehr als 
zehn Jahren in Verwendung ist (unter anderem auf der Londoner 
Untergrund- (Metropolitan-) Bahn und immer mehr alle an- 
deren dort üblichen Systeme von Luftbremsen verdrängt. Die 
Bremse ist überdies in Oesterreich nicht unbekannt, denn sie 
ist seit drei Jahren an den Lokomotiven der Luxuszüge und 
sämmtlichen neueren Schnellzuglokomotiven der österreichischen 
Staatsbahnen angebracht und ferner bei vielen Lokalbahnen mit 
bestem Erfolge in Verwendung. Die automatische Bremse wurde 
angebracht, weil sie ein rascheres Anhalten des Zuges ermög- 
licht und überdies bei Zugtrennungen usw. selbstthätig wirkt. 
Es ist vollständig unrichtig, dass die Bremse unhandlich und 
schwer zu dirigiren sei. Die vielen, vor Einführung dieser 
Bremse gewissenhaft und von Fachleuten durchgeführten Ver- 
suche haben ergeben, dass die Handhabung der Bremse von den 
Lokomotivführern nach einer kurzen Schulungszeit erlernt wird. 
Die Bethätigung und das Lösen dieser automatischen Bremsen 
erfolgt nur durch einen und denselben Hebel (Bremshandgriff) 
und ist somit selbst einfacher als bei den nicht automatischen 
Bremsen, zu deren Bethätigung das Umlegen des Bremshand- 
griffes und zu deren Lösung das Oeffnen der Luftklappe erfor- 
derlich ist. Diese automatische Vakuumbremse muss bei den 
Fahrbetriebsmitteln der Wiener Stadtbahn derart eingerichtet 
sein, dass im Bedarfsfalle (bei Beförderung der Stadtbahnzüge 
auf den Wiener Lokalstrecken dureh Lokomotiven, welche nicht 
mit der automatischen Bremse versehen sind) die Bremse auf 
nicht automatische Bremse umgeschaltet werden kann. Diese 
an den einzelnen Fahrbetriebsmitteln vorzunehmende und in 
einzelnen Fällen unterlassene Umschaltung hat in den ersten 
Tagen des Stadtbahnbetriebes zu ganz unwesentlichen nur wenige 
Minuten betragenden Verzögerungen in der Expedition eines 
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oder des anderen Zuges geführt, welch’ letztere ebenso wenig 
als „Unfall“ bezeichnet werden können, wie die durch zu rasche 
Handhabung der Bremse herbeigeführte stossweise empfundene 
Bewegung. Inzwischen ist das Personal mit dieser Umschaltung 
vertraut geworden, so dass auch derlei Anstände nicht mehr 
vorkommen. 


— Klub österreichischer Eisenbahnbeamten. Durch den 
Tod des Direktors der österreichischen Nordwestbahn, Ministerial- 
rath Kühnelt, hat dieser Klub seinen Präsidenten verloren. Aus 
diesem Anlass wurde am 6. d. Mts. eine Sitzung des Ausschuss- 
raths abgehalten. Nachdem der Vorsitzende die Verdienste des 
Verewigten, welcher dem Klub in der kurzen Zeit seiner Präsident- 
schaft vielfache Beweise seines lebhaften Interesses erbrachte 
und ihn durch verschiedene Aktionen zu fördern bestrebt war, 
in eingehenden Worten gewürdigt hatte, wurde beschlossen, im 
Kluborgane das Angedenken des verewigten Präsidenten in ge- 
ziemender Weise zu ehren, den Hinterbliebenen, die Theilnahme 
des Klubs durch ein Kondolenzschreiben auszudrücken, einen 
Kranz an der Bahre des Präsidenten niederzulegen und sich an 
dem Leichenbegängnisse in entsprechender Weise zu betheiligen. 


— Konkurrenzfähigkeit der Kohle des Totiser Reviers 
mit der böhmischen Kohle in Wien. Allem Anscheine nach 
dürfte der böhmischen Braunkohle durch die Kohle des (haupt- 
sächlich in den Händen der „Ungarischen Allgemeinen Kohlen- 
bergbaugesellschaft“ befindlichen) Beckens von Totis, welche in 
der letzten Zeit mehr und mehr Beachtung findet, ernste Kon- 
kurrenz erwachsen. Auf Grund der geologischen Untersuchungen 
sowie der während zwei Jahren durchgeführten 32 Tiefbohrungen, 
von welchen die wichtigsten unter Kontrole der ungarischen 
Berghauptmannschaft in Budapest vor sich gingen, kann kon- 
statirt werden, dass das auf der Totiser Herrschaft sowie in der 
Gemarkung der Gemeinden Banhida, Alsö-Galla und Felsö-Galla 
liegende und erbohrte Kohlenbecken eine Länge von mindestens 
5 km und eine Breite von mindestens 4 km besitzt, somit über 
ein Kohlenvermögen von mindestens 1 000—1 500 Millionen Doppel- 
centner verfügt, dass das Kohlenflötz in dem ganzen Becken ab- 
gelagert, eine sehr grosse räumliche Ausdehnung hat, dass das 
Becken ein ruhiges Terrain bildet, inwelchem grosse Störungen oder 
Verwerfungen nicht zu BAR SEA sind, dass endlich die Qualität 
der Kohle eine gute ist. Das Becken befindet sich in unmittel- 
barer Nähe der Budapest-Brucker Linie der ungarischen Staats- 
bahnen. Die Verfrachtungsverhältnisse sind durchaus günstige. 
Durch die grosse Nähe von Wien fallen die Transportspesen im 
Vergleiche zu jenen aus Böhmen sehr günstig für die Verkaufs- 
preisbildung ins Gewicht und wurde zudem mit Publikation des 
ungarischen Handelsministers vom 17. Juli d. J. der genannten Ge- 
sellschaft für die Relation Totis-Wien eine sehr bedeutende 
Refaktie bewilligt. 


Die Transporteinnahmen der ungarischen Bahnen 
stellten sich nach den amtlichen Ausweisen im Monat Juni.d.J. 
im Vergleich zu dem gleichen Monat des Vorjahres wie folgt: 


m Jun‘ für 1 km 
Hauptbahnen 
1898 1897 1898 | 1897 
fl. fl. fl. fl. 
Kgl. ungar. Staatsbahnen | 7204400 7 210 392 921 | 9927 
Südbahn (ungar. Linien) . 578 446 602 146 822 | 855 
Raab - Oedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn . . .| 56.015 60 120 468 | 502 
Kaschau-OderbergerEisen- 
bahn (ungarische Linien) 442 697 434913 |1157 1136 
Mohäes-Fünfkirchner 
Eisenbahn : 49 462 50 551 732 | 748 
Fünfkirchen-Bareser 
Eisenbahn var, 39 200 40 121 576 , 589 
Hauptbahnen zusammen 8 370 220 8 398 243 913,1 921 
Lokalbahnen . unse. 1191401 1131 828 174 | 186. 
Sämmtliche Eisenbahnen . | 9561 621 9 530.071 597 | 627 


Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug im Monat Juni 9166,8 (91177) km und diejenige der 


Lokalbahnen 68503 (60733) km, zusammen somit 16017,1 
(15 191,9) km. 
Seit Jahresbeginn beträgt die Einnahme sämmtlicher 


Eisenbahnen 53 951280 (54788829) fl. und für das Kilometer 


3375 (3633) fl. Dieselbe ist demnach trotz der Vergrösserung | 


des Netzes um 826 kın um mehr als 800000 fl. zurückgegangen. 
Der Ausfall betrifft ausschliesslieh den Güterverkehr der Haupt- 
bahnen, aus dem sich infolge des verminderten Getreidever- 
kehres ein Ausfall von 1469347 fl. ergab, während die Einnahme | 


’ Vorgänge abgespielt haben, die zu denken gaben. 


aus dem Personenverkehr um 344619 fl. höher als im Vorjahre 
war. Die Lokalbahnen haben im allgemeinen bessere Erträg- 
nisse aufzuweisen. 


— Güterverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen. 
Auf denLinien der ungarischen Staatsbahnen und der durch sie 
verwalteten Lokalbahnen wurden im Monat Juli zusammen 
173 628 Wagenladungen Parteigut aufgegeben, um 6894 Wagen- 
ladungen mehr, als im Juli 1897. Dieses Plus ist insbesondere 
der nach der neuen Ernte eingetretenen Steigerung des Getreide- 
verkehrs, dann dem grösseren Kohlen- und Holzverkehr zu ver- 
danken, während ein wesentlicherer Rückfall nur im Mehl-, sowie 
im Verkehr lebender Thiere zu vermerken ist. 

Vom Jahresbeginne bis Ende Juli wurden insgesammt 
1137966 Wagenladungen Parteigut aufgegeben (+ 1885). Es: 
ist also trotz des bedeutenden Rückfalles der vorigen Monate im: 
Getreide- und Mehlverkehr dennoch eine Steigerung des Verkehrs: 
zu verzeichnen. Im laufenden Jahre wurden 71121 Wagen Ge- 
treide aufgegeben, d. i. 34534 Wagen = 33 $ weniger als im ent- 
sprechenden Zeitabschnitte des Vorjahres. Von Mehl wurden 
38132 Wagen aufgegeben, also um 12559 Wagen, d.i. um 25 $ 
weniger als im Vorjahre. Eine bedeutende Steigerung erfuhr 
der Verkehr des zur Zeit bedeutendsten Artikels, der Holzwaaren, 
welche mit 150649 Wagenladungen figuriren, was dem Vorjahre 
gegenüber ein Plus von 16942 (+ 12 8) bedeutet. Von Kohle 
wurden 143 348 Wagenladungen befördert, also um 12325 Wagen 
mehr als im Vorjahre. 


Vereins-Ausland. 


— Die „Gazetta uffieiale* veröffentlichte am 16. d. Mts. 
den Wortlaut des ratifizirten schweizerisch - italienischen Ver- 
trages, betreffend den Bau des Simplontunnels. 


— Einer Mittheilung aus Mailand zufolge ordnete der 
italienische Eisenbahnminister an, dass der Giovitunnel so 
lange für den gesammten Verkehr geschlossen bleibt, bis die 
Mittelmeerbahn geeignete Maassnahmen getroffen hat, die die 
Sicherheit des Betriebes vollständig gewährleisten. 

Im übrigen bestätigt eine der Münchener „Allgem. Ztg.“ aus 
Mailand zugegangene Zuschrift, dass: sich in dem alten Giovi- 
tunnel zwischen Pontedeeimo und Busalla schon wiederholt 
Infolge un- 
genügender Ventilation und der durch den Lokomotivdampf 
entwickelten giftigen Gase stellten sich bei dem Begleitpersonal 
der schweren, gewöhnlich von drei Maschinen bewegten Güter- 
züge Betäubungserscheinungen ein, welche dasselbe unfähig 
machten, seinen Dienst zu versehen. Mehrfach musste daher 
bei Austritt aus dem Tunnel, sei es nach Norden bei Busalla 
oder gegen Süden bei Pontedecimo, ärztliche Hilfe in Anspruch 
genommen werden, und es ist daher nach Ansicht des Mailänder 
Korrespondenten als ein wahres Wunder zu bezeichnen, dass 
bisher alles glatt abgelaufen. 


— Eisenbahnarbeiterstreik in Frankreich. Im Anschluss 
an die früheren Nachrichten über die Vorbereitungen zum Aus- 
stande der Eisenbahnarbeiter kann nunmehr über die lange 
hinausgeschobenen entscheidenden Schritte des leitenden Ge- 
werkschaftsverbandes (Syndikat Guerard) berichtet werden. 
Die Entscheidung war zwar schon früher gefallen, aber die 
Kunde davon drang erst mit der letzten Nummer der „Tribune 


- de la Voie ferree*, des Organs des Syndikat Gu£rard, in die 


Oeffentlichkeit. Schon am 12. Juli hatte die Verbandsleitung 
einen Brief an den Minister der öffentlichen Arbeiten (für die 
Staatsbahnen) und an die Direktionen der grossen Privatbahnen 
abgesandt, worin sie um den Empfang einer Abordnung bat, 
die im Namen der Arbeiterschaft mit den Gesellschaften über 
das 1893 aufgestellte Maximalprogramm der Eisenbahnbedien- 
steten zu verhandeln hätte. Im Auftrage des Ministers erklärte 
sich der Direktor der Staatsbahnen bereit, mit der Delegation 
des Gewerkschaftsverbandes in Unterhandlungen einzutreten. 
Dagegen verweigerten die Direktoren der grossen Privatgesell- 
schaften jedes Eingehen auf dieses Ansinnen. In ihren Ant- 
wortschreiben auf den Brief des Gewerkschaftsverbandes be- 
gründen sie ihr ablehnendes Verhalten hauptsächlich damit, 
dass sie bisher immer ein offenes Ohr für die Beschwerden 
ihrer Angestellten hatten und auch in Zukunft stets alle be- 
rechtigten Forderungen erfüllen werden, soweit sie auf dem 
normalen Wege an sie gelangen. Den Gewerkschaftsverband 
könnten sie jedoch um so weniger als Vertreter der Risenbahn- 
arbeiter anerkennen, als er fortwährend eine feindselige Hal- 
tung gegen die Eisenbahngesellschaften einnehme und in 
seinem wöchentlichen Organe die Aufreizung systematisch be- 
treibe, und namentlich durch die in den letzten Monaten ver- 
öffentlichteu Streikmanifeste, die eine Drohung in sich schlössen, 
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die Aussicht auf freundliches Entgegenkommen verscherzt 
habe. So ungefähr begründeten die sieben grossen Gesell- 
schaften ihren ablehnenden Bescheid. Erwähnt muss hier wer- 
den, dass der Gewerkschaftsverband der Eisenbahnarbeiter, noch 


ehe die Eisenbahndirektionen Zeit hatten, seinen Brief zu be- | 


antworten, ein erneutes Manifest herausgab und Öffentlich an- 
schlagen liess, in dem er nach seiner früheren Taktik wieder 
die ganze Verantwortlichkeit für den ausbrechenden Streik auf 
die Unternehmer abwälzte. — Wollen die Führer der Arbeiter 
ihre Drohungen halten, bemerkt dazu die „Soziale Praxis“, so 
bleibt ihnen nichts übrig, als den Streik zu erklären. Sie geben 
jedoch die bisher befolgte dilatorische Behandlung der Sache 


nicht auf und verschieben ihre Entscheidung auf die nächste | 


Woche. 


— Die englischen Eisenbahnen haben im ersten Halb- 
Jahre 1898 nicht unwesentlich schlechtere Ergebnisse erzielt als 
in der entsprechenden Zeit des Vorjahres. Sie vertheilen in 


annum, a. h. etwa 1 $ weniger als im Vorjahre. Der Grund 


für diesen Rückgang des Erträgnisses liegt hauptsächlich in 


einer Erhöhung der Löhne für die Eisenbahnbeamten sowie in 
der Vertheuerung der Kohle und der sonstigen Materialien. 
Aus diesem Umstande erklärt es sich, dass, obwohl die Roh- 
einnahmen beträchtlich höhere waren, das Nettoergebniss 
dennoch schlechter wurde. Nur eine Bahn, die Great Western, 
weist auch einen Rückgang der Roheinnahmen auf, was darauf 
zurückzuführen ist, dass sie den Verkehr mit Südwales ver- 
mittelt und unter dem Streike der Kohlenarbeiter ganz besonders 
gelitten hat. 


— Erhöhung der Transportfähigkeit der russischen 
Bahnen, insbesondere der Südostbahnen. Wie die amtliche 
„Handels- und Industriezeitung“ mittheilt, werden zur Erhöhung 
der Transportfähigkeit der Südostbahnen ein zweites Gleise 
von der Station Lissitschansk nach Kupjansk gelegt und 
mehrere Ausweichgleise auf der Strecke Lugansk - Debalzewo 
errichtet werden. Das im Bau befindliche zweite Gleise auf 
der Strecke Popasnaja-Debalzewo soll im Herbste fertiggestellt 
sein, auf dem zweiten Gleise auf der Strecke Popasnaja-Lissi- 
tschansk der Verkehr aber bereits in nächster Zeit eröffnet 
werden. 

Es wird somit die Leistungsfähigkeit der Südostbahnen 
nicht unwesentlich gehoben werden, was dem Handel im all- 
gemeinen und dem Getreide im besonderen ganz erheblichen 
Nutzen bringen wird. Es wäre nur zu wünschen, dass der Aus- 
bau zweiter Gleise auf denjenigen Strecken, die in erster Reihe 
und vorherrschend den Handelsinteressen dienen, immer 
grössere Ausdehnung gewinnen möge, damit die Klagen über 
die nicht abgefertigten grossen Gütermengen allmählich auf- 
hören könnten. Aber — wie vieles andere, wird auch dieses 
gute Ding gute Weil haben. 

Für den aussenstehenden, aufmerksamen Beobachter der 
Entwickelung der Verkehrsverhältnisse in Russland erscheint 
übrigens das Auftreten der vielbeklagten Verkehrsstockungen 
eine nothwendige Folge der ausserordentlich regen Bauthätig- 
keit zu sein. Es werden immer neue Bahnen in fruchtbare Ge- 
biete gebaut, aus denen reiche Ernten aus entlegenen Reichs- 
theilen den alten Bahnen zum Transport zugeführt werden, so 
dass diejenigen Bahnen, die den Absatz- und Konsumtions- 
plätzen nahe belegen sind, einen Verkehr aufnehmen müssen, 
für dessen Bewältigung sie weder berechnet, noch auch aus- 
gerüstet sind. Die Folgen werden dann natürlich rückwirkend 
bemerkbar und zeigen sich in Ansammlung von nicht abge- 
fertigten Gütern auf den Versandstationen. Es scheint daher 
von sehr grosser Bedeutung für die Abwickelung eines regel- 
mässigen Güterverkehrs, dass die Transportfähigkeit der alten 
Bahnen erhöht würde, weil wohl mit Recht angenommen werden 
kann, dass die allermeisten neuen Bahnen die Güter ihres Pro- 
duktionsgebietes anstandslos fortschaffen würden, falls nur die 
Anschlussbahnen bis an die Hafenplätze bezw. die Uebergangs- 
punkte an der westlichen Landesgrenze die angebrachten Güter 
übernehmen und weiterbringen würden. Das geschieht aber 
gegenwärtig nicht und daher stammen die stetig sich wieder- 
holenden Kalamitäten, unter denen der Handel vielfach schwer 
zu leiden hat. 

Ob diesen Verhältnissen leicht Abhilfe zu schaffen ist, ist 
eine andere Frage, bei der nicht ausser Betracht gelassen wer- 
den kann, dass sehr grosse Ansprüche in Bezug auf den Bau 
von Bahnen an den Staat gestellt werden und dass allerdings 
noch sehr viele und grosse Gebiete überhaupt nicht dem Ver- 
kehr erschlossen sind, so dass es vielleicht schwer sein mag, 
zu wählen, aber die Konsequenzen des gegenwärtigen Vorgehens 
liegen klar zu Tage. 


— Die Beförderung von Getreide im direkten Verkehr 
aus Russland nach deutschen Binnenstationen hat in den letzten 
\Wochen die Veranlassung zu lebhaften Verhandlungen gegeben, 


die sich jedoch zum allergrössten Theile auf politischem Gebiete 
bewegten. Nachdem gegenwärtig jedoch seit Anfang August an 
Stelle der Verhandlungen ganz bestimmte Vereinbarungen ge- 
treten sind, die im Sbornick-Tarifow (Tarifsammlung) Nr. 965 ver- 
öffentlicht worden sind, so lassen wir hier kurz das Endergebniss 
folgen, wobei wir von Einzelbestimmungen, die sich auf einzelne 
besondere Bahngebiete beziehen, absehen und heben nur das 
Generelle hervor. Danach tritt für Getreidesendungen von 
russischen Eisenbahnstationen nach deutschen und nieder- 
ländischen Stationen (mit Ausnahme der Hafenstädte Königsberg, 
Pillau, Danzig, Neufahrwasser und Memel) über Alexandrowo 
und Sosnowice vom 1./13. August d. J. ein direkter Tarif in Kraft, 
dessen Sätze für das effektive Gewicht des Transportgutes, das in 
einem Wagen aufgenommen ist (aber nicht unter 610 Pud bei 
Transporten von Kleie und Oelsaaten und nicht unter 750 Pud bei 
den übrigen Getreidearten) berechnet werden. Der Tarif für die 
ganze Strecke wird in der Weise gebildet, dass die Frachtsätze 


westlich und östlich von Alexandrowo bezw. Sosnowice an- 
diesem Jahre durchschnittlich eine Dividende von 3,75 2 per | 


einandergefügt werden und zwar 1. von der russischen Ab- 
gangsstation bis Alexandrowo oder Sosnowice in, Rubeln und 
2. von Alexandrowo oder Sosnowice bis zum Bestimmungsort 
in deutscher Währung. Im ganzen sind 83 Stationen in Deutsch- 
land und den Niederlanden in den direkten Verkehr aufge- 
nommen; darunter befinden sieh: Amsterdam (loko und transit), 
Bamberg, Berlin, Breslau, Würzburg, Dresden, Kattowitz, 
München, Nürnberg, Oderberg, Rotterdam (loko und transit), 
Thorn, Vlissingen, Frankfurt a. O., Freiberg in Sachsen, Frei- 
burg in Schlesien und Chemnitz. Das Getreide, das in Säcken 
von der Versandstation abgefertigt worden ist, wird an der 
Grenze, in Alexandrowo oder Sosnowice, unentgeltlich in spe- 
ziell dazu eingerichtete Wagen herübergeschüttet und einfach 
als Schüttwaare weiter befördert, wenn die Ausführung der Zoll- 
formalitäten den Verwaltungen der russischen Grenzbahnen 
überlassen ist. Sollte der Absender die Beförderung des Ge- 
treides in Säcken bis zur deutschen Bestimmungsstation wünschen, 
so muss auf dem Frachtbrief darüber ein besonderer Vermerk 
gemacht sein. Die ausländischen Bahnen übernehmen die Ver- 
antwortung für etwa durch Nässe oder beim Verschütten ent- 
standene Schäden bei Schütttransporten nicht. Ausser den 
festgesetzten Tarifzahlungen werden noch folgende Zuschlags- 
abgaben zu Gunsten der russischen Bahnen erhoben: 0,22 Kop 
für das Umladen, 0,25 Kop. für Stationskosten, 0,17 Kop. für die 
Uebergabe an der Grenze und 6,30 Kop. für die Organisation des 
direkten Verkehrs, im ganzen also 0,94 Kop. pro Pud. 

An Grenzgebühren für Ausführung der Zollformalitäten 
durch die betheiligten Eisenbahnen gelangen dann noch zur Er- 
hebung a) auf den russischen Grenzstationen pro Wagen 
40 Kop., ausschliesslich einer Kanzleiabgabe und für die Zoll- 
deklaration; b) auf den preussischen Grenzstationen für Zoll- 
manipulationen 0,60 ‚4. und für eine statistische Deklaration 0,10 46, 
zusammen 0,70 #. 

Endlich kann noch hervorgehoben werden, dass der Tarif 
ausdrücklich bemerkt ($ 6), dass für alle Mehlsendungen in 
diesem Verkehr östlich der beiden Uebergangspunkte Alexan- 
drowo und Sosnowice eine Ermässigung der Frachtsätze um 
20 5 eintritt. Diese Differenz wird dem Empfänger bei 
Bezahlung der Fracht vergütet. 

Den Abschluss der amtlichen Publikation bilden die aus- 
gerechneten Tariftabellen a) für die russischen Bahnen und 
b) für die deutschen Bahnen. 


— Wie die amtliche „Handels- und Industriezeitung“ aus 
Petersburg meldet, finden z. Zt. im Ingenieurkonseil des Mini- 
steriums der Verkehrsanstalten Berathungen statt, betreffend 
die Ausarbeitung des Projekts der Eisenbahn Petersburg- 
Wjätka mit Zweiglinien von Galitsch nach Kostroma und nach 
Kineschma. Danach scheint nun thatsächlich Petersburg end- 
lieh seinen Wünschen, eine möglichst direkte Verbindung mit 
der sibirischen Bahn zu erhalten, einen guten Schritt näher zu 
kommen. 


— Von den Schwierigkeiten, mit denen die Bauverwal- 
tung der Kongobahn hauptsächlich im Anfang zu kämpfen 
hatte, entwirft Dr. Büttner in der „Deutschen Kolonialzeitung“ 
ein anschauliches Bild, Die steilen Felsenufer des Stromes bei Ma- 


| tadi erwiesen sich als ein kaum zu überwindendes Hinderniss, be- 


sonders am „Leiterpass“, wo die Arbeiter stets befürchten mussten, 
in die Schnellen des Kongo zu stürzen, sowie an der sogen. Ab- 
sturzstelle, wo die Arbeiter, an Seilen hängend, in die Fälle des 
einmündenden Mposoflusses blickten. Weiter galt es, den wilden 
Mposo zu überschreiten und das unmittelbar daran sich erhe- 
bende Pallaballaplateau zu erringen, wobei auf einer Strecke 
von 7 km eine Steigung von 21 m zu überwältigen war. 
Empfindlich störend trat der Mangel an Arbeitskräften hinzu; 
die Leute fürchteten den Kongo und die Gouverneure der euro- 
päischen Kolonien verboten die Ausfuhr von Arbeitern, denn 
die Menschenverluste waren ausserordentlich. A. J. Wauters 
keunzeichnet im „Mond. g6ogr.“ die Verhältnisse wie folgt: 
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„Der Mangel an Einrichtungen und frischen Lebensmitteln, die 
entkräftende Einwirkung der Temperatur, die in diesen, jeder 
Vegetation baren Schluchten und Abgründen eine ausserordent- 
lich hohe ist, die Schwierigkeit der Arbeiten, gefährliche Krank- 
heiten, wie Dysenterie, Sumpf- und Schwarzwasserfieber, machten 
den Prozentsatz der Sterblichkeit zu einem übermässigen. Von 
4500 Arbeitern starben in 1% Jahren 900, die Zahl der Invaliden 
war noch viel grösser und jeder Dampfer führte Hunderte von 
Kranken davon. Schrecken herrschte unter den Uebrigblei- 
benden, sie revoltirten und desertirten. Demoralisation und 
Verzweiflung erfüllten die schwarzen Arbeitsleute und richteten 
sie zu Grunde.“ 

Ein anderer Berichterstatter Ed. de Mandat-Grancy 
macht im „Figaro“ über die Arbeiterverhältnisse noch folgende 
Mittheilungen: „Es waren ja geradezu phantastische Schwierig- 
keiten zu überwinden. Den Negern konnte man wohl alle mög- 
liehen Lasten anvertrauen, die sie auf ihren Köpfen nach der 
Lastträgersitte dieser Weltgegend weiter beförderten, aber 
es war nicht daran zu denken, ibnen eine Spitzhaue in die 
Hand zu geben. Man liess 500 Chinesen aus Macao kommen; 
nach drei Monaten waren ihrer nur 160, alle übrigen waren ge- 
storben. Das Klima war entsetzlich. In den Bahneinschnitten 
bei Matadi stieg das Thermometer mitunter bis auf 95° Fahren- 
heit. Die Schwarzen von der Insel Barbados und von Jamaika, 
welche die Arbeiten am Panamakanal nicht umgebracht hatten, 
starben wie die Fliegen. Nur 
Afrikas und besonders die Senegambier, zeigten sich wider- 
standsfähig, aber sie kosteten viel Geld. So ein senegam- 
bischer Erdarbeiter verdiente bis zu 10 Fres. täglich. Man hat 
sich mit einer schmalspurigen Eisenbahn von nur 75 cm 
Schienenweite begnügt, alle kostspieligen Kunstbauten ver- 
mieden und Steigungen und Kurven gewählt, die in Europa 
unerhört sind. Es gibt streckenweise Gefälle bis zu 4 cm 
auf das Meter und Kurven von 55 m Radius. Man fährt über 
die Berge auf Serpentinen, die einander ungemein nahe ge- 
rückt sind. Man kann auch nicht mit sehr schweren Zügen 
fahren. Eine Lokomotive von 30 t schleppt drei Wagen mit je 
10 t Last. Mit europäischen Tarifen wäre ein solcher Betrieb 
geradezu wahnwitzig, aber man muss sich erinnern, dass hier 
in Afrika der Lastträger das einzige bekannte /Transportmiittel 
ist und dass er durchschnittlich 30 Tage braucht, um 30 kg von 
Matadi bis Stanley Pool auf seinem Kopfe zu tragen. Unter 
solchen Bedingungen kostet der Transport einer Tonne Waare 
1500 Fres. und die Bahn thut es um 1000 Fres.* 


— Welche Geschäfte jetzt im Kongostaate gemacht wer- 
den, das zeigt sich zahlenmässig in einem Streite zwischen 
französischen und belgischen Zeitungen. Auf einen Angriff von 
französischer Seite wird von Brüssel aus folgendes entgegnet: 
Der belgische Staat hat dem Baukapital der Kongoeisenbahn 
15 000 000 Fres. beigesteuert. Die Grundaktien sind zu 500 Fres. 
ausgegeben. Am 13. August standen diese auf 1225 Fres.; der 
Staat hat also an jeder Aktie 725 Fres. oder im ganzen ein 
men 22000 000 Fres. gewonnen. Diese Zahlen sprechen 
ür sich. 


— Die von britischer Seite in Walfischbay nach dem 
deutsch-südwestafrikanischen Gebiet gebaute Eisenbahn war 
Ende Mai 11!/g englische Meilen weit fertig gestellt. Viel 
Schwierigkeiten hat die Ueberwindung der Dünen gemacht. 
Gegen Verwehen der Schienen durch Sand müssen beständig 
Arbeiter an der Strecke unterhalten werden. 


— Wie schon gemeldet, sollen etwa 200 Mann gediente 
Soldaten von Deutschland zur Förderung des Eisenbahn- 
baues in Südwestafrika gesandt werden. Schon lange ist be- 
kannt, dass grosser Arbeitermangel dort herrscht, der den Eisen- 
bahnbau aufhält; die Eingebornen sind der regelmässigen Arbeit 
abgeneigt und verlangen ausserordentlich hohe Löhe. Die 
Hottentotten oder Nama gehören zu den trägsten Stämmen der 
Erde; sie treiben weder Landbau noch Viehzucht. Unter ihnen 
herrscht als vornehmster Grundsatz der, dass jeder, was er hat, 
mit den anderen theilen muss. Infolgedessen mag niemand von 
ihnen recht arbeiten, und das gesammte Volk ist so an das 
Faullenzen gewöhnt, dass viele Kenner behaupten, die Nama 
würden niemals zur Arbeit zu erziehen sein. Die in Deutsch- 
Südwestafrika wohnenden Hottentottenstämme sind fast ohne 
Ausnahme aus dem Kaplande in das jetzt deutsche Gebiet ge- 
kommen; man hat sie als unnütz und lästig aus der Kapkolonie 
vertrieben. Die Hottentotten haben in den letzten fünfzig Jahren 
an Zahl ausserordentlich abgenommen, ihrer weiteren Abnahme 
sehen auch ganz ernste Männer ruhig entgegen. Die Herero 
fanden bis jetzt in der Viehzucht eine ihnen genügende Be- 
schäftigung, sie hielten es gleichsam unter ihrer Würde, für die 
Weissen zu arbeiten. Darin ist allerdings eine Aenderung infolge 
der Rinderpest eingetreten. Die Heerden verschwanden, und die 
Hauptnahrung des Hererovolkes, die Milch, war nicht zu be- 
schaffen. Daher traten schon im vorigen Jahre Hereroleute in 
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den Dienst der Regierung; doch scheint es, dass sie zu solchen 
anhaltenden Arbeiten, wie den Eisenbahnbau, noch nicht zu ver- 
wenden sind. Der totale Arbeitermangel veranlasste schon zu 
Anfang dieses Jahres die Absendung des Hauptmanns von 
Perbandt nach Johannesburg, seine Bemühungen, dort brauch- 
bare Arbeiter zu angemessenen Preisen zu gewinnen, schlugen 
jedoch fehl. Nun hat man sich zur Verwendung deutscher Leute 
entschlossen, und das kann man auch ohne Bedenken ausführen. 
Südwestafrika ist zwar ein subtropisches Gebiet, aber seine regel- 
mässigen Südwestmonsune, seine Trockenheit und seine Höhen- 
lage machen es zu einem für den Europäer sehr zuträglichen 
Lande. Von der Küste bis Otjimbingue steigt das Land auf 
eine Entfernung von nicht ganz 200 km bis fast 3000 m Meeres- 
höhe. Dort geht oft in der Nacht das Thermometer bis auf 00 
herunter, ja man hat schon —7° beobachtet. Dort können Euro- 
päer ohne Gefahr auch im Freien arbeiten, ‘insofern ist das süd- 
westafrikanische Schutzgebiet die beste unserer Kolonien, da 
sie ohne weiteres für weisse Ansiedler zu empfehlen ist. 

Für die Förderung des Eisenbahnbaues musste etwas Ent- 
schiedenes gethan weıden, denn die kurze Anfangsstrecke wäre 
beim Einstellen der Fortarbeit fast werthlos, ferner würden alle 
von der Bahn erwarteten Vortheile wegfallen, und, was haupt- 
sächlich in Betracht kommt, die Deutschen würden bei Einge- 
borenen und Weissen in ganz Südafrika stark an Ansehen ver- 
lieren. Hinzu kommt noch, dass in den östlichen englischen 
Kolonien wie Betschuanaland und Rhodesia der Eisenbahnbau 
rasch in Angriff genommen und schnell gefördert worden ist. 
Die deutsche Verwaltung, die schon jetzt in ganz Südafrika als 
schwerfällig und langsam gilt, würde bei einem Vergleiche noch 
mehr verlieren. Der glückliche Gedanke, dass im vorigen Jahre 
mit Hilfe der Eisenbahnbrigade der Eisenbahnbau von Swakop- 
mund in Angriff genommen wurde, würde seinen ganzen Werth 
verlieren, wenn nicht mit allen Kräften jetzt der Weiterbau ge- 
fördert würde. („Hamb. Corresp.“) 


Allgemeines, 


— Pariser Weltausstellung 1900. Eine Weltausstellung in 
Scene zu setzen, ist an und für sich ein Riesenwerk. Das er- 
kennt man schon bei einem Besuche der Bauplätze, wird dem 
„Hamb. Corresp.*“ aus Paris geschrieben. Doch davon macht 
man sich kaum einen Begriff, was sonst noch für Vorbereitungen 
für diejenige von 1900 in Paris getroffen werden. Um die Be- 
förderung der Besucher zu erleichtern, sind nicht nur zahlreiche 
neue Tram- und Omnibuslinien in Aussicht genommen. Auch 
eine Stadtbahn, der „Metropolitain“, soll bis zum Jahre 1900 
wenigstens theilweise fertiggestellt werden. Hierzu kommen 
noch einige Vollbahnlinien, deren Erbauung mit den grössten 
Schwierigkeiten und Geldopfern verbunden ist. Die Orl&ans- 
Eisenbahn wird bis mitten in die Stadt hinein verlängert. Die 
Ruine des alten Rechnungshofes am Quai d’Orsay, die sie käuf- 
lich erworben, um hier ihren Hauptbahnhof zu errichten, ist 
jetzt vollständig niedergerissen. Die benachbarte Quai d’Orsay- 
kaserne hat das gleiche Schicksal erfahren, und gegenwärtig 
graben Hunderte von Arbeitern Grund, damit in einigen Monaten 
der Grundstein des neuen Bahnhofes gelegt werden kann. Das 
Souterrain desselben wird 12 m unter dem Niveau des Kais 
liegen. Es ist also noch manches Kubikmeter Erde fortzuschaffen. 
Hier werden 14 Gleise nebeneinander und 7—8 m breite, 200 m 
lange Bahnsteige angelegt. Mit der Erbauung der beiden Zu- 
fahrtsgleise ist jetzt schon lange begonnen. Grosse Bohr- 
maschinen, die in 24 Stunden 8 m vorrücken, graben die Tunnel, 
und der Seine entlang wird das Ufer verbreitert und geebnet, 
soweit die Linie offen liegt. Am Pont-Royal hat man eine 
archäologische Entdeckung gemacht. Die Arbeiter stiessen dort 
auf die Grundmauern des alten St. Germainthores, das im Jahre 
1672 niedergerissen wurde. Dasselbe Leben herrscht weiter ab- 
wärts. Die Schienenstränge der Moulineaux-Eisenbahn, die das 
alte Weltausstellungsgebiet bediente, sind bis zum Invalidenplatze 
hin aufwärts verlängert worden. Hier ist nur noch die Station 
fertigzustellen, auf die bei der Alexanderbrücke ein Theil der 
Ausstellungsgebäude von 1900 zu stehen kommt. Die Kais, die 
flussauf- und abwärts von der letzteren liegen, werden ebenfalls 
auf eine bedeutende Strecke verbreitert. Die meiste Arbeit und 
die weitaus grössten Schwierigkeiten veranlasst jedoch die Ver- 
doppelung einer Strecke der Gürtelbahn zwischen den Stationen 
Courcelles und Auteuil und die Neuanlage einer Zweigstrecke 
derselben von der Station Courcelles nach dem Marsfelde. 
Schon vor zehn Monaten fing man hiermit an, und es wird voraus- 
sichtlich noch ein Jahr vergehen, bis die Gleise dem Verkehr 
übergeben werden können. Etwa zwei Drittel der Erdarbeiten 
sind vollendet, was den Ingenieuren alle Ehre macht, wenn man 
bedenkt, dass die Cirkulation der Gürtelbahnzüge keinen Augen- 
bliek unterbrochen wurde und nur Nachts von 1—4 Uhr unge- 
stört gearbeitet werden konnte. Die Linie Courcelles-Marsfeld 
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zweigt von der Gürtelbahn bei der Station Trocadero am Bois 
de Boulogne ab, geht unter der ganzen Passyvorstadt weg und 
überschreitet die Seine auf einer Eisenbahnbrücke, um in die 
Moulineauxlinie zu münden. Die Eisenbahngesellschaften haben 
natürlich das grösste Interesse, dass ihre Linien zu rechter Zeit 
fertig werden. Auch die Ostbahn bereitet sich bereits auf die 
Weltausstellung vor, indem sie ihren Hauptbahnhof am Boulevard 
de Strasbourg thunlichst vergrössert. Sie hat eine Menge Häuser 
in den Rues de Metz, de Nancy und du Faubourg St. Martin 
angekauft, und täglich fällt eines derselben der Hacke der Arbeiter 
zum Opfer. 


— Zwei Luftschiffer, Der und Dibos, die schon vor 
einiger Zeit der Akademie der Wissenschaften in Paris und dem 
Smithsonian Institute von Washington mit Erfolg ihren Plan 
unterbreitet hatten, Afrika mittelst Luftballon zu erforschen, 
sind nun mit dem Afrikareisenden Hourst an den Pariser Ge- 
meinderath mit einem Gesuche um einen Beitrag zur Verwirk- 
liehung des kühnen Unternehmens herangetreten. Einen ganz 
lenkbaren Ballon herstellen zu können, kann ebenso wenig ihre 
Sache als die ihrer Vorgänger sein und sie geben es zu. Allein 
sie glauben dennoch an die Durchführbarkeit ihres Plans in 
der Annahme, dass die Luftströmungen über den afrikanischen 
Tropenstrichen ziemlich regelmässig sind, namentlich zu ge- 
wissen Jahreszeiten. Der Luftballon, den die drei in Aussicht 
nehmen, soll 14 m im Radius messen und 11500 kbm Inhalt 
haben. Die Hülle soll aus Seide gefertigt und durch achtmaliges 
Firnissen so gasdicht gemacht werden, dass nach einer Berech- 
nung, die sich auf Versuche in der Militärluftschifferanstalt zu 
Meudon stützt, nur eine unbedeutende Menge Gas täglich ent- 
weichen würde. Die Gondel wäre in Stockwerke, die durch 
eine Strickleiter verbunden sind, eingetheilt: oben der Wohn- 


raum mit Lagerstätten und Kleiderkisten für sechs Reisende, | 


unten die Manöverkammer. Eine kleine Gondel würde, wenn 
‚der Ballon festgeankert ist, mittelst eines Wellbaums hinunter- 
gelassen und zum beliebigen Abstiege dienen. Die 15000 Fres., 
die der Pariser Gemeinderath beisteuern soll, sind lediglich für 
die Versuche der grossen Afrikafahrt bestimmt, für die man auf 
eine wirksame materielle Unterstützung reicher Gönner des 
Komitees für Französisch-Afrika zählt. („Köln. Z.*) 


Bücherschau. 


— Bericht über die Verhandlungen des Ausschusses für 
technische Angelegenheiten, betr. die Prüfung der Frage einer 
allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen an den Fahr- 
betriebsmitteln. Der Ausschuss für technische Angelegenheiten 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen hat sich in seinen 
letzten Sitzungen eingehend mit der Prüfung der Frage einer 
allgemeinen Verstärkung der Zugvorrichtungen an den Fahr- 
betriebsmitteln beschäftigt, und wird der Ausschuss demzufolge 
der diesjährigen Vereinsversammlung einen Antrag auf Abände- 
rung der die Abmessungen der Zugvorrichtungen betreffenden 
Bestimmungen der „Technischen Vereinbarungen usw.“ unter- 
breiten. Die Anträge stützen sich auf eingehende prak- 
tische Versuche, die der technische Ausschuss zu diesem 
Zwecke zum Theil selbst angestellt hat, zum Theil in dem 
mechanisch-technischen Laboratorium der königlich technischen 
Hochschule in München hat anstellen lassen. 


| gesellschaft“ betraut. 


Um das Ergebniss der interessanten Untersuchungen auch 
ausserhalb des Vereins stehenden Kreisen zugänglich zu machen, 
sind die Arbeiten des technischen Ausschusses in. der unter 
obigen Titel erschienenen Denkschrift zusammengefasst 
worden, mit deren buchhändlerischem Vertrieb die geschäfts- 
führende Verwaltung des Vereins die ©. W. Kreidel’sche Ver- 
lagsbuchhandlung in Wiesbaden betraut hat. 

Der ziemlich umfangreichen, mit vielen Zeichnungen aus- 
gestatteten Arbeit sind acht Anlagen beigegeben. Anlage I ent- 
hält eine Zusammenstellung der auf den Bahnen der Vereins- 
verwaltungen vorkommenden grössten Zugbelastungen ; Anlage II 
den Bericht des mechanisch-technischen Laboratoriums der 
königlich technischen Hochschule zu München über die im Auf- 
trage des technischen Ausschusses des Vereins vorgenommenen 
Prüfungen von Eisenbahnwagenkuppelungen; Anlage II neun 
Blatt Skizzen der hauptsächlichsten Bruchstellen an den zerris- 
senen Kuppelungen; Anlage IV einen Bericht über die von der 
Direktion der königlich ungarischen Staatsbahnen vorgenom- 
menen Stossversuche mit Kuppelungen ; Anlage V Versuche über 
das Verhalten der Hauptkuppelungen und Sicherheitskuppelungen 
der Wagen beim Zerreissen von Zügen: Anlage VI die Ergebnisse 
über Prüfung von Zughaken in der königlich bayerischen Haupt- 
werkstätte zu München; Anlage VII die Zeichnung des ver- 
stärkten Zughakens und Anlage VIII den Entwurf für eine ge- 
federte durchgehende Zugstange für Eisenbahnwagen. 


— Ein offizielles Reisehandbuch der priv. Südbahn. Von der 
Südbahngesellschaft wird im Frühjahre 1899 unter dem Titel: 
„Die Südbahn undihr VerkehrsgebietinOester- 
reich-Ungarn“ ein vornehm ausgestattetes, mit den noth- 
wendigen Fahrplänen versehenes Reisehandbuch in deutscher, 
ungarischer, französischer, englischer und italienischer Sprache 
in der Auflage von 100000 Exemplaren herausgegeben. Durch 
die Mitwirkung hervorragender österreichischer Schriftsteller 
und Künstler ist die Gewähr geboten, dass dieses Werk mit 
Hinblick auf seinen litterarischen Werth in hohem Maasse das 
Interesse des internationalen reisenden Publikums fesseln wird. 
Andererseits ist allen jenen Gemeinden, Körperschaften, Kuran- 
stalten, Hotelanlagen und sonstigen Unternehmungen im Be- 
reiche des Südbahnnetzes Gelegenheit geboten, sowohl im re- 
daktionellen Theile, als auch in einem besonderen Inseratenan- 
hange die Aufmerksamkeit des reisenden Publikums auf sich zu 
lenken und den oft nur wenig gekannten Vorzügen der eigenen 
Heimath in landschaftlicher, klimatischer und gastlicher Be- 
ziehung die grösste Publizität zu verleihen. In richtiger Er- 
kenntniss der Bedeutung dieses gross angelegten Unternehmens 
haben bereits Landesvertretungen, Handelskammern und andere 
Verbände demselben ihre moralische und materielle Förderung 
zugewendet und die grosse Anzahl von Anfragen, Anträgen und 
Anmeldungen aus allen an dem Fremdenverkehre interessirten 
Kreisen spricht dafür, dass man auch in Oesterreich den so 
ausserordentlich wichtigen Einfluss des Fremdenverkehrs auf 
volkswirthschaftlichem Gebiete zu würdigen beginnt. Mit der 
Leitung und Durchführung des genannten Unternehmens ist die 
„Redaktion des Reisehandbuchverlages der k. k. priv. Südbahn- 


Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, dass auch für die 
Linien der österreichiseben Staatsbahnen unter Anleitung der 
Staatseisenbahnverwaltung verfasste illustrirte Führer heraus- 
Beehen werden; bisher sind von diesen Führern 33 Hefte er- 
schienen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 13. August d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
23,467 km lange Strecke Wolframs-Cejl-Teltsch der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 

Aenderung von Stationsnamen. Eisenbahndirek- 
tionsbezirk St. Johann-Saarbrücken. Die an der 
Strecke Saarbrücken - Neunkirchen (Fischbachbahn) gelegene 
Station Kreuzgraben hat die Bezeichnung Brefeld erhalten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr, 3025 vom 10. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
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waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 16. August d. J.). 

Nr. 3033 vom 15. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 16. August d. J.). 

Nr. 3053 vom 11. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Vorlagen für die diesjährige Vereinsver- 
sammlung (abgesandt am 16. August d. J.). 

Nr. 3108 vom 15. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Antrag der pfälzischen Eisenbahn auf 
Abänderung einiger Bestimmungen des Vereinswagenüberein- 
kommens (abgesandt am 17. August d. J.). 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Mit dem heutigen Tage ist die Station 
Niederdollendort, welche bisher 
nur für den Eilgüterverkehr eingerichtet 
war, für den unbeschränkten Güterver- 
kehr eröffnet worden. 

Köln, den 15. August 1898. 


(1903) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Oktober d. J. treten in Kraft: 
die Nachträge II zu Theil IL Gemein- 
sames Heft und Theil I, Heft 2 vom 
1. Juni 1897 und die Nachträge I zu den 
Heften 4 und 5 vom 1. März 1898. 

Der Nachtrag II zu Theil II, Gemein- 

sames Heft enthält: Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen und des Kilo- 
meterzeigers, der Nachtrag II zu Theil I, 
Heft 2: Aenderungen und E rgänzungen 
der Fassung der” Ausnahmetarife, "Er- 
gänzung der Tariftafeln durch Aufnahme 
von Frachtsätzen für den Klassengut- 
verkehr und die Ausnahmetarife für die 
Station Triebischthal b. Meissen der 
sächsischen Staatseisenbahnen und Set- 
tenz der Aussig-Teplitzer Eisenbahn usw., 
neue Äusnahmetarife 33 (Sand und Kies) 
und 34 (Tabakslauge). 
Div Nachträge I zu den Heften 4 und5 
enthalten neue Frachtsätze für Triebisch- 
thal b. Meissen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen, sowie Linz Umschlagsplatz 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
für Getreide usw., Kleie usw. und Holz, 
neue Frachtsätze für Kleie usw. für Lobo- 
sitz A. T. E. und St. E. G., neue Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs für Holz für 
Miröschau der böhmischen Kommerzial- 
bahnen, Bleistadt der BuschtöhraderEisen- 
bahn, Böhm. Kubitzen-Vollmau der k. K. 
österreichischen  Staatsbahnen, Ehren- 
hausen, Graz und Spielfeld der öster- 
reichischen Südbahn, erhöhte Frachtsätze 
für Kernhof, Pöchlarn und St. Veit an 
der Gölsen der k. k. Staatsbahnen, er- 
mässigte Frachtsätze für Böhm. Trübau, 
Brandeis a. d. Adler, Chotzen und Lei- 
tomischl der österreichisch-ungarischen 
Staatseisenbahngesellschaft, neue Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs für Holz in der 
Richtung nach Oesterreich, Berichtigungen 
und endlich die Aufhebung der sämmt- 
lichen Frachtsätze für Dresden-Neustadt 
(Schles. Bahnh.) der sächsischen Staats- 
eisenbahnen und einer Anzahl Fracht- 
sätze zwischen Brüx k.k. St.B. und 
westsächsischen Stationen. 

Die Nachträge köunen vom 15. Sep- 
tember ab von den betheiligten Eisen- 
bahnverwaltungen bezogen werden. Bis 
dahin ertheilt unser "Verkehrsbüreau, 
Wienerstrasse 4. Auskunft. 

Dresden. am 20. August 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1904) 


Am 1. Oktober d. J. erhöhen sich die 
Ausnahmefrachtsätze für 


Zuckerrübenfutters 
im hessisch-pfälzischen Güter- 
tarif vom 1. Februar 1891. Nähere 
Auskunft ertheilt das Verkehrsbüreau der 
Eisenbahndirektion Mainz. 

Mainz, den 17. August 1898. (1905) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


schnitzel 


Thüringisch-hessisch-bayerischer Güter- 
verkehr. 

Zu dem Waarenverzeichniss des Aus- 
nahmetarifs 3 (Kalitarif) ist mit sofor- 
tiger Gültigkeit hinter „Kieserit (Berg- 
kieserit)“ zuzusetzen „(auch kalzinirt und 
gemahlen)“. 

Erfurt, den 17. August 1898. (1906) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessisch-pfälzischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 18. August 1898 ge- 
langt für die Beförderung von Borke, 
roh” oder gemahlen (Lohrinde) in La 
dungen von 10.000 kg oder Frachtzahlung 
für dieses Gewicht für einen Wagen und 
Frachtbrief von Hochstätten nach 
Hofheim i/Taunus ein direkter 
Frachtsatz von 0,34 #. für 100 kg zur 
Einführung. 

Ludwigshafen a. Rh., 16. August 1898. 

Die Direktion (1907) 
der pfälzischen Eisenbahnen. 


Rheinisch-Nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 139. 

Mit Wirksamkeit vom 15. August ]. J 
wird die Station Piding in den Stations- 
ausnahmetarif 1 für Holz, Abtheilung a, 
einbezogen. 

Die Frachtsätze werden gebildet durch 
Anstoss von 0,07 #4. an die Ausnahme- 
frachtsätze für Teisendorf. 

Gleichzeitig wird die Station Neustadt 
an der Aisch in den Ausnahmetarif 14 
(Brennholz) mit folgenden Frachtsätzen 
einbezogen: 


im Verkehr mit für 100 kg 
| M 
PSUIL SHIT BE I U, 0,32 
SOSSE he ET RE 0,35 
Mittelsinn ET ARRR ER: 0,34 
DIieneck N 0,31 
Sterbiritz .,. « 0,38 
München, den 13. August 1898. (1908) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Berlin-Stettin-sächsischer und nord- 

deutsch-sächsischer Verband. 

Vom 20. August d. J. ab unterliegen in 
den obenbezeichneten Verbandsverkehren 
die mit eisernen Wagenachsen des Spe- 
zialtarifs I zur Ausfuhr über See nach 
ausserdeutschen Ländern (einschliesslich 
der deutschen überseeischen Kolonien) 
zusammengeladenen eisernen Zubehör- 


theile der gleichen Frachtberechnung wie 
die Wagenachsen selbst. 

Demnach wird das Waarenverzeichniss 
der Seehafenausnahmetarife für Eisen 
und Stahl im Abschnitt 2b durch Ein- 
schaltung des Zusatzes „und Zubehör- 
theile (Büchsen, Lünsen, Ringe und 
Splinte)“ hinter „Wagenachsen“ ergänzt. 

Dresden, den 15. August 1898. (1909) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Kohlenverkehr. 

Am 20. August d. J. erscheint zum Aus- 
nahmetarif 6 der Nachtrag IV, welcher 
u. a. neue Frachtsätze für Kohlen in 
Einzelsendungen und in Sendungen von 
mindestens 45 t nach Station Haberslund 
des Direktionsbezirks Altona enthält. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Güterabtertigungsstellen zu haben. 

Essen, den 18. August 1898. (1909a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppengütertarif Elberfeld-Essen 
(Gruppe VN). 
Am 15. d. Mts. tritt der Nachtrag VIII 
in Kraft, welcher u. a. Entfernungen für 
die Stationen Dortmund Hafen und Essen 


Hauptbhf. (Zeche Hagenbeck) des Direk- 
tionsbezirks Essen enthält. 
Elberfeld, den 13. August 1898. (1910) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich für die königliche Eisenbahn- 
direktion Essen. 


Belgisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die 
Station Rivage der belgischen Staatsbahn 
in die Ausnahmetarife 34 und 17 für Stein- 
platten und Marmor des Tarifs Theil II, 
Heft 1 und 3 vom 1. April 1895 aufge- 
nommen. Für Rivage kommen die Fracht- 
sätze für Lüttich zuzüglich 2,38 Fres. für 
Sendungen der Abtheilung A und 1,88 Fres. 
für solche der Abtheilung B für 1000 kg 
zur Anwendung. 

Köln, den 16. August 1898. (1911) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. September 1898 treten im süd- 
stpreussischen Gütertarif 
direkte Frachtsätze der ordentlichen Tarif- 
klassen sowie der Ausnahmetarife 1 (Holz) 
und 10 (Getreide) zwischen Angerburg, 
Dombrowken, Perlswalde, Pröck, Sens- 
burg, Sorquitten, Wandlacken einerseits 
und | Königsberg i/Pr. und Pillau anderer- 
seits in Kraft: “über die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen Auskunft. (1912) 
Königsberg i/Pr., den 13. August 1898. 
Königliche Eisenbahndire ktion, 
als geschäftsführende Verw altung. 


No. 64 


Deutsch-französischer Güterverkehr 

über Elsass-Lothringen. 

Am 1. Oktober d.J. tritt zu den Heften 
4, 5 und 6 des Theils IT a (deutsche 
Schnittsätze) je ein Nachtrag in Kraft. 

Dieselben enthalten für einen Theil der 
in diesen Heften genannten Stationen im 
Verkehr mit Südfrankreich über Alt 
Münsterol Frachterhöhungen. 

Die Nachträge können von den Ver- 
bandsverwaltungen und unserer Druck- 
sachenkontrole unentgeltlich bezogen 
werden. Weitere Auskunft ertheilt das 
Verbands-Abrecehnungsbüreau in Strass- 
burg i/Els. 

Strassburg, den 13. August 1898. (1913) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Berlin-Stettin-nordwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Im Seehafen-Ausnahmetarif E (Eisen 
und Stahl) des Gütertarifs für den oben 
bezeichneten Verkehr treten mit Gültig- 
keit vom 20. August.d. J. von den Sta- 
tionen Fürstenwalde a. d. Spree 
und Schönholz des Direktionsbezirks 
Berlin nach Hamburg B. ermässigte 
Sätze in Kraft, über deren Höhe die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft geben. 

Hannover, den 16. August 1898. (1914) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mıt Gültigkeit vom 20. d. Mts. wird im 
ostdeutschen Privatbahngüterverkehr der 
Ausnahmetarif 3 (Kalitarif) wie folgt er- 
gänzt: Hinter: „Kieserit (Bergkieserit)“ 
ist zuzusetzen: „(auch kalizinirt und ge- 
mahlen).“ 

Stettin, den 15. August 1898. (1915) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. d. Mts. ist die 
Station Schmeissbach- Kreim- 
bach in den im Tarifheft 8 (Baden- 
Pfalz) bestehenden Ausnahmetarif für 
Pflastersteine und Strassendeckmaterial 
für den Verkehr mit Mannheim einbe- 
zogen worden. 

Karlsruhe, den 13. August 1898. 

Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1916) 


In unserem Verwaltungsbereiche tritt 
nach dem Vorgehen der preussischen 
Staatseisenbahnen mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1898 auf Entfernungen über 
50 km eine allgemeine Ermässigung der 
Fracht für gewöhnliehes Stückgut und 
für Eilstückgut ein. Den neuen Fracht- 


sätzen der allgemeinen Stückgutklasse 
liegt eine fallende Staffel zu Grunde. 


Die Fracht für Eilstückgut beträgt das 
Doppelte der Fracht der allgemeinen 
Stückgutklasse. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ertheilt 
unser Tarifbüreau Auskunft. 

Die allgemeine Kilometertariftabelle 
wird neu aufgelegt und deren Erscheinen 
besonders bekannt gemacht werden. 

Strassburg, den 9. August 1898. (1917) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
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Zeıtung des Vereins 
Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen, 


Für die Beförderung von Roheisen in 
Ladungen von mindestens 10000 kg pro 
Wagen kommen am 1. September Fracht- 
sätze von Stationen der Prinz Heinrich- 
bahn nach den Stationen Blankenburg 
Harz, übeland und Tanne der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn zur Ein- 
führung. Nähere Auskunft ertheilt die 
Verwaltung letztgenannter Bahn. 

Strassburg, den 8. August 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1918) 


Gütertarife der Gruppen I, IH 
und I/IH. 

Durch die Eröffnung der Neubaustrecke 
Berlinchen - Arnswalde der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahn, welche am 7. d. Mts. 
stattg-funden hat, treten im Gütertarif 
der Gruppe I (Bromberg, Danzig, Königs- 
berg), im ostdeutschen Gütertarif (Gruppe 
I/HO) und im Berlin - nordostdeutschen 

üterverkehr (Gruppe I/II) ermässigte 
Entfernungen und Ausnahmefrachtsätze 
für Holz und Getreide mit sofortiger 
Gültigkeit in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Bromberg, den 11. August 1898. (1919) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Vom 1. September 1898 ab werden für 
die Stationen Aachen undAachenT. 
des Eisenbahndirektionsbezirks Köln 
direkte Frachtsätze im rheinisch - west- 
fälisch-niederländischen Verkehr mit den 
Stationen der Linie Simpelveld-Maast- 
richt der vormaligen grossen belgischen 
Centralbahn (jetzt niederl. Staatsbahn) 
eingeführt. Soweit die seitherigen 
Frachten des Lokaltarifs der vormaligen 
grossen belgischen Centralbahn vom 
l- März 1893 niedriger sind, bleiben die- 
selben noch bis zum 15. Oktober 1898 in 
Wirksamkeit. 

Das Nähere über die Höhe der Frachten 
ist bei den betheiligten Dienststellen zu 
erfahren. 

Köln, den 15. August 1898. (1920) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Norddeutsch - hessisch-südwestdentscher 
Eisenbahnverband (Personenverkehr). 
Am 1. Oktober d.J. treten im Verkehre 
von verschiedenen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Altona, Cassel, Frankfurt a/M. 
und Hannover nach Mannheim über 
Frankfurt a/M. - Darmstadt-Friedrichsfeld 
anderweite Tarifsätze zur Abfertigung 
von Personen und Reisegepäck in Kraft. 
Hierdurch ergeben sich nur für Fahr- 
karten „Gültig für alle Züge“ II. Klasse 
geringe Erhöhungen, während im übrigen 
Ermässigungen eintreten. 
Hannover, den 13. August 1898. (1921) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 
Am 1. Oktober d. J. kommt der Nach- 
trag 4 zum diesseitigen Personen- und 
Gepäcktarif, Theil Il, zur Einführung. 
Derselbe enthält neue Bestimmungen über 
die Abfertigung und Beförderung unver- 
packt aufgegebener einsitziger Zweiräder, 


die gemäss der Vorschriften unter I (2) 

der Verkehrsordnung genehmigt sind. Ab- 

drücke des Nachtrags sind bei uns und - 

unseren Stationen unentgeltlich zu haben. 

Oels, den 14. Auzust 1898. (1922) 
Direktion. 


Mit dem 1. Oktober d. J. treten in den 
Preisen der einfachen Fahr- 
karten zwischen Mannheim und 
Ludwigshafena. Rh. einerseits 
und mitteldeutsehen Statio- 
nen andererseits theilweise Er- 
höhungen bis zu 30 „S ein. 

Nähere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau hierselbst. 

Erfurt, den 18. August 1898. (1923) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von 1. 2012 Stück Herzstücken und 
Herzstückspitzen aus Flussstahl. 2. 670 t 
Radlenker und Weichenplatten nebst 
1535 Stück Herzstückplatten. 3. 20090 
Stück Zungenkloben, Zungendrehstühle, 
Grundplatten für Zungendrelistühle, Gleit- 
stühle, Spurstangen für Zungenvorrich- 
tungen. 4. 364 t Kleineisenzeug, beste- 
hend aus: Klemmplatten, Hakenschrauben, 
Schraubenunterlagsplättchen,Laschen,Un- 
terlagsplatten, Laschenschrauben, Schwel- 
lenschrauben und Hakenplatten. Ange- 
bote mit entsprechender Aufschrift sind 
bis spätestens zum Verdingungstermine 
am 1. September, Vormittags 
11 Uhr, versiegelt und postfrei an die 
unterzeichnete Eisenbahndirektion einzu- 
reichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen liexen im Zimmer 6 
des Verwaltungsgebäudes aus, können 
auch gegen Einsendung von 1,50 #4. für 
Gruppe 1, je 1 6 für Gruppe 2 und 4 
und 50 „$ für Gruppe 3 postpflichtig ent- 
nommen werden... Briefmarken werden 
nicht angenommen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 51 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. 

Kattowitz, den 16. August 1898.) (1924) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkanf von Altpapieren. 

Die ausgesonderten Altpapiere? und 
zwar: Akten, Bücher, Kassen- und Rech- 
nungsbeläge, Depeschen, Depeschen- 
bücher, Gepäckscheine, Papierabfälle 
(Korbpapier), alte Frachtkarten, alte 
Morserollen, alteFahrkarten (Billetpappen) 
zum Finstampfen, Nachweisungen, be- 
schriebene und unbeschriebene Vor- 
drucke, Bücher usw. zur freien Verwen- 
dung sollen verkauft werden. 

Preisangebote sindbis zum Dienstag, 
den 80. Aupustd. J.,, 1 Uhr Vor- 
mittags, an unser Rechnungsbüreau 
hierselbst am Bahnhof Nr. 23 versiegelt , 
und mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Altpapiere“ versehen einzureichen. 

Die Verkaufsbedingungen können bei 
unserer Drucksachenverwaltung ° hier- 
selbst Schmidtstedterstrasse 39 einge- 
sehen und auch von dort gegen Einsen- 
dung von 50 .$ in Baar (nicht in Brief- 
marken) bezogen werden. 

Erfurt, den 11. August 1898. (1925) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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geschäfts- 


Wagenmangel bei den preussischen Staatsbahnen. 


Als die gewerbliche Hochfluth des Jahres 1897 grosse An- 
forderungen auf allen Gebieten des wirthschaftlichen Lebens 
stellte und diese einen derart überraschenden Umfang an- 
nahmen, dass vielfach die Vorbereitungen und die Leistungs- 
fähigkeit hinter dem auftretenden Bedürfniss zurückblieben, und 
als in gleicher Weise wie andere Industrie- und Gewerbezweige 
auch die Eisenbahnverwaltung die Fülle der Nachfrage zeit- 
weise nicht anders als nur unter theilweiser Vertagung zu be- 
friedigen vermochte, gelangten fast täglich Kundgebungen über 
Wagenmangel in die Oeffentlichkeit. 

Die Ergänzung der Bestände an Betriebsmitteln kann von 
der Eisenbahnverwaltung nur in einer im allgemeinen gleich- 
mässig ansteigenden, der Entwickelung des Verkehrs, und zwar 
in der frequenten Periode, durchschnittlich entsprechenden Linie 
erfolgen. Da der Verkehr einer Periode nicht dergestalt gleich- 
mässig sich zeigt, dass für jede Bedarfseinheit, für jeden Tag, 
dieselbe Höhe des Bedarfs auftritt, noch weniger an derselben 
Stelle, so fällt die Linie, mit der die Wünsche des Verkehrs 
aufgetragen werden können, nicht zusammen mit der Linie, die 
den Betriebsmittelbestand darstellt. Erstere geht auf und 
nieder, und zwar auch innerhalb derselben Verkehrsperiode, sie 
ist im Vergleich zu letzterer höher oder niedriger. Die Wellen 
gleicht die Eisenbahnverwaltung aus durch Handhabung und 
Zuführung der Wagen entsprechend der Linie der erhobenen 
Wünsche. Bei der kurzen Spanne Zeit, innerhalb deren die Er- 
füllung der Wünsche erreicht werden muss, wirkt die aus- 
gleichende Thätigkeit der Eisenbahn zuweilen nicht so recht- 
zeitig, dass zu der Stunde, für welche der Wunsch erhoben ist, 
der angestrebte Erfolg des Ausgleichs schon eingetreten ist 
oder hat eintreten können. Ein Abends an einer Stelle, die 


‚von dem natürlichen Wagenstrom nicht getroffen wird, erho- | 


bener Wunsch auf grössere Wagenüberweisung am. nächsten 


Morgen kann zum Theil vielleicht trotz aller Fürsorge und trotz 


ausreichender Wagenbestände nicht schon am frühen Morgen, 
sondern etwa erst am Mittag zur Erfüllung gelangen. Die 
Wagen sind eben nicht anders heranzuschaffen. In der Natur 
der Dinge liegt es, dass Wagen theilweise zu anderen Zeiten 
gestellt werden, als dies beansprucht ist. Die Erscheinung nun, 
dass die Gestellung der Transportmittel seitens der Eisenbahnen 
nicht genau nach den gestellten Anträgen und genau ent- 
sprechend den fluktuirenden Bedürfnissen erfolgt, sondern in 
etwas veränderter Art, wird in der öffentlichen Meinung bereits 
„Wagenmangel“ benannt. Nicht allein eine andauernde Unter- 
bilanz gegenüber dem Durchschnitt des höchsten zu befrie- 
digenden Verkehrs, sondern auch jede Abweichung in der Er- 
füllung der Ansprüche von der Form ihrer Erhebung wird als 
Wagenmangel gekennzeichnet. Der Begriff Wagenmangel ist 
allmählich zu einem Schlagwort geworden, dessen Inhalt und Be- 
deutung wohl manchem nicht recht klar zum Bewusstsein kommt. 
Wenn angesichts der Wagengestellung Ende Juli an der Ruhr in 
der Oeffentlichkeit bereits wieder von Wagenmangel gesprochen 
wurde, so ist es wohl von Werth, solehe Erörterungen in das richtige 
Licht zu stellen. Es sind eben mit diesem Begriff sehr viele 
dunkle und verkehrte Vorstellungen verbunden, und insbeson- 
dere gipfeln diese Vorstellungen stets in dem Gefühl eines Vor- 
wurfes gegen die Eisenbahnverwaltung wegen schuldhafter- 
weise unterlassener ausreichender Wagenbeschaffung, unange- 
brachter Sparsamkeit, mangelnder Voraus- und Uebersicht, 
Fiskalität und Büreaukratie und wie die Vorwürfe alle formu- 
lirt werden mögen. Schon deshalb dürfte eine Aufklärung zu 
dieser Frage wohl nützlich erscheinen und vielleicht auch 
geeignet sein, das eine oder andere Gemüth zu beruhigen. Als 


Alec 
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Beispiel verfehlter Vorstellungen über Wagenmangel und die 
Pflicht der Eisenbahnverwaltung zur Beschaffung von Wagen 
sei an die Erklärung eines Abgeordneten in den letzten Reichs- 
tagsverhandlungen erinnert. Der Abgeordnete schilderte, dass 
der Verkehr von 1886/87 bis 1896/97 um 61 2 gestiegen, die 
Wagenvermehrung aber nur nach Höhe von 40 8 erfolgt sei. 
Diese Erklärung wurde damals vom Hause mit besonderem 
Interesse entgegengenommen, man schien sehr geneigt zu sein, 
darin einen berechtigten Vorwurf gegen die Eisenbahn- 
verwaltung zu erblicken. Nun kann aber diese Statistik doch 
nichts weiter bedeuten, als dass mit geringeren Mitteln grösseres 
geleistet ist; für den verhältnissmässig höher gestiegenen Ver- 
kehr hat sich aber eine geringere Wagenbeschaffung als aus- 
reichend erwiesen; denn der eitirte Mehrverkehr ist thatsächlich 
bewältigt worden. Eine Mehrbeschaffung von Wagen wäre also 
erwiesenermaassen unwirthschaftlich gewesen. Dieses Beispiel 
beweist demnach gar nichts für die Frage, wie denn die Ver- 
mehrung der Betriebsmittel richtig hätte beschaffen sein müssen, 
es beweist nur, dass sie in der Höhe des geleisteten Verkehrs 
nicht nöthig war. 


Da das Betriebsmaterial der Eisenbahnen nicht so in Fülle 
umherstehen kann, dass bei jedem Wunsch nur zugelangt zu 
werden braucht, sondern ein sorgsames Haushalten, ein fort- 
gesetztes Hin- und Herdirigiren des vorhandenen Materials 
nothwendig ist gegenüber den an Ort, Zeit und Zahl so ganz 
verschiedenartig auftretenden Begehren nach Wagen, so ist es 
gar nicht zu vermeiden, dass einmal einzelne Wagen, sobald die 
Umstände zu besonderen Unebenheiten in dem gewöhnlichen 
Lauf der Dinge führen, nicht zur bestimmten Stunde, sondern 
später, meist um ein geringes, zur Benutzung stehen. Es 
wirken hier in dem dichten Gewebe des Fisenbahnbetriebes so 
viele Umstände mit, dass überhaupt kein Mensch imstande ist, 
die Erfüllung einer solchen Aufgabe gewährleisen zu wollen. 
Denn den Vorwurf der übermässigen Beschaffung von Wagen, 
der unnützen Ausgabe von Millionen aus Staatsfonds muss eine 
vorsichtige Staatsverwaltung selbstverständlich sorgsam ver- 
meiden. Vereinzelte Fälle, in denen die Wagen um ein geringes 
später gestellt werden, als gewünscht, werden aber bei dem 
natürlichen Lauf der Dinge nicht ausbleiben, sobald der Ver- 
kehr sich über die Durchschnittslinie hinaus erhebt, sobald also 
die Wagen nicht mehr in Fülle an jedem Punkte in Vorrath 
stehen. Ihre nachtheiligen Folgen sind jedenfalls nicht so hoch 
zu veranschlagen, als die unnütze Verausgabung grosser 
Staatsmittel. Keine Eisenbahn der Welt wird das Problem 
lösen, das den Verfassern der Zeitungsartikel, die in jetziger 
Zeit wieder vom Wagenmangel sprechen, anscheinend vor- 
schwebt, m. a. W. keine Verwaltung der Welt wird dafür ein- 
stehen können, dass nicht einmal eine Leistung der Eisenbahn 
zu einer anderen Stunde ausgeführt wird, als es gerade dem 
erhobenen Wunsche entspricht. Man vergegenwärtige sich nur 
die jetzige Gesammtsituation des Massenverkehrs der preussi- 
schen Staatsbahnen. Die hohe Verkehrsentwickelung des Jahres 
1397 ist im Monat Juni und Juli d. J. noch ganz ausserordent- 
lich übertroffen worden. Der Monat August zeigt weiter eine 
erstaunliche Zunahme. In den beiden grössten Kohlenrevieren 
(dem Ruhrkohlenrevier und in Oberschlesien) z. B. sind im 
Juni d. J. 13 bezw. 13,2 & mehr an Wagen gestellt worden, als 
im gleichen Monat des Vorjahres. Die Mehrgestellung betrug 
im Ruhrkohlenbezirk 40196 Wagen, im oberschlesischen Kohlen- 
bezirk 13441 Wagen. Es sind im Juli an der Ruhr durch- 
schnittlich täglich 14 637, in Oberschlesien durchschnittlich täg- 
lich 5236 Wagen gestellt worden. Die Höchstzahl der Gestellung 
an der Ruhr war im Juli 15121 und in Oberschlesien 5745. Die 
Gesammtgestellung im Juli war in Oberschlesien 136134 gegen 
124 562, d. i. ein Mehr von 11572 Wagen = 9,3 %&, an der Ruhr 
380 565 gegen 363 580, d. i. ein Mehr vom 16985 Wagen = 4,7 2. 
Hier ist zu berücksichtigen, dass die Gestellungsziffer von 1897 
bereits sehr hoch war, 8,6 $ höher als 1896, und ausserdem 
kommt noch in Betracht, dass das Jahr 1897 einen Arbeitstag 
weniger hatte als 1896. Vergleicht man die Arbeitstage, so ist 


auch im Juli eine Steigerung an der Ruhr von 8,7 $, in Ober- 
schlesien von 13,5 $ zu verzeichnen. Die Zahlen des August 
sind noch auffallender. Vom 1. bis 15. August ist an der Ruhr 
ein Mehr von 132 2 und in Oberschlesien von 26,2 $ geleistet 
worden. Wer die Gestellungsziffern, die in den einzelnen 
Zeitungen publizirt zu werden pflegen, verfolgt, wird zugeben, 
dass solche Gestellungsziffern in den Sommermonaten über- 
raschen müssen. Diese hohe Verkehrsversorgung hat die Eisen- 
bahnverwaltung im Juli in Oberschlesien anstandslos, an der 
Ruhr mit nur einem nennenswerthen Ausfall (am 25. Juli 
295 Wagen von 14485 angeforderten Wagen) thatsächlich er- 
möglicht. Auch der Junibedarf ist an der Ruhr mit Ausnahme 
von zwei Tagen, an denen geringfügige Verspätungen eintraten, 
anstandslos gedeckt worden. In Oberschlesien sind Verspätun- 
gen an neun Tagen eingetreten. Dass diese letzteren nicht ver- 
mieden worden sind, ist wohl darauf zurückzuführen, dass der 
Bedarf Oberschlesiens gegen alle Erfahrungen unverhältniss- 
mässig in die Höhe ging und das Gleichgewicht an Wagen- 
beständen naturgemäss nicht plötzlich hergestellt werden kann, 


sondern nur unter allmählichem Nachlauf der Wagen. Wenn 
nun berücksichtigt wird, dass die Staatsbahn sich der 
grossen Verkehrsentwickelung gegenüber durch zahlreiche 


und grosse Bauausführungen neu rüsten, für solche Trans- 
porte also natürlich eine grosse Zahl von Wagen dienstbar 
machen muss, die nicht plötzlich, sondern immer erst nach Ab- 
lauf einer gewissen Zeit an den grossen Kohlenbedarfsstellen 
wieder verfügbar stehen können, — wenn ferner berücksichtigt 
wird, dass die Sommerzeit fürsorglich für die Reparatur und 
die periodische Untersuchung der Wagen ausgenutzt werden 
muss, so wird für jeden, der sachlich urtheilen will, verständ- 
lich sein, dass eine plötzliche und vorübergehende Unter- 
bilanz in der Wagengestellung unvermeidlich ist, dass die 
Eisenbahnverwaltung gar nicht anders kann, als den gesteigerten 
Ansprüchen allmählich zu folgen. Sache der Eisenbahn 
kann es eben nur sein, mit grösster Aufmerksamkeit und Für- 
sorge die Bedarfsentwickelung zu beobachten, um sodann auf 
Grund der thatsächlichen Verkehrsgestaltung 
mit thunlichster Beschleunigung für die erforderlichen Wagen- 
beschaffungen besorgt zu sein. 

Das ist, wie wohl anerkanıt werden muss, geschehen. 
Der Erfolg beweist es! Geringe Befristungen, kurze Verspä- 
tungen sind alsbald nachgeholt und ausgeglichen worden. 

Die Nachtheile für die Kohlenindustrie aus solchen Uneben- 
heiten, wie sie Ende Juli an der Ruhr zur Sprache gebracht 
sind, dürfen nicht, wie dies oft geschieht, zu hoch veranschlagt 
werden. Man wird mit Recht behaupten können, dass auch nicht 
ein einziger Centner Kohle durch die jetzigen Verspätungen 
seinen Absatz verloren oder ein Arbeiter an Lohn eingebüsst hat. 
Dass gewisse Verschiebungen und Nachtheile in den Industrie- 
betrieben entstehen können, ist gewiss klar. Sie sind aber bei 
einer wirklich sorgfältigen Wirthschaftsführung in dem Eisen- 
bahnbetriebe gar nicht zu umgehen, jedenfalls nicht mit Auf- 
wendung eines auch nur einigermaassen im richtigen Verhältniss 
bleibenden Kostenaufwandes. Wenn also durch die Zeitungen 
die Nachricht ging, dass die eine oder andere Zeche an der 
Ruhr unter Wagenmangel zu leiden hatte, so war darunter nichts 
anderes zu verstehen, als dass an einem einzelnen Tage die ge- 
ringe Zahl von Wagen, die im ganzen Ruhrrevier nicht zur ge- 
wohnten Stunde gestellt wurde, erst eine oder wenige Stunden 
später gestellt werden konnte. Es handelte sich mithin that- 
sächlich nur um einzelne Fälle, die bei aller Sorgfalt nicht 
zu vermeiden waren. Meldet eine Zeche an die Zeitung, dass sie 
unter Wagenmangel zu leiden habe, so wird natürlich derartigen 
Verhältnissen zumeist keine Beachtung geschenkt. Das einfache 
Faktum, dass eine geringfügige Unebenheit an einer einzelnen Stelle 
und zu einem vereinzelten Zeitpunkte vorgekommen ist, genügt, 
um das Kapitel „Wagenmangel* wieder zur öffentlichen Debatte 
zu bringen, und gewisse Blätter zu mehr oder minder animos 
geschriebenen Stimmungsberichten gegen die Eisenbahnver- 
waltung zu begeistern. Dabei wird stets als selbstverständlich 
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vorausgesetzt, dass eisenbahnseitig schuldhafterweise etwas 
unterlassen worden sei, während thatsächlich die Verwaltung 
auch nicht der leiseste Schatten eines Vorwurfes trifft und jeder, 
der die Verhältnisse auch nur einigermaassen zu übersehen 
vermag, anerkennen muss, dass die Leistung der Eisenbahnver- 
waltung die vollste Anerkennung verdient. So ist — was die 
zuletzt laut gewordenen Klagen über Wagenmangel betreffen — 
zu berücksichtigen, dass die Eisenbahnverwaltung im Monat 
Juni und Juli d. J. und bisher auch im August ganz ungewöhn- 
liche Leistungen verzeichnen kann — gerade der Kohlenindustrie 
gegenüber —, die bekanntlich auch sonst besondere Vorzüge vor 
allen übrigen Verfrachtern geniesst. In letzterer Hinsicht 
kommt u. a. in Betracht, dass die Wagen dem jeweiligen Grubenbe- 
triebe entsprechend immer direkt an der Grube abgestellt werden, 
in der Weise, dass man die Kohle aus dem Förderschachte sogleich 
in die Wagen fallen lassen kann. Sowohl dieser Umstand, der 
einen genauen Anschluss der Eisenbahn an die Zeitdauer und 
Zeitlage des Grubenbetriebes und den jeweiligen Umfang der 
Förderung zur Vorbedingung hat, wie auch die mehrfach unzu- 
länglichen eigenen Anlagen des Zechenbetriebes bedingen ein 
besonderes häufiges Zufahren und Rangiren seitens der Eisen- 
bahnverwaltung. Anstatt diese Mehrleistung der Eisenbahn nach 
Gebühr anzuerkennen, glaubt man Grund zur Unzufriedenheit zu 
haben, sobald einmal ein Theil der Wagen nicht genau so gestellt 
werden kann, wie man dies sonst gewöhnt ist, nämlich genau 
an der Stelle, wo man das jeweilige Förderquantum sogleich und 
ohne Aufenthalt auf die Lowrys fallen lassen kann. Alsdann er- 
schallen die Klagerufe über den „Wagenmangel“, während ein 
Mangel thatsächlich gar nicht vorhanden ist, sondern ein Theil der 
Wagen nur nicht in der gewohnten Weise bezw. um eine oder 
einige Stunden später gestellt werden konnte. Wie schwierig 
für die Eisenbahn unter Umständen das Hin- und Herdirigiren 
der Wagen wird, mag z. B. daraus ersehen werden, dass am 
30. Juli d. J. an der Ruhr gestellt sind 15014 Wagen und für 
den nächsten Arbeitstag nur angefordert wurden 13295 Wagen, also 
eine Differenz von 1719 Wagen, die natürlich nicht spurlos an 
dem Eisenbahnbetriebe vorübergeht. 

Die Kohlenindustrie selbst aber hat, was beiläufig hier 
hervorgehoben werden mag, bisher sich niemals dazu verstehen 
wollen, denjenigen Weg zu beschreiten, der doch eigentlich mit 
am nächsten liegt, nämlich den Weg der Selbsthilfe in der Weise, 
dass sie Vorkehrungen getroffen hätte, welche eine vorüber- 
gehende Aufstapelung der Kohle ermöglichen. 

Ja, die Industrie hat es sogar bisweilen vorgezogen, den 
Grubenbetrieb überhaupt zum Stillstand zu bringen und die 
Arbeiter ausfahren zu lassen — blos weil die Wagen nicht so 
gestellt werden konnten, dass man die Kohle sofort auf die 
Lowrys fallen lassen konnte. ’ 

Der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
bereits im Landtage auf diese besonderen Schwierigkeiten, 
die sich ganz vorzugsweise im Ruhrkohlenbezirk geltend 
machen, hingewiesen und den Wunsch ausgesprochen, dass 
die Industrie auch ihrerseits dazu beitragen möge, die bei 
dem immer steigenden Verkehr fortgesetzt wachsenden Er- 
schwernisse zu beseitigen. Man hat bereits verschiedent- 
lich Millionen ausgerechnet, die angeblich durch die Wagen- 
gestellung den Interessenten verloren gegangen sein sollen, 
namentlich auch den Arbeitern an ausgefallenen Arbeitslöhnen. 
Demgegenüber fragt man sich unwillkürlich, warum alsdann die 
Zechen nicht lieber den kleineren Schaden in den Kauf 
nehmen, den sie durch die zeitweise Aufstapelung der Kohle 
erleiden würden. Eine Zeche hat den Verlust, den sie in diesem 
Falle — durch Zinsenaufwand, Qualitätsverminderung usw. — 
erleiden würde, auf ein Sechstel des sonst — bei theilweiser 
Betriebseinstellung — zu gewärtigenden Schadens abgeschätzt ; 
dazu kommt, dass den Arbeitern solehenfalls ein Lohnausfall 
überhaupt nicht erwachsen würde. Wenn man gleichwohl bisher 
davon Abstand genommen hat, diesen Ausweg zu beschreiten 
und lieber die Millionenverluste in den Kauf genommen hat, 
die sich angeblich durch die theilweisen Betriebseinstellungen 
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ergeben, so legt das die Frage nahe, ob die aufgestellten Schäden- 
berechnungen überhaupt ernst genommen werden können. Jeden- 
falls sollte man — wenn die Kohlenindustrie ihrerseits aus finan- 
ziellen Gründen Anstand trägt, den zeitweise hervortretenden 
Unregelmässigkeiten in der Wagengestellung durch entsprechende 
Einrichtungen auf den Zechen selbst abzuhelfen — annehmen 
dürfen, dass sie nunmehr auch von der Eisenbahnverwaltung 
nichts unbilliges verlangen und darauf verzichten würde, jene 
untergeordneten Störungen immer wieder von neuem zum Gegen- 
stand der öffentlichen Klage gegen die Eisenbahnverwaltung zu 
machen, zumal jene Störungen — wie zur Genüge nachgewiesen 
— eben vorzugsweise in den Betriebs- und Anlageverhält- 
nissen der einzelnen Kohlenzechen begründet sind. Die Eisenbahn- 
verwaltung war schon angesichts der enormen Leistungen in der 
Wagengestellung, die für die Monate Juni und Juli des laufenden 
Jahres zu verzeichnen sind, zu der Annahme berechtigt, dass 
man ihren Bemühungen auch in den Kreisen der betheiligten 
Industrie selbst die verdiente Anerkennung nicht versagen werde. 
Trifft diese Annahme nicht zu, macht man vielmehr nach wie 
vor jede einzelne nichtssagende Abweichung von dem gewöhn- 
lichen Lauf der Dinge, die niemand abzuwenden vermag, zum 
Gegenstand öffentlicher Klagen und Beschwerden, so muss sich 
die Eisenbahnverwaltung eben an dem Bewusstsein genügen 
lassen, dass sie alles gethan hat, um den berechtigten Anforde- 
rungen der Industrie zu entsprechen. Jedenfalls wäre es im 


höchsten Grade unwirthschaftlich, wenn sie aus solchen 
vereinzelten Unebenheiten Anlass nehmen wollte, ohne 
weitere Prüfung mit ziellosen Wagenvermehrungen vorzu- 
gehen. Es muss immer wieder betont werden, dass es 
Pflicht der Staatsbahnverwaltung als Verwalterin fremden 
Vermögens ist, bei allen Aufwendungen für den Verkehr 


das richtige Gleichgewicht zwischen der Ausgabe und dem zu 
erzielenden Erfolg im Auge zu behalten, und dass es gar nicht 
zu rechtfertigen wäre, wenn man die Wagenvermehrungen — 
nur um Ruhe vor den Klagen der Interessenten zu haben — so 
weit ausdehnen wollte, dass selbst zu Ausnahmezeiten jeder 
Bedarf injedem Augenblick gedeckt werden kann. Die Grund- 
sätze, nach denen sich die Wagenvermehrung zu regeln hat, sind 
von der Staatseisenbahnverwaltung ein für allemal festgelegt 
und Öffentlich wiederholt kundgegeben worden. Auch diese — 
zweifellos mit der grössten Opferwilligkeit gegenüber dem Ver- 
kehr präzisirten — Grundsätze können aber, wie die Erfahrung 
des Herbstes 1897 bewiesen hat, selbst einen schärferen 
Wagenmangel dann nicht fernhalten, wenn das Maass des Ver- 
kehrszuwachses alle Erwartungen und Erfahrungen bei weitem 
überholt. Dass dies aber während der Kampagne des Herbstes 
1897 der Fall war, ist nicht zu bestreiten; auch die Vertreter der 
Kohlenindustrie selbst sind damals — wie zahlreiche Erklärungen 
dargethan — durch die thatsächliche Verkehrsentwicekelung voll- 
ständig überrascht worden. Wenn im Widerspruch hiermit jetzt 
in dem Berichte einer Handelskammer inmitten des Ruhrreviers 
gesagt wird, dass „jene Verkehrszunahme sicher vorausgesehen 
werden konnte“, so ist das eben eine Behauptung, die vollständig 
in der Luft schwebt und für welche auch nicht der Schatten eines 
Beweises erbracht worden ist. Ebenso wohlfeil ist der weitere 
Vorwurf, dass „blos kurzsichtige und wenig kaufmännische Spar- 
samkeit der Eisenbahnyverwaltung“ die damalige Insufficienz der 
Betriebsmittel verschuldet habe. Die betreffende Handelskammer 
übersieht eben, dass gerade im Verkehrsleben mitunter Erschei- 
nungen hervortreten, welche alle, noch so sorgsamen Voraus- 
berechnungen der betriebsleitenden Verwaltung über den Haufen 
werfen und dass — was speziell die Wagenbeschaffung betrifft 
— immer ein gewisses Risiko übernommen werden muss, wenn 
man nicht allen Rücksichten der Betriebswirthschaftlichkeit zu- 
widerhandeln will. Aehnliche Vorkommnisse wie im Herbst 1897 
können sich natürlich — trotz.aller ausgedehnter und kostspie- 
liger Vorkehrungen, welche die Verwaltung inzwischen getroffen 
hat — auch in Zukunft wiederholen. Wenn beispielsweise gewisse 
wirthschaftliche Verschiebungen eine grössere Nachfrage nach 
deutscher Kohle verursachen, wenn der Absatz fremder Kohle 
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durch Striks beeinträchtigt wird, wenn Handelskonjunkturen den 
Transport deutschen Produktes nach weiter entfernten Ländern 
erheblich steigern — wie beispielsweise jetzt nach Rumänien, 
Russland, der Schweiz und Italien — dann kann alle kautmännische 
Einsicht und Voraussicht nicht davor schützen, dass die Trans- 
portmittel wieder einmalnicht ausreichen. Es gehört ein grosses 
Geschick und eine unausgesetzte Aufmerksamkeit der Betriebs- 
verwaltung dazu, derartigen — zumeist ganz unvorhergesehen 
eintretenden — Verhältnissen auch nur im allgemeinen gerecht zu 
werden. Gelingt es der Eisenbahn, diese Aufgabe ohne nach- 
theilige Rückwirkungen auf die heimische Produktion zu lösen, 
dann hat sie nach Ansicht der Interessenten nur ihre Schuldig- 
keit gethan und niemand singt ihr deshalb ein Loblied. Wehe 
ihr aber dann, wenn beispielsweise von den etwa 14000 Wagen, 
die im Ruhrbezirk rund täglich gebraucht werden, auch nur 
der hundertste Theil 
Minute gestellt werden kann, dann ertönen von allen Seiten 
Klagerufe der „der Vernichtung preisgegebenen“ Industrie und 
freundliche Blätter knüpfen daran tiefsinnige Betrachtungen 
über die Unfähigkeit der Eisenbahnverwaltung, welche die 
vitalsten Interessen der deutschen Produktion zu zerstören droht. 

Daran, dass auch im sonstigen Verkehrsleben zu ausser- 
gewöhnlichen Zeiten mit Kompromissen zu rechnen ist, dass 
auch hier Befristungen der Lieferung mitunter nicht zu ver- 
meiden sind, denkt niemand. Man übersieht, dass speziell in der 
Kohlenindustrie .— und zwar ohne dass Wagenmangel 


Die preussische Eisenbahnpolitik und 


Die in Nr. 60 und 61 d. Ztg. („Zur Eisenbahnpolitik 
Frankreichs“) gegebenen Ausführungen haben — wie zu er- 
warten stand — einem grossen Theile der Tagespresse Veran- 
lassung gegeben, auch seinerseits zu den dort behandelten 
Fragen Stellung zu nehmen und auf Grund des mitgetheilten 
Zahlenmaterials Betrachtungen über die staatsfinanziellen Er- 
folge der preussischen Eisenbahnpolitik anzustellen. So schreiben 
die „B. N. N.“ unterm 21. d. Mts. folgendes: 


„Aus einer unlängst durch die Blätter gegangenen ver- 
gleichenden Zusammenstellung der staatsfinanziellen Erfolge der 
französischen und der preussischen Eisenbahnpolitik ergab 
sich, dass, während die französischen Steuerzahler jährlich 
150 000000 Fres. zur Verzinsung der dortigen Eisenbahnschuld 
aufbringen müssen, die preussischen Steuerzahler zur Verzinsung 
der gesammten Staatsschuld inkl. der Eisenbahnschuld nicht nur 
nichts beitragen, sondern dass aus den Ueberschüssen der Be- 
triebsverwaltungen auf den Kopf der Bevölkerung ein Jahres- 
beitrag von 10 # 11 3 zu gute kommt. Unsere Oppositions- 
parteien ziehen aus diesem Vergleichsresultat natürlich nicht 
den Schluss, dass die preussische Eisenbahnpolitik heute uner- 
reicht dasteht, sondern bleiben bei der Behauptung, dass die 
glänzenden Ergebnisse der preussischen Staatsbahnpolitik nur 
erreicht werden durch Voranstellung des fiskalischen Gesichts- 
punktes und entsprechende Vernachlässigung der allgemeinen 
Verkehrsinteressen. 


Solche Behauptungen werden ebenso leichthin aufgestellt 
als leichthin geglaubt, weil weder ihre Urheber sich bemüssigt 
fühlen, sie auch zu beweisen, noch das Lesepublikum im allge- 
meinen nach solchen Beweisen Verlangen trägt. Die Erbringung 
des Beweises wäre übrigens in diesem Falle einfach ein Ding 
der Unmöglichkeit, da das thatsächliche Material, weit entfernt, 
den Schluss auf den angeblich fiskalischen Charakter der 
preussischen Eisenbahnpolitik auch nur im geringsten zu unter- 
stützen, gerade im Gegentheil erkennen lässt, dass unter den 
Auspiecien der Eisenbahnverstaatlichung dem Verkehr in ganz 
anderem Umfang entgegengekommen wird, als s. Z. von den 


vorläge — recht oft sehr empfindliche Lieferungsstörungen 
vorkommen — trotz aller „kaufmännischen Voraussicht“, welche 
dieser Produktionsbranche im Gegensatz zur Eisenbahnverwal- 
tung nachgerühmt wird. Alsdann muss der Abnehmer — der 
vielleicht seine Kohlen recht nöthig braucht — eben auch ruhig 
warten, bis das Werk wieder liefern kann und zwar vermuthlich 
meist länger, als wenn die Lieferung nur wegen Wagenmangels 
verzögert werden musste. 


Dass die Kohlenindustrie ihre berechtigten Interessen mit 
allem Nachdruck gegenüber der Verkehrsverwaltung vertritt, 
wird jedermann gerechtfertigt finden. Doch sollte diese Inter- 
essenvertretung billigerweise nicht so weit gehen, dass jede 
geringfügige, nach Lage der Sache gar nicht zu vermeidende 
Unregelmässigkeit zu einer Haupt- und Staatsaktion aufge- 


5 £ i 2 ' bauscht und in der Presse in einer Art und Weise besprochen 
an irgend einem Tage nicht mit der | 


wird, die in direktem Widerspruch steht zu der unausgesetzten 
Fürsorge, welche gerade dieser Verkehrsbranche von der Eisen- 
bahnverwaltung gewidmet wird. 


Die Wagensorge ist eben jetzt ohne Zweifel das 
Schmerzenskind der Eisenbahnverwaltung und wird es vermuth- 
lich noch längere Zeit bleiben — trotz der enormen Neube- 
schaffungen, die gerade in den letzten Jahren in die Wege ge- 
leitet worden sind und trotz der minutiösesten Vorschriften, die 
im Interesse einer beschleunigten Wagencirkulation erlassen 
worden sind. 


die allgemeinen Verkehrsinteressen. 


Privatbahnen, bei denen die Rücksicht auf Rentabilität allen 
anderen Gesichtspunkten voranging. 


So wird niemand behaupten wollen, es sei den Interessen 
des Verkehrs damit gedient gewesen, dass von den Privatunter- 
nehmern s. Zt. nur die gut rentirenden Strecken ausgebaut, die 
schlecht oder gar nicht rentirenden aber dem Staat zur Her- 
stellung und Bewirthschaftung überlassen wurden. Zwar hat 
die preussische Staatsregierung sich ihrer Pflicht, ihre Eisen- 
bahnpolitik in den Dienst des Verkehrs zu stellen, auch damals 
nicht entzogen, als die Privatgesellschaften noch, so zu sagen, 
das Fett von der Suppe abschöpften, aber selbstredend konnten 
die Leistungen des Staates nach dieser Richtung nur be- 
scheidener Art sein, so lange er aus eigenen, d. h. aus den 
Mitteln der Steuerzahler bauen musste. 


Das änderte sich erst, dann aber auch sehr rasch und 
nachhaltig, als die Eisenbahnverstaatlichung den preussischen 
Finanzen reiche Mittel zuführte. Selbst wenn nur der Zeit- 
raum seit 1890/91 zur Berücksichtigung gelangt, so ergibt sich 
eine Erweiterung des Staatseisenbahnnetzes von 23791,94 km 
am Schlusse des Betriebsjahres 1889/90 auf 2726030 km am 
Schlusse des Betriebsjahres 1895/96, während zu Anfang der 
Aera der Eisenbahnverstaatlichung 1878/79 das preussische 
Staatsbahnnetz nur 5403,50 km umfasste. An neuen Bahnen 
wurden seit 1890/91 rund 2650 km dem Betriebe übergeben, 
ausserdem wurde der Eisenbahnbesitz des Staates in 1890/91 
durch Hinzutritt der Wernshausen-Schmalkaldener, der unter- 
elbischen, der westholsteinischen Eisenbahn und der holsteini- 
schen Marschbahn, in 1895/96 durch den Erwerb der bis dahin 
noch selbständigen grösseren Privatbahnen in den thüringischen 
Staaten und in 1896/97 durch die gemeinsam mit der gross- 
herzoglich hessischen Regierung bewirkte Uebernahme der 
hessischen Ludwigsbahn erweitert. Die Leute, welche für das 
Privatbahnsystem schwärmen und die preussische Staatseisen- 
bahnpolitik der Fiskalität zeihen, dürfte es vielleicht inter- 
essiren, dass jene neu erworbenen Bahnen sowohl hinsichtlich 
der Ausstattung mit Material wie theilweise auch hinsichtlich 


XXXVIL. Jahr) 
24. August I 


— 9 — 


No. 65 


der Unterhaltung der Anlagen so stark zurückgeblieben waren, 
dass staatsseitig sehr erhebliche Mehraufwendungen erforderlich 
wurden, um die neuen Bahnen nach und nach auf das allge- 
meine Niveau der Staatsbahnen zu bringen, wodurch natürlich 


‘der finanzielle Erfolg der Erwerbung eine nicht unwesentliche 


Beeinträchtigung erfuhr. Behufs Förderung des Baues staat- 
licher Nebenbahnen, für den Bau zweiter usw. Gleise, für Bahn- 
hofsbauten, rollendes Material usw. sind in dem Zeitraum seit 
1890/91 Kredite in Höhe von 629766 726 6. bereitgestellt, wozu 
noch 13 000 000 46. zur Unterstützung des Baues von Kleinbahnen 
treten. Unter Zuhilfenahme noch von früher zur Verfügung 
stehenden Krediten wurden für Eisenbahnneubauten seit 1890/91 
nicht weniger als 669 141155 ‚4 verausgabt, für Bahnhofs-Um- 
und Neubauten rund 96 000 000 4, für Gleisvermehrungen rund 
55000000 6, für Vermehrung des rollenden Materials rund 
112.000 000 ‚46, das sind doch gewiss Beträge, die den Vergleich 
mit den Aufwendungen keines anderen Landes für gleiche 
Zwecke zu scheuen brauchen und angesichts derer die Behaup- 
tung, das preussische Staatsbahnsystem werde nach ‚fiskalischen‘ 
Grundsätzen verwaltet, jeden Boden verliert. 

Nicht anders ist es, wenn man die Tarifpolitik der 
preussischen Staatsbahnverwaltung ins Auge fasst. Eine den 
fiskalischen Gesichtspunkt bevorzugende Praxis würde 
Stärke in Tariferhöhungen bezw. in Vermeidung von Tarif- 
ermässigungen bethätigen. Weit davon entfernt, ihr Heil auf 
gedachtem Wege zu versuchen, hat die preussische Eisenbahn- 
politik das gerade Gegentheil erstrebt; sie hat im vorhinein 
davon Abstand genommen, mit Tariferhöhungen, sei es im Per- 
sonen-, sei es im Güterverkehr, zu experimentiren, auch als der 
zu Anfang der 90er Jahre hervortretende Rückgang in den 
Eisenbahnerträgnissen einen kräftigen Anreiz zu solchem Vor- 
gehen übte. Allerdings übte die erwähnte ungünstige Gestal- 
tung der Eisenbahnfinanzen zunächst einen hemmenden Einfluss 
auf die Entwickelung der Tarife in der Richtung einer Herab- 
setzung, insbesondere musste von der seit längerer Zeit vorbe- 
reiteten allgemeinen Ermässigung der Tarife für Erze und 
Brennstoffe einstweilen Abstand genommen werden, weil unter 
der damals obwaltenden ungünstigen Konjunktur die Eisenbahn- 
verwaltung den voraussichtlichen sehr erheblichen Einnahme- 
ausfall, der mit dieser Maassnahme verknüpft gewesen sein 
würde, nicht verantworten zu können glaubte. Wie wenig in- 
dessen für den zeitweiligen Aufschub dieser Maassnahme ‚fiska- 
lische‘ Beweggründe ins Gewicht fielen, erhellt aus der That- 
sache, dass bereits 1893, obgleich die missliche Lage der preus- 
sichen Staatsfinanzen damals noch keineswegs behoben war, die 
Tarife für Erze und für Koksbezüge der Hochöfen erheblich 
herabgesetzt wurden, obwohl als Folge dieser Frachtermässi- 
gung ein rechnungsmässiger Einnahmeausfall von jährlich über 
2 000 000 #. drohte. 

Als der ungünstige Ernteausfall im Jahre 1891/92 die Er- 
füllung der Forderung nach Einführung eines Staffeltarifs für 
Getreide und Mühlenfabrikate nahelegte, entzog sich der Staat 
auch dieser Maassregel nicht, trotz dem mit ihr verbundenen 
Risiko. Vom Standpunkte einer rein fiskalischen Politik hätte 
der preussische Staat, wie die später gemachten Erfahrungen 
zeigten, diese Maassregel nicht zu bereuen gehabt, da sie zu 
einer erheblichen Steigerung der Einnahmen aus dem Getreide- 
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verkehr führten; gleichwohl liess man sich durch eine einseitige 
Rücksichtnahme auf das Interesse der Staatsfinanzen nicht ab- 
halten, den Staffeltarif später wieder zu beseitigen, eben weil 
die Staatsregierung den dawider verlautbarten Reklamationen 
zahlreicher Interessenten des eigenen Landes und der übrigen 
Bundesstaaten ein geneigteres Gehör schenkte, als den Ein- 
flüsterungen einer fiskalischen Plusmacherei., 


Das Gegentheil fiskalischer Tendenzen führte infolge der 
ungünstigen Ernte an Futterstoffen und Streumaterial im 
Sommer 1893 zu einer vorübergehenden starken Ermässigung 
der betreffenden Tarifpositionen, während die 1895 erfolgte, an- 
fänglich auch nur als vorübergehend gedachte Ermässigung des 
Tarifs für Düngemittel aller Art (Nothstandtarif) inzwischen den 
Charakter einer dauernden Einrichtung angenommen hat. In 
dieses Kapital gehört endlich noch die starke Ermässigung der 
Frachttarife für Kohle von Oberschlesien nach Stettin, behufs 
Stärkung der Konkurrenzfähigkeit dieser Kohle gegenüber der 
englischen Rivalin, sowie die am 1. April d. J. zur Durchführung 
gelangte allgemeine Ermässigung der Tarife für Brennstoffe, 
deren finanzpolitischer Effekt in einem rechnungsmässigen Ein- 
nahmeausfalle von beinahe 17 000.000 ‚& gipfelte. 


Diese Daten dürften genügen, um zu zeigen, was es mit 
dem im Parlament und in der Presse immer wieder erneuerten 
Vorwurf, Preussen treibe unter Hintansetzung der berechtigten 
Verkehrsinteressen eine fiskalische Eisenbahnpolitik, in Wahr- 
heit auf sich hat. Allerdings fristen derartige Anschauungen, 
namentlich im Rahmen des oppositionellen Parteilebens, ein 
überaus zähes Dasein, zumal wenn sie ihre Unterstützung in 
gelegentlichen Unbequemlichkeiten des reisenden Publikums 
finden, deren Ursachen meist auf ganz anderem Gebiete liegen. 
Ernste Politiker aber werden noch nicht sobald vergessen, wie 
die Opposition in der letzten Tagung des Abgeordnetenhauses 
zu einem ‚vernichtenden‘ Schlage gegen die preussische Eisen- 
bahnpolitik ausholte und wie sich, nach den überzeugenden und 
unanfechtbaren Darlegungen der Minister von Miquel und Thielen 
die ganze oppositionelle Wetterwolke in einen harmlosen Höhen- 
rauch verflüchtigte.“ 

So wohlthuend diese Betrachtungen eines hochangesehenen 
unparteiischen Blattes berühren müssen, so wird man sich doch 
schwerlich der Hoffnung hingeben können, dass damit der 
Standpunkt der Oppositionspresse irgend wie alterirt wird. Die 
tonangebenden Organe dieser Richtung haben sich bereits so 
tief in die Opposition &a tout prix hineinräsonnirt und hineinge- 
wettert, dass sachliche Erwägungen überhaupt nicht mehr in 
Betracht kommen. Die Behauptung, dass die preussische Tarif- 
politik auf dem todten Punkt angelangt sei, ist schon wieder- 
holt und unter eingehendster Begründung zurückgewiesen worden, 
gleichwohl bildet sie noch heute das Leitmotiv, welches nahezu 
allen oppositionellen Ausführungen gegen die Eisenbahnver- 
waltung zu Grunde gelegt wird. Der wahrhaft klägliche Er- 
folg, den 3. Z. der mit so viel Eifer vorbereitete parlamentarische 
Vorstoss gegen die Eisenbahnverwaltung hatte, sollte auch den 
Politikern der oppositionellen Richtung zu denken geben und 
ihnen die Frage nahelegen, ob eine so maass- und ziellose 
Agitation gegen die Eisenbahnverwaltung noch auf die nöthige 
Gefolgschaft im Publikum rechnen kann. 


Eisenbahnkuriosa.”) 
Von W. Berdrow, Berlin. 


Es ist zu begreifen, dass es in einem so ausgedehnten Ge- 
biete menschlichen Witzes und Fleisses, wie das Eisenbahn- 
wesen, auch an Wunderlichkeiten und Merkwürdigkeiten nicht 


*) Nachdruck verboten. 


fehlen darf, an Merkwürdigkeiten des Gedankens, der Erfindungs- 
lust einerseits, an kuriosen Thatsachen der Wirklichkeit anderer- 
seits. Wir brauchen, um ein Beispiel summarisch anzuführen, 
nur an all die Bemühungen ehrgeiziger Erfinder zu denken, den 
Zügen, die es recht eilig haben, das — Anhalten zu ersparen. 
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Da erfindet der Eine einen Klapp- und Wurfapparat, der den 
unglücklichen Fahrgast sozusagen in eine Art Pistole oder 
Katapult ladet und in die geöffnete Thür des vorüberfliegenden 
Koupees, hoffentlich Gummizelle, hineinschiesst! Glückliche 
Reise! — Ein Ansatz zur Ausführung ist ja die sogen. Stufen- 
bahn, deren Nützlichkeit z. B. in Chicago und Berlin zu Aus- 
stellungszweeken bewiesen wurde. Aber die Stufenbahn bringt 
es kaum über die Geschwindigkeit eines Fiakers hinaus, ihre 
Schwerfälligkeit beschränkt sie auf den Gebrauch intra muros 
und ihre bittertheure Anlage auf einen Millionenverkehr. 

Ein neuer Vorschlag zum Besteigen nicht haltender Züge 
wurde neuerlich von einem Franzosen gemacht, der die wachsende 
Umfangsgeschwindigkeit grosser Scheiben zum Verladen seiner 
Reisenden benutzt. „Das Karousselperron oder die Centrifugal- 
verlademaschine“ könnte man die Thevenot’'sche Erfindungs- 
blüthe nennen. Der Bahnsteig ist eine langsam rotirende Scheibe, 


deren Umfang in zwei Kreissektoren von den hüben und drüben | 


passirenden Zügen tangirt wird. Die hohle Achse der Scheibe 
enthält Ein- und Ausgänge des Perrons, beim Betreten des 
letzteren macht man eine ganz langsame Drehung mit; an Leit- 
geländern dem Umfang sich nähernd, geräth man in immer 
schnellere Bewegung, und am Rande ist die Rotationsgeschwin- 
digkeit mit derjenigen des gebremsten und passirenden Zuges 
eins, man braucht blos hinüberzusteigen. Der Gedanke ist nicht 
übel, aber den Passagieren wird vielleicht übel bei den Wirkun- 
gen der Centrifugalkraft, — hoffentlich erwischt ein jeder gleich 
das passende Kupee, viel Zeit zum Aussuchen wirds schwer- 
lich geben. 

Aber Projekte sollen uns, mit einer einzigen Ausnahme, 
hier nicht weiter beschäftigen, die Wirklichkeit bietet schon des 
Kuriosen genug. Was sagt der freundliche Leser zu einer Eisen- 
bahn im Wasser, die den Verkehr zwischen Rottingdean und 
Brighton unterhält oder doch einige Zeit unterhielt? Da jede 
andere Verbindung durch den schroffen Wechsel zwischen Fluth 
und flacher Ebbe empfindlich gestört wurde, legte man breite 
Gleise am Grund des Meeres, auf denen eine 23 Fuss hohe 
Plattform mit elektrischem Antrieb hin- und herging. Leider 
soll der erste Sturm die unterseeische Gleisanlage zerstört 
haben, und der Verfasser kann nicht mit Bestimmtheit sagen, 
ob man die Wiederherstellung riskirt hat. Als würdiges Gegen- 
stück dieser merkwürdigen Strecke besitzt eine kalifornische 
Bahn auf einer ihrer malerischsten Linien eine Gleisstrecke, 
die — auf Baumwipfeln ruht. Die betreffende Bahn kreuzt 
zwischen der „Stuartsspitze“ und den „Klippermühlen“ eine tiefe, 
von gewaltigen Rothholzbäumen erfüllte Schlucht. Man musste 
hinüber und wusste das nicht besser anzufangen, als indem man 
die kräftigsten Waldriesen etwa 75 Fuss über der Wurzel ab- 
sägte und ihre Stämme als Pfeiler des wunderbarsten Viaduktes 
stehen liess. Zunächst tragen diese Pfeiler den Oberbau mit 
vollkommener Sicherheit, aber ob sie lange halten werden ? 

Vielleicht gibt es nirgends auf Erden eine Bahn mit primi- 
tiveren Betriebsmitteln, als diejenige zwischen Atami und Oda- 
wara in Japan, zwei durch eine Küstengebirgskette getrennte 
Orte des allewegs kuriosen Inselreichs. Es ist eine Schmal- 
spurbahn, mit einem halben Dutzend — Kulis als Lokomotive. 
Zwei bis drei Wägelchen, von je vier Rücken gegen Rücken 
sitzenden Passagieren besetzt, bilden einen Zug; die zwölfbeinige 
Muskelmaschine trampelt hinterdrein und schiebt den Train berg- 
auf oder zieht zum Theil vorne an Seilen. Die Höhe ist erreicht, 
die Kulis springen affenartig irgend wohin an den Wagenaussen- 
seiten, die Bremsen werden angezogen, die Augen geschlossen, 
wem es schwach wird, und mit schauerlicher Schnelligkeit saust 
die Eisenbahn bergab und der Küste entgegen. Unglücksfälle 
sollen selten oder nie vorkommen. 

Mit Schwebebahnen, Einschienenbahnen u. dergl. wollen 
wir uns hier gar nicht aufhalten, dergleichen Projekte tauchen 
jetzt auf wie die Muscheln, wenn die Ebbe eintritt. Aber er- 
wähnenswerth ist das neuerdings wieder lebendig werdende 
Projekt einer Bahn, deren Lokomotive ein — Luftballon ist. 
Nach früheren, zum Theil recht abenteuerlichen Alpenbahnpro- 


jekten soll dieses System, von Volderauer und Brakebuch er- 
sonnen, 1896 bereits in kleinem Maassstabe erprobt und jetzt 
für den Hochstaufen der Ausführung nahe sein. Das Ballon- 
system ist lediglich für Bergbahnen erdacht, um den Auftrieb 
des Ballons als Zugkraft zu benutzen. Der Wagen soll an einer 
schwebenden Schiene laufen, mit hinlänglichen Bremsmitteln 
und für die Niederfahrt mit Wasserballast versehen sein. Der 
Zugballon von 20 m Durchmesser soll eine Tragkraft von 1500 kg 
für sein Eigengewicht, die Kuppelungen, Reibungsüberwindung 
usw. und eine überschüssige Hebekraft von 1200 kg besitzen. 
Bei Sturm muss der Betrieb ruhen, bei Wind kann der Wagen 


| durch theilweise Entleerung seines Wasserballastes um 500 kg 


erleichtert werden. Hier heisst es abwarten, ob die Worte 
Thaten werden. 

Warum übrigens sich an Projekte und Systeme klammern, 
wenn schon der Eisenbahnbetrieb des Wunderlichen soviel bietet, 
wie es der Fall ist? Was ist stärker, — eine Lokomotive oder 
ein Raupenzug? Man könnte über die Frage lächeln, aber die 
Wirklichkeit hat sie oft, und auf überraschender Weise, beant- 
wortet. In Tunis wurde vor einigen Jahren ein Eisenbahnzug 
durch Raupen angehalten, die sich in massenhaften Schaaren 
auf den Schienen tummelten und durch ihre schlüpfrigen Leiber 
die Adhäsion der Lokomotive aufhoben. In Ungarn waren es 
einmal unzählige Massen von Tausendfüssen, in Nordamerika 
Züge von Schmetterlingsraupen, die dem schnaubenden Dampf- 
ross Halt geboten. Mit ganz besonderer Hartnäckigkeit warf 
sich aber das kriechende Gethier auf den gefährlichen Sport, 
Eisenbahnzüge aufzuhalten, im vorigen, überall so raupenreichen 
Sommer. Auf einer französischen Strecke zwischen Neuviey 
und Rouillac wurden die Züge vier Tage lang von Raugen aufs 
ärgerlichste gestört. Ein Millionenheer von Raupen hatte den 
Wald auf einer Seite der Gleise bis aufs Holz verschlungen und 
wanderte jetzt in einer 100 m breiten Masse über die Schienen. 
um sich an die Verspeisung der anderen Hälfte zu machen, 
Jede Lokomotive, die in diesen Raubzug tauchte, versagte in 
ihrer Zugkraft und ging erst weiter, wenn Schienen und Räder 
für den Augenblick gesäubert waren. Obwohl die Raupen schnell 
marschirten und mehr als 100 cm in der Minute zurücklegten 
dauerte es doch tagelang, bevor der Zug zu Ende war. 


Auch die Pflanzenwelt liefert Vertreter, die dem Verkehr, 
der Züge recht hinderlich werden können. Auf einer Strecke 
der Chicago, Milwaukee und St. Pauleisenbahn in Nordamerika 
nimmt das Unkraut, in kurzen Perioden aufschiessend, lästige 
Dimensionen für den Betrieb an. Als das beste Mittel zur Be- 
seitigung der Kraut- und Grasmengen hat man das jährlich 
dreimal nothwendig werdende und zu trockenen Zeiten leicht 
ausführbare Abbrennen des Unkrauts erkannt und für diesen 
Zweck einen besonderen Wagen gebaut. Dieser ist unter seinem 
Rahmengestell mit acht grossen, nach abwärts gerichteten 
Brennern versehen, die unter Anwendung von Rohpetroleum den 
Bahnkörper mit breiten Flammen bestreichen und zum Abbrand 
von einer englischen Meile ein Fass Naphta gebrauchen. Der 
Wagen wird ganz langsam über die Strecke gezogen und kann 
täglich 12—16 km des Bahnkörpers vom Unkraut säubern. 


Ein anderes Ungemach, mit dem die Züge und besonders 
die Schnellzüge mancher Strecken zu kämpfen haben, ist die 
intensive Staubentwickelung, die die Maschinen und Wagen ver- 
dirbt und das Oeffnen eines Fensters zur Unmöglichkeit macht. 
Die Beschüttung der Strecke mit grobem Steinschlag ist ein 
kostspieliges, die Belegung mit Rasen ein bedenkliches, die Be- 
sprengung ein unzureichendes Mittel. Auf amerikanischen 
Bahnen mit starkem Schnellzugsverkehr und wenig Regen ist 
man neuerdings auf ein wunderliches, aber vielversprechendes 
und nicht theures Mittel zur völligen Staubbeseitigung verfallen, 
auf die Streekenimprägnirung mit Naphta oder vielmehr mit den 
zähen Rückständen der Petroleumraffination. Die pennsylvanische 
Bahn hat dieses Mittel mit so gutem Erfolg angewandt, dass sie 
bereits einen Spezialsprengwagen für Masutstreuung gebaut hat 
und ihre ganzen Gleise derart behandeln will. Der Spreng- 
wagen fährt mit der Schnelligkeit eines rüstigen Fussgängers 
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und streut auf das Kilometer der Bahnstrecke 5700 1 Oel aus, 
die 7—10 cm in die Bettung eindringen und diese für ein Jahr 
fest, klebrig und staubfrei machen. Ein ein- bis dreimaliges 
Sprengen soll für viele Jahre reichen und nebenbei auch das 
Unkraut beseitigen. Wieder ein Mittel, das Reisen mit der Bahn 
etwas angenehmer zu machen und — eine willkommene Absatz- 
gelegenheit für die Oelquellenbesitzer. Hoffentlich erinnern 
sich die deutschen Eisenbahnverwaltungen daran, dass es auch 
bei uns Schnellzüge mit unerträglicher Staubentwickelung — 
und im Kaukasus geeignete Oelrückstände gibt. 

Zu den Merkwürdigkeiten, nicht den Kuriosis des Eisen- 
bahnbetriebes gehören wohl gelegentlich die Zusammenstösse, 
aber einmal konnte ein solcher wirklich und ohne Cynismus als 
Eisenbahnkuriosum bezeichnet werden. Oder wäre es nicht 


Nachrichten. 
Deutschland. 


im Reichseisenbahnamt aufgestellte Uebersicht 
deutscher Eisenbahnen im Monat 


— Die 


der Betriebsergebnisse 


Juli .d. J. ergibt für die 69 Bahnen, die schon im Juli 1897 im 


Betriebe waren, folgendes: 
Gesammtlänge: 41325,52 km. 


im gegen auf gegen 
Einnahme ganzen |das Vorjahr| 1 km | das Vorjahr 
M. M. M. AM | $ 


für alle Bahnen im Juli d. J. 


aus dem Personen- 
| E= 1087584 1279 + 004 7,75 


verkehre. . . .;: 51702249 
aus dem Güterver- 
Echrors 85541960 + 4525658! 2076| + 83H 4,16 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März in 
der Zeit vom 1. April bis Ende Juli 1898 


aus dem Personen- 


+ 9737 588 4223 


verkehre. . . ., 145232 753 +229+ 5,73 
aus dem Güterver- | 

kehre . . . . | 283962900 |-+ 16 759 727| 8102| -+ 8651+ 4,72 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 

zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juli 1898 

aus dem Personen- | | | 

verkehre . 40 287795 ‚+ 2906 ao 6729) + 4044 6,39 
aus dem Güterver- | 

kehre . 76 338963 |+ 4574 887| 12 562) + 602/+ 5.03 


Eröffnet wurden am 1. Juli: Sensburg - Rudezanny, 
33,08 km, und Gerdauen-Nordenburg, 17,49 km (Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Königsberg), Britz- Joachimsthal, 15,22 km (Eisen- 
tettin), die Hafenbahn bei 
2,63 km (Eisenbahndirektionsbezirk Breslau), sowie die nur für 
den Sommerpersonenverkehr bestimmte Strecke Travemünde 
Es - Travemünde Strand, 0,90 km (Lübeck - Büchener Eisen- 
ahn). 


— Der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nachweisung 


über die in den Monaten April bis Juni d. J. auf den grösseren | 


deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich der bayerischen) bei den 
fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung vorgekomme- 
nen Verspätungen ist folgendes zu entnehmen: 

Die Anzahl der in Vergleich gezogenen Bahngebiete be- 
ziffert sich auf 44, deren Gesammtlänge Ende Juni 1898 auf 
39989 km, davon waren zweigleisig 14742 km. Befördert wurden 
83317 Schnellzüge, 781585 Personenzüge und 360484 gemischte 
Züge. Geleistet wurden insgesammt 54272507 Zugkm, somit im 
Tagesdurchschnitt 596401 und auf 1 km Betriebslänge im Viertel- 
jahrsdurchschnitt 1357 Zugkm. 

Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 
haben sich 12146 Züge verspätet (gegen das Vorjahr + 1300), 


und zwar durch Abwarten verspäteter Anschlusszüge 6885 


(+ sr Vorkommnisse bei den verspäteten Zügen selbst 5 261 
(+ 840). Von den Verspätungen der letzteren Art entfallen auf 


1000000 Zugkm 97 (+ 12). Die Anzahl der versäumten An- 


'schlüsse betrug 5962 (+ 173). 


— Die Münchener „Allgemeine Zeitung“ enthält folgende / N 
Ende Juli d. J. 71200314 4 Gegenüber dem gleichen Zeitraume 


Berliner Korrespondenz: 


Maltsch, | 


lächerlich gewesen, vor wenigen Jahren 30000 Menschen aus 
allen Gebieten der Vereinigten Staaten nach Buckeye Park 
(Ohio) sich begeben zu sehen mit keinem anderen Zweck, als — 
einer Eisenbahnkatastrophe beizuwohnen ? Wohlvorbereitet liess 
man zwei lange Züge ohne Besetzung mit Schnellzugsgeschwin- 
digkeit in entgegengesetzter Richtung auf demselben Gleise los 
und vor den Augen des entzückten süssen Pöbels zusammen- 
rasen. Alles verlief vorschriftsmässig, zwei Explosionen, ein 
Krachen, Splittern, Fliegen und Brechen, ein Trümmerhaufen 
und eine ruinirte Strecke bezeichnete den Schauplatz des Volks- 
vergnügens, und nicht mit Unrecht von seinem Standpunkt aus 
schlug ein Zuschauer vor, die Züge bei künftigen Wiederholun- 
gen — mit Lebensmüden zu besetzen. Das wäre dann schliess- 
lich auch ein Kuriosum vom rollenden Flügelrad. 


„Die ausserordentlich starke Belastung eines Theils 
unserer staatlichen Schienenwege sowohl durch den Güter- wie 
auch durch den Personenverkehr lässt den Wunsch als berech- 
tigt erscheinen, es möchte zu deren Entlastung auch seitens 
privater Gesellschaften der Bau von Parallelbahnen in Angriff 
genommen werden. Es wäre total irrig, wollte man annehmen, 
dass der Staat als grösster und mächtigster Eisenbahnunter- 
nehmer gewillt sein dürfte, den Unternehmungen von Privat- 
leuten nach dieser Richtung hin Erschwernisse oder Hindernisse 
zu bereiten. In sachverständigen Kreisen geht man von der 
Erwägung aus, dass bei den zur Zeit schon stark überlasteten 
Linien eine Vermehrung der Gleise vielfach mit grossen, fast 
unüberwindlichen Schwierigkeiten verknüpft sein würde. Diese 
Schwierigkeiten würden mit der Herstellung von Parallel- 
bahnen umgangen werden, ausserdem würde dabei eine ganze 
Anzahl von Orten unmittelbaren Anschluss an den Schienenver- 
kehr erlangen und damit die Vorbedingung eines bedeutenden 
materiellen Aufschwungs.“ 

Sollte in dieser Meldung der Standpunkt der preussischen 
Regierung wiedergegeben werden, so würde dies mehr oder 
minder einen Systemwechsel bedeuten, der für die ganze Finanz- 
wirthschaft von der einschneidensten Bedeutung wäre. Uns ist 
bisher von einer derartigen Absicht nichts bekannt geworden, 
auch bezweifeln wir ganz entschieden, dass in 
maassgebenden Kreisen der preussischen Re- 
gierung eine Wiederheranziehung des Privat- 
kapitals für Hauptbahnbauten ernstlich inEr- 
wägung gezogen wird. 


— Dienstjubiläum des Ministerpräsidenten Frhrn. v. Mitt- 
nacht. Am 27. d. Mts. werden 25 Jahre vergangen sein, seit- 
dem der auch um das Verkehrswesen hochverdiente württem- 
bergische Ministerpräsident Dr. Frhr. v. Mittnacht mit der 
Verwaltung des Departements der auswärtigen Angelegenheiten 
und der obersten Leitung der Verkehrsanstalten betraut wurde. 
Von Seiten der Verkehrsbeamten ist — wie die „B. N. N.“ melden — 
die Absendung einer Glückwunschabordnung geplant. 


— In der Generalversammlung der Königsberg-Cranzer 
Eisenbahngesellschaft am 17. d. Mts. wurde die Dividende für 
das Geschäftsjahr 1897/98 auf 8% festgesetzt. Betreffs der nach- 
gesuchten Konzession zum Bau der Linie Cranz-Neukuhren theilte 
die Direktion mit, dass Ende Juli die Erlaubniss zur Ausführung 
der Vorarbeiten vom preussischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten ertheilt worden sei. Nach Beendigung dieser Vor- 
arbeiten, die voraussichtlich im Oktober zu erwarten sein werde, 
sowie nach nochmaliger Einreichung derselben bei dem Mi- 
nister dürfte alsdann bald die endgültige Ertheilung der Kon- 
zession zum Bau der Strecke Cranz-Neukuhren erfolgen, zumal 
der Landkreis Königsberg die Erklärung abgegeben hat, dass er 
auf den Bau dieser Strecke nicht reflektire, vielmehr eine Klein- 
bahn von Königsberg nach Neukuhren bauen wolle. Sobald 
dann die Konzession ertheilt sein werde, werde die Verwaltung 
mit Vorschlägen wegen Beschaffung der zum Bau erforderlichen 


| Mittel an die Aktionäre herantreten. 


— Nach den vorläufigen Festsetzungen sind im Monat 
Juli d. J. bei den sächsischen Staatseisenbahnen insgesammt 
12 087 399 6. vereinnahmt worden, das sind 888076 ‚@ mehr als 
im gleichen Monate des Vorjahres. Davon erbrachte der Per- 
sonenverkehr 4483 765 (-+ 420 854) 46, der Güterverkehr 6459 391 
(+ 422 265) 4. und sonstige Einnahmequellen 1144 243 (+ 44 957) JE 
Insgesammt umfassen danach die Einnahmen vom Januar bis 
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des Vorjahres sind dies 4425839 M. oder um 1061 46 für jedes 
Kilometer Bahnlänge mehr. Betheiligt hieran sind der Personen- 
verkehr mit 21717357 (+ 1719549) A, der Güterverkehr mit 
41492278 (+ 2022376) Je und sonstige Einnahmequellen mit 
7 996 679 (+ 683 914) 


— In der Tagespresse wird mitgetheilt, dass die Stadt 
Grabow in Mecklenburg einen langwierigen Prozess gegen den 
preussischen Eisenbahnfiskus endgültig gewonnen habe. Es 
handelt sich um folgendes: Grabow gab seiner Zeit ein Terrain 
im Werthe von 60000 4 unter der Bedingung an die Berlin- 
Hamburger Bahn kostenfrei ab, dass alle fahrplanmässigen Per- 
sonenzüge dort halten sollten. Nachdem die Bahn an den 
preussischen Staat übergegangen war, konnte dieser Bedingung 
nicht mehr allenthalben entsprochen werden. Grabow verlangte 
infolgedessen neben Erfüllung der Abmachung auch noch 
2400 „lt Schadenersatz pro Jahr. Diese 2400 44 entsprechen 
einer Verzinsung von 60000 46 mit 4% p. a. und wurden vom 
Jahre 1889 ab verlangt. Der Prozess hat über fünf Jahre in 
allen drei Instanzen gespielt und hat die Vernehmung von 
Hunderten von Zeugen erforderlich gemacht. Neuerdings hat 
das Reichsgericht die Ansprüche der Stadt Grabow als zu Recht 
bestehend anerkannt. 


— Endlich scheint sich auch die „Vossische Zeitung“ über 
die Angelegenheit, betr. den Salonwagen des Fürsten Bismarck, 
beruhigt zu haben; sie meldet unterm 19. d. Mts.: „Wie uns 
geschrieben wird, dürfte überhaupt kein Antrag vorliegen, die 
freie Beförderung und Unterhaltung des Salonwagens, den der 
Verein deutscher Privatbahnen s. Zt. dem Fürsten Bismarck ge- 
schenkt hat, auch auf den Fürsten Herbert Bismarck zu über- 
tragen. Der Artikel, der gleichlautend und gleichzeitig in der 
‚Post‘ und in einer Anzahl thüringer Blätter erschien, rührt 
von einem Weimarer Journalisten her, der in Eisenbahnkorre- 
spondenzen ‚macht‘, und sollte offenbar nichts als ein Versuchs- 
ballon dieses strebsamen Herrn sein.“ 


— Eiseinfuhr. Obwohl die Zufuhr von ausländischem 
Eis in den Sommermonaten, wie alljährlich, etwas nachge- 


lassen hat, so war doch die Eiseinfuhr der ersten sieben Monate 
dieses Jahres ungefähr 35 Mal so gross als die der gleichen 
Zeit des Vorjahres. In der ersten Hälfte 1898 sind für nahezu 
4 000.000 ft Eis in Deutschland eingeführt worden, während 
gleichzeitig 1897 sich die Einfuhr nur auf etwas über 100000 
bewerthete. Norwegen allein lieferte drei Viertel der Einfuhr- 
menge, nämlich rund 2200000 dz. In nächster Reihe ist Oester- 
reich-Ungarn an der Einfuhr betheiligt und dann, ebenfalls noch 
in erheblichem Umfange, Russland. Dagegen ist die Einfuhr 
von Gletschereis aus der Schweiz im Verhältniss zur Gesammt- 
einfuhr bisher nicht bedeutend gewesen. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Eisenbahn Teplitz-Reichenberg. Es wurde bereits auf 
die Schwierigkeiten hingewiesen, welche die provisorische Rege- 
lung des Verhältnisses der Eisenbahnlinie Niemes-Leipa zu der 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn beziehungsweise der nordböhmischen 
Transversalbahn verursacht. Die in Aussicht genommene pacht- 
weise Ueberlassung dieser Strecke an die Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn erregt deshalb Bedenken, weil mit Rücksicht auf den 
Ablauf des Pachtverhältnisses für die von der Gesellschaft auf 
der genannten Strecke vorzunehmenden Investitionen nicht jene 
Garantien geboten wären, wie bei der ursprünglich vereinbarten 
Erwerbung der erwähnten Linie. Die Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
hat nunmehr, wie das „Oesterreichisch-ungarische Eisenbahn- 
blatt“ meldet, den Bau einer Variante in Anregung gebracht, 
welche ihr zu konzessioniren wäre. Es scheint aber, dass die 
Regierung nicht geneigt ist, einer solchen Lösung zuzustimmen, 
weil sie dieselbe als eine unproduktive Anlage betrachtet. So 
dürfte denn zunächst zu dem Auskunftsmittel gegriffen werden, 
den Vollendungstermin für die letzte Strecke der nordböhmischen 
Transversalbahn zu verlängern. 


— Der Bau der Vintschgaubahn und ihre Fortsetzung 
auf schweizerischem Gebiete beschäftigen anhaltend die inter- 
essirten Kreise. In Nr. 57 d. Ztg. brachten wir die Mittheilung, 
dass seitens der schweizerischen Nordostbahn Studien wegen 
dieses Anschlusses eingeleitet worden seien. Einer im Auftrage 
der schweizerischen Nordostbahn verfassten, vor kurzem er- 
schienenen Denkschrift unter dem Titel „Engadin-Orientbahn“ 
ist näheres über dieses Anschlussprojekt zu entnehmen. Danach 
handelt es sich auf schweizerischer Seite um den Bau einer 
normalspurigen Bahn von Chur über Albula - Ofenberg nach 
Münster beziehungsweise Mals-Glurns, von hier soll die Vintschgau- 
bahn über Schluderns nach Meran gehen. Die Baukosten der 
schweizerischen 133,75 km langen Strecke, in deren Zuge zwei 
grosse Tunnels (der Albulatunnel 12km und der Ofenbergtunnel 
10,7 km) liegen, werden mit 85000000 Fres. und nach Abzug von 


3.000.000, welche seitens der rhätischen Bahnen für die Gemein- 
schaftsstrecke Thusis-Filisur getragen werden sollen, mit 82 000 000 
Franes angenommen.‘ Hiervon soll der schweizerische Bund 
22 000 000 in Subventionsaktien übernehmen. Ferner sollen an 
Subventionsaktien übernehmen: der Kanton Graubünden 10 000 000, 
die übrigen ostschweizerischen Kantone zusammen 5.000 000, 
die schweizerische Centralbahn, die Vereinigten Schweizerbahnen 
und die Nordostbahn je 1000000, die Stadt Zürich 2 000 000. 
Von den gewöhnlichen Aktien soll der Bund 8000000, Bünden 
4.000000 übernehmen und der Rest zur öffentlichen Subskription 
aufgelegt werden. Endlich sollen 20000000 4% Obligationen 
begeben werden. } 
Dieses grosse aus dem Jahre 1895 stammende Projekt 
einer Normalbahn Chur-Meran, durch welche die kürzeste Ver- 
bindung der Schweiz mit Triest hergestellt würde, ist das Gegen- 
projekt gegen die von Seite der rhätischen Bahnen (Chur-Thusis) 
projektirte schmalspurige Fortsetzung von Thusis durch den 
Schynpass über den Albula ins Engadin. Dieses schmalspurige 
Projekt wird in der Denkschrift lebhaft bekämpft, und ergibt 
sich aus den derselben beigedruckten Protokollen über die vor 
längerer Zeit stattgehabte Begehung der Trasse Chur-Meran 
durch Vertreter der schweizer und tiroler Interessenten, dass 
sich dieselben fast sämmtlich zu Gunsten einer Vollbahn aus- 
gesprochen haben, einschliesslich der Vertreter des Kantons 
Graubünden, welcher Kanton nur insoweit die Schmalspur zu 
unterstützen gesonnen ist, als sich die Normalspur nicht als 
durchführbar erweisen sollte. An der Begehung nahm auch ein 
Vertreter des österreichischen Handelsministeriums theil, welcher 
mittheilte, dass die österreichische Strecke Meran-Schluderns 
(Vintschgaubahn) normalspurig projektirt sei. Bezüglich der 
Durchführung der Vintschgaubahn, deren Länge etwa 60 km 
beträgt und deren Baukosten mit etwa 5 500 000 fl. und einschliess- 
lich der Anschlussstrecke Mals-Münster mit etwa_ 7 000 000 fl. 
veranschlagt sind, haben wir in Nr. 61 d. Ztg. nähere Mittheilungen 
gebracht. 
L Als Anschlussbahnen der grossen internationalen Linie 
Chur-Meran sind noch geplant: 1. Anschluss an die rhätischen 
Bahnen Thusis-Davos (42 km), 2. Anschlusslinie an die Arlberg- 
bahn durch das Innthal Cinuschel-Landeck (90 km) und Mals- 
Landeck (80 km), endlich 3. zum Anschluss nach Italien die 
Linie Bevers-Maloja-Chiavenna (78 km). 


— In den letzten Tagen sind, wie das „Oesterr.-ungar. 
Eisenbahnblatt“ meldet, die Verhandlungen wegen Konzessioni- 
rung dreier neuen Lokalbahnen in Böhmen zum Abschlusse 
gelangt. Bei der ersten derselben, der Lokalbahn Swetla- 
Ledec-Käcow, ist das Nominalanlagekapital mit 2700 000 fl. 
festgesetzt. Hiervon garantirt das Land 75% (70% Obligationen, 
55% Prioritätsaktien), während von den Interessenten 246 000 fl., 
vom Staate 429000 fl. übernommen werden. Die zweite Lokal- 
bahn, deren Konzessionirung nunmehr gesichert erscheint, ist 
die Lokalbahn ÖOhlumetz-Königstadtlmiteinem Nominal- 
kapital von 626000 fl., von dem für 425.000 fl. die Staatsgarantie 
geleistet wird, während die Interessenten 160000 fl. aufbringen 
und das Land 41000 fl. beisteuert. Die Betheiligung des Staates 
an der finanziellen Sicherstellung dieser Lokalbahnen ist natür- 
lich an die Voraussetzung geknüpft, dass es möglich sein werde, 
die legislative Genehmigung für die vom Staate zu übernehmenden 
Verpflichtungen zu erzielen. Sollte indess die Arbeitsfähigkeit 
des Parlaments nicht hergestellt werden können, dann wird es 
Aufgabe der Interessenten sein, auf die finanzielle Sicherstellun 
dieser Lokalbahnen ohne Inanspruchnahme der staatlichen Bei- 
hilfe bedacht zu sein. Bezüglich der dritten Lokalbahn Starken- 
bach-Rochlitz sind die Verhandlungen wegen der Kon- 
zessionirung gleichfall zum Abschlusse gediehen. Dem Ver- 
nehmen nach steht die Vereinbarung eines Betriebsvertrages mit 
der österreichischen Nordwestbahn in naher Aussicht. 


— Eisenbahn Rumburg-Warnsdorf. Im Nachhange zu 
den Mittheilungen in Nr. 63 8. 961 d. Ztg.. sei erwähnt, dass an 
der Errichtung der Linie insbesondere vier Gemeinden jener 
Gegend interessirt sind, welche nunmehr den Bau der Eisenbahn- 
strecke möglichst rasch in Angriff zu nehmen beabsichtigen. 
Die betreffenden Gemeinden wollen die Konzession selbst er- 
werben ‘und den Bau und Betrieb der Bahn einer Gesellschaft 
überlassen. Seitens der Gemeinden wurden verschiedene Unter- 
nehmungen aufgefordert, Offerten einzureichen. Die geplante 
Eisenbahn soll von Rumburg ab erst auf österreichischem Ge- 
biete, dann eine kleinere Strecke auf sächsischem Territorium 
führen und sodann wieder auf österreichischen Boden zurück- 
kommen. Die Bahn wird mit elektrischem Betriebe geführt 
werden und vorwiegend für den Personenverkehr bestimmt sein. 


— Für den Ausbau der Fortsetzung der Strecke der 
Reichenberg-Gablonz-Tannwalder Eisenbahn über Polaun mit 
dem Endpunkte in Grünthal (vgl. Nr. 61 d. Ztg.) hat die poli- 
tische Begehung stattgefunden. Die Konzessionsbedingnisse 
sind zwischen dem Eisenbahnministerium und der Gesellschaft 


XERyII. Jahrgang — 2001 -— - F No. 65 
im allgemeinen festgestellt und das Anlagekapital fixirt. Die liche Hilfe kam, der Verbandskasten erst nach längerem Suchen 


effektiven Kosten dieses Baues betragen 2100 000 fl., welche 
durch Ausgabe von 1100000 fl. 4 $ Obligationen, 800 000 fl. 5 $ 
2 ee und 390000 fl. Stammaktien sichergestellt werden 
sollen. 


— Behufs Förderung des Eierexportes von steierischen 
Stationen nach der Schweiz hat sich die Südbahn bereit er- 
klärt, direkte Tarife auf Grund des Barömes der österreichi- 
schen Staatsbahnen zn gewähren. Es werden zu diesem Zweck 
bei Aufgabe von 5000 kg bezw. 10000 kg bis Bregenz direkte 
wesentlich ermässigte Sätze bewilligt. 


— Der Gemeindeausschuss von Brünn hatte in Erwartung 
der Annahme seines Kaufangebots auf die Linien der Brünner 
Lokalbahn eine Offertverhandlung für den Ausbau dieses Netzes 
und die Umgestaltung desselben auf elektrischen Betrieb aus- 
geschrieben. Den Beschluss der jüngsten Generalversammlung 
der Aktionäre der Brünner Lokalbahngesellschaft, ihre Linien 
nicht der Stadtgemeinde zu verkaufen, hat der Gemeindeaus- 
schuss damit beantwortet, dass er mit Rücksicht auf die Erfolg- 
losigkeit der Verhandlungen mit der Brünner Lokalbahngesell- 
schaft den Gemeinderath ermächtigte, wegen Vergebung des 
Ausbaues der neuen Linien ohne Rücksichtnahme auf die 
Strecken der Lokalbahngesellschaft mit denjenigen Offerenten 
zu unterhandeln und mit einem dieser Offerenten auch end- 
gültig abzuschliessen, welche sich anlässlich der diesbezüg- 
lichen Offertausschreibung gemeldet hatten. Daraufhin haben 
Vertreter der drei Firmen, welche an der allgemeinen Offert- 
ausschreibung sich betheiligt haben, ihre Offerte modifizirt und 
auf den Bau der neuen Linien beschränkt, bezüglich deren die 
Gemeinde freie Hand hat. Das Angebot der Union-Elektrizitäts- 
gesellschaft in Berlin, welche jetzt auch in Oesterreich sich als 
Aktiengesellschaft konstituirt hat, wurde als das für die Ge- 
meinde in den meisten Beziehungen, besonders hinsichtlich der 
Einlösungsmodalitäten, der Fahrpreise, der Gewinnbetheilung 
an der Roh- und Reineinnahme günstigste erklärt und be- 
schlossen, mit dieser Gesellschaft in endgültige Verhandlungen 
zu treten. 

Angesichts der Thatsache, dass der Brünner Gemeinde- 
rath wegen des Ausbaues der neuen Lokalbahnlinien mit der 
Berliner Union-Elektrizitätsgesellschaft in Unterhandlungen ein- 
getreten ist, hat die Brünner Lokalbahngesellschaft an den Ge- 
meindeausschuss eine Eingabe gerichtet, in welcher eine Vor- 
stellung gegen den Beschluss des Ausschusses erhoben wird, 
die Unterhandlungen mit der Lokalbahngesellschaft wegen des 
Ausbaues der neuen Linien als erfolglos zu erklären. Gleich- 
zeitig reklamirt die Lokalbahngesellschaft die Ueberlassung des 
Ausbaues und Betriebes der neuen Linien im Sinne des Tram- 
wayvertrages unter den bisherigen Vertragsmodalitäten und 
erklärt sich wiederholt unter Wahrung dieses Rechtes und 
unter Protest gegen jedes Präjudiz zur Fortsetzung der im 
Zuge befindlichen und nur zeitweilig unterbrochenen Verhand- 
lungen bereit. Der angefochtene Beschluss des Gemeindeaus- 
schusses wird als eine Verletzung der Vertragsrechte der Lokal- 
bahngesellschaft und als Schädigung der Gesellschaft be- 
zeichnet. Die Eingabe gipfelt in dem Ersuchen, der Gemeinde- 
ausschuss wolle in Stattgebung dieser Vorstellung den ange- 
fochtenen Beschluss aufheben. 


— Die Eisenbahnunfälle bei Gmünd und Hütteldorf. Die 
„Wiener Arbeiterzeitung“ versuchte es, die jüngsten Eisenbahn- 
unfälle bei Gmünd und Hütteldorf (bezüglich des ersteren Un- 
falles vgl. die Mittheilung in No. 62 d. Ztg.; der Zusammenstoss 
bei Hütteldorf wurde erweislich durch Nichtbeachtung des Halte- 
signals durch den Lokomotivführer verschuldet) auf organische 
Mängel der bestehenden Betriebseinrichtungen zurückzuführen, 
indem dieses Blatt behauptete, dass die gedachten beklagens- 
werthen Ereignisse durch die körperliche und geistige Ueber- 
müdung und Abspannung des Zugpersonals hervorgerufen worden 
seien. Diese Annahme ist, wie amtlich festgestellt erscheint, 
vollständig unrichtig, da der Lokomotivführer, welcher an dem 
Gmündner Unfalle betheiligt war, vor Antritt der kritischen 
Fahrt eine 24stündige Ruhezeit in seiner Heimath, Station Wien, 
genossen hatte, und der Lokomotivführer, welchem der Unfall 
in Hütteldorf zur Last gelegt wird, vor Antritt der Fahrt sogar 
eine 30stündige Ruhezeit hinter sich hatte. Beide Lokomotiv- 
führer waren sonach bei ihren Fahrten vollkommen ausgeruht 
und im Vollbesitze ihrer physischen Kräfte. Die gegentheilige 
Behauptung beruht daher auf mangelhafter Information und be- 
rechtigt in keiner Weise zu NDERAUENS allgemeinen Rück- 
schlüssen in Bezug auf die Dienst- und Ruhezeit des Eisenbahn- 
personales, deren entsprechende Regelung bekanntlich den Ge- 
genstand angelegentlichster Vorsorge der Verwaltung bildet. 

einem anderen Blatte war die Mittheilung enthalten, 
dass nach der Erzählung mehrerer Reisenden die beim Gmündner 
Unfall Verunglückten zwei Stunden warten mussten, bis ärzt- 


gefunden werden konnte, der Schlüssel hierzu fehlte und dass 
sich, als man den Kasten erbrach, kein Verbandzeug vorfand. 
Demgegenüber ist gleichfalls amtlich konstatirt, dass alle diese 
Vorwürfe jeder Grundlage entbehren, indem die Rettungskästen 
vollständig in Ordnung waren, ärztliche Hilfe rasch und in aus- 
giebiger Weise zur Hand war, und kann nicht unerwähnt bleiben, 
dass die ausgiebige und schnelle Hilfe, welche die Aerzte und 
das eigene Personal &eleistet haben, allgemein anerkannt wurde. 


Rumänien. 


— Die Regierung hat beschlossen, eine Zweiglinie zwischen 
der Station Pascani der Strecke Roman-Burdujeni (österreichische 
Grenze) und dem Orte Neamtu zu bauen. Die diesbezüglichen 
Vorstudien haben bereits begonnen. Desgleichen wird der Bau 
einer Linie von Craiova nach Gruia (serbische Grenze 
geplant. 


— Zur Hebung des Getreidehandels in der oberen Moldau, 
welcher infolge der grösseren Entfernung zu den Ausfuhrhäfen 
(Galatz, Braila und Constanta) mit ungünstigeren Verhältnissen 
zu rechnen hat als jener der übrigen Theile des Landes, wurde 
beschlossen, in mehreren Stationen dieses Gebietes Lagerhäuser 
zu errichten. 

Mit der Erbauung dieser Lagerhäuser sollen, ebenso wie 
es in den Vereinigten Staaten, in der argentinischen Republik 
und in Russland geschieht, verschiedene organisatorische Ein- 
richtungen getroffen werden, um dem Getreideverkehr gewisse 
Erleichterungen zu verschaffen. Zur Durchführung der bezüg- 
lichen Maassnahmen wird ein Kredit von 3 600 000 Lei bewilligt. 
Mit der Ausführung des Projekts — und zwar auf einer breiteren 
Basis als ursprünglich in Aussicht genommen war — soll dem- 
nächst begonnen werden. 


— Seit einiger Zeit gehen bedeutende Transporte von 
Rohöl ins Ausland. Die Beförderung von den Gruben, hanpt- 
sächlich von der Station Campina der Linie Ploesti-Predeal nach 
verschiedenen Donauhäfen und nach Constanta findet in ge- 
sehlossenen Zügen und ab dort per Schiff statt. Ein Theil dieser 
Sendungen ist für Regensburg bestimmt. 


— Die bisherige Bestimmung, dass im Lokalverkehre 
der rumänischen Eisenbahnen die Spezial- und Ausnahmetarife 
nur auf besonderes im Frachtbriefe zum Ausdruck gebrachtes 
Verlangen des Absenders angewendet werden, ist aufgehoben 
worden. Es werden nunmehr die Gebühren der betreffenden 
Tarife von Amtswegen berechnet. 


— Auf Grund eines Spezialgesetzes, welches die Förde- 
rung der einheimischen Badeorte anstrebt, wurden bereits vor 
längerer Zeit ermässigte Fahrpreise (25% der normalen Personen- 
zugfahrpreise) für den Verkehr zwischen den betreffenden 
Stationen einer- und den grösseren Städten des Königreichs 
andererseits eingeführt. Ein neuerdings in Kraft getretenes 
Spezialreglement bestimmt, dass diese ermässigten Fahr- 
preise für die Badereisen von Offizieren und Mann- 
sehaften um weitere 50 $ ermässigt werden. 


Vereinsausland. 


— Die serbische Regierung hat bei der Pforte die Kon- 
zession zum Ausbau der rumänisch-serbischen Bahnlinie Bukarest- 
Turnseverin-Nisch über Kurschumlija an der türkischen Grenze 
und Prischtina-Prizrendi-Skutari nach San Giovanni di Medua 
nachgesucht. 


— Aus Zürich wird unterm 19. d. Mts. gemeldet: Heute 
fand die Eröffnung der 3186 m hohen, in die Gletscherwelt 
führenden Gornergratbahn statt. Der Bau derselben wurde im 
Jahre 1894 begonnen und kostet 3000000 Fres. Das grossartige 
Alpenwerk ist in allen Theilen gelungen. 


— Der schweizer Bundesrath beschloss, die sektionsweisen 
Rechnungsaufstelluneen über den Reinertrag des Anlagekapitals 
der schweizer Nordostbahn seien mit verschiedenen Abände- 
rungen gemäss den von der Direktion der Nordostbahn im 
Juli d. J. vorgeschlagenen Normen herzustellen unter Vorbehalt 
der vom Bundesgericht festzusetzenden Grundsätze für die Be- 
rechnung des konzessionsmässigen Anlagekapitals und Rein- 
ertrages. Die sektionsweisen Rechnungsaufstellungen für das 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Jahr 1894 sind bis Ende des Jahres 1898, die übrigen Rech- 
nungen bis spätestens Ende des Jahres 1899 einzureichen. 
Vorstehende Verfügung ist für die Gesellschaft von 
grosser Bedeutung. Nachdem bisher die Einnahmen und Aus- 
gaben für das ganze Netz der Bahn gemeinschaftlich berechnet 


worden waren, ergab sich nach Annahme der Verstaatlichungs- | 


vorlage bekanntlich die Nothwendigkeit, diese Rechnungen für 
die einzelnen Sektionen festzustellen. Eine derartige Berech- 
nung ist nun aber mit so ausserordentlichen Schwierigkeiten 
verknüpft, dass es der Nordostbahnverwaltung nur mit grösster 
Mühe gelang, einen Plan auszuarbeiten, der eine den Verhält- 
nissen ungefähr entsprechende Vertheilung der Quoten enthält, 
die an Einnahmen, Ausgaben und Ueberschüssen auf die ein- 
zelnen Sektionen entfallen. Dieser Vertheilungsplan, sowie auch 
weitere Abänderungsvorschläge, welehe die Verwaltung der 
Nordostbahn machte, wurden — wie den Lesern unserer Zeitung 
woch erinnerlich sein dürfte — indessen von dem Bundesrath 
mehrmals zurückgewiesen. Wenn sich der letztere nunmehr 


doch dazu verstanden hat, die Aufstellungen der Nordostbahn | 


für die einzelnen Sektionen — vorbehaltlich der weiteren Ent- 
scheidung des Bundesgerichts — anzuerkennen, so kann man 


darin ein Entgegenkommen des Bundesraths und ein Aufgeben 
seiner bisherigen schroffen Haltung gegenüber der Nordostbahn 
erblieken. 


— Dieser Tage ist der Bau des Simplontunnels in Angriff 
genommen worden. Die Bauarbeiten werden auf Grund eines 
Vertrages ausgeführt, der zwischen den beiden betheiligten 
Staaten Italien und der Schweiz und der Jura-Simplon-Eisenbahn- 
gesellschaft abgeschlossen wurde. Gemäss diesem Vertrage ver- 
einigen sich Italien und die Schweiz, um eine neue Verbindung 
zwischen den Eisenbahnnetzen der beiden Länder mittelst einer 
durch das Simplonmassiv, zwischen den Endstationen Brig und 
Domodossola, zu erstellenden Linie zu sichern. Die zu erstellende 
Verbindung umfasst drei Theilstrecken: 1. die nördliche Zu- 
fahrtslinie, von der bestehenden Station Brig bis zum Nord- 
eingang des grossen Tunnels; 2. den grossen Simplontunnel 
einschliesslich das Theilstück zwischen dem Südausgang und 
der Einfahrtsweiche der Station Iselle; 3. die südliche Zufahrts- 
linie, von der Einfahrtsweiche der Station Iselle bis zu der be- 
stehenden Station Domodossola. Der Anschlusspunkt im eigent- 
lichen Sinne liegt im Innern des grossen Tunnels, ungefähr 
9100 m vom Nordeingang und ungefähr 10630 m vom Süd- 
ausgang entfernt. Der schweizerische Bundesrath verpflichtet 
sich, innerhalb der Grenzen der an die Jura-Simplonbahngell- 
schaft ertheilten Konzession die nothwendigen Maassnahmen zu 
treffen, um die Ausführung und den Betrieb der nördlichen Zu- 
fahrtslinie, wie des grossen Tunnels selbst, einschliesslich der 
Theilstrecke zwischen dem Südausgang des grossen Tunnels und 
der Einfahrtsweiche der Station Iselle, zu sichern. Die italie- 
nische Regierung verpflichtet sich ihrerseits, die Ausführung und 
den Betrieb der südlichen Zufahrtslinie zu sichern. Die Zufahrts- 
linien zum grossen Tunnel sollen nach den an eine grosse inter- 
nationale Linie zu stellenden Anforderungen gebaut werden. Sie 
sind für zwei Gleise zu projektiren, von denen zunächst nur 
eines erstellt wird. Jedoch sind überall da, wo die spätere Ver- 
breiterung des Bahnkörpers während des Betriebes bedeutende 
Mehrkosten erheischen würde, die Arbeiten von Anfang an für 
zwei Gleise auszuführen. Der kleinste Krümmungshalbmesser 
wird auf 300 m, die Maximalsteigung auf der Nordseite 
auf 10 Permille und das grösste Gefälle auf der Süd- 
seite auf 25 Permille festgesetzt. Jede der beiden Regie- 
rungen wird die Bauprojekte für die auf ihr Gebiet ent- 
fallenden Theilstrecken der Eisenbahn festsetzen und ge- 
nehmigen, sowie deren Ansführung überwachen. Jedoch wird 
die Kontrole und Ueberwachung der Ausführung des grossen 
Tunnels, welcher ein einheitliches Unternehmen bildet, dem 
schweizerischen Bundesrathe übertragen, und zwar sowohl für 
das erste als das zweite Gleis. Der italienischen Regierung 
steht indessen zu jeder Zeit das Recht zu, die Arbeiten des 
grossen Tunnels durch von ihr zu bezeichnende technische 
Delegirte besichtigen zu lassen, um sich von dem regelmässigen 
Gang der Arbeiten zu vergewissern. Die Arbeiten sollen auf 
beiden Gebieten derart geleitet und gefördert werden, dass die 
ganze Linie von Brig bis Domodossola innerhalb einer Frist 
von längstens acht Jahren, vom Datum des Austausches der 
Ratifikationen des gegenwärtigen Vertrages an gerechnet, dem 
Betriebe übergeben werden kann. Diese Frist wird zwei Jahre 
nach dem Beginn der Arbeiten am grossen Tunnel genauer 
festgestellt werden. Der Betrieb der Linie zwischen Brig und 
Domodossola wird nur von einer der beiden Anschlussbahnen 
besorgt werden, und zwar von der Jura-Simplon-Bahngesellschaft 
in ihrer Eigenschaft als Konzessionärin des Baues und Betriebes 
des grossen Tunnels, welcher den wichtigsten Theil der Linie 
bildet. Die beiden Regierungen werden darüber wachen, dass 
bei Ausarbeitung der Tarife auf den Zufahrtslinien zum grossen 
Tunnel keine höheren Taxen zur Anwendung kommen als auf 
den Anschlusslinien. Behufs Sicherung der Tarifeinheit auf der 


| Hospitälern, Apotheken und sogar Friedhöfen gearbeitet. 


Tunnelstrecke werden die Personen- und Gütertransporttaxen 
für den ganzen Durchlauf von Brig bis Iselle auf Grundlage 
der schweizerischen Konzession festgesetzt. In Anbetracht der 
hohen Baukosten dieses Theilstückes dürfen alle Tarife 
zwischen Brig und Iselle auf Grund eines Längenzuschlages 
von 2 km, d.h. von 11 km auf beiden Gebieten, berechnet 
werden. 

Der Beginn der Arbeiten selbst erfolgte — wie der „Frank- 
furter Zeitung“ aus Domodossola geschrieben wird — bei Iselle, 
wenige Kilometer von dort entfernt, noch auf italienischer Seite, 
wo die erste Mine gesprengt wurde, eine Stunde später folgte 
die zweite. Die Arbeiter strömten von allen Seiten herbei. 
Gegenwärtig sind aber nur zwei Minenarbeiter und 12 unquali- 
fizirte Arbeiter eingestellt worden. Für später sollen im ganzen 
1500 Arbeiter gleichzeitig beim Bau beschäftigt werden. In- 
zwischen wird eifrig an der Errichtung von Häusern, a 

an 
hofft, dass die Zahl der Opfer dieser Unternehmung bedeutend 
geringer sein werde, als die bei früheren ähnlichen. Kontrakt- 
lich haben sich die Unternehmer verpflichtet, den Tunnelbau in 
fünfeinhalb Jahren zu beenden. Für jeden Tag. der Verspätung 
müssen sie 5000 Fres. Strafe zahlen. Andererseits fällt ihnen 
aber auch eine Prämie im gleichen Betrage zu für jeden Tag, 
den sie ihre Arbeit früher beenden. Die Unternehmer rechnen 
bestimmt darauf, sechs Monate vor dem Termin fertig zu wer- 
den, um annähernd eine Million an Prämie zu verdienen. 


— Am 2. d. Mts. Mitternachts wurde die Durchfahrt 
dureh den Eisenbahntunnel auf der Strecke Pontedecimo-Bussala 


. unter Anwendung der von den Behörden infolge des Unglücks 


vom 12. d. Mts. verfügten Vorsichtsmaassregeln wieder auf- 
genommen. 
— Die sechs grossen französischen Eisenbahngesell- 


schaften (Paris-Lyon-Mittelmeer, Orleans, Nord, West, Ost, Süd 
und die Pariser Gürtelbahn) haben im Jahre 1897 eine Roh- 
einnahme von 1272000000 Fres., oder 126 000 000 Fres. mehr als 
im Jahre 1893 erzielt, was einer Progression von 25 000 000 Fres. 
oder 2% jährlich entspricht. Allerdings darf man nicht über- 
sehen, dass das Eisenbahnnetz sich für diesen Zeitraum um 
1558 km vergrössert hat. Die Zunahme der Einnahmen betrug 
auf den englischen Linien 3,5 $ in den Jahren 1888 bis 189, 
2,5 2 von 1892 bis 1896, auf den deutschen Linien bezifferte sich 
die Zunahme auf 3,5 $ und 5% während des gleichen Zeitraums. 
Der Reiseverkehr fährt fort, günstige Resultate zu geben, der- 
selbe ergab im Jahre 1897 417000000 Fres., oder 9000 000 Fres. 
mehr, das Ergebniss aus dem Eilgutverkehr ‚ist in gleicher Zu- 
nahme, während der Güterverkehr ein Mehr von 19000000 Fres. 
erbracht hat. Die Betriebskosten der sechs grossen Eisenbahn- 
gesellschaften betrugen im Jahre 1893 623 000 000 Fres., im Jahre 
1894 621000 000, in 1895 618000000, in 1896 61900000, im Jahre 
1897 629000000 Fres.. Wenn dieselben sich in den letzten 
Jahren wieder etwas vergrössert hatten, so ist der Grund hier- 
für aut die Anforderungen für drei Gesellschaften, welche seit 
1893 eine Zunahme von 27000000 Fres. in den Einnahmen er- 
fahren haben, zurückzuführen. Die Gesellschaften halten die 
Ausbeutungsausgaben in strikten Limiten, selbst wenn sie mit 
neuen Ausgabeelementen zu kämpfen haben; sie hatten 
57000000 Reisende, 14000000 t mehr als im Jahre 1893 zu be- 
fördern, die Betriebslänge hat um mehr als den vierten Theil 
zugenommen. Die verschiedenen Dienste haben endlich alle 
möglichen Verbesserungen vorgenommen. Die Gesellschaften 
haben auch für die Beamten gesorgt, denn die Altersver- 
sorgungskassen hatten ein Vermögen von 404 000 000 Fres., gegen 
200 000000 Fres. im Jahre 1888. Die französische Nordbahn, 
welche den Altersversorgungsfonds nicht als genügend er- 
achtete, hat diesen innerhalb drei Jahren um 40000 000 Fres. 
verstärkt. Ausser für diese Kassen haben die Eisenbahngesell- 
schaften im Jahre 1897 50000000 Fres. für die patronalen In- 
stitute verausgabt. 


— Bei der Besprechung des Eisenbahnunglücks bei Lisieux 
bemüht sich ein Theil der Presse, die französische Westbahnge- 
sellschaft von jeder Schuld freizusprechen, obwohl Sachver- 
ständige behaupten, das Unglück hätte sich wahrscheinlich ver- 
meiden lassen, wenn die Verwaltung statt des einen überfüllten 
langen Vergnügungszuges zwei Züge hätte abgehen lassen, da 
diese die Strecke, die eben ausgebessert wurde, besser hätten 
passiren können. Es fehlt jedoch auch nicht an Angriffen auf 
die Bahngesellschaft. So hat der Bautenminister Tillaye bereits 
die Ankündigung von zwei Interpellationen über die Katastrophe 
und ein öffentliches Schreiben des Abg. d’Estournelles, Vertreters 
der Sarthe, erhalten. Letzterer wirft den französischen Eisen- 
bahngesellschaften im allgemeinen vor, sie wären ebenso wenig 
auf die Sicherheit der Reisenden und ihres Beamtenpersonals, 
als auf die Wahrung der Interessen der Landesvertheidigung 
und des Handelsverkehrs bedacht. Der „Temps“ nennt diese 
Vorwürfe übertrieben, namentlich wenn der Abg. d’Estour- 
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nelles behaupte, die fremden Reisenden und Waaren zögen die 

. belgischen, deutschen und italienischen Linien den französischen 
immer mehr vor. In betreff des Güterverkehrs sei das noch zu- 
zugeben, nicht aber hinsichtlich des Personenverkehrs. Was 
Bequemlichkeit, Raschheit und Pünktlichkeit betrifft, so seien nur 
die englischen Eisenbahnen den französischen überlegen. Auf 
den deutschen Eisenbahnen, die Herr d’Estournelles als Muster 
aufstellt, seien Verspätungen und Grobheiten der Schaffner die 
Regel, und das Gleiche gelte auch von Oesterreich. Der „Temps“ 
empfindet sogar die Bewegung der französischen Schnellzüge 
als ein angenehmes Wiegen im Vergleich zu dem Schütteln und 
Rütteln jenseits der Grenze. 


— Einnahmen der russischen Bahnen im März bezw. 
1. Vierteljahr 189. Die Roheinnahme der russischen Eisen- 
bahnen (ausgenommen die Transkaspibahn und die finländischen 
Eisenbahnen) stellte sich für den Monat März d. J. auf 
37120963 R., gegen 33795598 R. im März 1897, ist also gegen 
das vorige Jahr um 3325365 R. oder um 9,8 $ gewachsen. Ein 
grosser Theil dieser Einnahmevergrösserung entfällt auf die 
Staatsbahnen, deren Einnahmen von 24513033 R. im März 1897 
auf 26378821 R. für denselben Monat dieses Jahres gestiegen 
sind, während sich die Einnahme der Privatbahnen von 9282 565 
Rubel auf 10742142 R. erhöhte. Auch die Wersteinnahme ist 
von 965 R. im März 1897 auf 996 R. in diesem Jahre, also um 
31 R. oder 3,2 % gestiegen. Ebenso wie während des Januar 
und Februar d. J., so ist auch im März der Gütertransport 
-gegen das vorige Jahr gewachsen; im März d..J. gelangten 
519231000 Pud gegen 458 657 000 Pud im März 1897 zur Beförde- 
rung. An Reisenden wurden im März d. J. 4481 725 befördert, 
gegen 4238747 Personen im gleichen Monat des vorigen Jahres. 

In der Zeit vom 1. Januar bis zum 1. April d. J. betrugen 
die Roheinnahmen auf allen russischen Bahnen (mit Ausnahme 
der transkaspischen und der finländischen Eisenbahnen) 
.102472427 R. gegen 98066542 R. im gleichen Zeitraum des Vor- 
jahres; das bedeutet eine Steigerung von 4,5 %; die Güter- 
beförderung ergab eine Zunahme von 7 2 und der Personen- 
verkehr eine solche von 7,9%. Die Länge der Bahnen bezifferte 
sich am 1. April d. J. auf 37329 Werst, gegen 35052 Werst am 
1. April 1897, mithin hat im letztverflossenen Jahre die Bahn- 
länge um 2277 Werst zugenommen. 

Man sieht hieraus, dass sich die Einnahmen der Eisen- 
bahnen Russlands im Durchschnitt der ersten drei Monate ziem- 
lich gleich hoch gehalten haben. Auch die absolute Zunahme 
der Einnahmen ist im Jahre 1898 nicht sehr bedeutend. Setzt 
man aber die relativen Werthe einander gegenüber, nämlich 
einerseits das Prozentverhältniss, in welchem die Einnahmen 
zugenommen haben, und andererseits die Angaben, um wie viel 
prozentualiter die Ausdehnung der Eisenbahnen gewachsen ist, 
so ist das Endergebniss kein günstiges, denn während die Ein- 
nahmen um 4,5 $ stiegen, hat sich die Ausdehnung der Eisen- 
bahnen um 6,5 $ gehoben. 


— Bauten und Projekte der ersten russischen Zufuhr- 
bahngesellschaft. Ueber den fortschreitenden Bau der Sekundär- 
bahn Swenziany-Ponewesh theilt die „Düna-Ztg.“ mit, 
dass trotz der im Kownoschen fast täglich niedergehenden 
Platzregen die Erdarbeiten am Bahnkörper rasch fortschreiten. 
Die Nivellirung der Strecke ist soweit fertig, dass gegen Ende 
September mit der Legung von Schienen begonnen werden 
wird, die im Oktober beendet werden soll, so dass gegen Ende 
dieses Monats auch die Eröffnung des Verkehrs auf der ganzen, 
137 Werst langen Strecke erfolgen dürfte. Die erste Gesell- 
schaft zum Bau von Zufuhrbahnen, welche die oben genannte 
Strecke herstellen lässt, hat ferner die Absteckung einer wei- 
teren 277 Werst langen Zufuhrbahn von Ponewesh über 
Puscholaty, Linkowo, Poschwityn und Goldingen nach Windau 
vorgenommen, deren Bau wohl erst im nächsten Frühjahr be- 
ginnen wird. Auch diese Bahn hat eine grosse lokale Be- 
deutung. Schliesslich kann noch gemeldet werden, dass von 
den sonst noch von der ersten Gesellschaft für den Bau von 
Zufuhrbahnen in Angriff genommenen Unternehmungen auch 
die Trassirung der Linie von Wilna über Wilkomir und 
Ponewesh nach Riga gut fortschreitet. 


i — Frachtberechnung und Verwendung zweier Wagen 
von 610 Pud Tragfähigkeit für Sendungen von 750 Pud. In 
der Nr. 969 des „Sbornick Tarifow“ (amtliche Tarifsammlung) 
wird bekannt gegeben, dass die Vertreter der sämmtlichen 
russischen Bahnen auf der 58. allgemeinen Versammlung die 
Erklärung abgegeben haben, dass Wagenladungsgut, für das 
der Tarif einen Frachtsatz enthält, der auf der Basis von 
750 Pud (12285 kg) erstellt und das mit einem Frachtbrief 
aufgeliefert ist, auch dann eine zusammenhängende Sendung 
bildet, falls die verladende Eisenbahn in Ermangelung eines 
Güterwagens von 750 Pud Tragfähigkeit zwei von 610 Pud 
verwendet. 
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Ferner ist von der vorbezeichneten Versammlung bestimmt 
worden, dass, falls zwei Wagen verwendet worden sind, diese 
während der ganzen Beförderungsdauer immer zusammen 
zu bleiben haben, um hierdurch auch äusserlich die Zu- 
sammengehörigkeit der Sendung zu kennzeichnen. 

Diese Bestimmungen sind sehr praktisch und werden, wenn 
sie strikte durchgeführt werden, der regelrechten Abwickelung 
des Verkehrs gute Dienste leisten und mancherlei Reklama- 
tionen verhindern. 


— Einer Konstantinopeler Meldung zufolge hat Graf Wladi- 
mir Iwanowitsch Kapnist um die Konzession für den Bau und 
Betrieb einer Eisenbahn in Kleinasien mit einer staatlichen 
Garantie von 6 % nachgesucht. Die Bahn soll von Tripoli am 
Mittelmeer nach El-Kuweit am persischen Golf gehen, mit 
einer Zweiglinie von Nedschew über Kerbela, Musejib, 
Baghdad nach Chanikin an der persischen Grenze. Ferner 
verlangt der Konzessionsbewerber das Vorzugsrecht für nach- 
folgende Linien: 1. von Höms nach Aleppo; 2. von Mejadin 
über Ed-Deir nach Norden; 3. von Alexandrette oder Swedieh 
nach Aleppo oder Biredschik; 4. von Baghdad über Mosul nach 
Diarbekr; 5. von Kut-el-Amara am Tigris längs des Schat=el=-hai 
zum Euphrat. 


— Einer Pekinger Mittheilung zufolge betonte Baron Hey- 
king im Tsungliyamen die Nothwendigkeit, die Frage der dem 
Dr. Yunhwin gewährten Konzession für die Tientsin - Chin- 
kiang - Eisenbahn so rasch wie möglich zu lösen, und erklärte, 
wenn die Eisenbahn nicht in deutschen Händen sei, würde sie 
westlich von der Schantunghalbinsel und der deutschen Einfluss- 
zone laufen müssen. Es soll jedoch — wie weiter gemeldet 
wird — Grund für die Annahme vorhanden sein, dass Baron 
Heyking die Gewährung einer englisch - deutschen Konzession 
zu unterstützen geneigt sein werde, die die gegenwärtigen 
Schwierigkeiten lösen und jede Eifersucht beschwichtigen würde. 


— In einem Berichte, welcher der Münchener „Allgem. 
Zeitung“ von Hongkong zuging, werden die Verhältnisse auf 
der Insel Formosa, wie sie sich unter japanischer Verwaltung 
gestaltet haben, eingehend besprochen und dabei festgestellt, 
dass die Hoffnungen, welche man s. Zt. an das neue Regime 
geknüpft hatte, nicht in Erfüllung gegangen sind, namentlich 
insoweit nicht, als man die Herbeiführung geordneter Zustände 
in Bezug auf die Sicherheit des gesammten öffentlichen und 
privaten Lebens erwartet hatte. Ebenso ist bisher die erhoffte 
Verbesserung des Verkehrswesens noch nicht zur Thatsache 
geworden. Zum Bau der projektirten Eisenbahn durch die 
ganze Insel fand sich trotz der denkbar günstigsten Bedingungen, 
welche die Regierung der Gesellschaft einräumte, nicht die ge- 
nügende Zahl von Aktionären. Diejenigen Japaner, welche hin- 
reichende Mittel besassen, trugen bei der allgemeinen Knappheit 
des heimischen Geldmarktes Bedenken, ihr Geld in einem so ge- 
wagten Unternehmen anzulegen. Die Behörden auf Formosa 
sahen keinen anderen Ausweg, als die ein über das andere Mal 
seitens des Gründungskomitees nachgesuchte Verlängerung der 
Gründungsfrist gutzuheissen. 

Welcher Art die Geld- und Kreditverhältnisse auf der 
Insel sind, geht am deutlichsten daraus hervor, dass der übliche 
Zinsfuss bei Gelddarlehen 3—4 % pro Monat beträgt. Aber nur 
dann lässt sich der Kapitalist bewegen, unter dieser Bedingung 
Geld auszuleihen, wenn ihm totale Sicherheit in Form der Ver- 
pfändung von Grundstücken oder Bergwerksgerechtigkeiten ge- 
leistet wird. Ist die Sicherheit eine nicht so zweifellose, so 
werden 8—10 $ pro Monat verlangt und auch bezahlt. 

Neuerdings gewinnt es indess den Anschein, als ob der 
Bahnbau der Verwirklichung etwas näher gerückt sei. Den 
Gründern ist es dem Vernehmen nach gelungen, bei der eng- 
lischen Firma Peacock in London eine im allgemeinen für sie 
günstige Anleihe im Betrage von 15000000 D. zu einem jähr- 
lichen Zinsfuss von 5 8% aufzunehmen. KRückzahlbar ist das 
Kapital nach 15 Jahren, und zwar innerhalb einer dreijährigen 
Frist. Die Firma hat sich die ausschliessliche Lieferung des 
gesammten rollenden Materials zusichern lassen. Welche Art 
von Garantie die Gesellschaft aber gibt, ist bisher nicht bekannt 
&eworden. Auch in anderer Beziehung ist die letzte Zeit der 
Entwiekelung der Verkehrsmittel verhältnissmässig günstig ge- 
wesen. Die Reparatur bezw. der Umbau der von der chine- 
sischen Regierung s. Zt. übernommenen Telegraphen- 
linien im Innern der Insel ist nunmehr fertiggestellt, so dass 
es auf Formosa gegenwärtig acht Linien gibt; eine neunte soll 
im Laufe dieses Jahres gebaut werden. Das zwischen Tamsui 
und Foochow liegende Kabel ist von der japanischen Regie- 
rung zu Anfang dieses Jahres unter Aufwendung von 28000 Yen 
Reparaturkosten wieder in Stand gesetzt und dem Verkehr 
übergeben worden. Die bereits im vorigen Jahre beschlossene 
Errichtung einer zweiten überseeischen Telegraphenlinie nach 
Nagasaki ist auf das nächste Jahr verschoben worden. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


— Aethiopische Eisenbahnen. Die „Compagnie Imperiale 
des chemins de fer Ethiopiens & Paris“ hat nach Eingang und 
Prüfung der Projekte und Offerten für die Lokomotiven, welche 
für die Strecke Djibouti-Harar bestimmt sind, das Angebot der 
schweizer. Lokomotiv- und Maschinenfabrik Winterthur ange- 
nommen und diesem Etablissement vorläufig vier Lokomotiven 
mit Tendern in Auftrag gegeben. Die Maschinen sind für 1 m- 
Spur zu bauen, erhalten drei gekuppelte Achsen mit 8 t Maximal- 
belastung pro Achse und einer vorderen Bisselachse, sind also 
nach dem sog. Mogultyp zu konstruiren. Das Leergewicht der 
Maschine wird rund 25 t, das Dienstgewicht etwa 29 t betragen. 
Der Tender, welcher für eine Strecke ton 150 km Wasser fassen 
muss, wird vierachsig, bezw. mit zwei zweiachsigen Bogies ge- 
baut und erhält ein Leergewicht von rund 10 t und ein Dienst- 
gewicht von etwa 23,5 t. Die Lieferung der Maschinen hat im 
künftigen Jahre zu erfolgen. 


— Verlängerung der Betschuanalandbahn. Cecil Rhodes 
hielt in Port Elizabeth eine Ansprache an die Wähler 
seiner Parteigänger und äusserte über seine Kolonialpläne, 
er wolle den britischen Territorialbesitz in 
Aegypten (!) mit den britischen Kolonien in Südafrika ver- 
binden. Die von Port Elizabeth nach Buluwayo gehende Eisen- 
bahn solle bis zum Tanganyikasee verlängert werden. Dieses 
Eisenbahnnetz dürfe jedoch in keine Verbindung mit der Beira- 
bahn gebracht werden. 

Inzwischen wird jedoch dem „Hamburger Correspond.“ von 
Brüssel unterm 19. d. Mts. gemeldet, dass die Kongoregierung 
die Genehmigung zum englischen Eisenbahnbau durch das Kongo- 
gebiet am Tanganyikasee verweigerte. Danach hätte es also mit 
den von Cecil Rhodes in Port Elizabeth angekündigten grossen 
Eisenbahnplänen noch gute Wege. 


Allgemeines. 


— Im Anschluss an eine Betrachtung über den drohenden 
Ausstand der Eisenbahnarbeiter in Frankreich (vgl. No. 63 dieser 
Zeitung) schreibt die „Kölnische Zeitung“ über Eisenbahnstreiks 
im allgemeinen: „Eisenbahnstreiks sind übrigens längst nichts 
neues mehr. Die Vereinigten Staaten, England und neuerdings 
auch die Schweiz haben solche zu verzeichnen gehabt. Der all- 
gemeine Ausstand zur Erzwingung der Forderungen der Eisen- 
bahnangestellten ist bisher auch immer ein Berathungsgegen- 
stand ihrer internationalen Kongresse gewesen, von denen seit 
1893 drei stattgefunden haben: 1893 in Zürich, 1894 in Paris und 
1895 in Mailand. Der für 1897 nach Barcelona ausgeschriebene 
Kongress hat wegen der spanisch-kubanischen Wirren nicht 
stattfinden können. Die genannten Kongresse sind von den 
Verbänden von Frankreich, Italien, Holland, England, Oester- 
reich und der Schweiz besucht gewesen. Wie auf den inter- 
nationalen Bergarbeiterkongressen, so spielten auch auf den 
internationalen Kongressen der Eisenbahnangestellten der Acht- 
stundentag, der Mindestlohn, die Verstaatlichung der Bahnen usw. 
eine Hauptrolle Der österreichische Verband ist inzwischen 
von der Regierung aufgelöst worden, der italienische völlig ins 
sozialdemokratische Lager ühergegangen und sein Leiter Nofri 
bei der letzten Parlamentswahl in Turin von der Sozialdemo- 
kratie gewählt worden. Die Landesverbände in Frankreich, 
Italien und der Schweiz, England und Holland besitzen ihre 
eigenen Fachzeitungen und halten jährliche Kongresse ab. Die 
deutschen Eisenbahnarbeiter haben sich an den internationalen 
Kongressen bisher nur durch Sympathieschreiben betheiligt. Zu 
Pfingsten 1890 wurde auf einem nach Magdeburg ausgeschriebenen 
Kongress der Eisenbahnarbeiter versucht, in Deutschland eben- 
falls eine Eisenbahnarbeiterbewegung ins Leben zu rufen, doch 
scheiterte der Versuch an dem Widerstande der Eisenbahnver- 
waltungen. Auch der seit dem vorigen Jahre ins Leben gerufene 
Verband der Eisenbahnarbeiter Deutschlands mit dem Sitz in 
Hamburg, der im „Weckruf der Eisenbahner“ ein eigenes Organ 
besitzt, hat es anscheinend bisher zu keiner besonderen Bedeu- 
tung bringen können.“ 


— Fürst Bismarck und die deutschen Eisenbahntarife. 
Vom Fürsten Bismarck wird folgendes Geschichtchen erzählt, 
das ihn als feinen, liebenswürdigen Weltmann hinstellt, der 
Fremden gegenüber mit ausgesuchter Gastfreundlichkeit den 
Gastgeber zu spielen wusste. Es war im Oktober 1871. Herr 
Pouyer-Quertier hatte in Berlin den Vertrag unterzeichnet, unter 
welchen Bedingungen die ersten Departements um Paris ge- 
räumt werden sollten. Bismarck lud den französischen Staats- 
mann zur Tafel, an der die Rede auf deutsche Eisenbahnen kam. 
Pouyer-Quertier lobte die vortrefflichen Eigenschaften derselben, 
konnte es sich aber, da er auf Kosten seiner Regierung reiste, 
nicht versagen, zu bemerken, dass er die Fahrpreise sehr hoch 
tände. „Wie meinen Sie das?“ fragte Bismarck. „Nun“, er- 


widerte Pouyer-Quertier, „ich kam in einem französischen Wagen 
und hatte von Aachen nach Berlin 1000 Fres. zu zahlen.“ Der 
Fürst zog Erkundigungen bei der Eisenbahnverwaltung ein und 
erhielt die Antwort, dass die Taxe zwar hoch aber richtig sei. 
Am folgenden Tage trat Pouyer-Quertier seine Rückreise an. 
Sein Sekretär wollte an der Kasse die Rückfahrt wieder mit einer 
1000 Franesnote bezahlen. Der Beamte wies dieselbe jedoch mit 
dem Bemerken zurück: „Der französische Minister ist nichts 
schuldig. Die in Aachen bezahlten 1000 Fres. decken auch die 
Rückreise.“ Pouyer-Quertier lachte und fuhr ab. An der Station 
in Brandenburg öffneten sechs gallonirte Bediente die Thür des 
Kupees und meldeten, dass das Frühstück bereit stehe. Die 
Franzosen traten in einen Salon, in welchem ein lukullisches 
Dejeuner servirt stand. Nachdem man sich gestärkt, fragte der 
Sekretär nach der Rechnung, in der Erwartung, dass ein ansehn- 
licher Betrag zu erlegen sei. Wieder lautete die Antwort: „Das 
Frühstück ist mit inbegriffen in die in Aachen gezahlten 1000 
Franes“. In Hannover wiederholte sich dasselbe Spiel, und nach 
einem vortrefflichen Diner, welches Pouyer-Quertier dort einge- 
nommen, konnte er sich nicht enthalten, in einem Telegramm 
dem Fürsten Bismarck für die sinnreiche Art und Weise zu 
danken, in welcher er als deutscher Grand seigneur auf die Klage 
eines französischen Staatsmannes geantwortet, der ängstlich 
darauf bedacht war, mit dem Gelde seines Vaterlandes zu sparen. 


— So grosse und dankbar anzuerkennende Fortschritte auf 
dem Gebiete der Pensions- und Reliktenversorgung der Beamten 
seitens des Staats zu verzeichnen sind, so lässt sich nicht ver- 
kennen, dass der Selbsthilfe auf dem Gebiete der Hinterblie- 
benenfürsorge, abgesehen von den noch vielfach unversorgt ge- 
bliebenen Beamten der Kommunalverwaltungen usw., noch ein 
weiter Spielraum geblieben ist und auch bleiben muss. Dies 
gilt beispielsweise für die Versorgung der unverheirathet 
bleibenden Töchter, für die Beschaffung der Mittel zur 
Ausbildung der Söhne im Falle frühzeitigen Todes usw. 

Diese Lücke sucht der unter Leitung des um die sozial- 
politische Gesetzgebung hochverdienten Ministerialdirektors 
Dr. von Woedtke stehende Verband Deutscher Beamten- 
vereine, der zur Zeit etwa 85000 Mitglieder umfasst, auszu- 
füllen, indem derselbe eigene, unter besonderer Direktion des 
Regierungsraths Dr. Beckmann und des technischen Vorstehers 
im Patentamt Dr. Niebour stehende, auf streng versicherungs- 
technischen Grundsätzen beruhende Versicherungseinrichtungen 
geschaffen hat, welche allen Beamten, Lehrern, Geist- 
lichen, Rechtsanwälten usw. den Abschluss von 
Wittwenpensions-, lebenslänglichen Töchter- 
pensions-, Studienrenten- und wechselseitigen 
Sterbegeldversicherungen ermöglichen soll. Der Verband 
hat damit die von den bestehenden Versicherungsgesellschaften 
fast gar nicht mehr gepflegten und doch so wünschenswerthen 
Ueberlebensrenten- und wechselseitigen Versicherungen wieder 
aufgenommen und bisher recht schöne Erfolge erzielt. Wir 
wünschen ihm weitere Fortschritte und verweisen alle Inter- 
essentenandieDirektion der Hinterbliebenenkasse 
in Wilmersdorf, Berlin W., welche jede nähere Auskunft 
ertheilt, auch die Drucksachen kostenfrei zustellt. 


— Die englische Zeitschrift „Engineering“ veröffentlicht 
eine Zusammenstellung der durch Unglücksfälle bezw. Verbrauch 
verursachten Verluste von Handelsschiffen im Jahre 189. 
Danach erscheint die deutsche Handelsmarine in einem recht 
günstigen Lichte. Auf den Betrag von 1000 t des betreffenden 
Schiffsbesitzes berechnet, haben nämlich eingebüsst: 


Deutschland 20,0 lerltalien)) Ta er 32,5 
die Vereinigten Staaten 24,1 Holland . ah 38,9 
Grossbritannien . . . 3,3 Schwedent m 72 40,0 
Russland u. 21 Oesterreich-Ungarn . 52,6 
die britischen Kolonien 28,9 Norwegen . EOire 56,0 
Dänemark . 27,4 


Deutschland steht demnach obenan. Dieses günstige Ver- 
hältniss hat wohl in erster Linie darin seinen Grund, dass 
unsere Handelsflotte jungen Datums ist und verhältnissmässig 
mehr Dampfer als Segelschiffe aufweist. Letztere sind natür- 
lich, zumal wenn sie älter sind, viel grösseren Fährlichkeiten 
ausgesetzt und der Abnutzung unterworfen, als die Dampfer 
neueren Datums. Dies zeigt sich besonders bei den zwei bezw. 
drei letztgenannten Staaten, welche eine grosse Anzahl 40 bis 
50 Jahre alter Segler aufzuweisen haben. Wir können jedoch 
nicht umhin, als fernere Gründe für das günstige Verhältniss 
die geschickte Navigirung und Fürsorge unserer Schiffskapitäne 
zu bezeichnen. 


— Die grosse Expedition, welche mit der Legung eines 
Telegraphen von Towa am Tanganyika nach dem Lualaba, wie 
der obere Kongo von den Stanleyfällen aufwärts genannt wird, 
im Dezember beginnen soll, reiste am 20. d. Mts. von Antwerpen 
mit dem Dampfer „General“ der Deutsch-Ostafrikalinie ab. Der 
Expedition ist ausser den schon genannten Personen auch noch 
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ein Bruder des Vizegouverneurs des Kongostaates, Baron Dhanis, 
beigetreten. Ihm sind die Verwaltungs- und Rechnungssachen 
übertragen. Wie nach und nach auch in weiteren Kreisen die 
Bedeutung der Kongoeisenbahn für das mittlere Centralafrika 
erkannt wird, so wird der Telegraph bis über die Mitte des 
Centrums hinaus bald eine Wirkung vornehmlich auf Deutsch- 
Ostafrika ausüben. 


— Die Zukunft des Luftballons kann sich durch die An- 
wendung flüssiger Gase weit aussichtsvoller gestalten. Vor- 
läufig ist man freilich noch von einer Anwendung flüssigen 
Wasserstoffes weit entfernt, denn eben erst ist es gelungen, 
durch ein sorgsames und verwickeltes Experiment kleine Mengen 
dieses Gases in den flüssigen Zustand überzuführen. Da es aber 
kaum ein Jahr währte, dass nach der Entdeckung der Verflüssi- 
gung der Luft auch ein Verfahren zur Gewinnung derselben in 
grossem Maassstabe erfunden wurde, kann man sich gewärtig 
halten, dass vielleicht innerhalb kurzer Zeit flüssiger Wasserstoff 
zum Gegenstande einer Industrie werden wird. Jeder wird sich 
selbst sagen können, dass die Mitführung von flüssigem Wasser- 
stoff, der ein verhältnissmässig geringes Gewicht besitzt, in einem 
Ballon die Tragfähigkeit desselben ganz ausserordentlich steigern 
würde, da man jederzeit das aus dem Ballon entwichene Gas von 
dem mitgegebenen Vorrathe nachfüllen könnte. Wenn diese 
Möglichkeit gegeben sein wird, werden auch Luftreisen von meh- 
reren Tagen und vielleicht Wochen Länge nicht mehr zu den 
Phantasien gehören und vielleicht wird dann ein zweiter Andre 
eine Ballonfahrt nach dem Nordpol mit grösserem Vertrauen auf 
Erfolg wagen dürfen. Der belgische Forscher Errera macht in 
der „Revue Scientifique“ darauf aufmerksam, dass man durch 
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den Gebrauch von flüssigem Wasserstoff auch die Lenkbarkeit 
des Ballons in gewisser Hinsicht beeinflussen könnte. Er schlägt 
vor, den Ballon mit einem Ringe von Stoff zu umgeben, der je 
nach Belieben in Verbindung mit den Gefässen voll flüssigen 
Wasserstoffes gesetzt werden kann. Dreht man einen Hahn auf, 
so entweicht der Wasserstoff in Gasform aus diesen Gefässen, 
füllt den Ring und erhöht die Steigekraft des Luftschiffes. Will 
der Luftschiffer den Ballon wieder mehr senken, so lässt er das 
Gas wieder aus dem Ringe ausströmen, um es nach Bedarf 
nochmals durch neues zu ersetzen. Dieses Verfahren kann so 
lange fortgesetzt werden, als der Vorrath von flüssigem Wasser- 
stoffe reicht. Vorläufig fehlt, wie gesagt, zur Ausführung dieser 
werthvollen Idee noch die Hauptsache, nämlich ein leichtes und 
billiges Verfahren zur Herstellung flüssigen Wasserstoffes in 
grossen Mengen; die Entdeckung eines solchen ist wohl aber 
nur eine Frage der Zeit und daher verdient der Vorschlag 
Beachtung. 


Bücherschau. 


— Die Direktion der Kaschau-Oderberger Bahn hat, dem 
Beispiele der ausländischen Bahnen folgend, von der Csorbasee- 
Zahnradbahn und vom Csorbasee schön ausgeführte illustrirte 
Reklamehefte auflegen lassen und verbreitet diese auch uns 
zur Einsicht eingesandten Hefte zur Hebung des Touristen- 
verkehrs nach der ungarischen hohen Tatra in mehreren tausen- 
den Exemplaren im In- und Auslande. 


Amtliche Mittheilungen 


der geschäftsführenden 


Verwaltung. 


Aufnahme einer Verwaltung in den Verein. Die Direk- 
tionder Liegnitz-Rawitscher Eisenbahngesell- 
schaft in Rawitsch ist als Mitglied in den Verein aufge- 
nommen worden. 


Zu- und Abrechnung von Vereinsbahnstrecken. 1. Die 
Streeke Richterich Trennpunkt - preussisch-nie- 
derländische Grenze in der Richtung auf Maastricht, 
2,71 km, ist den Vereinsbahnstrecken der königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln zugerechnet worden. 

2. Die Strecken Tilburg-niederländisch-bel- 
gische Grenze, 2,530 km, belgisch-niederlän- 
dische Grenze - Ruremonde - niederländisch- 
deutsche Grenze, 48264 km, und belgisch-nieder- 
ländische Grenze - Maastricht-niederländisch- 
deutsche Grenze, 31,980 km, sind den Vereinsbahnstrecken 
der Gesellschaft für den Betrieb von nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen zugerechnet 
worden. x 

3. Die Strecke niederländisch - belgische 
Grenze-Lüttich, 119,596 km, welche in den Betrieb der 
belgischen Staatseisenbahnen übergegangen ist, ist den Vereins- 
bahnstrecken der Gesellschaft für den Betrieb von 
niederländischen Staatseisenbahnen abgerech- 
net worden. 


Zusammenstellung der Ergebnisse der in der Zeit vom 
1. Oktober 1895 bis dahin 1896 von den Vereinsverwaltungen 
mit Eisenbahnmaterial angestellten Güteproben. Die vorbe- 
zeichnete Zusammenstellung ist an die Vereinsverwaltungen 
vertheilt worden. 


Eröffnung von Stationen. Ungarische Staats- 
eisenbahnen. Am 20. August d. J. ist an der Strecke 
Kis Czell-Szombathely zwischen den Stationen Vep (6 km) und 
Szombathely (4 km) die Ausweiche Szombathely=Serteshizlalda 
zur Ein- und Ausladung solcher Wagenladungsfrachtgutsen- 
dungen der Ersten Szombathelyer Schweinemast- und Fleisch- 
selchereifabrik, durch welche der Wagen räumlich vollkommen 
oder mindestens mit 50 $ der Tragfähigkeit ausgenutzt ist, er- 
öffnet worden. 

KöniglicheEisenbahndirektion Magdeburg. 
Am 1. Oktober d. J. wird die an der Strecke Stendal-Uelzen 
zwischen den Stationen Wieren (7,54 km) und Varbitz (3,39 km) 
gelegene Haltestelle Soltendieck eröffnet werden (vergl. auch 
die bezügliche Bekanntmachung in dieser Nummer). 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. Der 
an der Bahnstrecke Wingen-Münzthal-St. Louis gelegene Halte- 
punkt Rosteig wird am 1. September d. J. auch für den Eil- 
und Frachtstückgutverkehr eröffnet werden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3010 vom 10. August’ d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, Begleitschreiben zu der Zusammenstellung der Er- 
gebnisse der in der Zeit vom 1. Oktober 1895 bis dahin 1896 
von den Vereinsverwaltungen mit Eisenbahnmaterial ange- 
stellten Güteproben (abgesandt am 18. August d. J.). 

Nr. 3165 vom 17. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Aufnahme der Liegnitz-Rawitscher Eisen- 
bahn in den Verein (abgesandt am 20. August d. J.). 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

Druckfehlerberichtigung. In 
dem am 1. September 1898 in Kraft tre- 
tenden Nachtrag I zum ostdeutsch-österr. 
Verbandsgütertarif Theil II, Heft 3 vom 
1. November 1897 sind folgende Berichti- 
gungen vorzunehmen: 

1. Auf Seite 3 unter 3 beträgt der 
Schnittsatz bei Assling k. k. Staats- 
bahn nur 97. 

2. Auf Seite 4 unter 4 ist die Buch- 
stabenbezeichnung a, b, e in „b, e,d“ 
abzuändern. 

Breslau, den 16. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(1926) 


2. Eröffnung von Strecken für den 
Personen-, Gepäck-, Stückgut- und 
Viehverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. wird die Strecke 
Marne-Friedrichskoog, welche 
z. Zt. nur dem Güterverkehr in Wagen- 
ladungen dient, auch für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Stückgut- 
und Viehverkehr eröffnet werden. 
Gleichzeitig mit der Eröffnung der 
Strecke für diesen Verkehr wird der 
zwischen dem Bahnhof Marme und der 
Haltestelle I neu errichtete Personen- 
haltepunkt Marnekoog dem Betriebe 
übergeben werden. Von dem genannten 
Zeitpunkte ab erhalten die an der ge- 
dachten Strecke nebst ihren Abzwei- 
gungen gelegenen Haltestellen I bis VIII 
folgende Bezeichnungen: 


Helserdeich (jetzt Haltestelle T), 
Sophienkoog. . ( „ 5 II), 
Kronprinzenkoog, 
Mittel u ( 5 III), 
Kronprinzenkoog, 
ord Su SER ( ” ” IV), 
Friedrichskoog, 
Vorder . (a = V), 
Friedrichskoog, 
Mittel @- 3 VD, 
Kronprinzenkoog, 
Sl a la 5 VI) 
und 


Norderfleth . . („ RNIT). 
Die Haltestelle Kronprinzenkoog Süd 
liegt an der Zweigstrecke Kronprinzen- 
koog Mittel-Kronprinzenkoog Süd, die 
Haltestelle Norderfleth an der Zweig- 
strecke Kronprinzenkoog Nord-Norder- 
fleth. 

Die an den Zweigstrecken gelegenen 
Haltestellen Kronprinzenkoog Süd und 
Norderfleth werden nach wie vor nur dem 
Güterverkehr in Wagenladungen dienen. 
Die Haltestellen Kronprinzenkoog Mittel, 
Friedrichskoog Vorder und Friedrichs- 
koog Mittel werden für den Personen-, 
Stückgut-, Gepäck- und Viehverkehr er- 
weitert werden. Die Haltestellen Helser- 
deich, Sophienkoog und Kronprinzenkoog 
Nord werden ausser dem Güterverkehr 
in Wagenladungen nur dem Personen- 
verkehr und der neu errichtete Halte- 
punkt Marnekoog wird lediglich dem 
Personenverkehr dienen. 

Sprengstoffe, Leichen, Fahrzeuge, Stück- 
güter im Einzelgewicht von mehr als 


250 kg können auf keiner der genannten 
Haltestellen abgefertigt werden. 
Nähere Auskunft ist bei der Güterab- 
fertigungsstelle Marne zu erhalten. 
Altona, den 18. August 1898 (1927) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Soltendieck für 

den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Fracht- 

stückgut-, Wagenladungsgüter- sowie 
Viehverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Streeke Stendal- Uelzen zwischen den 
Stationen Wieren und Varbitz gelegene 
Haltestelle Soltendieck für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Eilgut-, Frachtstückgut-, 
Wagenladungsgüter- sowie Viehverkehr 
eröffnet. Von dem genannten Tage ab 
findet "zwischen der neuen Station und 


sämmtlichen königlich preussischen und' 


grossherzoglich hessischen Staatseisen- 
bahnstationen, sowie den Stationen der 
oldenburgischenStaatseisenbahnen direkte 
Abfertigung von Gütern usw. statt. Die 
Abfertigung von Leichen und Fahrzeugen 
im Verkehr von und nach Soltendieck ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. 

Ueber die Höhe der zur Berechnung 
kommenden Frachten ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen Auskunft. 

Magdeburg, den 16. August 1898. (1928) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verkehrsstörungen. 


1. Laut amtlicher Mittheilung der fürstl. 
bulgar. Staatsbahn wurde der Verkehr 
auf der Strecke Svogia-Romän am 15. Au- 
gust l.J. wegen Unterwaschens der Eisen- 
bahndämme durch Hochwasser für unbe- 
stimmte Zeit eingestellt. 

2. Aus derselben Veranlassung wurde 
auch auf den orientalischen Eisenbahnen 
der gesammte Verkehr zwischen den 
Stationen Tirnova-Yamboli vom 16. Au- 
gust l. J. für unbestimmte Dauer einge- 
stellt. 

Budapest, am 18. August 189. 

Die Direktion 
der kgl. ung. Staatseisenbahnen. 


(1929) 


5. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Krettnich des 
Direktionsbezirks St. Johann=Saar- 
brücken für den Wagenladungsgüter- 
verkehr. 

Am 24. August d. J. wird die an der 
Strecke Wemmetsweiler-Nonnweiler ge- 
legene Haltestelle Krettnich, welche bisher 
nur dem Stückgutverkehr diente, auch 
für denWagenladungsgüterver- 
kehr eröffnet. Fahrzeuge und Spreng- 
stoffe bleiben von der Beförderung aus- 
geschlossen. (1930) 

St. Johann-Saarbrücken, 20. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1898 
tritt zum Tarif für den direkten Güter- 
verkehr zwischen den Stationen der 
grossh. badischen Staatsbahnen einerseits 
und den Stationen der badischen Neben- 
bahnen im Privatbetrieb andererseits der 
Nachtrag IV in Kraft. Derselbe enthält 
ausser den seit Erscheinen des III. Nach- 
trags bereits im Verfügungswege durch- 
geführten Tarifmaassnahmen Entfernun- 
sen und Frachtsätze für die Nebenbahnen 
Kehl-Altenheim-Offenburg-Ottenheim und 
Achern-Ottenhöfen, welche bezüglich der 
letztgenannten Nebenbahn erst mit dem 
Tage ihrer Betriebseröffnung für den 
Güterverkehr in Kraft treten, während 
die Frachtsätze für die Stationen der 
erstgenannten Nebenbahn erst mit dem 
Tage der Fertigstellung des Anschlusses 
der Nebenbahn an die Hauptbahn in 
Offenburg Gültigkeit erhalten. 

Der Nachtrag enthält ferner einige 
Aenderungen und Ergänzungen zum 
Haupttarif. Die in denselben aufgenom- 
menen zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss der Vor- 
schriften unter I2 daselbst genehmigt 
worden, 

Karlsruhe, den 16. August 1898. (1931) 

Generaldirektion. 


Ostdeutsch-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
bezw. vom Tage der Betriebseröffnung 
werden nach Stationender Neubaustrecken 
Rothfliess-Rudezanny, Gerdauen-Anger- 
burg und Zinten-Landsberg O/Pr. der 
königlichen Eisenbahndirektion Königs- 
berg theils neue, theils ermässigte Fracht- 
sätze eingeführt, deren Höhe bei den be- 
theiligten Dienststellen zu erfahren ist. 

Kattowitz, den 17. August 1898. (1932) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Augüst d. J. treten im nord- 
deutsch-sächsischen Verbands- 
gütertarif anderweite ermässigte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen Arnswalde, Augustwalde, Balster, 
Callies, Cölpin, Crampe, Dt. Krone, Dö- 


- litz i. P.,, Gutsdorf, Hermelsdorf, Klee- 


berg, Marienwalde, Neuwedell, Schön- 
werder, Stranz, Tülz, Wardin und Zühls- 
dorfdes Eisenbahndirektionsbezirks Brom- 
berg in Kraft, welche bei den betheiligten 
Abfertigungsstellen zu erfähren sind. 
Bromberg, den 15. August 1898. (1933) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Am 1. September d. J. tritt für den 
vorbezeichneten Verkehr an Stelle des 
Ausnahmetarifs vom 1. Januar 1892 nebst 
Nachträgen ein neuer Ausnahmetarif in 
Kraft, welcher neben Ermässigungen in 
einzelnen Fällen auch Erhöhungen gegen- 
über den bestehenden Frachten aufweist. 
In diesen Fällen bleiben die seitherigen 
Frachtsätze noch bis einschliesslich den 


XXXVII Jahrgang 
24 August 1898. 


15. Oktober d. J. in Gültigkeit. Preis des 
neuen Ausnahmetarifs 2,00 NM. 
Essen, den 16. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 


namens der er Verwaltungen. 


(1934) 


Be 2% Aus ee if für die 
Beförderung von Steinkohlen, 
Koks usw. zwischen belgischen und 
diesseitigen Stationen vom 1. Februar 1891 
treten vom 20. August d. J. ab in den 
Frachten für die an die Stationen der 
ehemaligen Lüttich-Limburger Bahn an- 


geschlossenen Kohlengruben Ermässi- 
gungen ein. Auskunft ertheilen unsere 


Stationen. 
Strassburg, den 15. August 1898. 
Kaiserliche Generaldirektion 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1935) 
der 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 

Eisenbahnverband. Theil II, Heft 5. 
Am 20. August d. J. treten für die Be- 
förderung von Holz der Abtheilung b 
direkte Frachtsätze von den Stationen 
Beneschau, Cercan=Pisely, Cizowa, Klat- 
tau, Pladen, Prestik, Vraz und Wappolten- 
reith-Raabs der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen nach Löbau i/S. in Kraft. 
Die Frachtsätze sind bei den genannten 

Stationen zu erfahren. . 

Dresden, am 18. August 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1936) 


Nordwestdeutsch-hessischer Güter- 
verkehr. (Gr. IV/VI.) 

In dem zufolge Bekanntmachung vom 
97. v. Mts. mit Gültigkeit vom 1. August 
d.J.in Kraft getretenen Nachtrag 4 zum 
vorgenannten Gütertarif sind Tarifer- 
höhune en enthalten, und zwar auf Seite 4 
unter e die Berichtigung der Entfernung 
Eisbergen-Villmar auf 360 km und auf 
Seite 18 unter 5 die Aufhebung des Aus- 
nahmetarifs Nr. 8 (Roheisen etc). Die 
Erhöhungen haben vom 6. Oktober d. J. 
ab Gültigkeit. 

( Jassel, den 18. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1937) 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 

Am 1. September 1898 bis auf weiteres, 
längstens Ende d. J. gelangen direkte 
Ausnahmesätze für Zinkerze bei Aus- 
nutzung des Ladegewichts der verwende- 
ten Wagen (unter Ausschluss solcher 
unter 10.000 kg Ladegewicht) von Mär- 
maros=Sziget (U. St. E.) nach oberschle- 
sischen sen zur Einführung. Ueber 
die Höhe derselben ertheilen diese Sta- 
tionen Auskunft. 

Breslau, den 19. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verb andsverwaltungen. 


(1938) 


Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Fürstenwalde und Schön- 
holz des Direktionsbezirks Berlin im 
Gruppenwechseltarif I/IIlin den 
Ausnahmetarif9 für Eisen und 
Stahl ete der Spezialtarife I 
und U und in den Ausnahme- 
tarif E für Eisen und Stahl im Ver- 


kehr nach den Seehäfen einbe- 
zogen. } 
Veber die Höhe der Sätze geben die 


betheiligten Güterabfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Bromberg, den 16. August 1898. (1939) 
König iche E isenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 
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Deutsch - Alexandrowoer Grenzverkehr, bei den genannten Stationen zu er- 
Heft 1. fahren ist. 

Vom l. September n. St. 1898 ab wird Dresden, den 20. August 1898. (1943) 
die Station Sommerfeld-Lokalbahnhot der j- * Königliche Generaldirektion 
lausitzer Eisenbahn in den Tarif für der sächsischen Staatseisenbahnen, 
den deutsch - Alexandrowoer Grenzver- als geschäftsführende Verwaltung. 


kehr, Heft 1 mit folgenden Frachtsätzen 
für 100 kg aufgenommen: 
ORT ETRON 
CET IT 
| 
Tariftabelle I (mach | | 
Alexandrowo lo co 
GEW $ Ä EN 
Tariftabelle I (nach | 
Alexandrowo | 
DEAD BTL OeeeTE | 1,80 0,84 
Bromberg, den 17. August 1898. (1940) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung: 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

1. Am 1. September 1898 treten im ost- 
deutsch-österreichischen Verbande Theil II, 
Heft 1 vom 1. Januar re für Holz des 
Ausnahmetarifs Nr.3B u. Ö© bei Aufgabe 
von 10000 kg-Ladungen Da direkte 
Frachtsätze in Kraft: 


nach War tha 


(Ws 
von een 
| REN. 
| für 100 kg 
} in Pfennig 
Hohenstadt | 
KARSSteR: = 
St.E. G. } Y 2 
Ölmütz St. E. G. 60 67 


2. Tarifberichtigung. 

Vom 1. September 1898 ermässigt sich 
der im Nachtrag VI vom 1. Juli 1898 zum | 
Heft 1 Seite 10 unter 8 enthaltene Fracht- 
satz des Ausnahmetarifs 3 A von Olmütz 


St. E.G. nach Wartha auf 67 3 für | 
100 kg. 
Breslau, den 19. August 1898. (1941) | 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Eisenbahnverband, Frachtsätze 
für Holz. 

Die mit Ausschreiben Nr. 47690 TI in 
der Vereinszeitung Nr. 57 vom 27. Juli 
1898 eingeführten Holzfrachtsätze ab 
Skutsch, Station der k. k. priv. österr. 
Nordwestbahn, werden mit Wirkung ab 
10. Oktober 1. J. 

für Bamberg auf a Mark 
„ Staffelbach „ 1,73/für 100 kg 


erhöht. | 
München, den 19. August 1898. (1942) | 
Generaldirektion | 


der k. b. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil Il, Heft 5. 
Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
bis auf weiteres, längstens bis 31. De- 
zember d. J., treten für die Beförderung 
von Holz der Abtheilung b von der Sta- 
tion Battelau der k. k. österreichi- 
schen Staatsbahnen nach den Stationen 
Antonsthal, Dresden, Niederwiesa und 
Stollberg der sächsischen Staatsbahnen 
direkte Frachtsätze in Kraft, deren Höhe | 


Frachtberechnung für kalzinirten ge- 

mahlenen Kieserit. 

Im Gütertarife für den thüringisch- 
hessisch-sächsischen Verband ist mit so- 
fortiger Gültigkeit in dem Waarenver- 
zeichniss des Ausnahmetarifs für rohe 
Kalisalze (Kalitarif) hinter „Kieserit (Berg- 
kieserit)“ zuzusetzen „(auch kalzinirt und 


gemahlen)“. 
Erfurt, den 17. August 1898. (1944) 
Namens’ der betheiligten Verwaltungen : 


königliche E isenbahndirektion. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Mit sofortiger Gültigkeit ist im Aus- 
nahmetarife 3 (Kalitarif) Seite 19 des 


vom Tage der Betriebseröffnung ab zül- 
tigen Lokaltarifs hinter „Kieserit (Berg- 
kieserit)“ zuzusetzen „(auch kalzinirt und 
gemahlen)“. 
Breslau, den 20. August 1898. 
Die Direktion. 


(1945) 


Güterverkehr zwischen österreichischen 
Grenzstationen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 tritt 
der Nachtrag IV zu dem ab 1. März 1894 
gültigen Tarife für den direkten Güter- 
verkehr zwischen österreichischen Grenz- 
stationen in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält geänderte 
Frachtsätze für Eilgut, Stückgut Iund II 
in sämmtlichen Relationen des Tarifes 
und werden die gegenwärtig für diese 
Tarifklassen gültigen Frachtsätze hier- 
durch ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
bei den betheiligten Verwaltungen ab 
15. September zu beziehen sein. 

Wien, am 13. Augnst 1898. 

Direktion 
österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
esellschaft, 
auch im namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


(1946) 


der priv. 


Oesterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
(Einhaltung der via Bayern- 
Elsasserreichbarenbilligsten 
Frachtsätze für Transporte 
von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Mahlprodukten aus Getreide- 
und Hülsenfrüchten, ferner 
vonMalz und Oelsaaten in La- 
dungen von mindestens 10000 kg 
pro Wagen auf einen Fracht- 
brief.) Vom 26. August 1898 an bis auf 
Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1898 gelangen für Sendungen von 
Getreide, Hülsenfrüchten, Mahlprodukten 
aus Getreide- und Hülsenfrüchten, ferner 
von Malz und Oelsaaten, welche zu den 
Frachtsätzen des Tariftheiles III, Heft 1, 
2 und 3 des in der Ueberschrift bezeich- 
neten Eisenbahnverbandes abgefertigt 
werden, jene Frachtsätze auf dem Rück- 
vergütungswege zur Berechnung, welche 
sich zur Zeit der Aufgabe der Sendungen 


bei Benutzung der im deutsch-französi- 
schen Eisenbahnverbande bestehenden 


Frachtsätze nachweisbar ergeben hätten, 
vorausgesetzt, dass diese letzteren Fracht- 
sätze niedriger sind, als die angewendeten 
direkten Frachtsätze. 


No. 65 


Egg 


Diese Begünstigung hat auch für solche 
Sendungen Geltung, welche nach den Be- 
stimmungen der obgenannten Tarife des 
österreichisch - ungarisch - französischen 
Eisenbahnverbandes in Unterwegsstatio- 
nen (Lagerhäusern) eingelagert oder re- 
expedirt werden. 

Die Liquidirung der entfallenden Diffe- 
renzen erfolgt gegen auf die reklamirende 
Firma als Aufgeberin lautende Fracht- 
briefduplikate, welche Dokumente läng- 
stens zwei Monate nach Ablauf des Zu- 
zeständnisses bei der k. k. Staatsbahn- 
direktion Wien in Vorlage gebracht wer- 
den müssen. Bei Reexpeditionssendungen 
sind überdies die Originalfrachtbriefe bis 
zur betreffenden Einlagerungsstation vor- 
zulegen. 

Wien, am 20. August 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1947) 


Norddeutsch-galizisch-südwestrussischer 


Grenzverkehr. 

Schliessung der Station Dresden-= 
Neustadt, schlesischer Bahn- 
hof, für den Frachtenverkehr. 
Infolge Schliessung der Station Dresden= 
Neustadt, schlesischer Bahnhof, für den 
Frachtenverkehr und deren Vereinigung 
mit der Station Dresden=Neustadt, Leip- 
ziger Bahnhof, sind in dem mit 1. August 
l. J. eingeführten Tarif Theil H, Heft 2, 
auf Seite 10 des Tarifs, in der Bestim- 
mung unter C. 1. die beiden letzten Ab- 
sätze zu streichen. 

Wien, am 17. August 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1948) 


Oesterreichisch-ungarisch-russischer 
Grenzverkehr. 

EinführungdesNachtragesll 
zum Narıt, DhealiscHiett 1. "Mit 
1. Oktober 1898 tritt zu dem vom 1. August 
1895 gültigen Tarif, Theil II, Heft 1 für 
den vorbezeichneten Verkehr der Nach- 
trag II in Kraft. Derselbe enthält: 

l. Aenderung des Vorwortes. 

2. Aenderung und Ergänzung der Tarif- 

bestimmungen. 

3. Ergänzung der Tariftabellen: 

A. Vorbemerkungen zu den Tarif- 
tabellen. 

B. Einbeziehung der Stationen Hal- 
lein, Lemberg pod zamkiem, Os- 
wieeim, Pilsen-Skodawerke, Skole, 
Unzmarkt und Zliv der k. k. österr. 
Staatsbahnen, der Station Oswie- 
cim der k. k. priv. österr. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, der Station 
Starkenbach der k. k. priv. österr. 
Nordwestbahn, der Station Adams- 
thal der priv. österr.-ungar. Staats- 
eisenbahngesellschaft, der Sta- 
tionen Carlsbad und Chodau der 
a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 
der Stationen Pelsöcz und Tor- 
nalja der königl. ungar. Staats- 
bahnen und der Station Margit- 
falu der Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn in den Tarif für den 

_ Verkehr nach Russland. 

C. Einbeziehung der Station Nad- 
brzezies-Landungsplatz trans. im 
den Tarif für den Verkehr nach 
Russland. 

D. Theilweise Aenderung der Fracht- 
sätze der Klasse II für Prag 
(Oe. N."W. B. und St. E. G.). 

4. Berichtigungen und Ergänzungen. 
Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 


durch die Verbandsverwaltungen um den 
Preis von 60 Hellern zu beziehen. 

Wien, am 17. August 1898. (1949) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Galizisch-ungarischer Gemeinschafts- 
verkehr. 

(Ausdehnung des Verkehrs 
der Station Buda-Csäszärfür- 
dö=-Kit&rö.) Die im Verordnungsblatte 
Nr. 62 vom 2. Juni 1898 unter Zahl 488 
(Nr. 42 vom 4. Juni 1898 unter Nr. 1329 
d. Ztg.) verlautbarte Kundmachung wird 
in der Weise ergänzt, dass auf der 
Station Buda-Ösäszärfürdö-Kiterö in Hin- 
kunft ausser den Sendungen des elektro- 
technischen Etablissements der Firma 
Ganz & Co., sowie des Steinmetzetablisse- 
ments der Firma Alexander Hausmann, 
auch die Wagenladungsfrachtgüter der 
Vereinigten Budapester Dampfmühlen, der 
Lüisen - Mühle Aktiengesellschaft, der 
Firmen „Gerson Spitzer & Co.“, „Grün- 
wald & 00. (gegenwärtig Wilhelm Leip- 
ziger’sche) Spiritusfabrik“, ferner des 
k. und k. Militär-Montursdepot Nr. II und 
k. und k. Militär - Verpflegsmagazins 
zur Auf- bezw. Abgabe gelangen können. 

Wien, am 16. August 1898. (1950) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


An Stelle der durch die Bekannt- 
machung vom 14. Juli veröffentlichten 
Bestimmungen über die Be- 
förderung von Fahrrädern im 
Berliner Vorortverkehr treten 
am 1. September d. J. für das Ge- 
biet des vorbezeichneten Verkehrs sowie 
für den Verkehr der Strecke Berlin- 
Tegel-Kremmen die folgenden tarifa- 
rischen Bestimmungen in Kraft: 

Fahrräder müssen spätestens 15 Mi- 
nuten vor Abfahrt des Zuges bei der 
Gepäckabfertigungsstelle angebracht 
werden. 

Für die Beförderung eines Fahr- 
rades wird die feste Gebühr von 50 „| 
erhoben. Diese Gebühr ist durch 
Lösung einer besonderen Fahrrad- 
karte am Fahrkartenschalter zu ent- 
richten. 

Die Abfertigung der Fahrräder er- 
folgtgegen AushändigungeinerMarke, 
deren Annahme das Anerkenntniss des 
Reisenden über das Fehlen der Ver- 
packung ersetzt. Die Marken ent- 
halten deshalb den Vermerk: „Un- 
verpackt $$ 34 und 58 V.-O.“ Die 
Eisenbahn haftet nicht für Beschädi- 
gung der auf diese Weise abgefer- 
tigten Räder. Vor ihrer Aufgabe ist 
die Laterne und etwaiges am Rade 
befestigtes Gepäck, mit Ausnahme 
der Satteltasche, abzunehmen. 

Der Reisende hat das Fahrrad 
selbst zum Packwagen zu bringen 
und auf der Bestimmungsstation am 
Packwagen in Empfang zu nehmen, 
auch hat er das Rad auf Unterwegs- 
stationen beim Wechsel des Pack- 
wagens von einem zum anderen 
Packwagen zu bringen. 

Die Aushändigung des Rades an 
den Reisenden erfolgt gegen Rück- 
gabe der Marke am Packwagen. Die 
Bestimmungen im $ 33 der Verkehrs- 
ordnung Absatz 1 und Absatz 4 finden 
sinngemässe Anwendung. 
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Unverpackte Fahrräder sind von 
der Beförderung als Expressgut aus- 
geschlossen. 

Die vorstehenden, in die Tarife nach- 
tragsweise aufgenommenen zusätzlichen 
Bestimmungen zur Verkehrsordnung sind 
gemäss den Vorschriften unter 12 (V.-O.) 
genehmigt worden. 

Berlin, den 19. August 1898. (1951) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Kranold. 


Staatsbahn-Personen- und Gepäck- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab 
treten für den Verkehr zwischen ein- 
zelnen Stationen des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken und einigen Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Altona, Ber- 
lin,. Frankfurt a/M., Halle, Hannover, 
Magdeburg und Münster i/W. neuberech- 
nete Fahrpreise und Gepäckfrachtsätze 
in Kraft, welche gegen die zur Zeit be- 
stehenden in den meisten Fällen Tarifer- 
mässigungen, in vereinzelten Fällen ge- 
ringe Tariferhöhungen ergeben. 

Nähere Auskunft hierüber ertheilt 
unser Verkehrsbüreau. (1952) 

St. Johann>Saarbrücken, 15. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens aller betheiligten Eisenbahn- 
direktionen. 


Am 10. September d. J. wird der auf 
der Bahnstrecke Tilsit-Memel zwischen 
Prökuls und Carlsberg gelegene Halte- 
punkt Mitzken für den beschränkten Per- 
sonen- und Gepäckverkehr mit den Sta- 
tionen der Strecke Insterburg - Tilsit- 
Memel sowie mit Königsberg und Gum- 
binnen eröffnet. 

Die auf der Strecke Tilsit-Memel ver- 
kehrenden Züge werden nach Bedarf 
halten. 

Die Abfahrt der Züge von Mitzken 
findet wie folgt statt: 

tichtung nach Tilsit: 
Zug Abfahrt 
102 3 Uhr 57 Min. Morgens, 


104 10 „ 06 „. Vormittags, 
106 3 „.ll.„ Nachmittags, 
110 8 „ 3 „ Abends. 


Richtung nach Memel: 
Zug Abfahrt 
101 8 Uhr 15 Min. Vormittags, 
103 1 „ 86 „. Nachmittags, 
107 Tin 2.0 Abendai 
105 0 ,„ a ” ” 
Gepäckstücke werden von Mitzken un- 
abgefertigt mitgenommen. EtwaigeFracht 
hierfür wird auf der Endstation erhoben. 
Königsberg i/Pr., 17. August 1898. (1953) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 


Bentheimer Kreisbahn. 

Zum 30. August cr. ist die Stations- 
Vorsteherstelle der Station Nordhorn neu 
zu besetzen. Anfangsgehalt 1320 WM. 
Jährlich nebst freier Wohnung und freier 
Uniform mit Pensionsberechtigung. 

Geeignete Bewerber nicht unter 30 Jahre 
alt, welche im gesammten Stations- und 
Abfertigungsdienst bewandert sind, wollen 
Zeugnisse nebst Lebenslauf an die unter- 
zeichnete Stelle baldigst einreichen. 

Bentheim, den 19. August 1898. (1954) 

Die Betriebsdirektion. 
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Oberbauangelegenheiten des Auslandes. 


belastung von 16 t ausgehalten. Bevor also die Abnutzung aut 


Der belgische Ingenieur Sandberg ist mit den Abmes- 
sungen und dem Gewichte seiner ersten aus dem Jahre 1886 
stammenden sogen. Goliathschiene (49,5 kg auf das Meter) und 
mit der inzwischen hergestellten ähnlichen Schiene von 54,5 kg/m 
nicht zufrieden, sondern beabsichtigt, mit einer Schiene von 
59,5 kg/m einen Versuch zu machen, den er im „Bulletin de la 
eommission internationale du Congres des chemins de fer“ etwa 
wie folgt begründet: 


„Der im allgemeinen wenig befriedigende bauliche Zu- 
stand der mit zu leichten Breitfussschienen ausgestatteten 
Eisenbahnlinien des Kontinents im Vergleiche zu den englischen 
Bahnen führte im Jahre 1886 zur Herstellung einer 49,5 kg/m 
wiegenden Vignolesschiene (sogen. Goliathschiene). Die Furness 
Railway Co. machte mit dieser Schiene einen Versuch, indem 
sie dieselbe auf einer der meistbenutzten Linien in einem Gleis- 
stück von einer englischen Meile (1610 m) Länge neben ihrem 
normalen Oberbau verlegte. Nach einem Zeitraum von sieben 
Jahren muss dieser Versuch im allgemeinen als sehr befrie- 
digend ausgefallen gelten. Herstellungs- und Unterhaltungs- 
kosten sind bei beiden Schienenformen nahezu dieselben; auf 
der Goliathschiene laufen die Räder etwas sanfter und mit 
geringeren Erschütterungen, als auf dem englischen Oberbau. 


Im Tunnel von Peuge auf der London Chatham and 
Dover Railway, wo gleichfalls eine englische Meile mit Goliath- 
schienen von 54,5 kg/m Gewicht verlegt ist, laufen die Wagen 
sehr sanft. 


Was die Abnutzung anbetrifft, so hat die ersterwähnte 
Goliathschiene der Furness Railway 2,4 mm, d. i. 1,5 kg/m, ver- 
loren; sie hat bisher den Uebergang von 1000000 t jährlich, 
also von 7000000 t in sieben Jahren bei einer grössten Achs- 


12,5 mm, was noch zulässig erscheint, gewachsen sein wird, 
müssen noch 30000 000 t über die Schienen gelaufen sein. 

Dieselben sind von der Barrow Hematit Steel Co. in 
Stahl von mittlerer Härte mit 0,43 $ Kohlenstoffgehalt gewalzt 
worden. Obwohl der Versuch in kldinem Maassstabe und in 
gerader Strecke gemacht worden ist, so umfasst derselbe doch 
einen Zeitraum von sieben Jahren und ist geeignet, zu be- 
weisen, dass es nicht durchaus nothwendig ist, Stahlschienen 
von ausserordentlicher Härte zu verwenden, vielmehr die Er- 
gebnisse mit einem mittelharten Stahl bezüglich der Abnutzung 
sehr zufriedenstellend sind. Selbst zugegeben, dass der eng- 
lische Oberbau für Linien mit besonders lebhaftem Verkehr 
vorzuziehen ist, kann man ferner auf Grund. der Versuchs- 
ergebnisse doch behaupten, dass die mit sehr schweren Breit- 
fussschienen von passendem Profil hergestellten Gleise bei 
gleichzeitiger Verwendung eines geeigneten Verlaschungs- 
systems dem widerstandsfähigsten englischen Oberbau nahezu 
gleichkommen. 

Heutzutage betrachtet man eine Schiene von 49,5 kg/m 
Gewicht nicht mehr als etwas ausserordentliches, wenn es sich 
um Linien mit lebhaftem Schnellzugsverkehr handelt. Das 
neuerdings vorgeschlagene Profil von 59,5 kg/m soll bei leichter 
Walzbarkeit eine besonders breite Fussfläche erhalten, un- 
mittelbar auf den Schwellen ohne Unterlagsplatten ruhen und 
nicht theurer sein als Oberbau aus Doppelkopfschienen von 
42 kg/m mit den zugehörigen Schienenstühlen. Die neue 
Schiene wird ein vollkommen elastisches Gleis liefern, auch bei 
grössten Geschwindigkeiten sanft zu befahren sein, wenig 
Unterhaltungskosten verursachen und einer Achslast von 20 t 
gewachsen sein. 


Dr . ne ae 
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spieligen und komplizirten Unterlagsplatten werden wegfallen, 
deren Werth und Gewicht der Schiene zugeschlagen werden 
kann; man wird also im ganzen genommen ohne Kostenvermeh- 
rung ein besseres Gleis erhalten. 

Alle Eisenbahnen, welche Breitfussschienen benutzen, 
werden der Furness (Co. um so mehr dank wissen für den Ver- 
such, als sie niemals die Absicht gehabt hat, ihren alten Ober- 
bau aufzugeben, sondern lediglich den Werth der kontinentalen 
Form in das rechte Licht stellen und darüber sich Rechenschaft 
geben wollte, dass man dort (auf dem Festlande) im allge- 
meinen mangelhafte Profile und unvollkommene Stossverbin- 
dungen bisher angewendet hat. 

Das ursprünglich vorwiegende Bestreben, am Eisen zu 
sparen, spielt heute keine Rolle, wo der Preis einer Tonne Stahl 
von 300 Fres. auf 100 Fres. gesunken ist und selbst dieser Preis 
durch den Wiederverkauf der alten Schienen noch herabgesetzt 
werden kann. Im übrigen werden die Kosten der Unterhaltung 
wie des rollenden Materials durch die Anwendung schwerer 
Sehienen merklich vermindert, und die Möglichkeit, entsprechend 
schwerere Achslasten zu befördern, wird das Mehr an ersten 
Beschaffungskosten ausgleichen. 

In der That werden diese schweren Breitfussschienen 
nicht nur gestatten, grosse Geschwindigkeit mit vollkommener 
Sicherheit anzuwenden und durch Fortlassung der Unterlags- 
platten ein sanfteres Fahren zu erzielen, es werden sich auch 
die Beförderungskosten durch Anwendung schwererer Maschinen 
und tragfähigerer Wagen vermindern.“ 

Uebrigens hat nach den „Engineering News“ die Illinois 
Centralbahn sich entschlossen, nach und nach eine 49,5 kg/m- 
Schiene auf den Hauptlinien einzuführen und zu diesem Zweck 
das vom Komitee der amerikanischen Gesellschaft der Civil- 
ingenieure vorgeschlagene Profil angenommen, das schon auf 
verschiedenen Linien, z. B. auf der Chesapeake and Ohiobahn, 
in Benutzung ist. Die Laschen haben Winkelform, die Unter- 
kante liegt 1,6 mm über der Schienenunterkante. Die Laschen 
sind 1,016 m lang und mit sechs Bolzen von 22 mm Durchmesser 
befestigt, wiegen 21,5 kg und haben 28,06 qem Querschnitt. Die 
Schienen haben 63,35 qem Querschnitt, 146 mm Höhe, 146 mm 
Fussbreite, 70 mm Kopfbreite, senkrechte Seitenfläichen am 
Kopfe, 43 mm Kopfhöhe, 78 mm Steghöhe und 25 mm Fuss- 
höhe, 14 mm Stegdicke und 305 mm Halbmesser der Krümmung 
der Kopfoberfläche und der Seitenflächen des Steges. 

Das Material vertheilt sich mit 42 5 auf den Kopf, 21 $ 
auf den Steg, 37 % auf den Fuss. 

Der Ingenieur Sandberg wirft fernerhin im „Bulletin“ die 
Frage auf: „Fester Stoss oder schwebender Stoss?“ und äussert 
sich dazu etwa wie folgt: 

„Vor ungefähr 30 Jahren wurde der feste Stoss verlassen 
und der schwebende unter dem Vorwande angenommen, dass 
der erstere das Breitwerden der Schienenköpfe und damit die 
Zerstörung der Schienenenden veranlasse. Aber damals gab es 
nur eiserne Schienen, zum Theil unvollkommen geschweisst, 
und auf den Stossschwellen lagen Unterlagsplatten oder Stühle, 
welche unter der hämmeınden Wirkung der Räder zu Ambossen 
wurden. Weil die Stahlschienen etwa gleichzeitig mit den 
schwebenden Stössen eingeführt wurden, so ist nicht festzu- 
stellen, ob die zunächst beobachtete Erhaltung der Scehienen- 
enden eine Folge der neuen Stossanordnung oder der Festig- 
keit des Stahls war. Aber als Geschwindigkeit und Gewicht 
der Züge stetig stiegen, drückten sich die Stösse bald wieder 
mehr und mehr in das Kiesbett ein. Dadurch wurde .dauerndes 
Anheben und Stopfen nöthig, die Schienenenden fingen wieder 
an, breitgefahren zu werden und eine schnelle Abnutzung war 
die weitere Folge 

Während dieser 30 Jahre lıabe ich dazu beizutragen ge- 
sucht, den schwebenden Stoss durch Annahme von Kremy- 
laschen von grosser Höhe so zu verbessern, dass dem Stosse 
dieselbe Festigkeit gegeben wurde, wie der Schiene. Aber man 


Stösse zu erhalten, sich mehr auf die Schwellen, als auf diese 
oder jene Laschenform verlassen muss; die Stossschwellen sind 
mehr und mehr einander genähert worden und gegenwärtig 


lässt man zwischen denselben nur so viel Raum, als zum Stopfen 


unbedingt nöthig. 


Die grösseren Stützflächen an den neueren Laschen [sind 
für die Unterstützung der Schienenenden zwar sehr nützlich 
gewesen, aber, obwohl hier der Stoss dieselbe Last aufzunehmen 
vermag, wie die Schiene selbst, bedarf man”doch’eines” guten 
Bettungsmaterials, um gute Ergebnisse zu erzielen.” Man? hat 
festgestellt, dass Bettung von grobem Steinschlag das beste 
Mittel ist, um den Stoss zu erhalten, und dieses Material ist 
gegenwärtig auf vielen Linien in Europa wie in Amerika ange- 
nommen; aber es ist sehr kostspielig und in einzelnen Gegenden 
überhaupt kaum zu erlangen. Es ist daher von grösster) Wich- 
tigkeit, eine Stossanordnung zu finden, die gute Ergebnisse 
auch bei gewöhnlichem Bettungsmaterial und gewöhnlicher 
Unterhaltung liefert, mag es nun ein fester oder schwebender 
Stoss sein. 


Schon 1873 habe ich bezüglich des schwebenden Stosses 
die Ansicht ausgesprochen, es sei ein schlechtes Verfahren, 
den schwächsten Theil des Oberbaues, d. i. den Stoss, zwar 
zu verstärken, dabei aber unter diesem Theil die Unterstützung, 
d. i. die Schwelle, wegzulassen. Aber schon damals hatte der 
Stoss die Gunst der Ingenieure erobert und es war mit ihnen 
über diesen Punkt nicht zu streiten. Gegenwärtig scheint in- 
dessen eine Neigung vorhanden zu sein, zum festen Stoss zurück- 
zukehren und daher scheint der Augenblick gekommen zu sein, 
das eine wie das andere der beiden Systeme einer unpar- 
teiischen Prüfung zu unterziehen. Diese Erwägungen haben 
mich veranlasst, einen festen Stoss auf drei Schwellen mit 
Winkellaschen für die Goliathschiene zu konstruiren. Das Ge- 
wicht der Laschen ist beinahe das gleiche, wie bei dem schwe- 
benden Stoss für dieselbe Schiene, aber die letzteren haben 
Nagellöcher und reichen über zwei Schwellen, während die 
Laschen für den festen Stoss nur mit Einklinkungen gegen das 
Wandern der Schienen versehen sind und über drei Schwellen 
reichen. 


Um die Abplattung der Schienenköpfe an den Enden zu 
verhindern, hat man neuerdings durch Aenderung der chemi- 
schen Zusammensetzung die Härte des Stahls erhöht, z. B. 
durch Vermehrung des Kohlenstoffgehalts. Aber der Eisen- 
bahnkongress in London hat im Jahre 1895 es abgelehnt, einem 
früher gefassten Beschluss, der die Anwendung von härterem 
Stahl empfahl, zuzustimmen. Im Gegentheil erklärte die Majo- 
rität, dass die Frage noch nicht spruchreif sei, und die eng- 
lischen Ingenieure waren entschiedene Anhänger eines Stahls 
von mittlerer Härte. Wenn man sich vergegenwärtigt, dass der 
Stahl, je härter er ist, desto mehr im Laufe der Benutzung dem 
Bruche ausgesetzt ist, wird man erkennen, dass es gefährlich 
ist, eine übermässige Härte zuzulassen, besonders in kalten 
Klimaten. Die geringe Vermehrung der Härte, welehe man 
durch Anwendung eines Kohlenstoffgehalts von 0,45—0,55 @ er- 
reicht, ist mehr wie aufgehoben durch die grössere Bruchgefahr. 
Nur mit äusserster Vorsicht sollte man also zu diesem Mittel 
greifen und nur, nachdem man alles aufgeboten hat zur Ver- 
besserung der Stossanordnung, zur Beschaffung des besten 
Bettungsmaterials, zur Sicherstellung der peinliehst sorgfältigen 
Unterhaltung. 


So hat der feste Stoss mehr Aussicht, den schwebenden 
zu verdrängen, als vor 30 Jahren. Er wird nicht nur von drei 
Schwellen an Stelle einer getragen, sondern die Laschen und 
Schienen können auch mit ebeneren Stützflächen und mit 
schärferen Kanten gewalzt werden, als früher. Daraus kann 
hinsichtlich der Stosserhaltung grosser Nutzen gezogen werden; 


es muss aber derjenige, welcher ein Schienenprofil entwirft, die- 


Fortschritte, welche beim Walzen von Stahl gemacht sind, in 
ausgiebigster Weise verwerthen. 
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Selbst in England gewinnt der feste Stoss an Boden und | man auf einfachste Weise zur Lösung der wichtigen Frage 
mehrere Bahnen machen diesbezügliche Versuche, z. B. die | kommen, welche Stossverbindung unter den gegenwärtigen Ver- 
London and North-Western, die London, Chatham and Doverbahn. | hältnissen die beste und billigste ist. 

Ein thunlichst grosses Schienengewicht ist sicherlich auch An einer anderen Stelle des „Bulletin“ sucht Sandberg die 
für die Stossverbindung sehr günstig, aber es genügt nicht, das | übertriebenen Bedenken zu zerstreuen, welche vielfach bezüglich 
Gewicht zu vermehren, es ist auch ein unbedingtes Erforderniss | der Unzuträglichkeiten herrschen, die beim Aneinanderstossen 
für ein brauchbares Schienenprofil, dass die Materialvertheilung | von zwei Schienen verschiedenen Profils entstehen sollen. Sand- 
eine für die Verlaschung günstige ist. Das wird häufig ausser |, berg betont mit Recht, dass die Schwierigkeiten nicht erhebliche 
Acht gelassen und auf diese Weise gelangt man nicht zu den | Sind, dass vielmehr, um denselben zu begegnen, verschiedene 
Vortheilen, welehe man von der schweren Schiene erhoffte. Mittel zur Verfügung stehen. Angewendet sind für diesen 
Zweck Uebergangslaschen, aus Stahl gegossen, in Winkelform, 
ferner Schienenstücke, gleichfalls aus Stahl gegossen, die je zur 
Hälfte ihrer Länge nach dem einen und dem anderen Schienen- 
profil geformt sind. Beide Hilfsmittel, von denen das erstere 
auf den schwedischen Staatsbahnen, das letztere auf den kaiser- 
lieh chinesischen Bahnen nach den Angaben des Chefingenieurs 
Kinder in Benutzung ist, haben den Nachtheil, dass die unter die 
Schienenköpfe fassenden und die auf den Schienenfüssen ruhenden 
Laschenflächen zu uneben sind, um einen sicheren Anschluss zu 
gewährleisten. Die Anwendung des Schienenstückes, das nur 
686 mm Länge hat, ist nach unseren Anschauungen ausserdem 

Die drei grössten Eisenbahnen Englands haben gegen- | deshalb verwerflich, weil eine sichere Lage des Oberbaues an 
wärtig ein Schienengewicht von 49,5 bis 51 kg angenommen und 
einen Stuhl, der etwa 22,5 kg wiegt, wodurch auch der Stoss 
selbstverständlich entsprechend verbessert wurde.“ 


Der internationale Kongress hat in seiner letzten Sitzung 
festgestellt, dass dort, wo die Schnellzüge mit einer Geschwin- 
digkeit von 80 km in der Stunde und mehr laufen, die Schienen 
39,5 kg/m und mehr wiegen sollten. 

Als ich im Jahre 1886 der belgischen Staatsbahn meine 
49,5 kg/m (Goliath-) Schiene vorführte, hielt man das für über- 
trieben und die Bezeichnung „Goliath“ war ein Spottname. Aber 
die Staatseisenbahnverwaltung erhöhte das Gewicht sogar auf 
52 kg/m, indessen das Laschenprofil weicht erheblich von dem 
meinigen ab. 


solchen Stellen kaum zu erreichen ist. 

Endlich erwähnt Sandberg als drittes Mittel die auch auf 
den preussischen Staatsbahnen gebräuchlichen Flachlaschen für 

Zum Schlusse wird den Ingenieuren empfohlen, auf der- | Profilwechsel. Bei diesen Laschen lässt sich zwar eine wirksame 
selben Strecke beide Stossverbindungen zu versuchen, für Breit- | Vorrichtung gegen das Wandern der Schienen schwer anbringen; 
fussschienen den festen Stoss auf drei, den schwebenden auf | aber dieser Missstand, der nur bei dem Uebergangsstoss auftritt, 
zwei Schwellen, für Doppelkopf- (Stuhl-)schienen den festen Stoss | kann hier unbedenklich in den Kauf genommen werden gegen 
auf einer, den schwebenden aut zwei Schwellen unter thun- | den sonstigen Vortheil dieser Uebergangslaschen, die in ganzer 
lichster Verwendung derselben Schienen, Bolzen und Nägel, nur | Länge nach dem stärkeren Profil gewalzt und nach dem 
mit verschiedenen Laschen bezw. Stühlen. Ein Versuch im klei- | schwächeren auf halber Länge durch Hobeln nachträglich be- 
neren Maassstabe wird wenig oder nichts kosten und neben- | arbeitet werden. Auf diese Weise kommt man zu guten An- 
einander auf einer zweigleisigen Linie mit demselben Bettungs- | lageflächen. 
material verlegt, von derselben Arbeiterrotte unterhalten, wird Bromberg, im August 1898. Struck. 


Unfallstatistik in Deutschland und England. 


Im Juliheft des „Bulletin de la commission internationale | diese preussischen Zahlen sind den amtlichen Veröffent- 
de congres des chemins de fer“ veröffentlicht Herr W. M. Ac- | licehungen des deutschen Reichseisenbahnamtes und des eng- 
worth aus London Betrachtungen über Unfallstatistik und geht | lischen Handelsamtes entnommen bezw. nach diesen amtlichen 
dabei auch auf den Vergleich zwischen den Unfällen und deren | Veröffentlichungen berechnet, die Annahme des Handelsamts- 
Folgen auf den preussischen Staatsbahnen und den englischen | präsidenten, dass sie die Sachlage in England nicht genau 
Eisenbahnen ein, der in der dem preussischen Landtage im Ja- | wiedergeben, könnte also nur dann zutreffend sein, wenn man 
nuar v. J. vorgelegten „Denkschrift über den Stand der Betriebs- | anehmen wollte, die vom englischen Handelsamte selbst heraus- 
sicherheit usw.“ sowie auch schon früher im „Archiv f. Eisen- | gegebene Statistik sei ungenau. Eine andere Frage ist allerdings 
bahnwesen“ 1896, S. 665, angestellt worden ist, die,inwieweitstatistischeZahlen überhauptvergleichbar sind, wenn 

Herr Acworth theilt zunächst mit, dass die Frage auch im | die Grundlagen ihrer Ermittelung nicht vollkommen überein- 
englischen Parlamente zur Sprache gebracht worden sei, und | stimmen. Die Bestimmungen über die Zählung der Unfälle 
dass dort der Präsident des Handelsamtes, Ritchie, bezüglich der | selbst weichen nun in Preussen und England so wesentlich von 
in der preussischen Denkschrift angestellten Vergleiche erklärt | einander ab, dass ein Vergleich über die Unfallzah| zweifellos 
habe: „Meine Aufmerksamkeit ist von der oben erwähnten Denk- | zu Trugschlüssen führen müsste. Ein solcher Vergleich ist 
schrift erregt worden und es hat eine sorgfältige Untersuchung | daher in der preussischen Denkschrift auch nicht angestellt, 
mit Bezug auf ihre Schlüsse stattgefunden. Ich beabsichtige | vielmehr ausdrüklich abgelehnt worden, weil jenseits des Kanals 
nicht die Genauigkeit der preussischen Zahlen und dessen, was | sehr viele Betriebsvorkommnisse nicht als Unfälle gemeldet 
sich auf die preussischen Bahnen bezieht, in Zweifel zu ziehen, | werden, die nach den bestehenden Bestimmungen in Deutschland 
aber es erscheint augenfällig, dass die Schlüsse, die aus dem Ver- | als Unfälle gemeldet werden müssen. Hierher gehören nament- 
gleiche dieser Zahlen mit den unseren gezogen worden sind, nicht | lich Unfälle von Güterzügen und im Rangirdienst, bei denen es 
aufrecht erhalten werden können. Ich kann also nicht an- | sich nur um Sachschaden handelt. Wenn im „Archiv für Eisen- 
erkennen, dass diese Denkschrift die Sachlage in den zwei | bahnwesen“ 1896, auch die Zahl derEisenbahnunfälle in England in 
Ländern genau wiedergibt.“ Schon Herr Acworth fügt dieser | Betracht gezogen worden ist, um zuzeigen, dass erfreulicherweise 
Erklärung des Herrn Ritchie hinzu: Unglücklicherweise seien die | die Unfallgefahr überall, nicht nur in Deutschland, eine stetig ab- 
Einzelergebnisse der „sorgfältigen Untersuchung“ des Handels- | nehmende ist, und wenn die Zahlen im „Archiv“ zeigen, dass die 
amtes nicht veröffentlicht worden, aber auch er glaubt zu der | auf Zugkilometer bezogene Unfallzahl in England seit 1380 noch 
Annahme berechtigt zu sein, dass die „preussischen Zahlen“ die | erheblich stärker abgenommen hat, als in Preussen, so darf Herr 
Sachlage in den beiden Ländern nicht genau darstellen. Nun, | Acworth daraus doch ni-ht folgern, dass die Anführung dieser 
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letzteren Thatsache in der preussischen Denkschrift „vergessen“ 
sei, denn es ist in der Denkschrift, wie bemerkt, überhaupt kein 
Vergleich mit England über die Zahl der Unfälle angestellt — 
auch nieht mit Frankreich —, sondern nur mit Ländern, in denen 
die Zahl der Unfälle nach gleichen oder wenigstens nicht sehr 
abweichenden Grundsätzen wie in Preussen ermittelt und ge- 
meldet wird. R 

Ein Vergleich zwischen den englischen und preussischen 
Bahnen ist dagegen in der Denkschrift angestellt über die Zahl 
der im Betriebe verunglückten Reisenden und zwar in der An- 
nahme, dass hier der Natur der Sache nach wesentliche Unter- 
schiede in den Grundsätzen über die Meldepflicht nicht vor- 
kommen können und soweit bekannt auch thatsächlich nicht vor- 
kommen. Denn auch in Deutschland werden alle Verletzungen 
von Reisenden gemeldet und als Betriebsunfälle behandelt, die 
hei bewegten Zügen oder bewegten Wagen oder Zugtheilen 
vorkommen. Herr Acworth weist darauf hin, dass die englische 
Statistik zwischen zwei Hauptklassen von Verunglückungen der 
Reisenden unterscheidet, nämlich zwischen Verletzungen aus An- 
lass von: 


I. Unfällen an Zügen, an den Betriebsmitteln, am Oberbau 
usw. und 
II. andere Unfällen, 


und glaubt annehmen zu dürfen, dass den in Preussen gemeldeten 
Gesammtverunglückungen nur die in England unter I, fallenden 
Meldungen als gleichwerthig gegenüber gestellt werden dürften. 
Ein solches Verfahren wäre aber durchaus falsch, denn unter II. 
werden auch in England nur Verunglückungen gemeldet, die an 
bewegten Zügen und Fahrzeugen vorkommen. Es heisst in 
der englischen Unfallstatistik ausdrücklich: from other aceidents 
connected with the running of trains or the movement of rail- 
way vehicles, und auch bei den zu der zweiten Hauptklasse ge- 
gebenen Unterabtheilungen, nämlich: Fallen zwischen Zug und 
Bahnsteig oder auf den Bahnsteig beim Aus- und Einsteigen, 
Fallen aus dem Zug usw., wird als Hauptvoraussetzung hin- 
gestellt, dass die Unfälle sich: by the running of trains or by 
the movement of railway vehicles ereignet haben. Alle derartige 
Unfälle werden aber auch in Deutschland als solche behandelt*), 
die Annahme, es seien in der preussischen Denkschrift doch nicht 
vergleichsfähige Zahlen einander gegenüber gestellt, ist daher 


einschliesslich eigenen Verschuldens 


hinfällig. Will man die englische Hauptklasse I für sich be- 
handeln, so müssten ihr die in der deutschen Statistik gesondert 


gemeldeten unverschuldet verunglückten Reisenden gegen- 
über gestellt werden, wie dies im „Archiv für Eisenbahnwesen“ 
1896, sowie in dieser Zeitung, 1898, S. 164, geschehen ist. Dabei 
werden aber die englischen Verhältnisse noch sehr günstig be- 
handelt, denn auch unter der englischen Hauptklasse II befinden 
sich noch unverschuldet Verunglückte. Trotzdem wird aber 
auch bei diesem Vergleich die Zahl der in England Verunglückten 
im Vergleich zu Preussen nicht wesentlich günstiger, als bei Be- 
rücksichtigung aller Verunglückten; denn es kommen für die 
Jahre 1880 bis 1896**) im Durchschnitt bei den preussischen Staats- 
bahnen 0,58 unverschuldet Verunglückte auf 1000 000 Personen- 
zugkilometer und bei den englischen Bahnen 2,70, das Verhältniss 
ist also 1:4,66 gegen 1:5,54 bei Berücksichtigung aller Ver- 
unglückten. 

Zur Würdigung dieser Zahlen muss nun allerdings zu 
Gunsten Englands darauf hingewiesen werden, dass im Durch- 
schnitt der genannten 17 Jahre die Zahl der in der Statistik nach- 
gewiesenen auf 1 Personenzugkilometer entfallenden Reisenden 
um ein Drittel höher ist, als bei den preussischen Staatsbahnen, 
aber dieser Hinweis ist in der preussischen Denkschrift auch 


*) Z. B. sind die 22 Reisenden, die am 22. Mai v. J. durch 
Anstoss eines in den Anhalter Bahnhof in Berlin einfahrenden 
Vorortzuges gegen den Prellbock beim Aussteigen sich stiessen 
oder zu Fall kamen und ganz leichte Verletzungen davontrugen, 
sämmtlich als Verletzte gemeldet worden. 


**) In Preussen sind die Rechnungsjahre 1880/81 bis 1896/97 
zu Grunde gelegt. 
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ausdrücklich gemacht. Uebrigens ist im Gegensatz zu der An- 
nahme des Herrn Aeworth die stärkere Besetzung der Personen- 
züge mit Reisenden in England z. Z. nicht mehr von grosser Be- 
deutung, denn es entfielen 1896 von den gezählten Reisenden 
auf 1000 Personenzugkilometer bei den preussischen Staatsbahnen 
3100 und bei den englischen Bahnen 3116. Nun weist Herr Ac- 
worth allerdings mit Recht auf einen Mangel der englischen 
Statistik hin, nämlich darauf, dass dort die Zahl der von den 
Zeitkarteninhabern ausgeführten Reisen bei Feststellung der Zahl 
der Reisenden nicht berücksichtigt ist; er nimmtan, dass gegen- 
wärtig jährlich etwa 150 000.000 Reisen auf Zeitkarten ausgeführt 
werden, das würde, da z. B. 1896 1 263 957 Zeitkarten ausgegeben 
waren, auf einen Zeitkarteninhaber fast 120 Reisen er- 
geben, also eine sehr hohe Zahl. Aber selbst wenn man 
diese Zahl als richtig gelten lässt, so erhöht sich die Zahl 
3116 nur um 476, sodass das Verhältniss der Zugbesetzung in 
Preussen und England sich hiernach doch nur wie 1:1,16 stellt, 
die von den Zeitkarteninhabern ausgeführten 150 Millionen Reisen 
machen nicht mehr als 15,3 % der in der Statistik gezählten 
Reisenden aus, und dieser Prozentsatz ist kaum gross genug, um 
die Ungleichheit, die darin liegt, dass bei den preussischen 
Staatsbahnen jede Einzelreise nur einmal, in England dagegen 
bei Fahrten durch mehrere Eisenbahnbezirke wiederholt gezählt 
und dass dadurch jenseits des Kanals im Vergleich zu Preussen 
statistisch überhaupt eine zu grosse Reisendenzahl festgestellt 
wird, auszugleichen, wie Herr Acworth dies annimmt. Uebrigens 
ist die auf die Zahl der Reisenden entfallende Zahl der Verun- 
glückten die am wenigsten zuverlässige und daher zu Vergleichen 
zwischen verschiedenen Ländern am wenigsten geeignet; sie 
muss aber bei Vergleichen mit England mit herangezogen werden, — 
weil dort bekanntlich die Zahl der Personenkilometer, die für 
solche Vergleiche einzig richtige Einheit, leider nicht er- 
mittelt wird. 

Ueber eine eigenthümliche Erscheinung, auf die Herr 
Acworth mit Recht hinweist, noch einige Worte. Im Durch- 
schnitt der genannten 17 Jahre wurden jährlich Reisende getödtet 
und verletzt: bei den preussischen Staatsbahnen 24 und 93 und 
bei den englischen Bahnen 117 und 1443; das Verhältniss der Ge- 
tödteten zu den im ganzen Verunglückten ist also bei den 
ersteren Bahnen 1: 4,88 und bei letzteren 1:13,33. Dieser Unter- 
schied ist allerdings sehr auffallend und könnte der Vermuthung 
Nahrung geben, dass in Preussen doch weniger scharf bei 
Zählung der Verletzungen verfahren werde, als in England. Aber 
vielleicht liegt der Schlüssel zum Räthsel in dem Umstand, dass 
als getödtet in Deutschland nicht nur die sofort beim Unfall, 
sondern auch die innerhalb 24 Stunden nach dem Unfall Gestor- 
benen gemeldet werden. Ueber die betreffenden Bestimmungen 
in England ist Verfasser nichts bekannt. Aber selbst wenn man, 
wie dies Herr Acworth anscheinend thut, annehmen will, dass in 
Preussen Verletzungen ungemeldet bleiben, die in England zur 
Meldung kommen — eine Annahme, die, wie wiederholt bemerkt 
wird, kaum zutrifft und nicht zu beweisen sein dürfte, so er- 
gibt sich doch, auf 1000 000 Personenzugkilometer bezogen, auch 
bei den getödteten Reisenden in England eine doppelt so hohe 


Zahl, als bei den preussischen Staatsbahnen, denn im Durch- 
schnitt der Zeit seit 1880 wurden jährlich 
auf d. preuss. auf d. engl. 
St.-Eisenb. Eisenb. 

auf 1 000 000 Zugkm der zur Per- 

sonenbeförderung dienenden 

Züge überhaupt getödtet 0,23 0,46 Reisende 
und davon unverschuldet (durch 

Zugunfälle) . 0,04 0,05 Rn 


Aus allen diesen Betrachtungen ergibt sich übrigens, wie 
erwünscht es wäre, für die Unfallstatistik auf allen Eisenbahnen 
einheitliche Grundlagen zu erhalten. Vielleicht wäre das eine 
dankbare Aufgabe für den internationalen Eisenbahnkongress. 


Am Schluss seiner Ausführungen glaubt Herr Acworth 
hervorheben zu müssen, dass die in der preussischen Denkschrift 


XNXNXVIMT Aahreang 
27. August 1898. 


mitgetheilten Zahlen der in England Verunglückten z. Th. nicht 
ganz genau seien und führt zum Beweis an, die amtliche eng- 
lische Statistik weise für 1896 nur 1586 verletzte Reisende nach, 
die preussische Denkschrift gebe die Zahl aber zu 1679 an. Das 
ist ein Irrthum des Herrn Acworth, denn die Zahl 1679 umfasst, 
wie in der Ueberschrift der betreffenden Spalte klar ausge- 
sprochen ist, die Summe der getödteten und verletzten 
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Reisenden, und da nach der amtlichen englischen Statistik 
93 Reisende getödtet und 1586 {verletzt wurden, stimmt nach 
Adam Riese die Rechnung mit 93 + 1586 = 1679. Die Zahlen- 
angaben der preussischen Denkschrift und deren Schlussfolge- 
rungen können daher doch wohl auf mehr Zuverlässigkeit An- 
spruch machen als der Präsident des englischen Handelsamtes 


Der neue preussische Stückguttarif. 


Ueber den mit dem 1. Oktober d. J. in Kraft tretenden 
neuen Stückguttarif bringt die „Kölnische Zeitung“ in ihrer 
Morgenausgabe vom 22. d. Mts. folgende bemerkenswerthe Aus- 
führungen: 

Bei der Erörterung des Stückguttarifs, der am 1. Oktober 
d. J. in Preussen in Kraft treten soll, ist es zweckmässig, zwi- 
schen drei Hauptgruppen von Fragen zu unterscheiden. Erstens 
ist zu untersuchen, ob der Tarif den allgemeinen Grundsätzen 
der Wirthschaftlichkeit entspricht; zweitens ist zu berechnen, 
wem der Tarif Vortheil und wem er Nachtheil bringt; im An- 
schluss an diese Gewinn- und Verlustrechnung sind drittens die 
sozialpolitischen Folgen der neuen Tarifirung zu würdigen. 

Der neue Tarif unterscheidet sich dadurch grundsätzlich 
von dem gegenwärtig bestehenden, dass die Frachten bei weiteren 
Entfernungen staffelförmig ermässigt werden. Ist dieser Grund- 
satz der Staffelung wirthschaftlich zu rechtfertigen? Es unter- 
liegt keinem Zweifel, dass es verhältnissmässig weniger Arbeit 
erfordert, Güter über längere, als über kürzere Strecken zu be- 
fördern; mit anderen Worten die Kosten des Eisenbahntrans- 
ports sind bei weiten Entfernungen verhältnissmässig geringer 
als bei nahen. Da sich bei freiem Wettbewerb die für’ die 
Leistungen zu zahlenden Preise nach den Kosten richten, die sie 
verursachen, so würden konkurrirende Privatunternehmungen 
zweifellos ihre Transportleistungen zu staffelförmigen Preisen 
anbieten. Die Staffelung der Gütertarife entspricht also voll- 
kommen den Grundsätzen, auf denen unsere Wirthschaftsordnung 
beruht: bei Minderung der Kosten mindert sich auch der Preis. 
Der Staat erkennt als Transportunternehmer schon gegenwärtig 
den Grundsatz, dass sich der Preis nach den Kosten oder nach 
der geleisteten Arbeit richten müsse, an; denn die Frachtberech- 
nung richtet sich nach der Länge der zurückgelegten Strecke 
und nach der Schwere der Waare. Wenn der Grundsatz jetzt 
eine genauere Anwendung durch die staffelförmige Ermässigung 
der Fracht erhält, so lässt sich wirthschaftlich dagegen nichts 
einwenden. Der Staat könnte nur aus anderen Gründen von der 
Staffelung Abstand nehmen. In der That werden gegen die 
Staffelung sozialpolitische Bedenken geltend gemacht, welche zu 
der der oben erwähnten dritten Hauptgruppe von Fragen gehören 
und weiter unten zu erörtern sind. 

Der sich auf Grund des neuen Tarifs entwickelnde Stück- 
gutverkehr wird mit zwei jetzt viel benutzten Verkehrsarten in 
scharten Wettbewerb treten, mit dem Sammelgutverkehr und 
dem Postpaketverkehr. Liegt in seinem Siege ein wirtbschaft- 
licher Fortschritt? Das heisst, wird unter dem neuen Tarif eine 
grössere Leistung mit geringerem Kostenaufwande erzielt wer- 
den? Dass es unwirthschaftlich ist, eine Sendung, die auf der 
Eisenbahn als Stückgut expedirt werden könnte, in viele kleine 
5 kg-Pakete zu zerlegen und den Transport dieser Einzelpakete, 
deren Fertigstellung nicht geringe Arbeit macht, einer anderen 
Verkehrsanstalt, der Post, zu übergeben, die dann ihrerseits 
wieder die Eisenbahn benutzt, leuchtet sofort jedem ein; es 
findet also bei dem direkten Stückgutverkehr eine Arbeits- 
ersparniss statt. Auch die Uebernahme des Sammelns der Güter 
seitens der Eisenbahnverwaltung würde diesen Erfolg haben. 
Zunächst ist es eine offenbare Arbeitsvergeudung, wenn, wie 
jetzt sehr häufig geschieht, eine Sendung von einem Orte ohne 
privaten Sammelladeverkehr erst als Stückgut nach einer grös- 
seren Stadt geschickt wird, dann in einem Sammelwagen nach 
einem anderen Verkehrsmittelpunkte geht und von dort vielleicht 
wieder als Stückgut nach seinem Bestimmungsort gesandt wird. 
Die Vermittelung des Sammelspediteurs ist hier, vom rein wirth- 
schaftlichem Standpunkte der Arbeitsersparniss betrachtet, nicht 
zu rechtfertigen. Aber man kann von diesen extremen, wenn 
auch nicht seltenen Fällen absehen. Der private Sammellade- 
verkehr stellt überhaupt keine Arbeitsersparniss dar. Wenn die 
Eisenbahn selbst, und zwar allein, „sammelte“, so würde ihr 
alles Stückgut zuströmen ; und dann hätte sie alle Vortheile des 
Grossbetriebes gegenüber den jetzt vereinzelt sammelnden 
kleineren Speditionsbetrieben:: sie könnte den Wagenraum besser 
ausnutzen, Wagen schneller füllen und infolgedessen die Sen- 


und der englische Berichterstatter zugeben wollen. B—m. 
dungen rascher abgehen lassen. Auch wenn sie nur einen 


privaten Sammelspediteur ersetzte, wie dies in kleineren Städten 
der Fall sein würde, so würden sich aus der Verbindung des 
Sammelgutes mit dem sonstigen Stückgut mancherlei Vortheile 
ergeben. Wenn also die Einführung des neuen Tarifs die Wir- 
kung hat, dass der Postpaketverkehr und der private Sammel- 


ı gutverkehr eingeschränkt wird, so ist dies vom Standpunkte der 


Wirthschaftlichkeit als ein Fortschritt zu begrüssen. 

Der allgemein wirthschaftliche Vortheil, der in dieser Ar- 
beitsersparniss liegt, vertheilt sich jedoch unter den jetzigen 
Verhältnissen nicht gleichmässig auf alle Staatsangehörigen. 
Die einen ziehen aus der Reform grösseren Gewinn als die 
anderen ; für gewisse Kreise bedeutet die Aenderung sogar eine 
Schädigung, da ihre Betriebe auf die alten Verhältnisse einge- 
richtet sind und nicht plötzlich den neuen Bedingungen ange- 
passt werden können. Diese soziale Gewinn- und Verlust- 
rechnung ist zunächst aufzustellen. Die Eisenbahnverwaltung 
hat berechnet, dass ihr aus der neuen Tarifirung ein Verlust von 
etwa 11000000 „46 erwachsen würde. Dies ist nicht unwahr- 
scheinlich: denn die Eisenbahn verzichtet auf die höheren 
Frachten bei weiteren Entfernungen, und die, Vermehrung des 
Stückgüterverkehrs wird diesen Ausfall kaum wieder einbringen. 
Dazu muss die Eisenbahn zur Bewältigung des gesteigerten An- 
dranges von Stückgütern kostspielige Neueinrichtungen treffen, 
die Lagerräume usw. vergrössern und ihr Personal vermehren; 
dies ist jedoch nur eine Erhöhung des Betriebskapitals, die sich 
im Laufe der Zeit zweifellos als gewinnbringend erweisen wird. 
Die Erwerbskreise, welche am meisten an der Erhaltung des 
jetzigen Zustandes interessirt sind und von: der Reform am 
härtesten betroffen werden, sind die Speditionsbetriebe, welche 
den Sammelgutverkehr vermitteln. Sie haben auch den lautesten 
Widerspruch gegen den neuen Tarif erhoben. Das Sammeln 
der Stückgüter ist für sie nur lohnend, wenn der Unterschied 
zwischen den Frachtsätzen für Stückgüter und Wagenladungen 
bedeutend ist; jede Verringerung des Unterschiedes bedeutet 
eine Schmälerung ihres Gewinnes bezw. eine Einschränkung 
ihres Sammelverkehrs. Ihr Widerspruch richtet sich daher nicht 
nur gegen den neuen Staffeltarif; sondern sie haben das grösste 
Interesse daran, jede Ermässigung der Stückgüterfracht zu be- 
kämpfen, die nicht von einer entsprechenden Ermässigung der 
Waxenladungsfracht'begleitet ist. Inwieweit der Sammelverkehr 
der Spediteure infolge der Einführung des neuen Tarifs- einge- 
schränkt werden wird, lässt sich schwer voraussehen. Auf vielen 
Hauptlinien des Sammelverkehrs werden die Spediteure. auch 
künftig imstande sein, die Sätze des neuen Tarifs zu unterbieten; 
denn die Ermässigung der Stückgutfracht macht sich erst bei 
weiten Entfernungen fühlbar. Dagegen wird,.die oben gekenn- 
zeichnete unwirthschaftliche Verbindung der. Hauptlinien mit 
Nebenlinien, welche die Sendung als gewöhnliches Stückgut 
durchlaufen würde, in Zukunft wohl als unrentabel aufgegeben 
werden. Der hierdurch den Spediteuren entstehende Ausfall 
dürfte nicht so erheblich sein, um sie zur Einstellung des ganzen 
Sammelverkehrs zu veranlassen. Ueberhaupt darf als fest- 
stehend angenommen werden, dass die bevorstehende Fracht- 
ermässigung nicht gross genug ist, um den Sammelverkehr 
ganz zu beseitigen. 

Von dem Umfange, in welchem der Sammelverkehr noch 
aufrecht erhalten werden kann, hängt es zum grossen Theile ab, 
wie sich der Gewinn und Verlust auf die Versender der Stück- 
güter vertheilt. Eine Frachtvertheuerung kann nur für solche 
Versender eintreten, die in den Verkehrsmittelpunkten wohnen, 
und nur dann, wenn der für sie besonders vortheilhafte Sammel- 
verkehr der Spediteure beseitigt oder stark eingeschränkt wird; 
dies ist wenig wahrscheinlich. Dagegen werden die von den 
grossen Verkehrsstrassen abgelegenen Orte aus dem neuen 
Tarif nur Gewinn ziehen, da sie sich bisher des Sammelverkehrs 
der Spediteure nicht bedienen konnten; so wird sich der Ver- 
kehr dieser Gegenden heben. Den Hauptvoriheil werden die- 
jenigen haben, welche ihre Waaren auf weite Entfernungen ver- 
senden; denn bei weiten Entfernungen stellen sich die Sätze 
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des neuen Tarifs sogar dann niedriger als die Sätze der Spe- 
diteure, wenn man die Waaren auf Hanptverkehrslinien ver- 
sendet, beispielsweise auf der Strecke Köln-Königsberg. Der 
Nahverkehr zieht aus der Reform nur einen geringen Nutzen ; 
denn die Ermässigung beginnt erst bei Entfernungen von 51 km 
und ist auch bei 200 km und 360 km nicht sehr bedeutend. Aus 
demselben Grunde kommt die Tarifreform mehr den Grenzge- 
bieten als den mittleren Gegenden Deutschlands zu gute; es ist 
sogar nicht ausgeschlossen, dass die wirthschaftlichen Interessen 
Mitteldeutschlands eine gewisse Schädigung erfahren, weil durch 
die staffelförmige Frachtermässigung die Grenzgebiete in ihrer 
Konkurrenzfähigkeit gestärkt werden. Dass die Ermässigung 
der Stückgüterfracht auch den Verkehr auf den Wasserstrassen 
schädigen würde, ist kaum anzunehmen, da die Unterschiede 
zwischen den Schiffsfrachten und den Eisenbahnfrachten trotz 
der Verbilligung der letzteren noch sehr erheblich bleiben. Auch 
zeigt eine Vergleichung der von den Spediteuren berechneten 
Frachten und der Sätze des neuen Stückgütertarifs, dass z. B. 
in dem hier typischen Falle des Stückgutverkehrs von Köln nach 
süddeutschen Städten, also bei Benutzung der Rheinschifffahrt, 
die Eisenbahn mit den Weasserstrassen keineswegs konkur- 
riren kann. 

Wie sich die Vertreter der Sonderinteressen der von der 
Tarifreform betroffenen Kreise zu derselben stellen werden, ist 
nach den vorstehenden Ausführungen klar. Die Sammelspedi- 
teure, die Verkehrsmittelpunkte und die mitteldeutschen Bezirke 
bekämpfen den neuen Tarif oder stehen ihm im günstigsten 
Falle gleichgültig gegenüber. Die Vertreter der abgelegenen 
Bezirke und der Grenzgebiete heissen die Neuerung willkommen. 
Es fragt sich jedoch, wie die Frage vom Gesichtspunkte des 
(remeinwohls zu beurtheilen ist. Sind die sozialpolitischen 
Folgen der Reform für den Staat segensreich, oder werden die 
Vortheile derselben von den Nachtheilen überwuchert? Ist es 
die Pflicht des Stantes, hier durch ergänzende Maassregeln eine 
gewisse Ausgleichung herbeizuführen? Im allgemeinen ver- 
langen wir heute vom Staate, dass er alle seine Bürger gleich- 
mässig behandle; wenn wir aber Ausnahmen zulassen und 
einigen Personen oder Volkskreisen Vergünstigungen gestatten, 
so geschieht dies nur unter der Voraussetzung, dass die be- 
Sünstigten Kreise des Schutzes bedürftig, „nothleidend“ oder 
schwach sind. Wie oben ausgeführt wurde, entspricht die im 
neuen Tarife vorgesehene Staffelung dem Grundsatze, dass alle 
Versender von Stückgut gleichmässig nach dem von ihnen ver- 
ursachten Arbeitsautwande die Kosten tragen sollen. Von 
diesem Grundsatze dürfte nur dann abgewichen werden, wenn 
die staffelförmige Frachtermässigung die schwächeren Staats- 
angehörigen schädigte. Genau das Gegentheil ist der Fall. Die 
Erhaltung des jetzigen Zustandes, das heisst die Sicherung 
eines künstlichen Vorrechtes, wünschen nur diejenigen, welche 
durch ihre besonders begünstigte Lage, als Bewohner des 
mittleren Deutschlands und der Verkehrsmittelpunkte, bereits 
natürliche Vortheile gegenüber ihren abseits wohnenden Kon- 


kurrenten geniessen. Die staffelfürmige Ermässigung des 
Stückgütertarifs ist daher geradezu eine Maassregel aus- 


gleichender Gerechtigkeit zu nennen. Wenn man dieser Be- 
hauptung gegenüber auf die in den Verkehrseentren zu zahlen- 
den hohen Arbeitslöhne und die hohe Bodenrente hinweist, so 
ist zu berücksichtigen, dass der neue Tarif gerade eine Gegen- 


wirkung gegen das unverhältnissmässige Steigen der Arbeits- | 


löhne und das starke Anwachsen der Bodenrente ausüben wird. 
Denn wenn den Produzenten der verkehrsärmeren Gegenden 
und der Grenzgebiete durch die Verbilligung der Stückgutfracht 
Vortheile erwachsen, so wird sich das wirthschaftliche Leben 
dieser Bezirke mehr entfalten; dies hat ein Steigen der Boden- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die Einnahme der die preussisch-hessische Betriebs- 
gemeinschaft bildenden Bahnen beträgt im Monat Julid.J. 
111 854000 „I und ist um 7235000 ‚lt. grösser als die ent- 
sprechende Ziffer des Vorjahres. Dem Personenverkehr ent- 
stammt ein Mehr von 3 393 000 46, dem Güterverkehr ein solches 
von 3 265 000 ‚4 und aus sonstigen Quellen ergab sich ein Mehr 
von 577000 ‚it. Seit Beginn des Etatsjahres ist eine Einnahme 
von 410 576000 „lt. und ein Mehr von 26 196 000 ‚46. erzielt worden. 
Der Personenverkehr brachte 8939000 Je, der Güterverkehr 
15157000 6 mehr als im Vorjahre und die Mehreinnahme aus 
sonstigen Quellen stellt sich auf 2100000 44. Die kilometrische 


rente in diesen Gegenden zur Folge; ferner vermehrt sich dort 
infolge der gesteigerten wirthschaftlichen Thätigkeit die Nach- 
frage nach Arbeitskräften; dies führt zu einer Steigerung der 
Arbeitslöhne. Der neue Tarif wird also decentralisirend wirken, 
gewiss eine erfreuliche Aussicht. Im Zusammenhange hiermit 
steht ein anderes sozialpolitisches Ziel, das die Regierung bei 
der Ermässigung der Stückgüterfracht nach ihren eigenen Er- 
klärungen besonders im Auge hat. Es soll durch die Reform 
dem Kleinhandel und Kleingewerbe ein Vortheil gewährt wer- 
den, da sich der Kleinbetrieb nicht der billigeren Wagen- 
ladungen bedienen kann, wie die Grossindustrie und der”Gross- 
handel. Auch hier handelt es sich um den Schutz des 
schwächeren Staatsangehörigen, und es unterliegt keinem 
Zweifel, dass der Tarif bis zu einem gewissen Maasse die ge- 
wünschte Wirkung ausüben wird, wenn auch in der Regel der 
Kleinbetrieb auf den nur wenig verbilligten Nahverkehr ange- 
wiesen sein dürfte. 

Als eine missliebige Folge der bevorstehenden Tarifer- 
mässigung haben die Gegner derselben auch die nothwendig 
eintretende Verschiebung und Störung der Absatzverhältnisse 
angeführt. Ein solcher Einwand ist jedoch in unserem Zeit- 
alter des Verkehrs bei der Beweglichkeit aller unserer wirth- 
schaftlichen Beziehungen kaum ernsthaft zu nehmen. Selbst 
wenn grössere und unvermittelte Verschiebungen der Absatz- 
verhältnisse zu erwarten wären, was jedoch keineswegs der 
Fall ist, so darf man es doch unter der Wirthschaftsordnung des 
freien Wettbewerbs nicht als eine Aufgabe des Staates be- 
zeichnen, dem einzelnen das gerade von ihm beherrschte Ab- 
satzgebiet zu erhalten. Dies war der Grundsatz der mittel- 
alterlichen zünftlerischen Gewerbepolitik; er ist aufgegeben 
worden, damit dem Verbraucher die Vortheile des freien Wett- 
bewerbs gesichert würden. Dies bezieht sich auch auf den 
Aussenhandel. Wenn übrigens mit Bezug auf den auswärtigen 
Handel Deutschlands von den Gegnern des neuen Tarifs her- 
vorgehoben worden ist, dass die Frachtermässigung die Einfuhr 
freınder Stückgüter erleichtere, so darf andererseits auch betont 
werden, dass dieselbe Maassregel ebenfalls die Ausfuhr inlän- 
dischen Stückgutes, wenigstens im Verkehr mit den Staaten des 
europäischen Festlandes, erleichtert. 

Die Schädigung der Speditionsbetriebe infolge der Tarif- 
reform ist gewiss bedauerlich, und es wäre zu wünschen, dass 
den Spediteuren durch geeignete Uebergangsmaassregeln die 


Anpassung an den neuen Zustand erleichtert würde. Die in 
den Privatbetrieben überschüssig werdenden Arbeitskräfte 


werden wohl im Dienste der Eisenbahn, die einer Personalver- 
mehrung bedarf, Verwendung finden können. Im übrigen kann 
aber vom Standpunkte des Gemeinwohls auf die Dauer keine 
Rücksicht auf die Interessen der Sammelspediteure genommen 
werden; denn diese Spediteure sind, wie schon oben bemerkt, 
daran interessirt, einen möglichst grossen Unterschied zwischen 
der Stückgüter- und Wagenladungsfracht erhalten zu wissen; 
sie werden jeder verhältnissmässigen Herabsetzung der Stück- 
güterfracht widersprechen. 

Auf Grund der vorstehenden Erwägungen wird man vom 
Standpunkte des Gemeinwohls der bevorstehenden Ermässigung 
der Stückgüterfracht seine Zustimmung nicht versagen können. 
Die Ermässigung ist einstweilen noch gering; dies hat den Vor- 
theil, dass sich die Anpassung an die neuen Verhältnisse 
leichter vollziehen wird. Dabei ist jedoch dem Wunsche Aus- 
druck zu geben, dass die Regierung es bei der jetzigen Fracht- 
ermässigung nicht bewenden lasse, sondern in nicht allzu 
langer Frist dieser Reform weitere, nach denselben Grund- 
sätzen vorzunehmende Ermässigungen der Stückgüterfracht 
folgen lassen möge. 


Einnahme beträgt bis 31. Juli 14006 J@ und ist um 707 it. grösser 
als im gleichen Termin des Vorjahres. 


— Die neuen Vorschriften, welche für die preussischen 
Staatsbahnen über die Beförderung von Fahrrädern erlassen 
worden sind, lauten folgendermaassen: 

Vom 1. September d. J. ab gelten für die Beförderung von 
unverpackt aufgegebenen Fahrrädern die nachfolgenden neuen 
Bestimmungen: Der Beförderungspreis beträgt für alle 
Entfernungen 50 „3 für das Rad und wird entrichtet durch 
Lösung einer Fahrradkarte am Fahrkartenschalter. Auf je 
einen Fahrtausweis wird nur je eine Fahrradkarte verabfolgt. 
Fahrtunterbrechung ist nicht gestattet. Nach Lösung der Fahr- 
radkarte, jedoch spätestens 15 Minuten vor Abgang des zu be- 
nutzenden Zuges hat der Radfahrer sein Rad an die Gepäck- 
abfertigungsstelle zu bringen, damit es mit dem Namen 
der Zielstation beklebt wird. Der Fahrtausweis und die Fahr- 
radkarte sind hierbei vorzuzeigen. Die Laterne und etwaiges 
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Gepäck, mit Ausnahme der Satteltasche, ist vor Aufgabe vom 
Rade abzunehmen. Der Besitzer hat sein Rad alsdann selbst 
auf den Bahnsteig und zwar dorthin zu bringen, wo der 
Packwagen halten wird; es ist ihm indess gestattet, sich vor- 
handener Gepäckaufzüge ohne Verbindlichkeit der Eisenbahn zu 
bedienen, falls dienstliche Gründe (starker Andrang usw.) nicht 
entgegenstehen. Auch bei Benutzung des Aufzuges muss der 
Radfahrer sein Rad auf dem Bahnsteig nach dem Ort des Pack- 
wagens selbst schaffen. Dort wird das Rad von einem Be- 
diensteten der Eisenbahn gegen Aushändigung einer Fahrrad- 
marke übernommen. Die Annahme der Marke ersetzt das An- 
erkenntniss des Reisenden über das Fehlen der Verpackung. 
Die Marken erhalten deshalb den Vermerk: „Unverpackt $$ 34 
und 58 der Verkehrsordnung.“ Die Eisenbahn haftet nicht für 
Beschädigung der auf diese Weise abgefertigten Räder. Beim 
Wagenwechsel (Uebergang von einem Zuge zum andern) 
hat der Radfahrer sein Rad von Packwagen zu Packwagen selbst 
zu transportiren. Die Fahrradkarten sind wie die Fahrtausweise 
dem Bahnsteigschaffner zur Durchlochung vorzuzeigen und beim 
Verlassen des Bahnsteigs bezüglich Zuges abzugeben. Die Aus- 
händigung des Rades erfolgt nur gegen Rückgabe der Marke. 
Beförderung als Expressgut ist ausgeschlossen. 


— Die „Berliner Börsenzeitung“ schreibt im Hinblick auf 
die neuen preussischen Bestimmungen über die Beförderung von 
Fahrrädern unterm 24. d. Mts. folgendes: 

„Es wäre viel einfacher gewesen, wenn die Eisenbahn- 
direktionen einfach erklärt hätten, dass unverpackte Fahrräder 
von der Beförderung in Zukunft ausgeschlossen seien; denn auf 
etwas anderes laufen obige Bestimmungen nicht hinaus, das 
wird jeder zugeben "müssen, der die Einrichtung der Vorort- 
bahnhöfe kennt. Die Eisenbahnverwaltung ist ja nach der Ver- 
staatlichung souverän geworden, sie verfügt und das liebe 
Publikum hat sich seinerseits zu fügen ; aber wie derartige, noch 
dazu unnöthige Erschwerungen des Verkehrs mit dem bekannten 
Ausspruche des Kaisers: „Wir stehen im Zeitalter des Verkehrs!“ 
in Einklang zu bringen sind, ist uns unerfindlich. Die Nicht- 
radfahrer werden ja im Geheimen ihre Freude an dieser Schädi- 
gung der Radfahrer haben; sie sollten doch nicht zu früh froh- 
locken, vielleicht sind auch sie bald das Opfer solcher zeitge- 
mässer Reformen.“ 

Die „Berliner Börsenzeitung“ scheint hiernach von der ganz 
unbegreiflichen Ansicht auszugehen, dass es sich bei jenen Vor- 
schriften für die Eisenbahnverwaltung um einen Akt der Willkür 
oder vielleicht gar des Uebelwollens gegen die Radfahrer gehandelt 
habe. Demgegenüber muss wiederholt betont werden, dass die 
Verhältnisse, wie sie sich neuerdings durch die massenhafte Be- 
förderung von Fahrrädern bei den Personenzügen gestaltet haben, 
immer unhaltbarer wurden, und dass die Verwaltung sich 
somit thatsächlich in einer Nothlage befand, als sie 
eine entsprechende Einschränkung in Aussicht nahm. Das wird 
nicht nur von Dienststellen übereinstimmend bestätigt, denen 
die Abfertigung der Züge obliegt, das hat auch die Gesammt- 
heit der Eisenbahnreisenden oft genug empfinden müssen, wenn 
der pünktliche Verkehr der Personenzüge durch die Expedirung 
und Verladung der Räder in der empfindlichsten Weise gestört 
wurde. Gerade weil unsere Zeit „im Zeichen des Verkehrs“ 
steht, hat die Eisenbahnverwaltung doppelt dafür zu sorgen, 
dass alles beseitigt wird, was die Pünktlichkeit und Regel- 
mässigkeit des Zugverkehrs beeinträchtigt. Bei einer Kollision 


der Interessen des Gesammtreiseverkehres mit denjenigen der | 


Radfahrer dürfte aber denn doch wohl den ersteren der Vorzug 
gebühren. Die Personenzüge sind eben in erster Linie dazu da, 
der Personen beförderung zu dienen, und können für andere 
Zwecke nur in so weit dienstbar gemacht werden, als hierdurch 
jener prinzipale Zweck nicht beeinträchtigt wird. Das sollte 
jeder einsehen, der sich trotz der Vorliebe für einen gewiss 
wohlberechtigten Sport ein objektives Urtheil bewahrt hat und 
das „Zeichen des Verkehrs“ nicht mit dem „Zeichen des Fahr- 
rades“ verwechselt. 


— Von den etwa 1000 Lokomotiven, welche die preussi- 
schen Staatsbahnen in diesem Jahre noch zur Vergebung 
bringen wollen, sind, wie verlautet, nunmehr 590 Stück im Ge- 
sammtwerth von etwa 30 000000 „# an die inländischen Kartell- 
fabriken und zwar Egestorff in Hannover, Henschel & Sohn in 
Cassel, Schwartzkopff in Berlin, Union in Königsberg i. Pr., 
Maschinenfabrik Gravenstaden in Düsseldorf und Humboldt in 
Kalk zur Vergebung gelangt. Die Lieferungen haben vom 
März bis Dezember 1899 zu erfolgen. 


— Die Prignitzer Eisenbahn verzeichnet für das Betriebs- 
jahr 1897/98 an Einnahmen insgesammt 360090 #6, davon stamm- 
ten aus dem Personenverkehr 111967 4. und aus dem Güterver- 
kehr 226789 4 Die Ausgaben stellten sich auf 192797 A, so 
dass einschliesslich des Vortrags aus dem Vorjahr ein Ueber- 
schuss von 1713124 verbleibt. Nach Rücklagen in den Er- 


neuerungsfonds und die Reserve bleiben 149349 ‚Mt verfügbar, 
aus denen für die Prioritätsstammaktien eine Dividende von 
4,5 $, für die Stammaktien eine solche von 3 $ gezahlt wird. 


— Unter der Spitzmarke „Staatsbahnsystem [und Privat- 
bahngelüste“ bespricht die „Berliner Börsenzeitung“ in einer 
längeren Ausführung die von uns bereits in der letzten Nummer 
dieser Zeitung behandelte Mittheilung der Münchener „Allge- 
meinen Zeitung“, wonach man in preussischen Regierungskreisen 
nicht abgeneigt sei, zur Entlastung der bestehenden Staatsbahn- 
linien den Bau von Parallelbahnen seitens privater Gesell- 
schaften zuzulassen. Das genannte Blatt würde es als einen 


„dankenswerthen Fortschritt“ bezeichnen, wenn seitens des 
Staates thatsächlich auf eine Modifizirung des seitherigen 


Systems im Interesse des Privatkapitals zugekommen werden 
sollte, und scheint eine gewisse Bestätigung der Mittheilung 
der „Allgem. Ztg.“ darin zu erblicken, dass neuerdings dem Ver- 
nehmen nach seitens der preussischen Regierung die Konzes- 
sion zu einem Privatbahnbau ertheilt worden sei, nachdem 
dieselbe früher — drei Jahre hindurch — abgelehnt worden sei. 

Wir haben demgegenüber nochmals festzustellen, dass die 
Mittheilung der Münchener „Allgem. Ztg.“ — soweit der grund- 
sätzliche Standpunkt der preussischen Regierung in Betracht 
kommt — unzutreffend ist. Dass man in Börsenkreisen die Zu- 
lassung des Privatbewerbes in den alten rentablen Privatbahn- 
relationen mit Genugthuung begrüssen würde, ist klar, ebenso 
ewiss ist aber auch, dass eine derartige Durchbrechung 'des 
Staatsbahnsystems für den Staat die bedenklichsten finanz- 
politischen Folgen haben müsste — weit bedenklichere, als wenn 
im gegebenen Falle zur Erschliessung neuer Wirthschafts- 
gebiete Privatkonzessionen für den Bau von Vollbahnen er- 
theilt werden. Aber auch hierzu liegt, so lange der Staat die 
erforderlichen Mittel zur Ausgestaltung seines Verkehrsnetzes 
ohne unverhältnissmässige Opfer beschaffen kann, keinerlei 
Veranlassung vor, zumal das Privatkapital naturgemäss immer 
nur für solche Projekte zu haben ist, die | einen gewinn- 
bringenden ‚Betrieb in Aussicht stellen. 


Interessante militärische Uebungen mit der Tele- 
graphie ohne Draht finden gegenwärtig von Seiten des I. Eisen- 
bahnregiments statt. Eine Abtheilung dieser Truppe ist auf dem 
Pfingstberg zu Potsdam stationirt, um von dort aus mit einer 
anderen auf den Müggelbergen stationirten Abtheilung_ tele- 
graphische Zeichen auszutauschen. In der Luftlinie beträgt die 
Entfernung zwischen beiden Stationen etwa sechs Meilen. 


— Die Verkehrsergebnisse auf den bayerischen Staats- 
eisenbahnen gestalteten sich im Monat Juli d.J. wie folgt: Be- 
fördert wurden 2933143 Personen (gegen 2709015 Personen im 


gleichen Monat des Jahres 1897) und 1433 844 (1342100) t Güter. 


Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 5408 978 
(5124653) M, aus dem Gepäckverkehr 329960 (326 056) 44, aus 
dem Thiertransport 272275 (250 522) J. und aus dem Güterver- 
kehr 8026497 (7586795) #, demnach inszgesammt 14037 710 
(13 288026) 4. Die Gesammtlänge der bayerische Staatseisen- 
bahnen stieg von 5323 km im Juli 1897 aut 5403 km im Juli 1898. 


— Auf dem siebenten deutschen Fischereitage in Schwerin 
wurde am 20. d. Mts. über die Verbesserung des Fischtrans- 
ports verhandelt. Wie der Berichterstatter Professor Dr. Hulwa- 
Breslau ausführte, ist diese Frage nicht allein von einschnei- 
dender Bedeutung für die gesammte Fischerei und den Fisch- 
handel, sondern auch für die Ernährung des Volkes. Es liege 
im allgemeinsten Interesse, dass die Fische möglichst billig 
und ohne grosse Verluste ins Land gebracht werden. Dies 
könne erreicht werden durch Schaffung einer neuen Eilgut- 
klasse, welche mit direktem Anschluss an allen Uebergangs- 
plätzen die Vergünstigungen des Verkehrs mit frischen Nah- 
rungsmitteln auch auf die Fischtransporte überträgt. Daneben 
sei die Freigabe der Personenzüge für die Beförderung der 
Fischbrut und Besatzfische anzustreben. Endlich sei auch auf 
die beschleunigte Beförderung der zur Verzehrung bestimmten 
Fische mit einem oder mehreren bestimmten Personenzügen in 
der Woche Bedacht zu nehmen. Diese Maassnahme würde 
allerdings davon abhängen, eine wie starke Mehrbelastung durch 
die Fischtransporte diese Züge zu gewärtigen haben. Damit 
die Durchführung dieser Wünsche auf ein allseitiges Entgegen- 
kommen der Eisenbahnverwaltungen rechnen kann, wäre die 
Frage zu erörtern, auf welche Minimalgrenze der Inhalt oder 
das Gewicht der zum Transport kommenden Behälter herabzu- 
setzen ist. Jedenfalls würden die Fischereiinteressenten dafür 
sorgen müssen, dass handliche, geeignete und nicht zu grosse 


Getässe beim Transport Verwendung finden, und dass ent- 
sprechende Hilfskräfte dem Eisenbahndienstpersonal an den 


Abgangs-, Uebergangs- und Entladestellen zur Hand gegeben 
werden. Der deutsche Fischereiverein habe die Absicht, das 
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gesammte Beschwerdematerial der 
den darauf eingegangenen Antworten der Eisenbahnverwaltungen 
der Eisenbahnbehörde zur Kenntnissnahme einzureichen, ebenso 
die Angaben über wünschenswerthe Grösse, Inhalt u. dergl., 
der Gefässe für die verschiedenen Fischgattungen und Alter. 
Es solle sodann eine Enquete über das ganze Reich veran- 
staltet werden, um den Umfang und die Hauptzeiten des Fisch- 
verkehrs in den verschiedenen Direktionsbezirken zu ermitteln. 
Zugleich sollen die Stationen festgestellt werden, auf welche 
sich der Fischverkehr hauptsächlich erstreckt, damit die Ver- 
waltungen gebeten werden können, die Zugverbindungen dem- 
entsprechend einzurichten und eventuell die Transporte mit ein- 
zelnen Personenzügen abzuleiten. Man hoffe dann auch, eine 
wesentliche Verkürzung der Lieferfristen, an deren 
Länge der Fischereiversand heute ganz besonders krankt, zu 
erreichen. 

In die Erörterung griff der Vertreter der mecklenbur- 
gischen Eisenbahnverwaltung, Regierungsrath Strackerjan, 
ein. Er wies auf die Schwierigkeit hin, allen Wünschen ge- 
recht zu werden. Eine Beförderung der Fischtransporte mit 
Personenzügen z.B. würde wieder zu Beschwerden über Störung 
des Personenverkehrs führen. Bezüglich der neu gewünschten 
Eilgutklasse seien Verhandlungen im Gange, die wahrscheinlich 
zur Einführung dieser besonderen Klasse führen werden. Die 
Anregung dazu sei von der mecklenburgischen Verwaltung aus- 
gegangen. Die Tarifkommission habe sich bereits zustimmend 
ausgesprochen, doch bleibe die endgültige Entscheidung der 
Generalkonferenz vorbehalten. Die Angelegenheit werde wohl 
noch im September zur Erledigung kommen. Redner schloss 
mit der Versicherung, dass die Eisenbahnverwaltungen durchaus 
bereit seien, den Wünschen der Fischereiinteressenten naclı 
Möglichkeit entgegenzukommen. 


— Die Tagesordnung für die bekanntlich vom 31. August 
bis 2. September d. J. in München stattfindende Generalver- 
sammlung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen lautet 
tolgendermaassen: Dienstag, 30. August, Abends 7 Uhr: Ge- 
sellige Zusammenkunft in der Isarlust. Mittwoch, 31. August, 
Vormittags 10 Uhr: Beginn der Verhandlungen; Abends 6 Uhr: 
Gemeinschaftliches Festessen im Hauptrestaurant der II. Kratt- 
und Arbeitsmaschinenausstellung. Donnerstag, 1. September. 
Vormittags 10 Uhr: Fortsetzung der Verhandlungen; Abends 
7 Uhr: Gesellige Zusammenkunft im Spatenkeller. Freitag, 
2. September, Vormittags 8 Uhr: Schluss der Verhandlungen ; 
Vormittags 10 Uhr: Ausflug nach dem Kochel und Walchensee. 
Die Verhandlungen finden im Festsaal der königlichen Akademie 
der Wissenschaften, Neuhauserstrasse, statt. Auf der Tages- 
ordnung stehen: 1. Vortrag des Jahresberichts der geschäfts- 
führenden Verwaltung des Vereins für die Zeit von Anfang 
Juli 1896 bis Ende Juli 1898; 2. 29 Anträge verschiedener Eisen- 
bahnverwaltungen usw.; 3. Rechnungslegung über die Verwal- 
tung der Vereinskasse; 4. Bericht des Verwaltungsausschusses 
der Versorgungskasse für Vereinsbeamte; 5. Verkündigung der 
Neuwahl von zwei Mitgliedern des Preisausschusses und 6. Be- 
stimmung des Ortes für die nächste ordentliche Vereinsver- 
sammlung. 


— Personalnachrichten. Die „Karlsr. Ztg.“ meldet die 
Inruhestandversetzung des Betriebsdirektors bei der General- 
direktion der grossherzoglich badischen Staatseisenbahnen, Ge- 
heimen Raths Schupp, welcher seit dem Jahre 1876 als Stell- 
vertreter des Generaldirektors thätig war. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Deckung der auf offener Strecke angehaltenen 
Züge. Zufolge einiger in jüngster Zeit vorgekonmener schweren 
Unfälle, die durch unterbliebene oder mangelhafte Deckung 
von auf offener Strecke (ohne Einrichtung für das Fahren in 
Raumdistanz) angehaltenen Zügen hervorgeruten wurden, hat 
sich die Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen 
veranlasst gesehen, dem Exekutivpersonal die genaueste Befol- 
gung der — über das Anhalten eines Zuges auf der Strecke 
und namentlich über die in diesem Falle vorzunehmende Zug- 


deckung — bestehenden Vorschriften eindringlichst einzu- 
schärfen. Eine Verzögerung der Zugdeckung durch eine etwaige 


Anfrage des Schlussbremsers um die Ursache oder die Dauer 
des Anhaltens des Zuges u. dergl. darf nach dem bezüglichen 
Erlass unter keiner Bedingung eintreten, sondern hat sich der 
Schlussbremser sofort nach dem Anhalten des Zuges und 
schleunigster Meldung an den Zugführer — im Wege seiner 
Vordermänner unter Mitnahme der erforderlichen Signale im 
Schnellschritt zur Vornahme der Deekung nach rück- 
wärts zu begeben. Es ist in dem Erlass weiter nachdrück- 
lichst betont, dass der Schlussbremser zu dem angehaltenen 


Fischer und Händler mit | 


Zuge nicht ‘zurückkehrenidarf, ohne für die vollständige Zug- 
deckung auf die vorgeschriebene Distanz von 600 ın gesorgt 
zu haben, und dass er in solchen Fällen stets mit dem Um- 
stande zu rechnen habe, nicht rechtzeitig zum Zuge zurückzu- 
gelangen, sondern zurückzubleiben und sich zu Fuss in die 
nächste Station begeben zu müssen. In jedem Falle einer er- 
hobenen Unterlassung der vorgeschriebenen Zugdeckung, auch 
wenn dieselbe weitere Folgen nicht nach sich gezogen hat, sind 
die Betreffenden strengstens zur Verantwortung zu ziehen, wes- 
halb eine ausgiebige Kontrole beim Zuge, wie im Wege der 
Stundenpässe platzzugreifen hat. Die Fälle, in denen ein Zug 
genöthigt ist, auf der Strecke bezw. vor einem Distanzsignal 
stehen zu bleiben, müssen durch entsprechende Streckenauf- 
sicht, Zug- und Maschinenrevision sowie Einflussnahme auf die 
Stationsvorstände so viel als nur immer möglich herabgemin- 
dert werden. 

Weiter wird in demselben Erlass erinnert, dass zur Be- 
dienung von Stellwerken, Centralwejchen und Signalsicherungs- 
anlagen usw. durchwegs nur geübte und mit den lokalen Ein- 
richtungen vollständig vertraute Bedienstete, welche die vorge- 
schriebenen Prüfungen abgelegt haben, verwendet werden 
dürfen und dass dieselben hinsichtlich ihrer Dienstesausübung 
entsprechend zu überwachen sind. Auch ist Vorsorge zu treffen, 
dass geeignete Stationsbedienstete in die Handhabung der Stell- 
werke eingeführt und hierüber geprüft werden, um im Falle 
einer plötzlichen Erkrankung des Stellwärters dessen Ablösung 
zu ermöglichen. In den Erhebungsakten über Unfälle ist nicht, 
wie dies bisher geschah, der Tag der zuletzt stattgefundenen 
Prüfung des betreffenden Bediensteten überhaupt, sondern spe- 
ziell jener Zeitpunkt anzuführen, zu welchem dieser Bedienstete 
aus den bei dem Unfalle in Betracht kommenden Instruktions- 
bestimmungen zuletzt geprüft wurde. 


-- Die Verloosungsfrage der Prag-Duxer Bahn. Alle 
drei Instanzen haben dem Prioritätenkurator der Prag-Duxer 
Bahn die Genehmigung verweigert, die seitens der Prag-Duxer 
Bahn erfolgte stärkere Verloosung der Prioritäten mittelst 
Klage anzufechten. Der Prioritätenkurator hatte mit Zustim- 
mung der Vertrauensmänner der Prioritäre vier Begehren ge- 
stell. Er suchte beim Kuratelsgericht um die Genehmigung 
für folgende Rechtshandlungen nach: 1. zur Einbringung einer 
Anfechtungsklage gegen die vorgenommenen Verloosungen; 
2. zur Einreichung einer Feststellungsklage in dem Sinne, dass 
den Prioritätenbesitzern das Recht auf eine dem Tilgungsplane 
entsprechende Verloosung zustehe; 3. zur Einbringung des 
Klagebegehrens, dass die Verwaltung 14 Tage nach Rechtskraft 
jene Nummern, welche über die nach dem Verloosungsplane 
bestimmte Anzahl hinaus verloost wurden, wieder in die Ver- 
loosungsurne zurücklege und vom 1. Juli 1898 an nur die für 
den betreffenden Verloosungstermin festgesetzte Anzahl von 
Nummern zur Ziehung bringe; 4. zum Abschlusse eines Ver- 
gleiches, wonach der Kurator von der Einbringung der An- 
fechtungs- und Feststeilungsklage absteht, falls die Verwaltung 
der Bahn die Obligationsnummern, die auf die freiwillig kon- 
vertirten Stücke entfallen, in die Urne zurücklegt und der Ver- 
waltungsrath ausdrücklich beschliesst, bei den nächsten Ver- 
loosungen nur die tilgungsplanmässig bestimmte Anzahl von 
Nummern zur Ziehung zu bringen ohne Unterschied, ob die ge- 
zogenen Nummern auf bereits freiwillig konvertirte oder noch 
eirkulirende Prioritätsobligationen entfallen. Das Prager Handels- 
gericht ertheilte die Ermächtigung zur Einbringung dıeser Klagen 
nicht, stellte es jedoch dem Kurator frei, den Abschluss eines 
Vergleichs ohne kuratelsbehördliche Genehmigung einzu- 
leiten. Das Erkenntniss des Prager Handelsgerichts wurde 
damit begründet, die Anleihe sei eisenbahnbücherlich siecherge- 
stellt, und aus der Bestimmung der Pfandbestellungsurkunde, 
wonach die Prioritätensumme längstens binnen 57 Jahren 
zurückgezahlt wird, gehe hervor, dass die Zahlungszeit im Inter- 
esse der Schuldnerin festgesetzt wurde. Letztere sei somit be- 
rechtigt, die Schuld auch zu einem früheren Zeitpunkte abzu- 
tragen. Die freiwillig konvertirten Prioritäten müssen als rück- 
gezahlt betrachtet werden und können demnach nicht noch 
einmal zur Verloosung gelangen. Durch die mit Ausscheidung 
der konvertirten Stücke vorgenommenen Verloosungen wurden 
daher die Besitzer der noch im Umlauf befindlichen Stücke in 
ihren Rechten weder verletzt noch gefährdet. Das Prager Ober- 
landesgericht bestätigte den vom Prioritätenkurator angefochte- 
nen Beschluss des Handelsgerichts mit der Begründung, dass 
sich an der Versammlung der Prioritätenbesitzer die Mehrheit 
nicht betheiligt habe. Der Minorität könne nicht das Recht zu- 
gestanden werden, sich gegen den Willen der überwiegenden 
Majorität und auf deren Kosten in Prozesse einzulassen. Der 
Oberste Gerichtshof hat den ausserordentlichen Revisionsrekurs 
des Prioritätenkurators zurückgewiesen und seine Entscheidung 
damit motivirt, dass in der Entscheidung des Oberlandesgerichts 
eine Gesetzes- oder Aktenwidrigkeit oder eine Nullität nicht er- 
blickt werden könne. Das Kuratelsgericht sei bei seiner Ent- 
scheidung, ob eine vom Kurator in Aussicht genommene Klage 
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genehmigt werden solle oder nicht, an die Aeusserungen und 
die Ansichten der Vertrauensmänner nicht gebunden, ‘sondern 
Pflicht des Gerichts sei es, in seiner Eigenschaft als Kuratels- 
behörde diejenigen Verfügungen zu treffen, die es im Interesse 
der Gesammitheit der Besitze r der Prioritätsobligationen gelegen 
erachtet, selbst wenn ein grosser Theil der Besitzer dieser ObH- 
gationen einer anderen, von der Anschauung des Kuratelsge- 
richts abweichenden Meinung wäre. Der Oberste Gerichtshot 
erklärt, es könne nicht behauptet werden, dass die von dem 
Kurator gegen die Prag-Duxer Eisenbahn beabsichtigten Klagen 
im Interesse der Gesammtheit dieser Besitzer gelegen seien, 
weshalb dem Revisionsrekurse des Kurators und der Vertrauens- 
männer keine Folge gegeben werden konnte. 


— Das statistische Departement im österreichischen Eisen- 
bahnministerium versendet soeben zwei Druckschriften, deren 
eine das Anlagekapital der Eisenbahnen in der österreichischen 
Reichshälfte, sowie die diesen Unternehmungen gewährten 
staatlichen und sonstigen Begünstigungen nach dem Stande vom 
31. Dezember 1896 zur Darstellung bringt, wogegen die andere 
Veröffentlichung die Längenverhältnisse und baulichen Anlagen 
dieser Bahnen im gleichen Zeitraume zum Gegenstande hat. 
Die beiden Publikationen bilden ein Novum auf dem Gebiete 
der Eisenbahnstatistik und werden in interessirten Kreisen um 
so lebhafter begrüsst werden, als sie eine förmliche Geschichte 
der Eisenbahnvers taatlichung: bieten und eine seltene Fülle 
statistischen Materials enthalten, das nur mit grossem Aufwand 
an Mühe und Zeit zusammengetragen werden konnte. Die erst- 
gedachte Schritt bringt die "genetische Entwickelung sowie die 
inneren maassgebenden Momente der Kapitalsbildung und -Ver- 
wendung bei den einzelnen Bahnunternehmungen in deutlicher 
und übersichtlicher Form zur Darstellung und "bietet ein klares 
historisches Bild der finanziellen Seite ler einzelnen Verstaat- 
lichungsaktionen. Die zweitgenannte Publikation bietet die bau- 
technischen Details des Österreichischen Bahnnetzes in tabel- 
larischer Form unter eingehender Spezifikation und dürfte den 
betreffenden Interessentenkreisen um so willkommener sein, als 
das berührte Gebiet seit 12 Jahren einer umfassenden Dar- 
stellung seiner Verhältnisse entbehrte. Wir entnehmen den 
beiden "Publikationen die nachstehenden Angaben: Das seitens 
der Staatsbahnen für die Erwerbung von Privatbahnen, ferner 
für den Staatseisenbahnbau und nachträgliche Investitionen ver- 
wendete Kapital beträgt zusammen 1159 ) 296 419 fl., der Aufwand 
für das Kilometer Baulänge beläuft sich auf 145 215 fl. Bei den 
Privatbahnen hat das verwendete Anlagekapital die Höhe von 
1503 043 899 fl. erreicht, was einem Aufwande von 171872 fl. für 
das Kilometer Baulänge entspricht. Ueber den Umfang des auf- 
gebrachten, amortisirien und verwendeten Kapitals“ gibt die 
olgende Tabelle Aufschluss: 


A. Staatsbahnen und vom Staate betriebene Privatbahnen: 


Aufgebrachtes Anlagekapital. lNImBBE Bart. 
Amortisirtes Anlagekapital 55 995 283 
Bewilligte Kredite für die vom Sta; ıte gebauten 
Bahnen . : > 
Aufwand für: 
1. Erwerbung von Privatbahnen . . 
2. Staatseisenbahnen und nachträgliche Investi- 


199 630 000 „ 
863.098 543 „ 


tionen DER 266 267 876 „ 
B Pri ratbahnen : 
Nominelles Anlagekapital: 
Genehmigt: 
12 Stammaktienie ana en mad sc re AR fl. 
2 DIN or Asa EN. sad url res ante : 25 701 300 „ 
3. Prioritätsobligationen . . . » 2.2 .2......1233929917 „ 
Zusammen 1 680 084 679 1. 
KAaitgebracht u... vl. . 1617 156 197 fl. 
Hierunter in Gold: 
BiammaktienifenN.:.. 2 ver Mlloee HL: 128 937 000 „ 
ortiaaktiemtv 1) URAN ei > 519300 „ 
Prioritätsobligationen . 42.2. 1.222 740.0% 14997-816500 , 
Noch zu emittiren . . 0 PAARE SANTL858 
Hierunter in Gold: 
Brıomtstsobligationen «20.1. Kam .0n3.07085543:153 5, 
Amortisirt Mn ERTRIET ihn 123.982 635 „ 
Hierunter in Gold: 
Biammaktienselssurn.. ie an Re I: 4092200 „ 
Enortätsobljgationen..r - ‚=. ec 65 956 000 „ 
Verwendetes Anlagekapital . . . » 2.2..2.2..150304389) „ 


Aus der zweiten statistischen Publikation des Eisenbahn- 
ministeriums sind folgende Daten über die Längenverhältnisse 
und baulichen Anlagen der österreichischen Eisenbahnen nach 
dem Stande vom 31. Dezember 1896 zu entnehmen: 
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Stre cken 


Kilometer 
Bahnen im Betriebe der 
k. k. Staatsbahnverwal- | | 
ns ee ale erenen) 9094475. | 917ABSE 937,636 
K. k. Staatsbahnen im | 
fremden Betriebe . . . | 53,566 53,411 19,299 
Privatbahnen im Privat- | 
Deiriebe .ı 2. an 7582,94 7622,669 | 1603,884 
Zusammen lraichäche | | 
Eisenbahnen . . . . | 16660,985 | 16 855,615 2 560,819 
Ausländische Bahnen auf | | 
osterreichischem Staats- | | 
Sebiete . . | 99,429 99,475 6,015 
Abzüglich der "Theilstrecken der österreichischen Eisen- 


bahnen auf” ungarischem Staatsgebiete und im Auslande beträgt 
die Baulänge aller für den öffentlichen Verkehr bestimmten, mit 
Dampf betriebenen Eisenbahnen in den im Reichsrathe ver- 
tretenen Königreichen und Ländern 16749,954 km, hiervon 
16 400,553 km mit normaler Spurweite, und die Betriebslänge 
16 943,151 km. Von der Baulänge sämmtlicher am Ende des 
Jahres 1896 im Betriebe gewesenen Bahnen liegen in: Oester- 
reich unter der Enns 1 725,336 km, Oesterreich ob der Enns 
858,312 km, Salzburg 329, 188 km, Steiermark 1283,577 km, 
Kärnten 447,695 km, Krain 422,483 'kın, Küstenland 315,768 km, 
Tirol und Vorarlberg 8 852,373 km, Böhmen 4 902,556 km, Mähren 
1 731,385 km, Sehlesien 535,123 km. Galizien 2895,225 km, Buko- 
wina 324,921 km, Dalmatien 125,982 km, ferner auf ungarischem 
Staatsgebiete 1, 127 km, ausserhalb Oesterreich- Ungarns 9,333 km. 
Von der gesammten Baulänge entfallen auf: horizontale Bahn- 
strecken 20, 87% Bahnstrecken in Steigungen und Gefällen 79,13 % 
gerade Bahnstrecken 62,69 8, Bahnstrecken in Krümmungen 
37,31 9: Von den ee "Anlagen wären der Anzahl nach 
hervorzuheben: Bahnhöfe 2380, Haltestellen 1137, Telegraphen- 
stationen mit Schreib- und Sprechapparaten 2486, Aufnahme- 
gebäude 2587, Güterschuppen 2456, Werkstätten (mit einer ver- 
bauten Grundfläche von 471112 qm) 109, Wasserstationen 1062, 
Kohlen- bezw. Koksschuppen für Bahnzwecke 12 88, Materialien- 
depots für Magazingebäude 2006, Wächter-, Weichensteller- und 
Portierhäuser 10 295, Signalhütten 2808 usw. 


Nach Mittheilung der „Budapester Korrespondenz“ 
beabsichtigt die Südbahngesellschaft in den Jahren 1898 bis 1912 
eine Summe von ung efähr 38.000 000 fl. für Investitionen zu ver- 
wenden. Von dieser Summe entfallen auf die ungarische Linie 
5 565 900 fl., und zwar für Gleisbauten 1006 670 fl., für Stations- 
bauten 4360110 fl. Von dem Betrage wurden 2% für unvorher- 
gesehene Auslagen präliminirt. Ausserdem sollen auch neue 
Verkehrsmittel, darunter 3 140 Lastwagen, mit einem Kostenvor- 
anschlag von 5 901 700 fl. angeschafft werden. 


— Hebung des Donauumschlagsverkehrs in Oesterreich. 
Anlässlich der Einführung billiger Getreideumschlagstarife aus 
Ungarn über Pressburg nach Passau unter Benutzung des 
Wasserwegs und der hierdurch geschaffenen Möglichkeit, den 
Export ungarischer Artikel, namentlich des Getreides und der 
Mahlprodukte, von den österreichischen Bahnen unabhängig zu 
machen, wird im „Fremdenblatt* auf die Nothwendigkeit hinge- 
wiesen, auch in Oesterreich die Donau mehr zu berücksichtig, en, 
als dies bisher der Fall gewesen. Billige Bahnfrachten ab allen 
Stationen des böhmischen Netzes der Staatsbahnen nach Wien 
transit für den Weitertransport per Schiff nach Serbien, Bul- 

garien, Rumänien und der Levante, dann donauaufwärts nach 
Passau und Regensburg würden eine Verbilligung der Frachten 
und damit eine Erleichterung im Absatze der österreichischen 
Industrieartikel herbeiführen, wodurch gleichzeitig, ähnlich wie 
in Ungarn, eine Förderung und Belebung des Donauumschlag- 
verkehrs geschaffen werden könnte. 


Bereits bei Besprechung der Jubiläumsstiftung der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (vergl. Nr. 34 d. Ztg.) wurde darauf 
hingewiesen, dass man auch bei anderen Bahnverwaltungen mit 
der Absicht umgehe, anlässlich des 50 jährigen Regierungs- 
jubiläums des Kaisers Wohlthätigkeitsanstalten zu Gunsten des 
Eisenbahnpersonals zu errichten. Die Bediensteten der Staats- 
eisenbahnverwaltung gründen aus gleichem Anlasse mit Unter- 
stützung der Verwaltung einen „Kaiser-Jubiläumswohlthätig- 
keitsverein für Töchter von Bediensteten der Staatseisenbahn- 
verwaltung.“ 
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Der Verein hat den Zweck, den Töchtern von Be- 
diensteten der Staatseisenbahnverwaltung die Mittel zu einer 
anständigen Versorgung zu bieten und insbesondere ihre Aus- 
bildung zu fördern, damit sie sich durch selbständige Arbeit 
eine Existenz gründen oder einem Hauswesen als tüchtige Haus- 
frauen vorstehen können. 


| 
| 


Zur Erreichung dieses Zweckes wird | 


insbesondere die Gewährung von Handstipendien, die Verleihung | 


von ganzen oder halben Freiplätzen in Unterrichtsanstalten, die 


Ertheilung von Unterstützungen für Schulzwecke, die Bewilli- | 


gung von Heirathsausstattungen, eventuell die Errichtung von 
Pensionaten in Aussicht genommen. Eine allfällige Vertheilung 
von Heirathsausstattungen soll am 2. Dezember des betreffenden 
Jahres (als dem Tage des Kaiserjubiläums) 
werden. 


vorgenommen | 


Zur Schaffung eines entsprechenden Vereinsfonds wird | 


mit Genehmigung des Finanzministeriums eine Lotterie mit 
100 000 Loosen zum Preise von 1 Krone veranstaltet, die Lotterie 
ist mit 1000 Treffern im Werthe von 25000 Kronen ausgestattet. 


— Betriebsergebnisse der ungarischen 'Eisenbahnen im | 


Jahre 1897 im Vergleich mit ‘(dem Vorjahre. Nach den im 
„Pester Lloyd“ enthaltenen Mittheilungen hat die Anzahl der 
ungarischen Eisenbahnen ersten Ranges — auch Hauptbahnen 
genannt — im Jahre 1897 keine Aenderung erfahren. Die Ge- 
sammteinnahmen dieser Eisenbahnen, zu denen sechs 
Bahnen, und zwar die ungarischen Staatsbahnen, die Fünf- 
kirchen-Barcser, die Kaschau-Oderberger Bahn (beide letzteren 
sind staatlich garantirt), ferner die Südbahn, Mohäecs’- Fünf- 
kirchener und Raab - Oedenburg - Ebenfurter Bahn gehören, er- 
reichen Jen Betrag von 110146468 fl. (— 5323 768 fl. = 2,929 2). 
Die Gesammtausgaben betrugen 69 700 065 fl. (+ 888311 fl. 
= 1291 2). Der Betriebsüberschuss stellte sich sonach 
auf 40446403 fl. (— 4212079 fl. = 9,432 9). Der Betriebs- 
koeffizient stellte sich im Durchschnitt auf 63,28% (+ 2,64 9). 
Behufs etwaiger Vergleichung mögen hier folgende Ver- 
hältnisszahlen gegenüber den Ergebnissen des Jahres 1896 an- 
gegeben sein: 


Ne Betriebs- 


gaben 


Ein- 
ı nahmen 


im Jahre 1897 gegenüber dem Vor- 
Jahre in Prozenten 


ungarische Staatsbahnen . | — 3,549 | + 0,772| + 2,74 | — 10,395 
Fünfkirchen-Bareser E, + 2792| + 5,488| + 1,39 | — 0,270 
Kaschau-Oderberger E, | 

(ungarische Linien) + 7,483 | + 9,007 | + 0,78 |+ 5,877 
Südbahn (ungarische 

Linien) „ . © 2. n02000.1077.2,984| +.3,782| + 4,18 |) — 18,224 
Mohäcs-Fünfkirchener E... | + 3,978 | — 2,648) — 3,40 |+- 11,580 
Raab-Oedenburg-Eben- | 

furter Eisenbahn — 1,347 | + 3,924| +2,42 | — 6,347 

zusammen | — 2,929 | + 1,291! + 9,64 |— 9,432 


Aus dem Angeführten folgt, dass die Betriebsergebnisse 
des Jahres 1397 im allgemeinen sich ungünstiger gestalteten als 
im Jahre 1896. 


Rumänien. 


— Lokalbahnprojekte. Auf Grund des neuen Lokalbahn- 
gesetzes ist der Bau der Strecke Boboc-Meledie (56 km) 
undBaiade Arama-TurnulSeverin (86km)in Aussicht 
genommen. Erstere soll die Station Boboc der Linie Buzeu-Foc- 
sani mit der durch seine Heilquellen bekannt gewordenen Ort- 
schaft Meledic, letztere die Station Turnul Severin und hiermit 
die Donau mit den reichhaltigen Bergwerken in Baia de Arama 
verbinden. 


— Die Transporteinnahmen der Eisenbahnen betrugen 
vom 1. Januar bis 15. Juli d. J. im Personenverkehr 9 170 373 
Franes, im Gepäckverkehr 240570 Fres., im Eilgutverkehr 
765586 Fres. und im Frachtenverkehr 15 324 940 Fres., zusammen 
25501469 Fres. 
des Vorjahres ergibt sich ein Zuwachs von 4637352 Fres. Diese 
Einnahmesteigerung ist hauptsächlich der Vermehrung der Ge- 
treidetransporte zuzuschreiben. 


— Vergebung von Seedampfern. Bei einer in den letzten 
Tagen stattgefundenen Offertverhandlung wurde für die Liefe- 
rung von drei Dampfern, welche die Verwaltung der rumä- 
nischen Eisenbahnen in den Betrieb der Archipellinie sowie der 
Linie Constanta-Alexandrien einzustellen gedenkt, das günstigste 


Beim Vergleich dieses Ergebnisses mit jenem | 


Angebot seitens einer Werft in Livorno abgegeben. Die Forde- 
rung beträgt 750000 Lei pro Dampfer. 


— Personalnachrichten. An Stelle des zum Vorstande der 
vereinigten Verkehrs- und kommerziellen Abtheilung ernannten 
Generalinspektors Cottesecu wurde der bisherige Direktorstell- 
vertreter des Seedienstes, Coanda, mit der Leitung des See- 
dienstes betraut. 


Vereins-Ausland. 


— Die serbische Regierung bewirbt sich dem Vernehmen 
nach um die türkische Konzession für eine von der serbischen 
Grenze bis zur Adria projektirte Eisenbahn. Sie will die 
Strecke zugleich mit der Timokbahn und der rumänisch - serbi- 
schen Donaubrücke zur Finanzirung bringen. 


— Ueber die am 20. d. Mts. eröffnete Gornergratbahn wird 
aus Zermatt folgendes berichtet: Die Gormergratbahn ist nicht 
nur eine Bergbahn, sondern zugleich eine Gletscherbahn, denn 
sie führt uns mitten in die grossartigste Gletscherwelt hinein, 
die das Hochgebirge aufzuweisen hat. Und wie leicht und ele- 
gant hat sie das bewerkstelligt. Man steigt in die schönen, 
luftigen Wagen und wird in 11/g Stunden sanft und leise auf die 
Höhe von 3020 m gehoben, als ob man sich in einem Aufzuge 
befinde. Das ist das Werk der Elektrizität. Kein Ruck, kein 
Stoss, kein Pusten und Keuchen; in überlegener Ruhe wird die 
Höhe spielend genommen. Gegenüber dem Bahnhofe der Visp- 
Zermattbahn. hat die Gornergratbahn ihr Ausgangsgebäude, einen 
schmucken braunen Holzbau, von dessen Thürmehen heute fest- 
lich die Wimpel tlattern. Die Wappen der schweizerischen Kan- 
tone zieren die Wände. Die Bahn durchquert das Thal; wir 
grüssen das Gabelhorn und das Zinaler Rothhorn, die sich mit 
ihren Schnee- und Gletscherfirnen im Hintergrunde erheben. Bald 
erreichen wir die erste eiserne Brücke, die über die Visp führt. 
Bald kommt die zweite Brücke über den schäumenden Findelen- 
bach, zu dessen Linken ein Sturzbach niederfällt. Dort ist der 
grosse Behälter für das Wasser, das in mächtigen eisernen Röh- 
ren in die Tiefe geleitet wird, wo die elektrische Kraft gewon- 
nen wird. Triumphbogen aus Tannenreisig schmücken die 48 m 
hohe Brücke. Der Zug fährt durch den ersten kleinen Tunnel; 
gegenüber erglänzt der Durandgletscher. Weiter geht es die 
bewaldete Berghalde hinauf und durch einen zweiten und dritten 
kleinen Tunnel. Plötzlich hat man zur Seite in der Tiefe den 
letzten Ausläufer des Gornergletschers. Beim Austritt aus dem 
vierten, längeren Tunnel bietet sich als glänzende Ueberraschung 
der Ausblick nach der anderen Seite, auf die Gipfel der Berner 
Alpen, unter denen das Bietschhorn gewaltig emporragt. Die 
Station Riffelalp ist erreicht. Von Riffelalp aus führt die Bahn 
in grosser, doppelt gekrümmter Kurve mit 20 % Maximal- 
steigung — das Mittel der Steigung bei der Bahn beträgt 16 $ 
— dem Plateau zu. Die Fahrt entrollt stets wechselnde Bilder. 
Bald sieht man hinüber auf das Zinaler/Rothhorn und das Gabel- 
horn, auf den Schwarzsee mit seinem Hotel, bald hinaus auf die 
Berner Alpen und immer hat man die gewaltige, einzige Pyra- 
mide des Matterhorns vor sich, die in erhabener Majestät empor- 
starrt. Unterdessen haben wir einen fünften kleinen Tunnel 
durchfahren; ein breiter, blendender Schneerücken kommt auf 
der entgegengesetzten Seite in Sicht: es ist das Breithorn. Bald 
tauchen daneben die Spitzen der Zwillinge empor. Immer weiter 
wird der Kreis, der gewaltige Lysskamm thut sich auf, das 
Lyssjoch, und plötzlich tönt der Ruf wie aus einem Munde: der 
Monte Rosa! Langsam gleitet der Zug in das Gleis der letzten 
Station: „Gornergrat, alles aussteigen!“ In 15 Minuten ist so- 
dann die Höhe erreicht, auf der die Gemeinde Zermatt das „Ho- 
tel zum Gornergrat“ gebaut hat. 


— Dem auf den 27. d. Mts. einberufenen Verwaltungsrath 
der Jura-Simplonbahn liegen u. a. als Traktanden vor: Organi- 
sation der der Jura-Simplonbahn beim Bau des Simplontunnels 
und der Zufahrtslinien zufallenden Dienstzweige, Kreditbe- 
gehren für den Bau von Getreidelagern in Renens, Ratifizirung 
verschiedener auf den Betrieb der Linie Freiburg - Murten sich 
beziehenden Verträge, Wahl eines Oberingenieurs des Simplon- 
tunnels, zugleich Betriebschefs. 


— Am 25. d. Mts. wurde in Genf die erste geschäftliche 
Sitzung des Internationalen Verbandes von Sekundärbahnen 
abgehalten, bei der 75 Delegirte aus den meisten Ländern an- 
wesend waren. Am Abend fand Empfang der Theilnehmer an 
der Versammlung durch die Behörden statt. 


. .,—— Aus Anlass des Eisenbahnunglücks im Giovitunnel hat 
die italienische Regierung zwei Sachverständige ernannt, welche 
die bei den drei Betriebsgesellschaften, der Süd-, der Mittelmeer- 
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und der sizilianischen Eisenbahn. zur Verwendung kommende 


Lokomotivkohle auf ihre Beschaffenheit einer eingehenden 
Untersuchung unterziehen sollen. 
— Die italienische Südbahn beschloss die Herstellung 


einer elektrischen Eisenbahn von Mandela nach Sxubiaro in 
der Provinz Rom. 


— Ueber französische Eisenbahnverhältnisse lässt sich 
die Münchener „Allgemeine Zeitung“ unterm 19. d. Mts. aus 
Paris schreiben: 

„Nirgends verkörpert sich die jeglichen Pflicht- und Ver- 
antwortungsgefühls bare, für die Machthaber der modernen 
französischen Gesellschaft so charakteristische Selbstsucht in 
sinnfälligerer Weise, als in den mehr als privilegirten grossen 
französischen Eisenbahngesellschaften, für welche es nur eine 
einzige Rücksicht gibt, die auf ihre Aktionäre: möglichst hohe 
Einnahmen! Was thut es, ob die hohen Dividenden mit den 
Gliedern und der Gesundheit der Fahrgäste bezahlt werden. 
Nirgends werden die Reisenden mit solcher Rücksichtslosigkeit 
behandelt, wie in einem französischen Eisenbahnzuge. Man 
pfercht sie in niedrigen stinkigen Räumen wie eine Schafherde 
zusammen, die man scheeren will, und scheert sie thatsächlich. 
Ein Fahrabtheil I Klasse ist noch nicht einem deutschen 
II. Klasse gleichwerthig. Und dies elende Material ist überdies 
nicht einmal in ausreichender Zahl vorhanden. Gerade jetzt, 
wo die Züge mit Reisenden vollgepfropft sind, welche den 
Sommerfrischen zuströmen, ist man gezwungen, immer wieder 
dieselben Wagen einzustellen, deren Verbrauch daher ein grosser 
ist und für deren Ausbesserung es ebenso an Zeit fehlt, wie 
für die der morsch gewordenen Eisenbahnschwellen. Zum 
Ueberfluss will die Verwaltung, deren Krämergeiz berüchtigt, 
auch noch einen Theil ihres Personals entlassen, so dass die 
Aufsieht des Bahnkörpers, die Prüfung der Eisenbahnwagen, 
der Räder usw. darunter noch erheblich leiden wird. Aber es 
kommt ja auf ein paar Unglücksfälle mehr oder weniger nicht 
an, denn die, welche die Pariser Backofenluft fliehen können, 
benutzen die Eisenbahn ja doch. Und dann wird ja auch sofort 
eine Untersuchung eingeleitet! Fines Tages sagte Tribulet, 
der Hofnarr, zu König Franz I.: „Sire, meine Feinde haben 
meinen Tod geschworen.“ — „Sei ruhig,“ lautete die Antwort, 
„eine Viertelstunde später werden sie aufgeknüpft werden.“ 
Und der schlagfertige Narr replizirte: „Eine Viertelstunde früher 
wäre mir schon noch lieber.“ So denkt wohl auch der Verun- 
glückte, den man mit der eingeleiteten Untersuchung tröstet, 
die, beiläufig bemerkt, noch niemals zu etwas geführt hat!“ 

In Uebereinstimmung mit dieser wenig erbaulichen Schil- 


derung der französischen Eisenbahnverhältnisse steht eine 
Korrespondenz, welche der „V. Z.* unterm 21. d. Mts. aus Paris 
zuging: 


„Nach allen Aufschlüssen und Erhebungen ist die übel- 
angebrachte Sparsamkeit der grossen Bahngesellschaften schuld 
an den schweren Unglücksfällen, welche in der letzten Zeit auf 
den französischen Bahnen vorgekommen sind. Dabei könnte 
man glauben, dass gerade hier vorzügliche Bürgschaften für 
sorgsamen, gewissenhaften Betrieb der Bahnen geboten seien. 
Die Bahnen gehören mächtigen Gesellschaften, die tüchtige 
Fachleute besitzen und wegen des Ertrags nicht besonders 
ängstlich zu sein brauchen, da der Staat reichlich (jetzt zegen 
80 000 000 Fres.) für alle Ausfälle aufkommt. Der Staat lässt 
dabei durch gediegene Fachbeamten und auch die .Militärbe- 
hörden eine unablässige Aufsicht über die Bahnen und ihren 
Betrieb üben. Aber da gerade ist ein arger Haken verborgen. 
Die Bahnbesichtiger des Staates sind nicht besonders hoch be- 
zahlt, haben aber Anrecht auf Ruhesold, selbst wenn sie wäh- 
rend ihrer Dienstzeit längere Jahre bei einer vom Staate bevor- 
rechteten Gesellschaft gewesen sind. Die Bahngesellschaften 
zahlen viel höhere Gehalte. Deshalb suchen alle besagten 
staatlichen Fachbeamten möglichst lange Zeit im Dienste der 
Bahngesellschaften zu verbringen. Hierzu aber müssen sie sich 
stets auf guten Fuss zu diesen stellen. Dies um so mehr, als 
die Bahngesellschaften ihnen auch sofortige Vortheile gewähren, 
als: Freifahrt für sieh und Familie, Kohlenvorräthe usw. Na- 
türlich sind sie deshalb nicht allzu streng bei der Besichtigung 
der Bahnen. Vermoderte Schwellen, schadhafte Schienen, ab- 
genutzte Dampf- und andere Wagen sind daher gar nicht selten. 
Andererseits sind die Beamten nicht zahlreich genug, d. h. die 
niederen Beamten und Angestellten, die den Dienst besorgen 
und die eigentliche Arbeit thun. Die höheren und die Schreiberei- 
beamten sind dagegen zahlreich, ja überzahlreich, gut bezahlt 
und haben wenig zu thun. Sie arbeiten höchstens sechs Stunden 
den Tag, haben den Sonntag frei, während die Bahnhofbeamten 
und das Zugpersonal, die zur Beaufsichtigung und Instand- 
haltung der Bahn und des Materials angestellten Leute 11 bis 
14 Stunden und selbst noch längeren Dienst und nur selten 
einen Ruhetag haben. Wenn Felix Faure nach Havre abreist 
oder ankommt, wird er stets von allen höheren Beamten feier- 
lich am Bahnhof empfangen, wo ausserdem noch eine grosse 
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Zahl der unteren Angestellten aufgeboten ist. Für den präsi- 
dentschaftlichen Zug ist das Personal verdoppelt, ebenso auch 
für die Bewachung der Bahn. Natürlich werden diese Leute 
von den anderen Strecken herangezogen. Hierunter befand sich 
auch die Strecke nach Lisieux, auf der das grosse Unglück 
vorkam. Ein Blatt zählt 28 Beamten der betreffenden (West- 
bahn) Gesellschaft in Paris auf, die 8500 bis 100.000 Fres. Ge- 
halt und Entschädigung, ausserdem noch Nutzungen beziehen ! 
Ein Bahnhofsvorsteher erhält dagegen 1800, die anderen An- 
gestellten bis herab zu 1050 Fres., wovon noch Abzüge gemacht 
werden. Selbst bei langer Dienstzeit bringen es die meisten 
nicht über 1250 Fres.“ 

Muss die „V. 2.“ gegenüber dieser Schilderung nicht selbst 
zugeben, dass es um die deutschen Eisenbahnverhältnisse 
viel besser bestellt ist? Jedenfalls thäten die Franzosen besser, 
anstatt — wie dies neuerdings wiederholt geschehen — ten- 
denziöse Bemängelungen der deutschen Eisenbahnverhältnisse 
in die Welt zu setzen, vor ihrer eigenen Thür zu kehren. 


— Zum Eisenbahnarbeiterstreik ‘in Frankreich. Seit den 
letzten Mittheilungen über die Ausstandsbewegung unter den 
französischen Eisenbahnarbeitern (Nr. 55 d. Ztg.) hat sich die Situa- 
tion zwischen den gegnerischen Parteien, wie der „Soz. Praxis“ 
aus Paris geschrieben wird, nicht verändert. Auf die Weigerung 
der grossen Eisenbahngesellschaiten, mit dem Ausschuss des 
Gewerkschaftsverbandes in Unterhandlung zu treten, hatte sich 
dieser zunächst jeder Aeusserung enthalten und seine Antwort 
auf die kommende Woche verschoben. Er wollte, wie er aus- 
drücklich betonte, die lokalen Gruppen, die aufgefordert wurden, 
sobald als möglich Stellung zu nehmen zu dem ablehnenden 
Bescheide der Unternehmergesellschaften, in keiner Weise in 
ihren Beschlüssen beeinflussen. Ohne über den Ausfall dieser 
Beschlüsse der lokalen Gruppen zu berichten, veröffentlichte 
aber der Verbandsaussschuss in der „Tribune de la Voie ferree“ 
vom 15. d. Mts. nun seine eigenen Bemerkungen zu dem Ver- 
halten der Eisenbahngesellschaften. Eine präzise endgültige Er- 
klärung gibt er darin allerdings nicht, sondern er kommentirt 
nur die Briefe der Gesellschaften, in denen sie ihre Ablehnung 


mittheilten und theilweise auch begründeten. Der Ausschuss 
des Gewerkschaftsverbandes hebt zunächst hervor, dass 
die Antworten aller Gesellschaften sich zusammenfassen 
lassen in den Worten: „Es gäbe keine Veranlassung, 


diese Fragen (der Lage des Personals) durch Vermittler zu 
behandeln.“ Immerhin konstatirt er, dass zwei der Gesell- 
schaften, die Ostbahn und die Paris - Lyon - Mittelmeerbahn, 
sich auf eine Erörterung des vom Gewerkschaftsverband aut- 
gestellten Arbeiterprogramms von 1893 eingelassen hatten. Die 
Direktion der Ostbahn hatte nämlich betont, dass sie im Jahre 
1897 für Wohlfahrtszwecke ihrer Bediensteten 9000000 Fres. 
ausgegeben habe und dass diese Ausgaben 16,66 2 der Löhne 
und 45,68 5 der an die Aktionäre vertheilten Dividenden aus- 
mache. Die Realisirung sämmtlicher Forderungen der Arbeiter 
würde ihr eine jährliche Mehrausgabe von 50 000.000 Fres. auf- 
erlegen, wozu sie nicht in der Lage sei. Die Paris-Lyon-Mittel- 
meerbahn hatte bemerkt, dass die volle Ausführung des Ge- 
werkschaftsprogramms ihre Ausgaben um 70 2 erhöhen und für 
sie allein eine jährliche Erhöhung des Ausgabenbudgets von 
120 000 000 Fres. nöthig machen würde. Diesen Vorhaltungen 
gegenüber antwortete der Verbandausschuss, dass es nicht seine 
Sache sei, die Kosten für die Verbesserung der Arbeitsverhält- 
nisse zu berechnen. Warum habe man übrigens diese einfache 
Antwort, die Bewilligung des Programms von 1893 sei unmög- 
lich, nicht schon vor fünf Jahren gegeben? Die durch die ge- 
forderten Reformen nöthig werdenden Mehrausgaben würden 
sich für die Eisenbahngesellschaften sehr wohl lohnen, da durch 
Entlastung des heute überanstrengten Personals sicherlich die 
Unfälle vermindert würden. Gegenüber den Zahlen der Unter- 
nehmergesellschaften sei darauf hinzuweisen, dass es unter den 
Eisenbahnbediensteten Familienväter gebe, die selbst nach 
20 jähriger Dienstzeit nur 2,15 bis 3,25 Fres. pro Tag einnehmen 
und dass Barrierefrauen mit 2,50 Fres. monatlich abgefunden 
werden. Es genüge auf keinen Fall, die Eisenbahnarbeiter mit 
grossen Ziffern zu blenden: „Ils sont malheureux et ne veulent 
plus l’ötre. C'est lä leur seul argument.“ 


— Eine wunderbare Mittheilung bringen die St. Peters- 
burger Residenzblätter. danach den Entwurf zum Bau einer 
Bahn von Lodz nach Kalisch über Sieradz-Sask und die Ver- 
längerung dieser Linie bis zur deutschen Grenze von einer be- 
sonderen Kommission im Departement für Eisenbahnangelegen- 
heiten behandelt worden ist, wobei sich die Kommission für An- 
lage einer breitspurigen Linie für Rechnung des Staates 
ausgesprochen hat. Das Projekt soll demnächst definitiv be- 
stätigt werden. Die Länge der projektirten Linie stellt sich auf 
113 Werst. 

Es wird also die schmal's 


urige Lodzer Fabrikbahn 
sowohl nach Osten, als auch nac 


Westen Fortsetzungen in 
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russischer Normalspur haben. Oder besteht vielleicht die Ab- 
sicht, die kurze, nur 26 Werst lange, schmalspurige Lodzer 
Fabrikbahn in eine normalspurige Vollbahn umzubauen? Un- 
möglich ist eine derartige Absicht gewiss nicht, namentlich wenn 
man in Berücksichtigung zieht, dass die geplante Bahn über 
Kalisch hinaus bis an die deutsche Grenze geführt werden soll, 
wodurch sie eine erhöhte militärische Bedeutung erhalten würde, 
die andererseits, wenn an den beiden Endpunkten der nur 
26 Werst langen Fabrikbahn Umladung vorgenommen werden 
muss, illusorisch werden würde. 

Hierbei sei noch zur Information unserer Leser bemerkt, 
dass die kurze Lodzer Bahn die reichsten Erträge unter sämmt- 
lichen russischen Bahnen abwirft. Die gesammten Einnahmen 
betrugen 1895 1445379 R. oder auf die Werstbahnlänge 55 592 R., 
die Ausgaben dagegen überhaupt 672550 R. oder auf die Werst- 
bahnlänge 25867 R, so dass eine reine Betriebseinnahme von 
überhaupt 772829 R. oder auf die Werstbahnlänge von 29725 R. 
verbleibt. Diese ausserordentlich hohen Einnahmen sind wohl 
auch bisher ein Hinderniss der Verstaatlichung gewesen, ob- 
gleich bereits seit dem 19. Juni 1886 dem Staate hierzu jederzeit 
die Berechtigung zusteht. 


— Berechnung der Eisenbahnfrachten im internationalen 
Verkehr. Die „Deutsche St. Petersburger Zeitung“ weiss 
mitzutheilen, dass eine Kommission aus Vertretern des 
Departements für Eisenbahnangelegenheiten, der Privatbahnen, 
der Reichsbank und der Kreditkanzlei niedergesetzt worden 
ist, welcher die Aufgabe übertragen wurde, die Frage in 
Erwägung zu ziehen, einen feststehenden Kurs für die Berech- 
nung der Eisenbahnfracht im direkten Verkehr mit nicht- 
russischen Bahnen festzusetzen und die Zahlung der Fracht für 
die ganze Strecke in einer Valuta einzuführen. Gegenwärtig 
sind beispielsweise die Tarife im russisch-deutsch-niederländischen 
Verkehr in Mark und Pfennig ausgerechnet. wobei die Fracht- 
sätze, die für die russische Strecke zur Erhebung gelangen, in 
besonderen Tabellen in Rubeln und Kopeken aufgeführt sind. 
Wenn also eine Sendung aus Deutschland nach Russland be- 
fördert wird, so wird der Frachtantheil der russischen Eisen- 
bahnen in Rubeln berechnet, während die Fracht für die deutsche 
Strecke in Mark ausgerechnet und nach einem besonderen hier- 
für von Zeit zu Zeit festgestellten Kurs in Rubeln erhoben wird. 
Bei Gütertransporten aus Russland nach Deutschland erhebt 
Deutschland die Fracht für die deutsche Strecke in Mark, während 
für die russische Strecke von deu deutschen Bahnen die Fracht- 
zahlung in Rubeln verlangt wird. Wenn die Empfänger nicht 
in der Lage sind, in Rubeln zu zahlen, so wird die Fracht in 
Mark umgerechnet und zwar zu einem ziemlich hohen Kurse 
(220 #. = 100 Rbl., während der Kurs viel niedriger, beispiels- 
weise auf 217 steht). Die Ursache für die Forderung der kück- 
zahlung und die Berechnung eines hohen Kurses ıst darin zu 
suchen, dass bei der Abrechnung zwischen den russischen und 
den deutschen Bahnen die letzteren den ersteren alljährlich sehr 
namhafte Beträge zu zahlen haben und sich durch Berechnung 
eines hohen Kurses bei den einzelnen Frachtzahlungen gegen 
etwaige Kursschwankungen zu schützen bestrebt sind. Für die 
Unzweckmässigkeit der gegenwärtigen Art und Weise der Ver- 
rechnung spricht auch der Umstand, dass die deutschen Bahnen 
bei Empfang russischen Geldes oft in die Lage kommen können, 
falsche Scheine in Empfang zu nehmen usw. 

Mit Rücksicht auf diese und andere Unzuträglichkeiten 
sind bereits von anderen Ländern Konventionen vereinbart 
worden, denen zufolge die Tarife in der Valuta des Abferti- 
gungslandes ausgerechnet sind, während die Fracht nach einem 
festen Kurse in der Valuta des Landes bezahlt wird, wo die 
Verrechnung stattfindet. Eine derartige Konvention konnte 
bisher mit Russland nicht abgeschlossen werden. weil der Kurs 
des russischen Kreditrubels sehr schwankend war. 

Noch komplizirter als im russisch-deutsch-niederländischen 
sind gegenwärtig die Verrechnungen im russisch - belgisch- 
französischen Verkehr, wo drei Valuten, die russische, deutsche 
und französische in Betracht kommen. Mit Einführung der 
Goldwährung in Russland istderRubelkurs jedoch stabil geworden, 
und es wird somit möglich, mit allen Ländern, die ınit Russ- 
land einen direkten Eisenbahnverkehr unterhalten, Verträge 
abzuschliessen. Die obengenannte, im Departement für Eisen- 
bahnangelegenheiten niedergesetzte Kommission hat sich nun 
dafür ausgesprochen, dass die Fracht immer in der Valuta 
des Landes erhoben werde, in welchem die Zahlung geleistet 
wird, wobei der Kurs von 216,10 46 = 268 Fres. 255 Kronen 
= 100 R. in Anwendung zu bringen wäre. Der Ueberschuss, 
den die ausländischen Bahnen an die russischen zu zahlen 
haben, wäre in Deutschland, Oesterreich und Frankreich nach 
Meinung der Kommission an zur Empfangnahme dieser Beträge 
bevollmächtigte Banken in der Valuta des Landes zu zahlen, 
wo die Zahlung geleistet wird. 

Zum Schluss bemerkt die „Deutsche St. Petersburger Zei- 
tung“ noch, dass es in der Absicht der russischen Bahnen liege, 
auf der bevorstehenden Konferenz in Wien mit den betheiligten 


Bahnverwaltungen Deutschlands, Oesterreich-Ungarns, Frank- 
reichs usw. zur Regelung dieser wichtigen Frage in Verhand- 
lungen zu treten. 

Falls sich eine Verständigung auf dem angedeuteten Wege 
erreichen liesse, so würde das zweifellos von der gesammten, 
mit Russland im Handelsverkehr stehenden Handelswelt mit 
Freuden begrüsst werden. Uns scheint der Umstand, dass ein- 
mal auf einer nicht russischen Bahn gelegentlich ein falsches 
Kreditbillet einkassirt wird, recht nebensächlich, dagegen von 
grosser Bedeutung, dass diese Bahnen bisher gezwungen waren 
einen verhältnissmässig ungünstigen Kurs in Anrechnung zu 
bringen, um gegen Verluste bei der Schlussrechnung mit Russ- 
land geschützt zu sein. Hierdurch wurde die Frachtzahlung 
gegen den Tarif künstlich "erhöht und ausserdem infolge der 
Sehwankungen in den Kursnotirungen eine gewisse Unsicher- 
heit in die Kalkulation der Kosten getragen, immer voraus- 
gesetzt, dass der Empfänger nicht in der Lage ist, in der Valuta 
des betreffenden Landes zahlen zu können, was ja wohl in sehr 
vielen Fällen nicht möglich sein wird, namentlich wo es sich um 
Empfangsstationen handelt, die weit von der russischen Grenze 
entfernt gelegen sind, wo also russische Kreditbillete weniger 
häufig im Umlauf sind. 

Es würde somit die geplante Verständigung einen zweifel- 
losen Fortschritt im internationalen Verkehr bedeuten, der nament- 
lich in Deutschland, das einen besonders lebhaften Waarenaus- 
tausch auf dem Eisenbahnwege mit Russland hat, gewiss sympa- 
thische Aufnahme finden wird. 


— Zu der in No. 65 d. Ztg. bereits gemeldeten Bewerbung 
des Grafen Kapnist um die Konzession einer Bahn in Klein- 
asien von Tripoli nach El-Kuweit schreibt der „Hamb. Corresp.“: 

„Ein russischer Aristokrat, Graf Wladimir Iwanowitsch 
Kapnist, hat sich um die Konzession zur Erbauung der Euphrat- 
bahn beworben. Die Nachricht ist sehr bezeichnend. Viele Jahre 
lang stand es fest, dass diese Bahn, die direkte Verbindung 
zwischen deın mittelländischen Meere und dem persischen Golfe, 
von England gebaut werden würde. Sie sollte die direkte 
Verbindung zwischen England und Indien bilden. Von der eng- 
lischen Küste bis zum Anfangspunkte der Euphratbahn zu Schiff, 
von dort aus über den Euphrat, durch Persien, Beludschistan 
und Indien auf dem Schienenwege sollte die strategische Ver- 
bindung Englands mit Indiens Centrum führen. Der Plan ist 
bisher nicht verwirklicht worden. nieht zum wenigsten deshalb, 
weil inzwischen in dem Suezkanal eine andere direkte Verbin- 
dung zur See zwischen Euglanı4 und seinen indischen Besitzungen 
entstand, ein Weg, den sich England durch die Besetzung 
Aegyptens zu sichern suchte. Ab und zu wird ja noch von dem 
alten Plane gesprochen, und aufgegeben ist er von England 
sicherlich noch nicht, zumal ja ein Ausgangspunkt der Euphrat- 
bahn am Suezkanal in die direkte englische Einflusssphäre fallen 
würde. Aber heute fällt doch noch ein anderer Gesichtspunkt 
schwer in die Waagschale. Die Euphratbahn ist nur möglich mit 
Zustimmung, ja mit Begünstigung der Türkei. Diese besass 
England, so lange es die traditionelle Freundschaft mit der Pforte 
aufrecht erhielt, zweifellos; heutzutage ist es anders. Ein leb- 
haftes Misstrauen gegen England herrscht auf der Pforte, und 
als im vorigen Jahre, kurz nach Beendigung des Krieges gegen 
Griechenland an dem persischen Golfe Unruhen gegen die Türkei 
zum Ausbruch kamen, da kam auch dieses Misstrauen gegen 
England, das hinter den Unruhen stecken sollte, zum offenen 
Ausdruck. Kaum viel besser stebt es zur Zeit mit den Unruhen 
in Yemen, hinter denen man in Konstantinopel auch englische 
Einflüsse zu wittern glaubt. Mit welchem Rechte, mag dahin- 
gestellt bleiben; jedenfalls würde man sich heute auf der Pforte 
sehr besinnen, ob man England die Konzession der Euphratbahn 
noch übertragen würde. Andererseits würde eine russische 
Konzession wieder so viele englische Interessen kreuzen, zumal 
wenn die Bahn vom Euphrat durch Persien weitergeführt würde, 
dass von englischer Seite sicherlich alles aufgeboten werden 
wird, um die Konzession für den Grafen Kapnist zu verhindern. 
Hat doch Russland bereits in Nordpersien ein so entscheidendes 
Uebergewicht, dass die hungernde Menge in Täbris vom rus- 
sischen Konsul Rettung und Hilfe erbat. Und eine Bahn, welche 
den russischen Einfluss auch nach Südpersien trüge? Jedenfalls 
hat die Frage der Euphratbahn durch die russische Bewerbung 
eine neue und sehr interessante Wendung erhalten. 


— In dem Ringen um die Vorherrschaft in Persien be- 
findet sich Russland von vornherein in günstigerer Lazxe, weil 
das nördliche Persien mit der Hauptstadt Teheran und der 
Haupthandelsstadt Täbris die reicheren Provinzen des Landes 
umfasst und verkehrspolitisch giücklicher gelegen und leichter 
zugänglich ist als der Süden, von wo aus die Engländer ihre 
Bestrebungen ausgehen lassen müssen. Nach einem Bericht 
der Londoner „Daily Mail“ hätten in jüngster Zeit die Russen 
namentlich in verkehrspolitischer Hinsicht bedeutende Fort- 
schritte gemacht und zwar wirthschaftspolitisch zum Theil auf 
dem Karawanenwege über Beludschistan, Ferner soll eine 
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russische Gesellschaft die Erlaubniss zum Bahnbau von Reschlt 
am kaspischen Meer nach der Stadt Kazmin, einem Kreuzungs- 
punkt auf dem Wege nach Teheran, erhalten haben. Der Weg 
von Rescht über die Berge in die Ebene soll bereits so gut wie 
fertig sein. Eine Sekundärbahn wurde von russischen Inge- 
nieuren gebaut, und zwar derartig, dass sie ohne grosse 
Schwierigkeiten in eine erstklassige Bahn umgewandelt werden 
könne. Tausende von Truppen könnten bereits jetzt in sehr 
kurzer Zeit bis auf 100 englische Meilen nach Teheran zu vor- 
geschoben werden. Ebenso seien bereits durch russische Inge- 
nieure die Vermessungen für eine den Norden Persiens durch- 
schneidende Eisenbahn im Gange. Thatsächlich sei die Bau- 
und Abbauerlaubniss für Bergwerke, Fahrstrassen und Eisen- 
bahnen durch ganz Persien in russischen und deut- 
schen Händen; auch ein paar im russischen Interesse 
arbeitende Belgier sollen dabei betheiligt sein. 


— Ueber den Bau der Uganda-Eisenbahn schreibt man 
dem „Hamb. Corresp.“ aus Ikutha: 

Bekannt ist, dass zu dem Bau die Eingeborenen verhält- 
nissmässig wenig Arbeiter gestellt haben und dieselben sich 
meist aus Indern rekrutiren. Unsere hiesigen Wakamba waren 
ganz entsetzt über das Unterfangen der Europäer, einen Weg 
durch Dick und Dünn zu bahnen, und nannten es eine „todt- 
bringende Arbeit“, zu der sie nicht fähig wären. Der grösste 
Theil der von englischen Beamten in Ulu zum Bau requirirten 
Wakamba ist auch thatsächlich den Strapazen erlegen. Gegen- 
wärtig sind nördlich vom Tzawoflusse etwa 3000 Inder und die 
gleiche Anzahl nach Mombassa (zur Verbesserung des Bahn- 
steigs) als Bahnarbeiter beschäftigt. Der Kostenanschlag ist 
schon bei weitem überschritten, nach den jetzigen Erfahrungen 
erfordert der Gesammtbau das Dreifache der ausgeworfenen 
Summe. Bis jetzt sind bereits 65000000 ‚It. verausgabt, dabei 
ist die Linie erst 20 km über den Tzawo hinaus fertiggestellt. 
Bis etwa 30 km hinter dem Voi verkehren gegenwärtig jeden 
Dienstag, Donnerstag und Sonntag mehrere Personenzüge mit 
IL, OH. und II. Klasse, während der Güterverkehr schon über 
den Tzawo hinaus offen ist. Die Einnahmen der Bahn hin- 
gegen bleiben weit hinter dem Voranschlage zurück, da das 
durchzogene Gebiet — mit Ausnahme der Anfangsstrecke — 
eine Wüste ohne Einwohner, aus der nichts heraus- und nichts 
hineinzuschaffen ist. Für den Betrieb der Bahn sind auf der 
bis jetzt fertigen Strecke 21 Stationen errichtet. Auf jeder 
steht für den Vorsteher (Inder) ein kleines Wellblechhaus, und 
daneben hat meist ein Krämer sein Zelt aufgeschlagen, wo er 
Reis, Zucker, Salz, Mehl usw. verkauft. Die meisten Stationen, 
haben grosse Wasserbehälter, in die das Wasser für die Loko- 
motive mehrfach aus 1-2 km Entfernung durch Pumpwerke 
geschafft wird. Was den Nutzen der Eisenbahn betrifft, so ist 
er daraus zu ersehen, dass wir ehedem von Mombassa aus auf 
dem direktesten Wege etwa 15 Tagereisen bis Ikutha brauchten, 
während wir jetzt die nächste Station Kibwezi in 12 Marsch- 
stunden erreichen und von da Mombassa in 36 Stunden. Die 
Transportkosten für Waaren, die wir von der Küste beziehen 
ee vermindern sich bei Benutzung der Eisenbahn um zwei 

rittel. 


— Der in Liverpool von der afrikanischen Westküste ein- 
getroffene Dampfer „Roquelle“ bringt die Nachricht, dass alle 
Vorbereitungen zum Beginn des Baues der Eisenbahn in 
Secondi getroffen sind, das Legen der Schienen jedoch noch 
nicht angefangen hat. Die Franzosen machen gute Fortschritte 
mit dem Bau der prächtigen Landstrasse, welche sie von 
Konakry, der Hauptstadt ihrer Kolonie Gummi, nach dem Niger 
herstellen. Bis jetzt bestehen aber keine Anzeichen, dass auf 
die Nivellirung der Eisenbahn im Innern, welche Kapitän 
Salesses kürzlich unternommen hat, der wirkliche Bau folgen 
wird. Konakry wird schnell einer der bedentendsten Häfen an 
der afrikanischen Westküste und scheint Freetown bald zu 
überflügeln. 


— Von Chicago nach Milwaukee und den Inlandsseen ist die 
Herstellung einer elektrischen Bahn projektirt, welche 78 Meilen 
(125,5 km) Länge haben und bis gegen den Oconomowocsee hin- 
reichen soll. Vorläufig sollen von den beiden Zweigen dieser 
Wisconsin Island Lakes & Chicago Railway der eine bis nach 
Elgin, Illinois, der andere bis Wilmet, Wisconsin fertiggestellt 
werden; beide Strecken zusammen mit einem Kostenaufwande 
von 10000000 D. Das Maschinenhaus, in welchem die erforder- 
liche elektrische Kraft erzeugt werden soll, wird am Ufer des 
Desplainesflusses errichtet werden. 


Allgemeines. 


— Noch eine ungelöste Frage ist die zweckmässige Unter- 
PEmgUmg: der Fahrräder in den Eisenbahnwagen. Alle bis- 
herigen Vorschläge waren mit der nothwendigen Oekonomie des 
Raumes nicht zu vereinbaren. Unlängst hatten die Kommissare 
der Eisenbahnen in Neu-Südwales eine Kommission mit der Auf- 
gabe betraut, einen Bericht über die beste Art des Eisenbahn- 
transportes derFahrräder zu erstatten. Diese Kommission war ein- 
stimmig der Meinung, dass der in den Gepäckwagen zur Unter- 
bringung des Gepäcks und kleinerer Kolli erforderliche Raum es 
nicht zulasse, einen Theil desselben zum regelmässigen Trans- 
port der Fahrräder frei zu lassen. Ferner genehmigten die 
Kommissare den versuchsweisen Umbau eines Abtheils II. Klasse 
und man gelangte nach dem „Kl. J.“ zu folgenden Vorschlägen: 
„Die Fahrräder werden bei dieser Anordnung ebenso dicht neben 
einander untergebracht, als dies ohne Verwendung irgend einer 
speziellen Vorrichtung überhaupt möglich sein würde. Der ver- 
wendete Wagenabtheil hat 1,651 m "Länge, 2,388 m Breite von 
einer Thür zur anderen, und 2,350 m Höhe vom Mittelpunkt des 
Fussbodens bis zum Mittelpunkt der Wagendecke. Von den 
kleinen, mit Öharnieren versehenen Ständern, welche an den 
beiden Enden des Abtheils stehen, nimmt der eine die Vorder- 
räder zweier Maschinen auf, während der andere das Vorderrad 
einer dritten Maschine umfasst. Ein am oberen Theil des Ständers 
angebrachter Riemen wird um das Steuerrohr der Maschine ge- 
legt und durch eine Schnalle festgehalten, so dass die Räder 
unbeweglich dastehen. Ein zweiter, an der Wagenwand be- 
festigter Riemen wird um die Lenkstange der dritten Maschine 
gelegt und durch Haken und Oesen befestigt. Eine ähnliche 
Einrichtung an der anderen Stelle des Abtheils gestattet die 
Unterbringung von weiteren drei Fahrrädern. Ueber diesen sind 
sechs weitere Maschinen an mit Leder bezogenen Haken und 
Riemen aufgehängt. Sodann sind an den Wagenwänden Riemen 
befestigt, die um ein Rohr des Rahmens jeder Maschine gelegt 
werden. Sie werden durch Haken und Oesen mit dem an der 
entgegengesetzten Wand befestigten Riemen verbunden, so dass 
die Fahrräder sehr gesichert sind. Im Nothtalle kann noch eine 
oder zwei Maschinen auf dem Wagenfussboden untergebracht 
werden. Die neue Anordnung ermöglicht es, die Maschine in 
sehr sicherer Art zu befestigen und sie in ihrer normalen Stellung 
zu befördern, so dass das Äusfliessen von Oel aus den Laternen 
und den Kugellagern verhütet wird. Wenn keine Fahrräder bei 
einem Zuge mitgehen, können die Ständer an die Wagenwand 
zurückgelegt werden, wo man sie mittelst eines Knopfes fest- 
hält, so dass eine volle Ausnutzung des Abtheils für den Gepäck- 
transport ohne jeglichen Raumverlust erfolgen kann. Die Bahnen 
haben derartige Abtheile vorläufig in drei Schnellzugsgepäck- 
wagen eingerichtet und Anordnung getroffen, dass die gleiche 
Einrichtung auch bei allen übrigen Wagen dieser Gattung er- 
folge. Uebrigens steht der Anwendung dieser Einrichtung auch 
bei Bremswagen nichts im Wege.“ Es wird abzuwarten sein, ob 
sich die Einrichtung, welche von dem Werkstättenbeamten 
Elston und dem Kommissariatsbeamten Moore in Vorschlag ge- 
bracht worden ist, in der Praxis bewähren wird. 


— Der von uns schon wiederholt erwähnte Rückgang des 
französischen Aussenhandels, der sich auch im Juli durch die 
Zunahme der Einfuhr fremder Fabrikate und die Abnahme der 
Ausfuhr französischer Fabrikate fühlbar machte, wird von der 
Pariser Presse sehr eifrig erörtert. Das „Petit Journal“ erklärt 
in einem überraschend sachlichen und gemässigten Artikel, es 
genüge heute nieht mehr, sich spöttisch wegwerfend über die 
deutsche Konkurrenz zu äussern, um diese aus der Welt zu 
schaffen, sondern man müsse vielmehr das Beispiel deutscher 
Ausdauer und Rührigkeit befolgen. Auch der Chefredakteur 
des orleanistischen „Soleil“, Herr Herv& de Kerohaut, hält es 
für geboten, das Publikum über die wahre Lage des französi- 
schen Aussenhandels aufzuklären. „Man hat oft genug wieder- 
holt, dass unsere Exportindustrien neue Absatzgebiete auf- 
suchen müssen. Wo werden sie diese finden? Die Regierung 
der Republik hat mit grossen Kosten ungeheuere Gebiete in 
Asien und in Afrika unter dem Vorwande erobert, unserer In- 
dustrie Absatzgebiete zu eröffnen, und nun hat der Kolonien- 
minister in einem Rundschreiben konstatirt, dass unsere afri- 
kanischen und asiatischen Kolonien uns nichts abkaufen und 
verkaufen. Russland ist ein weites Absatzgebiet für unsere 
Kapitalien, aber nicht für unsere Exportindustrien. Unsere 
guten Freunde, die Russen, beliebten sehr wohl, unserer Er- 
sparniss sieben Milliarden zu entlehnen, und wir sind ihnen 
dafür sehr dankbar, weil wir überzeugt sind, dass es besser ist, 
unser Geld für den Bau der transsibirischen Bahnen als für die 
Rhonekanäle oder die Schiffbarmachung der Loire zu ver- 
wenden; was aber unsere Produkte anlangt, so wollen die 
Russen sie nicht, sie ziehen ihnen die deutschen Produkte vor; 
sie_konsumiren a aber dieser Champagner wird in 
Deutschland hergestellt und kommt über Hamburg; sie beziehen 
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schöne Seidenstoffe, aber aus Krefeld. Man muss vorhersehen, 
dass unsere nationale Industrie in einer nahen Zeit sich für den 
Absatz ihrer Produkte auf den inneren Markt wird beschränken 
müssen. Schützen wir aber energisch unsere Landwirthschaft, 
um da einen Ersatz für die Verluste in der Industrie zu finden. 
Wir müssen dahin kommen, genug Korn und Fleisch zu produ- 
ziren, um unseren eigenen Bedarf zu decken und uns voll- 
ständig von dem Tribut zu befreien, den wir an das Ausland 
für den Ankauf der nothwendigsten Nahrungsmittel zahlen; 
und obwohl es heute Mode geworden ist, an dem ‚perfiden 
Albion‘ herumzunörgeln und uns den Engländer als den Erb- 
feind Frankreichs zu schildern, so wage ich die Bemerkung, 
dass es ein Glück für uns ist, die Engländer zu haben, die 
unsere Bordeauxweine, unseren Zucker, unsere Eier, unsere 
Butter und unsere Käse kaufen. Wenn wir die Lieferanten 
Englands auch für Brot und Fleisch werden könnten, so gestehe 
ich eynisch, dass ich darob entzückt wäre. Ich will gern zu- 
geben, dass der Engländer für uns der Erbfeind ist. Aber 
unsere Landwirtbe bereichern sich dabei, indem sie den Feind 
ernähren.“ 


1 — Arbeiter als Direktoren. Zwischen der Londoner 
„South-Metropolitan-Gas-Company“ und ihren Angestellten be- 
steht seit acht Jahren das beste Einvernehmen. Besonders ist 
dies dem fortschrittlich gesinnten Vorsitzenden Livesey zu ver- 
danken. Er hat den Arbeitern wirkliches Interesse an dem 
Resultat ihrer Arbeit einzuflössen gewusst. Schon seit einer 
Reihe von Jahren können die Angestellten Aktionäre der Ge- 
sellschaft werden, so dass von den 7966 Aktionären in der That 
1186 Angestellte der Gesellschaft sind. In einer kürzlich ab- 
gehaltenen Versammlung der Aktionäre machte nun Livesey 
weitere Vorschläge im Interesse der Eintracht zwischen Vor- 
gesetzten und Untergebenen. 

Die im Wochenlohn stehenden Angestellten sollen zwei 
Direktoren und die Monatsgehalt Beziehenden einen Direktor 
wählen dürfen. Während der Zeit, wo die von den Angestellten 
gewählten Direktoren als solche Pflichten zu erfüllen haben, 
sind sie ihrer gewöhnlichen Arbeit entbunden. Die Entschädi- 
gung beträgt ihre gewöhnliche Bezahlung, als ob sie an der 
Arbeit wären, und ausserdem 10 sh. 6 d. für jede wöchentliche 
Sitzung. Ein von den Angestellten gewählter Direktor muss 
wenigstens sieben Jahre in den Diensten der Gesellschaft ge- 
standen haben und mindestens für 100 £ Aktien besitzen. 
Direktor Livesey schlug vor, diesen seinen Plan versuchsweise 
auf drei Jahre einzuführen. Beantrage das Handelsamt Abände- 
rungen, so möchten sie Gehör finden. Die Angestellten be- 
sässen gegenwärtig für 55000 £ Aktien, welche einen Markt- 
werth von 80000 £ hätten. Wählten die Angestellten die 
passenden Leute zu Direktoren, so sei er, Livesey, überzeugt, 
dass die Befürchtungen, welche seine Kollegen etwa haben 
möchten, grundlos wären. Wenn die Gesellschaft etwas thun 
könne, was dem Gemeinwesen und den Beziehungen zwischen 
Kapital und Arbeit von Nutzen wäre, so möge sie nicht davon 
abstehen. Wenn die Angestellten Schönredner erwählten, die 
bald den, bald jenen Kuckucksheimplan vorbrächten, so würde 
das Projekt natürlich ins Wasser fallen. Der Arbeiterstand 
habe bisher wenig Gelegenheit gehabt, sich mit dem kom- 
merziellen Leben in seinen grösseren Erscheinungen bekannt 
zu machen. Hoffentlich werden die neuen Direktoren sich diese 
Kenntniss erwerben und sie unter ihren Mitarbeitern verbreiten. 

Dieser Plan wurde schliesslich von den Aktionären fast 
einstimmig angenommen. 


— Panzerung durch Eisenbahnschienen. Das ameri- 


kanische Departement des Krieges stellt, wie wir 
einer Mittheilung des Patentbüreaus von Carl Fr. Reichelt in 
Berlin entnehmen, Versache an, in wie weit Geschützstände an- 
statt durch Mauerwerk und Erdwälle, durch Eisenbahnschienen 
geschützt werden können. Eine zu Port Washington errichtete 
Versuchsbefestigung erhält eine Panzerung, die aus alten Eisen- 
bahnschienen besteht. Sobald die Vorarbeiten vollendet sind, 
soll die neue Panzerung und ihre Widerstandsfähigkeit gegen 
Geschosse der zehnzölligen Geschütze der Potomacbefestigungen 
erprobt werden. Uebrigens sind die Yankees nicht die ersten, 
welche altes Fisenbahnmaterial als Panzerung verwenden. 
Während der Revolution im Anfang des Jahres 1895 hatte die 
kolumbianische Regierung alle Dampfer auf dem Magdalenen- 
strom mit Beschlag belegt, um sie für den Patrouillendienst auf 
dem Strom und zum Truppentransport zu verwenden. Diese 
Schiffe sind nämlich äusserst flachgehende Hinterraddampfer, 
deren Rumpf sich nur wenig über den Wasserspiegel erhebt. 
Auf dem Unterdeck befindet sich, vollständig freistehend, die 
Kesselanlage und die Maschine; über diesen erheben sich dann 
die Promenadendecks usw. und ganz oben, etwa 10—15 m über 
dem Wasserspiegel befindet sich das Pilotenhaus. Letzteres, 
sowie auch Maschine und Kessel mussten auf jeden Fall gegen 
feindliche Geschosse geschützt werden, da eine gut gezielte 
Gewehrkugel sonst leicht das Schiff hätte manöverirunfähig 
machen können, so dass es entweder verloren ging, oder ge- 
zwungen war, sich dem Feind zu ergeben. Da die ganze Armi- 
rung schnell vor sich gehen musste und ausserdem nicht viel 
Geld kosten sollte, requirirte man auf den verschiedenen, am 
Magdalena liegenden Eisenbahnstationen alte Eisenbahnschienen, 
mit denen man Kessel und Maschine umgab. Das Pilotenhaus 
wurde durch mehrere Lagen stählernen Kesselblechs kugelsicher 
gemacht. Leider gestattete der Verlauf des „Feldzuges“ nicht, 
genaue Beobachtungen über die Sicherheit dieses improvisirten 
Panzers anzustellen, da die „Kriegsschiffe“, wie die kolumbiani- 
schen Zeitungen diese Fahrzeuge nannten, nicht in feindliches 
Feuer kamen. Ab und zu wurde allerdings ein Schuss vom Ufer 
aus auf sie abgegeben, aber immer aus solcher respektvollen 
Entfernung, dass er wahrscheinlich auch ohne Panzerung dem 
Schiffe keinen Schaden hätte thun können. 


Technische Neuerungen. 


— Grosse Zuggeschwindigkeit zwischen Philadelphia 
und Atlantie City. Nach Mittheilungen der „Railroad Gazette“ 
vom 29. Juli d.J. fand am 1. Juli d. J. mit einer neuen Lokomo- 
tive eine Probefahrt zwischen oben genannten Städten statt, bei 
der die seit Juli v. J. bei dem schnellsten Zuge eingeführte aus 
der kürzesten Fahrzeit sich ergebende Reisegeschwindigkeit von 
112 km/St. noch wesentlich übertroffen wurde Der Probezug 
hatte einschl. Lokomotive ein Gewicht von 286,5 t und legte die 
89 km lange Strecke in 45 Minuten 17 Sekunden, also mit einer 
Reisegeschwindigkeit von 117,6 km/St. zurück. Nach den von 
Meile zu Meile gemachten Aufzeichnungen ergab sich bei voller 
Fahrt für eine Strecke von 80 km eine Durchschnittsgeschwindig- 
keit von 128 km/St. und die grösste erreichte Geschwindigkeit 
war 140 km/St. 

Wann wird wohl die für einen flotten Schnellzugsbetrieh 
lästige Beschränkung der Fahrgeschwindigkeit auf höchstens 
90 km/St. in Deutschland endlich aufgegeben werden ? 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken für den Personen-, Gepäck-, 
Stückgut- und Viehverkehr. Direktionsbezirk Altona. 
Die bisher nur dem Wagenladungsgüterverkehr dienende Strecke 
Marne-Friedrichskoog wird vom 1 Oktober d.J. ab auch für den 
Personen-, Gepäck-, Stückgut- und Viehverkehr eröffnet werden. 
Gleichzeitig wird der zwischen dem Bahnhofe Marne und der 
Haltestelle I neu errichtete Personenhaltepunkt Marnekoog dem 
Betriebe übergeben werden. 

Wegen der Bezeichnung der Haltestellen und der Abferti- 
gungsbefugnisse derselben vergl. die bezügliche Bekannt- 
machung in Nr. 65 d. Ztg. 


Eröffnung von Stationen. Eisenbahndirektions- 
bezirk Königsbergi/Pr. Am 10. September d.J. wird der 
an der Strecke Tilsit-Memel zwischen Prökuls und Carlsberg ge- 


legene Haltepunkt Mitzken für den beschränkten Personen- und 
Gepäckverkehr eröffnet werden. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Direktionsbezirk St. Johann=-Saarbrücken. Die 
an der Strecke Wemmetsweiler-Nonnweiler gelegene Haltestelle 
Krettnich, welche bisher nur dem Stückgutverkehre diente, 
ist am 24. August d. J. auch für den Wagenladungsgüterverkehr 
eröffnet worden. Die Beförderung von Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen bleibt ausgeschlossen. 

Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen 
und Schliessung einer Ladestelee Direktionsbezirk 
Stettin. Am 1. September d. J. wird die an der Nebeneisen- 
bahn Stettin-Jasenitz gelegene Haltestelle Pommerensdorf 
für den Wagenladungsgüterverkehr eröffnet werden. Die Ab- 
fertigung von Personen, Gepäck-, Eil- und Frachtstückgütern 


ı 


XXXVI. Jahrgang 
27. August 1898. 


Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren und Sprengstoffen ist 
bis auf weiteres ausgeschlossen. Die an der Strecke Berlin- 
Stettin gelegene Ladestelle Pommerensdorf wird am 30. Novem- | 


ber d. J. geschlossen werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 
eisenbahnen. 


Ungarische Staats- 
Der Name der an der Baranya-Szt. Lörinez- 
Slatina-Nasicer Lokalbahn gelegenen Halte- und Verladestelle 
Gusztävmüve ist in Szent Ivän-Gusztävmüve abgeändert worden. | 


— 10% 
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verwechselt. 


Verwechselung von Stationen. Nach einer Mittheilung der 
königlichen Eisenbahndirektion St. Johann=Saarbrücken wird die 
an der Strecke Neunkirchen-Saarbrücken (Fischbachbahn) des 
Direktionsbezirks St JohannsSaarbrücken gelegene Station Merch- 
weiler mit der an der Strecke Hagenau-Saargemünd der Elsass- 
Lothringischen Eisenbahnen gelegenen Station Merzweiler häufig 


R Entsprechende handschriftliche Ergänzung des Verzeich- 
nisses gleichnamiger Eisenbahnstationen wird anheimgestellt. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung einer Haltestelle für den 
Wagenladungsverkehr und Schliessung 
einer Ladestelle. 


Eröffnung der an der Nebeneisenbahn 

Stettin-Jasenitz gelegenen Haltestelle 

Pommerensdorf für den Wagenladungs- 

güterverkehr am 1. September d. J. und 

Schliessung der an der Strecke Stettin- 

Berlin gelegenen Ladestelle Pommerens- 
dorf zum 1. Dezember d. J. 

Am 1. September d. J. wird die an der 
Nebeneisenbahn Stettin-Jasenitz zwischen 
den Stationen Stettin und Torney ge- 
legene Haltestelle Pommerensdorf für 
den Wagenladungs-Güterver- 
kehr eröffnet werden. Mit demselben 
Tage treten die für diese Haltestelle in 
den Tarifen für die Gruppen- und 
Gruppenwechselverkehreder preussischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen ent- 
haltenen Frachtsätze in Kraft. Ueber die 
Höhe derselben geben die betheiligten 
Dienststellen Auskunft. Die Abfertigung 
von Personen, Gepäck, Eil- und Fracht- 
stückgütern,Leichen,Fahrzeugen,lebenden 
Thieren und Sprengstoffen ist bis auf 
weiteres ausgeschlossen. Die an der 
Strecke Stettin-Berlin gelegene Lade- 
stelle Pommerensdorf wird am 30. No- 
vember d. J. geschlossen werden. 

Stettin, im August 1898. 


(1955) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Binnenverkehr der Direktionsbezirke 
Cassel, Frankfurt a/M. und Mainz 
(Gruppe VI); hier Erweiterung 
der Ladestelle Mainz=-Neuthor. 

Am 1. September d. J. werden die er- 
weiterten Anlagen der Ladestelle Mainz- 
Neuthor dem Verkehre übergeben. Mit 
dem gleichen Zeitpunkte werden die 
Ueberfuhrgebühren fürSendungen, welche 
von auswärtigen Stationen mit der Fracht- 
briefvorschrift Mainz -Neuthor in Mainz 
C. B. eintreffen und dorthin übergeführt 
werden, sowie für Sendungen, welche in 
Mainz=-Neuthor mit der Bestimmung nach 
auswärtigen Stationen beladen werden, 

von 4 auf 2 @ pro Wagen ermässigt. 

Stückgut-, Leichen-, Thier-, Fahrzeug- 
und Sprengstofftransporte bleiben nach 
wie vor ausgeschlossen. 

Mainz, den 20. August 1898. (1956) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-belgischer Güterverkehr. 

Am 1. September d. J. treten die Nach- 
träge II zum Tarif vom 1. April 1893 
und XV zum Tarif vom 1. Juni 1883 in 
Kraft. 


l 


Dieselben enthalten: 

1. Ergänzung der besonderen Bestim- 
mungen zu 

A. „Reglement“, 

B. „Allgemeine Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation und 
Nebengebührentarif“; 

2. Ausnahmetarif für Holzstoff und Holz- 
zellstoff (Cellulose) in der Richtung 
aus Bayern; 

3. Ausnahmetarif für frisches Obst 
(Kern- und Steinobst) ! von Bayern 
mit der Bestimmung über die belgi- 
schen Seehäfen und Terneuzen; 

4. Aenderungen und Ergänzungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Verwaltungen. 
Köln, den 21. August 1898. (1957 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Niederländisch-Dortmund-Gronau- 
Enscheder Güterverkehr. 

Am 1. September d. J. gelangt zum 
Gütertarif vom 1. Juli 1896 der Nachtrag I 
zur Einführung. Derselbe enthält neben 
Aenderungen der Namen und Abferti- 
gungsbefugnisse einzelner Stationen, der 
Stationstariftabellen und Ausnahmetarife 
usw. Frachtsätze für die in den Güter- 
verkehr einbezogenen Stationen Bork 
und Eving. Die in Ziffer 4 des Ausnahme- 
tarifs 8 liegende Tariferhöhung wird erst 
am 15. Oktober gültig. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen, durch 
welche auch Abdrücke des Nachtrages 
bezogen werden können. 

Dortmund, den 17. August 1898. (1958) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. 


GruppentarifIV,nordwestdeutsch-mittel- 
deutscher- und nordwestdeutsch-links- 
rheinischer Güterverkehr, sowie mittel- 
deutscher fund westdeutscher Privat- 
bahnverkehr. 

Am 1. September d. J. treten in den 
Gütertarifen für die oben bezeichneten 
Verkehre ermässigte Frachtsätze für 
Giessereiroheisen in Sendungen 
von mindestens 10000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht von den be- 
treffenden Versandstationen nach der 
Station Stade des Direktionsbezirks 
Hannover in Kraft, über deren Höhe die 
betheiligten Dienststellen Auskunft geben. 

Ferner kommt der im Gütertarif der 
Gruppe IV (Hannover, Altona, Münster) 
bestehende ; Ausnahmetarif Nr. 8 (Roh- 
eisen ete.) am 16. Oktober d. J. zur Auf- 


hebung. An Stelle dieser Ausnahmesätze 
finden vom genannten Tage ab die Sätze 
der regelrechten Tarifklasse Anwendung. 
Hannover, den 19. August 1898. (1959) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
gelangen zwischen den Stationen Ober- 
hausen, Oberhausen (Filiale Gutehoff- 
nungshütte), Ruhrort Hafen, Ruhrort 
Rhein, Wanne des Direktionsbezirks 
Essen, Neunkirchen (Saar), Dillingen 
(Saar) des Direktionsbezirks St. Johann= 
Saarbrücken und Rothe Erde des Direk- 
tionsbezirks Köln einerseits und den Sta- 
tionen der Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn 
andererseits direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Dienst- 
stellen nähere Auskunft. 

Stettin, den 2. August 1898. (1960) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ge- 
langt auch im Verkehr zwischen den am 
ostdeutschen Privatbahngütertarif bethei- 
ligten Verwaltungen die bereits für die 
Gruppen- und Gruppenwechselverkehre 
der preussischen Staatsbahnen unterm 
11. Mai d. J. bekannt gegebene Ermässi- 
gung der Stückgutfracht zur Einführung. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 


Stettin, den 22. August 1898. (1961) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 1. September d. J. tritt zum Tarif- 
heft 4 der Nachtrag VII in Kraft. Der- 
selbe enthält ausser Aenderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife nament- 
lich Ergänzungen des Kilometerzeigers 
durch Aufnahme der Stationen Dergenthin 
und Veltheim der preussischen Staats- 
bahnen und der Stationen der Strecke 
Delmenhorst-Falkenrott der oldenburgi- 
schen Staatsbahnen. 

Soweit durch den Nachtrag Frachter- 
höhungen eintreten, gelangen dieselben 
erst am 15. Oktober 1898 zur Einführung. 

Erfurt, den 19. August 1898. (1962) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Westdeutsch-österreichisch-ungarischer Verband. 
An Stelle des im Nachtrag 18 zum Tarif Theil II, Heft 1, enthaltenen Ausnahme- 
tarifs Nr. 43 werden vom 1. September d. J. ab bis auf weiteres für Schafwollgarn 
zwischen Wien etc. und Hildesheim die Frachtsätze nachbezeichneter Tarifklassen 


angewendet: 


» e i Aufg abe 


3 _——. 
| von minde- | von minde- 
| stens Dt | stens 10 t 


als Stückgut 


nach 


A. für Schafwollgarn, eindrähtiges 

B. ” ” P 
drähtiges 

Breslau, den 20. August 1898. 


zwei- und mehr- 


l | 
Stückgutklasse TI, Klasse Al | Klasse B 


Klasse C1 | Klasse 02 
(1963) 


” 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien derKunstdüngerfabrika- 
tion vom 1. Mai 189%. 

Der Abschnitt III C — Seite 6 des Tarifs 
— wird mit Gültigkeit vom 1. September 
1898 durch folgenden Zusatz ergänzt: 

„Ausgenommen hiervon sind jedoch 
Sendungen nach Stationen ausserdeut- 
scher Bahnen in der Nähe der deutschen 
Grenze, welche für Empfänger in deut- 
schen, durch die betreffende Auslands- 
station bedienten Orten bestimmt sind, 
falls die Verwendung der Sendungen im 
Inlande unzweifelhaft dargethan wird. 
Für derartige Sendungen wird die Er- 
mässigung der Frachtantheile für die 
Strecken der unter A 1—57 aufgeführten 
Eisenbahnen nachträglich im Rückver- 
gütungswege bei Erfüllung der unter II2 
angegebenen Bedingungen gewährt. Die 
Erstattungsanträge sind in solchen Fällen 
hei derjenigen Eisenbahnverwaltung an- 
zubringen, welche von den die Ermässi- 
gung gewährenden Verwaltungen als 
letzte am Transport betheiligt gewesen 
1st. 

Berlin, den 19. August 1898. (1964) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
treten im Seehafen - Ausnahmetarif F 
(Stein- und Siedesalz zur Ausfuhr über 
See bei gleichzeitiger Aufgabe von min- 
destens 20 t an einen Empfänger) neue 
Ausnahmesätze für den Verkehr von Salz- 
gitter nach Rostock und Warnemünde in 
Kraft, über deren Höhe die betheiligten 
Dienststellen Auskunft geben. 

Hannover, den 23. August 1898. (1965) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. ab Stationen der 
südwestdeutschen Eisenbahn- 
verwaltungen nach den Stationen 
der Gotthardbahn tritt unter Auf- 
hebung des entsprechenden Tarifs vom 
1. Juli 1888 nebst Nachträgen I und I 
mit Gültigkeit vom 10. September |. J. 
ein neuer Ausnahmetarif mit theilweise 
erheblich ermässigten Frachtsätzen in 
Kraft, welcher bei unserem Gütertarif- 
büreau- und bei den betheiligten Verwal- 
tungen zum Preise von 30 „) das Stück 
bezogen werden kann. Die in dem seit- 
herigen Tarif enthaltenen Stationen Gen- 


senbach, Niederschopfheim, Offenburg, 
Bischheim, Frankfurt a/M. Hauptbahnhof 
(M. N. B. und preuss. Staatsbahn), Frank- 
furta/M. H.L.B., Frankfurt a/M. Ostbahn- 
hof, Kastel Hafen, Speyer Hauptbahnhof, 
Bingen, Gernsheim und Seligenstadt a/M. 
sind in den neuen Tarif nicht übernom- 
men worden ; die betreffenden Frachtsätze 
treten daher mit dem 30. November |. J. 
ohne Ersatz ausser Kraft. Etwa später 
vorkommende Sendungen müssten bis zur 
Wiedereinführung direkter Taxen in den 
deutsch - schweizerischen Grenzstationen 
umkartirt werden, wodurch theilweise 
Frachterhöhungen eintreten. Nähere 
Auskunft ertheilt unser Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 19. August 1898. (1966) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der grossh. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil II, Heft 5. 
Mit Gültigkeit vom 1. September bis 

längstens 31. Dezember d. J. treten für 

die Beförderung von Holz der Abthei- 
lung a direkte Frachtsätze von den Sta- 

tionen Gmünd und Zartlesdorf der k. K. 

österreichischen Staatsbahnen nach den 

Stationen Lugau, Oelsnitz i/E. und 

Zwickau der sächsischen Staatseisen- 

bahnen in Kraft. Das Nähere ist bei 

den genannten Stationen zu erfahren. 
Dresden, am 23. August 1898. (1967) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Siidwestdeutsch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Die in den Ausnahmetarifen für frische 
Aepfel und Birnen in Wagenla- 
dungen von 10 000 kg von schweizerischen 
nach württembergischen Stationen vom 
1. September 1898 enthaltenen -Frachtsätze 
für die württembergischen Stationen 
Mengen, Mergentheim, Mühl- 
acker, Pforzheim und Sigmar- 
ingen werden (voraussichtlich mit Wir- 
kung vom 15. September |. J.) auf die 
gleichnamigen badischen Stationen 
(im südwestdeutschen Verbande) über- 
tragen. Ausgenommen sind die Taxen 
ab Stationen der schweizerischen Nord- 
ostbahn (einschliesslich Bötzbergbahn) 
und der vereinigten Schweizerbahnen 
nach Pforzheim, welche nicht über- 
tragen werden. Neben zahlreichen Er- 
mässigungen ergaben sich zwischen 
Mengen und Buchs (Rheinthal), sowie 
zwischen Mergentheim und einigen Sta- 
tionen der vereinigten Schweizerbahnen 


auch Frachterhöhungen von 1 bis 


4 Centimes für 100 kg. Diese Erhöhungen 
treten jedoch erst mit dem 10. Oktober 
1. J. in Geltung. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 22. August 1898. (1968) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Mit dem 15. September d. J. werden im 
ostdeutschen Gütertarif (Aus- 
nahmetarif 5a) für die Stationen 
Tschirnitz und Bohrauseifers- 
dorf des Direktionsbezirks Breslau, so- 
wie für Danzig Olivaer Thor und 
Danzig Weichselbahnhof des 
Bezirks Danzig ermässigte Ausnahme- 
sätze für Steine widerruflich eingeführt. 

Ueber die Frachtsätze geben die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Bromberg, den 22. August 1898. (1969) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänische Eisenbahnen. 

Am 10. August 1. J. ist der Nachtrag 
XIII zum Kilometerzeiger in Kraft ge- 
treten. 

Bukarest, den 23. August 1898. (1970) 

Die Generaldirektion. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Bentheimer Kreisbahn. 

An Stelle 

a) des Lokal-Personen- und Gepäck- 
tarifs Theil II, 

b) des Lokal-Gütertarifs Theil II, 

c) des Lokaltarifs für. die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren un 
Fahrzeugen Theil II vom 16. April 
1896 

ist am 1. Juli er. ein neuer Tarif für den 

Lokaltarif in Kraft getreten, enthaltend: 

Besondere Bestimmungen 

1. für den Personen- und Gepäckver- 
kehr sowie für die Beförderung von 
Leichen, 

2. für die Beförderung von Güter, 

3. für die Beförderung von lebenden 
Thieren. 

Eine Aenderung der Tarifsätze ist nicht 

eingetreten. 

Die in den neuen Tarif aufgenom- 
menen besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss der Vor- 
schriften unter I 2 derselben genehmigt 
worden. 

Bentheim, den 23. August 1898. (1971) 

Die Betriebsdirektion. 


4. Offene Stellen. 


Bentheimer Kreisbahn. 

Zum 30. August cr. ist die Stations- 
Vorsteherstelle der Station Nordhorn neu 
zu besetzen. Anfangsgehalt 1320 di. 
jährlich nebst freier Wohnung und freier 
Jniform mit Pensionsberechtigung. 

Geeignete Bewerber nicht unter 30 Jahre 
alt, welche im gesammten Stations- und 
Abfertigungsdienst bewandert sind, wollen 
Zeugnisse nebst Lebenslauf an die unter- 
zeichnete Stelle baldigst einreichen. 

Bentheim, den 19. August 1898. (1972) 

Die Betriebsdirektion. 
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ib AP an. 2  - EN a9) - 51% Barmen K. E.-D. Elberfeld 
6 B 7. j Fass leer li 6| Berlin Anh. B. K.E.-D. Berlin 
7 B zu 1 = Gusstheil — 90 7| Nürnberg Centr. | Bayerische Stsb. 
8 B 2 1, Korb Butter 8 8 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
9 B 2084 W| 1|:: Kiste Emailgeschirr — | 14 9 Würzburg Bayerische Stsb. 
| | beklebt: 
10 BA ea — hölzerne Liter —| — 10] Mainz Direktion Mainz | Magdeburg- 
| - | | Mainz. 
| | | | „unabgefertig- 
! grauer ER » | > en 
\ N . t Strümpfe und \ ir ala \ nf JR tes Gepäck 
11 B( | 1 | Buntes | \ Beiktenmodene | 11 Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. von Magde: 
| | | Dur burg. 
12 IB © 42311 |. 1 Ballen Manufakturwaaren — |, 104 12 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld = 
13, BGF 19674 | 1 — hölzerner Deckel — 1 13 Dalheim K. E.-D. Köln 
14 BK — «19 Barrel Theeröl — 133 ‚14 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 
15 BMB 41764 | 1. Bierfass | leer —I1 5 15 Mainz Direktion Mainz 
16 C 2780 | 1 un Eisenplatte — | 75.116 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
17 CA 605 1 Kiste 7 — | 32  17|LeipzigEilbg.Bhf.) K. E.-D. Halle a/S | 
18 CG 3379/80 { : Et } ? —_— | — 18. Bremen H. K. E.-D. Hannover 
19 CH 7249 | Kiste leere Flaschen —\iı —- 19 Erfurt K. E.-D. Erfurt bezeitch: 
20 CL 7468/7472) 2 Kisten Lederlack en 58 | 20) Görlitz K. E.-D. Breslau teortite. 
21 N “ T' S \ 5321 , 1 Fässchen | Schwefel — | 5521] Heiligenstadt K. E.-D. Cassel 
22| CT — 1 Kiste Stuhltheile — | — !221 Köln (Eilg.) K. E.-D. Köln 
23 CW 7155 1  Fässchen | Essig — 30 .3%| Holzwickede K. E.-D. Elberfeld *) mit schwar- 
24 D 170/1 2| Fässer leer — | 28 4! Kreiensen K. E.-D. Cassel zer Glanz: 
25 EAS 5053 1 Kiste Zauberartikel _ | 28 25 Essen H. B. K. E.-D. Essen fesdecke 
26 EM — | 1/Reisekorb*)| Kleider — | 27 26 Berlin Ostbhf. K. E.-D. Berlin Törlsrell 
s : | ge 
27 ES { > Mn Fass 0 2 IE } 27 Heilbronn Württemberg. Stsb. | stange und 
28. ES 24 1, Bund Eisenstangen En 25 28) Dalheim K. E.-D. Köln 1 Schloss. 
29 FG 6301 1! Fass leer = 14 129 Mainz Direktion Mainz 
30 1a 5 1 Kollo Eisen —| 5 ,30) _Trier r. M. St. Johann-Saarbr. 
31 FK 27 2, Stäbe Stahl — | 233 31 Schmalkalden K. E.-D. Erfurt 
32 KK 12772 | ı Stange | Stahl, 2,85 m lang — | 100 | 32] Altena K. E.-D. Elberfeld 
33 | n 2 # } 1) Fass Oel — 1557 | 33 Rheydt K. E.-D. Köln 
34 GEF 14 | Kiste Wein — | 60 34 Köln-Gereon en 
35 H —_ 1 Pack 4 Stück Körbe rn 5 35 Sangerhausen | K. E.-D. Halle a/S. 
36 HH — 2 Bund Reiserbesen — | 19 36! Wattenscheid K. E.-D. Essen 
37 H 416 1 Pack 3 Anker — | 10 | 37|. Bochum Süd er 
38| HH 1171 1) Kiste ? — | 18 38) Gunzenhausen Bayerische Stsb. | fbez.: Reut- 
39 HH 4072 1 # ? —| 54,39 Emmerich K. E.-D. Essen lingen-Haar- 
40 HN 677 1 Bund Stacheldraht —| %8 '40| Linden K. K. E.-D. Hannover lem. 
| IS 1409 1 Kiste Holzwaaren —_ 15 4 Breslau M. K. E.-D. Berlin 
42 HV 1397 1 n Zuckerwaaren — | 36,5, 42) Duisburg K. E.-D. Essen 
43) HW IV 1 Ballot ? — 1.67 ..43 Gemünden Bayerische Stsb. 
4 JAA 92 1 Kiste ? — | 50,44! Bremen H. K. E.-D. Hannover 
45 J:@'E 3310 1 Ballen Baumwollwaaren — | 28 45 Mainz Direktion Mainz 
46 IR 1 al Bll. Hanf En 7 46 Mühlhausen K. E.-D. Erfurt 
47 K 12? | 2! Ballen Wollabfall — ! 185 | 47 Spremberg K. E.-D. Halle a/S. 
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3 der Güt er SB dienen können). 
48 K I ı Reisekorb)] Kleider —| 34 |48| Allenstein |K. E.-D. Königsberg 
49 K 10 1 eis. Pflugschaar — | 25/49 Schönebeck |K. E.-D. Magdeburg 
50 K 1225/30 | 12 Stück Maschinentheile — |2339 50) Mühlhausen K.E.-D. Erfurt 
51 L 53828 1 Kiste leere Cigarrenkistchen) 15 | 51! Aue Sächsische Stsb. | 
52 L St 30 1) Ballen Lumpen — | 1925| 52) 2 Leipzig M. K. E.-D. Halle a/S. . 
53 M — 3 Fassdauben) — — | 4 |53, Schramberg | Württemberg. Stsb. bee. Suden: 
54 M 49 1 = Waschfass, eer — | 1155| 54 Berlin P. Bhf. K. E.-D. Berlin { hurzBarlin 
55 M 92 1 Pack Papier — | 126. 56) Köln-Gereon K. E.-D. Köln - S z 
56 MA 11 1 Ballen Leder — ! 98 56) Köln-Deutz | . 
57 MC 250 1 _ Rohr — | 4 | 57 Bonn | E 
PA 29387/9 3! Pack lecre Kisten — ı, 55 | 58 Mainz , Direktion Mainz 
rl @,E | | 
89 MFFE —_ 3 — Plombirleinen — | — |59 Salzwedel ‚K. E.-D. Magdeburg 
60 MN 1 1 Korb Käse — | 34 60! Elberfeld ı K. E.-D. Elberfeld 
61 MT l 1 Fass leer —. | — |61| 7 Godesberg K. E.-D. Köln 
\; eine Seite | 
1 NWN | | | 
62 andere = 1 — Gitter — | — 1A] Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
| Seite (ta | 
HHMN 
63 DEV — 1 Kiste Feigen —ı 14 ;6| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
64 RS — 1 Pack 7 leere Körbe — 16 64 Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin 
65 RS 835 1 Kiste Silberwaaren — | 38 | 65| Hof Sächsische Stsb. 
66 S 31 1 Beutel Eisentheile — | 2,566 Breddin K. E.-D. Altona 
67, S 47 1 Pack alte Akten — |) 20 67% ‚Magdeburg H. Bhf. K. E.-D. Magdeburg 
68 S 108 1 > Papier — | 56 |68! Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
Schuber aus Eisen- | 
69) S 1599 1| Verschlag blech, grün an- | 115 69, Immenstadt Bayerische Stsb. 
| strichen IA | 
70, SI HI&IS 6645 ı1| Ballen Kapock — , 13,5, 70) Nürnberg Üentr. Rn 
71 SK — 1 Sack Erde u ZU TI Darmstadt | Direktion Mainz 
72 Ss 165 1 = Holzscheibe — | 15 ‚| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
73 SZ — 2 — eis. Achsen — | 45 73 Landsberg Bayerische Stsb. 
74 T weiss — 1 Pack 9 Stäbe Stahl = (REN Steele N. K. E.-D. Essen 
75 ET 19/24 6 -- eis. Röhren | 65 Hamm 4 
76 Wi _ 1 — Eisengussring — | 5 |76) Hattingen & 
77 Ww 1 Bad. Bandeisen — | 55 77) Meiningen K. E.-D. Erfurt 
78 N 7025 | 1) Oelfass | leer — | 35 78 Schönfeld K.E-D. Magdeburg | Streckenfund. 
79 WE 101 11 Korb leer = Krefeld ı _K.E.-D. Köln 
80 WH ee; 2| Körbe | leer — | — ,80| Sangerhausen | K.E.-D. Halle a/S. 
81 wP 1 1 —_ Schraubenbolzen — 16 | 81) Halberstadt Eilg. K.E.-D. Magdeburg 
3 War 1345 1 re Feilen — | 20  82/Lauenburg i/Pom. K. E.-D. Danzig 
| B. Güter m. Adr. bez.: 
Adolpt e ’ 
83 | Moodle: } Zu 1 Pack ® — 5,583  Fellhammer | K. E--D. Breslau (Gepäck). 
84| Berlin 12629 1 Kollo Gussstück — (129 | 84| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
85 f om 1 _ Rohr —_ 98 Bonn Ri: K. E.-D. Köln SZ EMar 
86| Brennabor | — | ıl — Fahrrad — | — 86 Berlin P. Bhf. | K.’E-D. Berlin | bei Bern, 
| fabrik | | ; 
87 Saxonia 2 1 _ ı Damenfahrrad = —u 87 Muskau K. E.-D. Halle 2/8. Gepäck. 
Dresden- | | | 
| Löbtau | | 
Gute- | 
88 nDnungs 10 1 Stück . | T-Eisen —ı 17 |8 Courl K. E.-D. Essen 
| ütte 
I{ Hermi a | 
89 Bram \ > 2, Ballen | Kleidung 123 |8 Kiel K. E.-D. Altona 
J. Hilden | + 1° RI RB | | 
u” | (andentien)} = 1| Stück T-Eisen! | 3 |) Kettwig K. E.-D. Essen 
91 u 43042 iD ARass leer! — | 35 |91 Köln Süd K. E.-D. Köln 
. Hürig | : | | . E--D. 
al Wülläsch \| = 1 Sack Betten — | 11 | 9%] Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin 
93/5. Ropenhagen — 1 Kollo 4 leere Körbe 322193 Neustettin | K.E.-D. Danzig 
94 Vlissingen 188 1| ‚Fass leere Blechkanne — | 12 | 94 Hagen 'K. E.-D. Elberfeld 
2 W. Bruno — ı Bierfass | leer — 24 205 Darmstadt ' Direktion Mainz 
| | ‚C. Güter m. Numm. bez.: ji | 
| | | | ' | | 
% / roth —_ 1| _ | eiserne Buchse = 4,5 96 Exin \ K. E.-D. Bromberg 
| a ne | | | ’ 
| en gestrichen mi | | 5 1 
97 1 1 == | Wäschschtisgel Iren 17 19 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. | er} 
| | '* licher Vertiefung | 


*) Mit einem Vorlegeschloss verschlossen, 
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© wu en Ente TnhaTt wicht 8 E ee; b d 
E Markd Nr. = Verpackung = | etwaige M je 
3 = Bere > u er en Station Name der Bahn | ye re) 
a der Güter 5 | dienen können). 
98 —_ Ill 2 — Kisenbleche —| — | Krefeld K. E.-D. Köln 
99 u 2 1 = Regendecke — | 44 | 99| Leipzig Berl. B. K.E.-D. Halle 
100 Ta 4 1 - Privatdecke 34 100 Jauer K. E.-D. Breslau 
101 grün h 4 1 Ballen Holzwolle — | — 1101| Wittenberge K. E.-D. Altona 
| 4a 14 | 
102 = or s zo Säcke Holzstifte — 15895 1102 Hagen ı K. E.-D. Elberfeld 
5b 1 | | | 
103 roth // 1, Stange |, Rundeisen 7 108 Österburg IK. E.-D. Magdebur j 
35 hölzerne Erkenbahn! .D. er e x °| 125 m lang, 
104 — 891 1 — schwwalle — ‚104 Friedeberg N.M. K. E.-D. Bromberg 25 cm breit, 
105 — 34 1 Ze eis. Achse 2217 59105 Landsberg Bayerische Stsb. 16 cm stark. 
106 Ei us | ı et leer wos ie RENTE BB; RED. Köln 
107 3=: 141 1 es \ leer — | 11 |107) Blankenhain | K.-E.-D. Halle 
e f Papp- & dr) 2 = % 
108 320 1 \schachtel | Effekten | 3 1108 KönH.B. | K.E.-D. Köln 
‚$ Muster- | | | 
109| Be , 382 1 koffer } Ft a 11 ‚109 „ | „ 
110 — 1819 1 Kiste Feigenkaffee — Prien Bayerische Stsb. 
111 — 24714 1’ Kanne | Oel — | 4 1111| Köln-Gereen | K.F.-D. Köln 
| | N 
D. Güter m. Zeich. vers.: | | 
112 grün + _ ii - ‚ eis. Rad _ 2 112 Breslau 0/S. | K.E.-D. Breslau 
us D } 3 1| Fass | eis. Ofengegenstände | 46 113) E: n 
114 Z } 30 il Kollo Laternenstütze — | 0,25 114 Troisdorf | K. E.-D. Köln 
115 | ED 32236 1 Kiste Seife — | 30 115 Iserlohn | K. E.-D. Elberfeld 
ef IR } 3178 1| Ballon Säure Ben 111 116 Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
E. GüterohneBezeichn.: | | | 
117 _ — 5 Bund , Bandeisen 2.08 117 Dortmund S. | K.E.-D. Essen bez. Cassolo8 
118 — 1 —_ eis. Bettstelle — | 22 1118| Dortmund B. M. “ { De ad 
119 _ - 1 Kiste | Blechdosen — 30 1119  Köln-Gereen | K.E.-D. Köln er 
120 _ I 1| Blechkanne| leer, gebraucht | 4 120) Dirschau K. E.-D. Danzig 
121 | — 1 Bund 3 Blitzableiterrohre - —| 13 |121| Augsburg | Bayerische Stsb. 
122 [Ei 1 _ eich. Bohle — /122) Hochfeld Rh. | K.E.-D. Essen 5 m lang. 
123 _ = 6 Kolli | 3 Buchslager — | 17 123) Sangerhausen | K.E.-D. Halle Gepäck. 
124 _ — il Karton ? —|ı 8 124 Breslau Freib. K. E.-D. Breslau ezettelt: 
| | | Nachod- 
| Damenfahrrad | Ikea Breslau. 
125 = Mil —_ | Contr. Nr. 5411. — [125 Northeim | K.E.-D. Cassel 
Ira) Marke Opel Flora | | 
126 - ei Ring Draht — | 35 |126| Troisdorf |  K.E.-D. Köln 
127 — 2 Kolli Drahtseil ı 16 1127 Dalheim | “ 
128 —_ == 1 _ es ren 52 2 I&,) — 128 Ober-Wesel | Direktion Mainz 
129| n ze SI Stange Eisen un 129 Görlitz K. E.-D. Breslau 
130 _ — 1 _ Eisenrohr — | 6 1130 Darmstadt | Direktion Mainz 
131 _ — 1 Kollo Eisenrohr — | 3 1831 Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
132 = = 1 h Eisenrohr — , 65 1132) M.-Gladbach r 
133 — — 1 _ Eisenrohr, verzinkt — 3 183 Regensburg Bayerische Stsb. 
134 _ — il Bund Eisenstangen — | 18 |134| Köln-Gereon | K.E.-D. Köln 
135 1 _ Eisentheil “ = 88 1135| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
| | Eisentheile, eineEgg } er x E ee 
136 . = a nn eine Stange | 68 |136 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
137 —_ | — | 1' Kistehen | Enomaline _ 2 [137] Mainz Direktion Mainz 
138! _ 1! Päckehen | Fahrradpedale — | 05138 Ritschenhausen K. E.-D. Erfurt 
139 = = T Fass ‚, leer — | 18 139 Krefeld K. E.-D. Köln x 2 
| Oberröblingen DE ER TIOcR, 
140 =; _ 1 e leer — | 10,5 1140 \ a/See 2 } K. E.-D. Halle 36 em Durch- 
141 —_ —_ 1 Pack | Federn ' 138 141 Köln-Gereon K. E.-D. Köln Megebr, 
142 _ nee 16T _ Ferkel, ea. 6 Wochen alt) — 142 Gollmitz K. E.-D. Halle 
| | 
143 . I - J all De Y Fett — 15 143) Holzkirchen | Bayerische Stsb. 
144 _ N Stab Flacheisen ee 144 Baal K. E.-D. Köln 
145. E= — | 1 . Flacheisen Bailiesen, ]148 Elsdorf 3 
146 = 1 = Flaschenzug — | 42 146 Strasburg W/Pr. | K. E.-D. Danzig ansch. für 
147. = 1 — , Flügelstange N. 1147. Langendreer N. K. E.-D. Essen Lokomotive, 
148 _ —« AZ Bund hölzerne Galoschen — 7 148 Solingen K. E.-D. Elberfeld 2,5 m lang. 
149 — — | 1 Korb Gemüse und a 2 1149 Gr uiten br 
150 — Ba. — Hackschaar ” Kal Falkenberg K. E.-D. Halle 
151 - a _ eiserne Hebel —. 151 Liebenwerda > j 
152 _ — | 1 — lebende Henne — | —.. 152) Graudenz K. E.-D. Danzig 
153: B= —_ 1 - Holzgestell ‚ | 4 153 Bochum S. K. E.-D. Essen 
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| n 
154 E == 1 — 'rohe gusseiserne Hülse 9 /154| Berlin Anh. Bf. K. E.-D. Berlin 
155 — ml — leb. Hund (gelb) — | — 155 Kreiensen |  K. E.-D. Cassel 
156 — — 1 Kette 13 m lang — | 65,511566| Leipzig Hg. K. E.-D. Halle a/S. | | beklebt: Sohr 
157 — — 1) _ Koffer Kleider — | 23 1157)Worms Gep.-Abf.| Direktion Mainz a/M.-Worms 
158 = — | 1| Reisekorb | Kleider — | 35 1158 Gera " K. E.-D. Erfurt am 7./6. 
159 =: — 11 & \ > Bi 35 159 Cüstrin Vorst. | K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
160 = — | 3| Körbchen | 1 160 . Troisdorf K. E.-D. Köln 
161] _ — 1 Korb leer mit einer blauen } — 161} Bingerbrück Direktion Mainz 

j 

162 — — 1 % Kuchenpfannen — | 72 162 Duisburg K. E.-D. Essen 
163 — _ 1| _ , Küchenrahmen — | 83 |163|” "Breslau O/8. K. E.-D. Breslau 
164 — _ u _ | gusseis. Lager —_ 3 164 Speldorf K. E.-D. Essen 
165 — — 2 Kolli Laufschienen - 5 165 Erfurt K. E.-D. Erfurt | 
166 _ — 1 Pack Maschinentheil - 2 '166| Neunkirchen St. Johann-Saarbr. 
167 _ — 1 — ıgusseis.Maschinentheil | 123 167 Oelde K. E.-D. Hannover 
168 — _ 1 Kolli eis. Nägel —_ 2 1168| Hainholz | ,s 
169 _ — 1| Oelfass | leer — | 32 169 Breslau M. K. E.-D. Breslau 
170 — _ 1 - | Ofenrohrkapsel —_ 0,5'1700 Bingerbrück | Direktion Mainz 
171 = — 1] Ballen | Papierabfälle u 7a Jülich |  K. E.-D. Köln 
172 _ — | 1| Säckchen | Pfefferkörner —|ı 1 2 ee | K.E.-D. Essen 
173 == = 1 Korb | Pfirsiche 1,4. 1173| Bamberg , Bayerische Stsb. 

| 'feis. Räder (1 Kamm- | Bi | 
174 —_ | 2 rad er | 47 1 Weisenheim a/S. | Pfälz. Bahn *) mit Eisen- 
175 — — | 1|Reisekorb*) — — | 32 1175 Goslar 'K. E.-D. Magdeburg en us 
176 _ — 1 Kollo Riemenscheiben — | 30 /176| Köln-Gereon K. E.-D. Köln Shlo DER 
177 = — 3/| Stück | Roheisen = ER Uerzig St. Johann-Saarbr. eg 
178 — kV = 1 — Rohr — 9 178 Bonn | -K. E.-D. Köln 
179 —. = , Rohrstuhl — | 10 179) Nürnberg Centr. Bayerische Stsb. 
180 _ —e 5] Bürde Rundeisen — | 43 180] Pronsfeld ' St. Johann-Saarbı. 
181 = er dad Sack leere Säcke — | 14 181) Ritschenhausen | K. E.-D. Erfurt 
182 —_ el — , Sackkarre — | — 182] Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
183 — | — 1 Pack | Schaufeln _ 7 1183 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
184 _ = 1 —  gusseis. Schieber — 1 184 Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
185 ES Stück Spahnkörbe, leer — 3 185) Cornberg K. E.-D. Cassel 
186 — N] == ı eiserner Splint — ‚186 Euskirchen K. E.-D. Köln 
187 — — 1 Bund 4 Stäbe und 4 Eisen — 11897) Hergenrath ” 
188 == _ 1 5 ' Stahl _ 18 188 Solingen ' K. E.-D. Elberfeld 
189 _ — | ı| Säckchen | Stahlstifte — | 3189| Sagan K. E.-D. Breslau 

feiserne Stangen mit | 

190 — = 8 Stück | Schrauben und %0 190 Elbing K. E.-D. Danzig 

| Muttern | | 
191 - el Bund Stangendraht — | 4 191! Solingen N. K. E.-D. Elberfeld |. hass 

| Kollo Steppdeeken und ER. | In SEEN WALK 
192 en 1 { ah rs \| 5 192 Leipzig Berl. B. ,K. ED. Halle a/S. |! Wachslein- 
193 — — 1 — Strassenkasten — | 15 193 Ratingen West | K. E.-D. Elberfeld wand. 
194 _ — 1 Korb Trauben 7,5 194 Weiden ' Bayerische Stsb. 
195 u — 1 — Tau 12 Unterlaghölzer — 195 Lichtenfels | K.E.-D. Erfurt 
196 u — — Viehgitter 17221196 Homberg En E.-D. Köln 
197 _ — 1.4 4| (Stück Viehkäfige — | — 1197| Cassel O. . E.-D. Cassel 
198 _ — 1 Vorlegeschloss — | — 198 Sangerhausen K E.-D. Halle a/S. 

| äsche- 2: Eva ier- 
199 — ne 1 { ka N 1 Federkissen — 6 199 Halle a 
200 _ a ne Zahnräder — | 12 1200 Neisse K. E.-D. Breslau 
201 _ = 1| Verschlag | Zucker in Packeten | 54 1201 Prien Bayerische Stsb. 
202 — — | 1! Pack |eis. Zugketten — | 14 %02| Iserlohn | K.E.-D. Elberfeld 
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Erinnerungen an Bismarck. 
Pfändung von Eisenbahnfrachtgütern. 
Eisenbahnbau und Korruption in China. 


Die Ausbreitung der Eisenbahnen im 
Königreich Sachsen. 
Nachrichten: 
Deutschland: Ständige Tarifkom- 
mission. — Fahrvergünstigung für Kinder. 
— Staatsvertrag für die Bahnbauten 
Rinteln-Stadthagen u. Gerlebock-Nauen- 
dorf. — Beförderung v. Fahrrädern. — 
Rückblick auf die Entwickelung des 
Eisenbahnwesens am Oberrhein. — Bayer. 
Lokalbahnprojekte. — Versuche mit ge- 


| 


Rumänien: 


Inhalv. 


Fahrbetriebsmittel der österr. Bahnen. — 
Versuche mit automatisch wirkenden 
Haltsignalen auf den österr. Staatsbahnen. 
— Vereinfachung des Tarifwesens. — 
Oesterr.-bayerische Eisenbahnanschlüsse. 
— Bahnprojekt über den Pyhrnpass. — 
Krankenkasse der Bediensteten der österr. 
Staatsbahnen. — Schulfondsverein für 
Söhne der Bediensteten der österr. Staats- 
bahnen. — Verkehr Fiumes und Triest’s 


Passau. 


projekt Locarno-Domodossola. — Bahn- 
projekt über den gr. St. Bernhard (Mar- 
tigny-Aosta). — Direkte Bahn Cuneo- 
Nizza. — Verhältnisse im französ. Eisen- 
bahnwesen. — Eisenbahnbau in Finland. 
— Livländische Zufuhrbahnen. — Nowo- 
sybkower Zufuhrbahnen. — Tomaschew- 
Eisenbahngesellschaf. — Temporärer 
Verkehr auf der Murgaber Zweigbahn 
(Transkaspibahn) u. der Rjäsan-Tumsker 


im I. Halbjahr 1898. — Kombinirter Schmalspurbahn. — Die Züge auf den 
Bahn- und Schiffsverkehr über Pressburg- chinesischen Bahnen. — Eisenbahnwesen 
in Deutsch - Südwestafrika. — Bahnbau 

} Ha Swakopmund-Otjimbingue. — Bahnpro- 

Ren 2 : ä 

Bahnprojekt Ploesti-Slo jekt Buluwayo-Tanganyikasee. — Die 


bozia. — Viehausfuhr nach Russland. — 


tränkten Schwellen nach dem Hassel- 
mann’schen Verfahren bei den bayer. 
Staatsbahnen.— Urtheil im Gassenjargon. 
— Personalnachrichten. 
Oesterreich-Ungarn: Stempelung 
der Gebührenmarken für die Statistik 


Fortfall des 80 $ Zuschlags zur Liefer- 
zeit. — Vermehrung der Kesselwagen. 


Vereins-Ausland: Bulgarische und 
serbische Bahnprojekte. — Jura-Simplon- 
bahn. — Scheidegg-Eigergletscher (Jung- 


amerikan. Eisenbahnen und der amerik.- 
spanische Krieg. 
Allgemeines: Einführung des elektr. 
Betriebes auf Hauptbahnen. 
Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


des auswärtigen Handels. — Stand der | fraubahn). — Simplontunnel. — Bahn- Amtliche Bekanntmachungen. 
Erinnerungen an Bismarck.*) 
I. anstrebte, in Erwägung ziehen, um sich bei dem grossen Staats- 


„Mag uns heute der Schmerz über sein Scheiden so erfüllen, 
dass wir nach Fassung zu ringen haben, gerade der wissenschaft- 
liche und historische Standpunkt legt uns die tröstliche Wahr- 
heit nahe, dass die breiteste Wirksamkeit der grossen Genien der 
Menschheit gerade nach ihrem Tode beginnt.“ 

Mit diesen Worten gedenkt der hervorragende Kenner der 
Geschichte der deutschen Volkswirthschaft Gustav Schmoller 
in seiner Universitätsrede über das preussische Handels- und Zoll- 
gesetz vom 26. Mai 1818 des Fürsten Otto von Bismarck, der auch 
auf dem Gebiete der Eisenbahnpolitik insbesondere Preussens 
einschneidende und weitgreifende Reformen angebahnt und 
durchgeführt hat. 

Noch oft und lange wird man in Deutschlend und vielfach 
gewiss auch im Auslande die Thaten, die Bismarck ausführte, die 
Gedanken, von denen er sich leiten liess, und die Ziele, die er 


*) Bei diesen Zusammenstellungen wurden hauptsächlich 
folgende Werke benutzt: 

Die politischen Reden des Fürsten Bis- 
marck. Historisch-kritische Gesammtausgabe besorgt von 
Horst Kohl. 12 Bände 1892--189. J. G. Cotta’sche Buch- 
handlung. — Fürst Bismarck als Volkswirth. Dar- 
- gestellt von Dr. Ritter von Poschinger. Berlin 1889—1891. 

3 Bände. — Aktenstücke zur Wirthschaftspolitik 
des Fürsten Bismarck. Herausgegeben von Dr. vonPo- 


schinger. Berlin 1890—1891. 2 Bände — Fürst Bis- 
marck und der Bundesrath von Heinrich von Po- 
schinger. Stuttgart 1897/98. 3 Bände — Fürst Bis- 


marck. Neue Tischgespräche und Interviews. 
Herausgegeben von Heinrich von Poschinger. Stuttgart 
1895. — Die Ansprachen des Fürsten Bismarck 
1848—1894. Herausgegeben von Heinrich von Poschinger. 
Stuttgart 189. 


| mann zu berathen, der nach allen Riehtungen eine so erstaun- 


liche Klarheit und scharfe Auffassung bekundete, nicht zuletzt 
auch auf dem weiten und schwierigen Gebiet der Volkswirth- 
schaft. Gerade auf diesem Gebiete hat man seine Politik zu be- 
mängeln versucht, vor allem seinen Uebergang von freihänd- 
lerischen zu schutzzöllnerischen, von manchesterlichen zu sozial- 
politischen Anschauungen gegen Ende der siebziger Jahre, und 
doch erscheint er gerade hier als ein zielbewusster Realpolitiker, 
der in Deutschland zuerst erkannte, was den Engländern längst 
klar war, den übrigen Völkern aber erst später einleuchtete, dass 
nicht zur in politischer, sondern auch in wirthschaftspolitischer 
Beziehung die nationalen Interessen zusammenzufassen und vor- 
anzustellen sind. 


Nach der Gründung des Reiches war Bismarck darauf be- 
dacht, das, was er geschaffen, nach allen Richtungen hin zu kon- 
solidiren und besonderen Werth legte er dabei auf die Reor- 
ganisation des Eisenbahnwesens im Interesse des Reiches. Ihm 
war die Bedeutung des neuen Verkehrsmittels nicht entgangen 
und in seiner geistsprühenden Art hat er darüber treffende Worte 
gesagt in einer Ansprache an Beamte der preussischen Eisenbahn- 
verwaltung, die ihm unter Führung des verstorbenen Eisenbahn- 
präsidenten Krahn-Altona am 1. April 1890 einen Fackelzug 
brachten. „Es sind in unserer Zeit“, so äusserte er, „zwei Pole, 
um welche sich die materielle Entwickelung bewegt, Kohle und 
Eisen. Die Verschmelzung, das Zusammenwirken dieser beiden 
Elemente ermöglicht das Eisenbahnwesen; ohne dasselbe würde 
diese enge Verbindung nicht stattfinden. Erst durch dieses 
Beförderungsmittel ist die ganze moderne Entwickelung bewirkt 
worden, und so sind die Eisenbahnen, ihre Leiter und Beamten, 
die eigentlichen Träger der Kultur. Von den Anwesenden 


No. 67 _ 


1016 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


werden sich wohl nur wenige der eisenbahnlosen Zeit erinnern, 
ich aber kann es, ich weiss, wie ich in meiner Heimath als ein 
Wunder angestaunt wurde, als ich erzählte, dass ich — es war 
wohl 1837 oder 1838 — in Belgien auf einer Eisenbahn gefahren 
sei. Und dann kam die erste Eisenbahn in Preussen, von Berlin 
nach Potsdam, 1839; aber da wurde nur ein Gleis gebaut, denn 
auf einen grösseren Verkehr wurde nicht gerechnet, und auch 
sonst war man in dieser Beziehung etwas engherzig gesinnt. Ich 
bin stets, seit ich im Amte war, für eine Konzentrirung oder 
sagen wir für die Verstaatlichung eingetreten, denn ich hielt den 
Nutzen der Eisenbahnen im Privatbesitz oder in dem von Aktien- 
gesellschaften für geringer, als wenn sie in der Hand des Staates 
wären. Aber erst als ich Maybach als Mitarbeiter gefunden 
hatte, konnte ich meine Absichten durchsetzen, weil er ein kun- 
diger Mann war aus Ihrem Kreise; ich bin ihm für seine Thätig- 
keit zeitlebens zu Dank verpflichtet, denn was das Eisenbahn- 
wesen anlangt, so hat er eigentlich, nachdem ich ihm in den 
Sattel geholfen hatte, alles allein gemacht. Jeder Staat kann 
sich Glück wünschen, der einen so tüchtigen Fachmann an 
leitender Stelle hat. Und jetzt, meine Herren, gibt es keine 
Schwierigkeiten mehr für die Technik; die Elbe ist mit unzähligen 
Brücken überspannt seit 1840, und sie bildet jetzt kein Hinderniss 
und keine Grenze mehr wie vor dieser Zeit. Alles ist Ihnen, ist 
der Eisenbahntechnik möglich. Berge werden durchbohrt, Flüsse 
und Meeresarme überbrückt; da fällt auch manches Alte zum 
Opfer, aber schonen Sie immerhin bei Ihren Umgestaltungen das 
historisch Merkwürdige, wenn es angeht.“ 


Jedem das Seine. 


Schon im Jahre 1850 am 18. Januar bei der Vorlage einer 
Staatsunterstützung für die Erbauung der Eisenbahn Aachen- 
Düsseldorf ergriff Bismarck in Eisenbahnfragen das Wort und 
entwickelte Grundsätze, welche noch heute beachtenswerth 
erscheinen. Bismarck erklärte sich gegen die verlangte Staats- 
unterstützung, hauptsächlich, weil in der betreffenden Gegend 
alle diejenigen Vorbedingungen vorhanden seien, die es ermög- 
lichten, eine örtliche Eisenbahn aus örtlichen Mitteln zu erbauen. 
Die Gegend erfreue sich einer dichten und wohlhabenden Bevöl- 
kerung, reicher Kapitalisten und blühender industrieller Anlagen, 
mehr vielleicht, als irgend eine andere Gegend der Monarchie. 
Und so fand er es nicht verständlich, wie man diese Umstände 
als Unterstützung dafür anführen konnte, dass diese Gegend 
gerade aus der Staatskasse einen so bedeutenden Zuschuss er- 
halten solle. „Ich“, sagte Bismarck, „würde umgekehrt darin 
einen Grund gefunden haben, dass man gerade diesen Bezirk auf 
die eigene, ihm innewohnende Kraft, sich zu helfen, verweist.“ 
In anderen Theilen der Monarchie befänden sich unzählige wich- 
tige Orte und Landstriche, die sich noch gar keiner Verbindung, 
weder durch Eisenbahnen, noch durch Landstrassen unter ein- 
ander erfreuten, während in der Hauptrichtung von Düsseldorf 
nach Aachen eine Eisenbahn von nur wenigen Meilen Umweg 
vorhanden sei. Man solle doch einen Theil dieser Wohlthat 
anderen, von der Natur minder begünstigten Bezirken zuwenden. 

In seiner späteren Amtsthätigkeit war Bismarck bemüht, 
mit Eifer und Nachdruck dahin zu wirken, dass allmählich auch 
diejenigen Landestheile mit Fisenbahnen versehen wurden, 
welche dieses wichtigen Verkehrsmittels noch nicht theilhaftig 
geworden waren. (Preussische Thronreden vom 14. Januar 1863 
und vom 14. Januar 1865.) 


Aus den Anfängen preussischer Eisenbahn- 
politik. 


Einen glücklichen Vergleich zwischen der Entwiekelung des 
Eisenbahnwesens und der Kolonien zog Bismarck am 1. Dezember 
1834 bei der Berathung des Gesetzes über die Unterstützung 
deutscher Postdampferverbindungen mit überseeischen Ländern. 
Ein grundsätzlicher Gegner der deutschen Kolonialpolitik, der 
damalige Abg. Bamberger, hatte auf die Geringfügigkeit des 
deutschen Handels mit Samoa, wie in der deutschen überseeischen 
Entwickelung überhaupt hingewiesen. Dadurch wurde Bismarck 


an seine frühesten Beziehungen erinnert, die er zuder preussischen 
Politik in seinen provinziellen Verhältnissen gehabt hatte. Als 
der Bau einer Eisenbahn von Berlin nach Magdeburg geplant 
wurde, erklärte die damalige preussische Regierung unter dem 
Einfluss des älteren Ministers v. Bodelschwingh, sie hätte ganz 
genau den gesammten Verkehr, den Post und Fracht zwischen 
Berlin und Magdeburg und Berlin und Leipzig bis dahin lieferten, 
festgestellt und sich überzeugt, dass das Quantum von Verkehr, 
wie er bestände, nicht eine einzige Eisenbahnlinie ernähren 
könnte. Aus diesem Grunde sehe man sich veranlasst, das 
Almosen, das von dem Herzog von Anhalt durch den Bau 
der Rosslauer Brücke gewährt würde, dankbar anzu- 
nehmen und einen Umweg von 5 Meilen zu machen, 
um nicht das Unternehmen mit diesem Brückenbau zu belasten. 
Infolgedessen, sagte Bismarck, sind wir jahrelang von Berlin 
nach Dresden über Wittenberg, Rosslau, Cöthen, Halle, Leipzig 
gefahren, den dreifachen Weg, wir sind nach Magdeburg, der 
Hauptstadt meiner heimathlichen Provinz, über Wittenberg, 
Rosslau, Cöthen gefahren, und doch ist die Berechnung, die der 
Minister v. Bodelschwingh damals anstellte, ganz gewiss ebenso 
korrekt und vielleicht umfänglicher und genauer gewesen, als 
diejenige des Herrn Abg. Bamberger gegen die Postdampfer- 
linien. Die Rentabilität des genannten Eisenbahnprojektes, die 
Geschichte und die Entwickelung unseres Eisenbahnwesens 
haben dem sehr patriotisch gesinnten und gewiss das Beste des 
preussischen Staates wollenden damaligen preussischen Minister 
Unrecht gegeben, schloss Bismarck und erklärte es für seine 
Ueberzeugung, dass die Geschichte auch den Voraussetzungen 
des Herrn Bamberger Unrecht geben werde, was sie inzwischen 
bereits gethan hat. 


Militärische Zwecke. 


Bevor Bismarck noch daran denken konnte, die ausgedehnten 
Rechte, welche die Bundesverfassung dem Bunde bezüglich der 
Eisenbahnen einräumte, zur That werden zu lassen, lag ihm daran, 
ihren Gebrauch für militärische Zwecke so rasch als möglich 
sicher zu stellen. Ein erster Antrag an den Bundesrath (März 
1868) war durch die Nothwendigkeit begründet, die Uebelstände 
zu beseitigen, welche aus der Geltung verschiedener Tarife für 
die genannten Transportleistungen für die Militärverwaltung her- 
vorgingen. 

Man entschied im Bundesrath, dass sich die von Preussen 
eingeführten Bestimmungen über die Militärtransporte auf Eisen- 
babnen zur allgemeinen Einführung eigneten. Auf Antrag des 
Bundeskanzlers beschloss der Bundesrath Ende 1868, dass Ueber- 
sichten über die Ausrüstung und Leistungsfähigkeit der Eisen- 
bahnen für militärische Zwecke nach dem zu diesem Behufe auf- 
gestellten Formular und zwar für neu erbaute Eisenbahnen gleich 
nach Eröffnung derselben, für die schon vorhandenen dagegen 
von zwei zu zwei Jahren, zunächst zu Anfang des Jahres 1870, 
aufgestellt und dem Bundeskanzleramt mitgetheilt werden. 


Reibungen zwischen Eisenbahn und Post. 


Bei der Begründung seines Antrages, ein besonderes 
Eisenbahnministerium zu schaffen, brachte Bismarck am 27. März 
1873 im preussischen Landtage einige Beschwerden an- 
derer Verwaltungszweige, insbesondere der Post- 
und Telegraphenverwaltung über die Eisenbahnen zur Sprache. 
Es kamen, wie Bismarck mittheilte, Klagen vor, dass beispiels- 
weise die Züge, von denen der Postbetrieb abhängig ist, ohne 
vorherige Benachrichtigung der Post plötzlich abgeändert 
wurden, obschon die Gesetze bestimmen, dass die Züge unter 
Mitwirkung der Postverwaltung damals, als sie noch preussisch 
war, geregelt werden sollten. Seit die Post nun Reichsanstalt 
geworden, hatte man sich der Rücksichtnahme auf dieses „aus- 
wärtige“ Institut in manchen Fällen geglaubt entschlagen zu 
können, und auch bei dem Handelsministerium als Aufsichts- 
behörde fand die Postverwaltung keine Berücksichtigung ihrer 
Interessen. Man weigerte sich ausserdem, die Post in Schnell- 
zügen mitzunehmen; bei Unglücksfällen blieb der Postwagen 
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liegen und die Personen wurden weitergefahren, während auf der 
See jeder Kapitän mit Lebensgefahr vor allen Dingen beflissen 
ist, zunächst die Post zu sichern, die er an Bord hat. Lange 
Verhandlungen haben darüber stattgefunden und Bismarck hat, 
wie er mittheilte, mit militärischer Reichshilfe 
drohen müssen, weil man gewaltsam die Postbeamten 
hat zwingen wollen, beim Rangiren des Zuges die ihrer Obhut 
anvertrauten Postwagen mit ihren Geldern und Briefschaften zu 
verlassen, auszusteigen, sich auf den Perron zu begeben, den von 
ihnen verantwortlich beaufsichtigten Wagen im Dunklen ver- 
schwinden zu lassen und nachher wieder einzustellen, haupt- 
sächlich weil die meisten Unfälle beim Rangiren vorkommen und 
die Haftpflicht der Eisenbahnen in höherem Maasse belastet 
werden könnte, wenn Postbeamte beim Rangiren zu Schaden 
kämen. In der That hatte der Verein deutscher Privatbahnen 
im Jahre 1876 den Beschluss gefasst, „den Aufenthalt der Post- 
beamten in Eisenbahnwagen, mit welchen Rangirbewegungen 
ausgeführt werden müssen, nicht zu dulden.“ Daraufhin hatte 


die Direktion der „Werra-Eisenbahngesellschaft“ eine ent- 
sprechende Anordnung erlassen. Die Öberpostdirektion in 
Erfurt beschwerte sich darüber bei der grossherzoglich 


sächsischen Regierung, und als sie keinen Erfolg hatte, rief die 
Reichspostverwaltung die Intervention des Reichskanzlers in 
dieser Sache an, welcher die vorliegende Meinungsverschiedenheit 
der Entscheidung des Bundesraths unterbreitet. Man ver- 
weigerte den Briefträgern das Betreten des Bahnkörpers beim 
Bestellen der Briefe an die betreffenden Beamten, die nicht 
anders erreichbar sind. Man verweigerte der Staatstelegraphen- 
verwaltung den Eingang in diejenigen Postanstalten, mit denen 
sie vereinigt sind, wenn diese sich innerhalb der Bahnhöfe be- 
fanden. Als das Eigenthümlichste von allem erklärte Bismarck 
die Streitigkeiten und die Exklusivität, welche bei Neubauten 
auf den Bahnhöfen — nicht blos bei Privatbahnen — stattfanden, 
sodass, wenn die Post den Wunsch hatte, zwei bis drei Zimmer für 
ihren Dienst in den Bahnhöfen eingebaut zu bekommen, wo das 
Bauterrain sehr wohlfeil war, es ihr rundweg und in allen In- 
stanzen abgeschlagen wurde und die Post genöthigt war, sich 
zur Unbequemlichkeit des Publikums jenseits der Strasse ein 
selbständiges Haus zu bauen. Die beiden fiskalischen Zweige 
besorgten dann neben einander, aber unabhängig von einander 
den Betrieb. Ein Mehrbau von zwei bis drei Zimmern würde 
vielleicht 1 000 bis 1500 Thaler gekostet haben, der Bau eines 
neuen Posthauses kostete 7 000 bis 8 000 Thaler, unter 6 000 Thaler 
fast nie.e Dass nun der preussische Fiskus, sagte Bismarck, der 
in beiden Fällen betheiligt war, zu den Kosten der Reichspost 
von 8000 Thalern etwa 5 000 beitragen musste und dass er mit 
1000 abgekommen wäre, wenn er in seinem Gebäude die Post zu- 
gelassen hätte, das haben die Ressorts keinen Grund unter sich 
abzuwägen, weil keines von ihnen für das politische Gesammt- 
wesen, dem sie angehören, sich verantwortlich fühlt, sondern 
jeder nur für sein Ressort, und weil die meisten Ressorts in dem 
Maasse getrennt sind, dass ihnen ein Vortheil für das eine, der 
mit grösserem Schaden für das Kollegialressort verbunden ist, 
immer annehmbar erscheint und das andere Ressort immer als 
feindliches Ausland behandelt und geschädigt wird. 


Schärfere Ueberwachung der Konzessio- 
nirungen. 


Im Abgeordnetenhause war anfangs 1873 die Praxis bei 
der Konzessionirung von Eisenbahnen in Preussen 
lebhaft angegriffen worden. Auf Veranlassung Bismarck’s 
wurden darauf alle Konzessionsgesuche der Prüfung und Ent- 
scheidung des preussischen Staatsministeriums unterbreitet. 


Rentabilität der Eisenbahnen. 


Bei derBerathung des Gesetzentwurfes wegen Uebertragung 
der preussischen Eisenbahnen auf das Reich machte Bismarck im 
Herrenhause am 18. Mai 1876 einige Bemerkungen über die 
Rentabilität der Eisenbahnen im allgemeinen, die 
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damals im Rückgange begriffen war nicht nur in Deutschland, 
sondern fast in allen Ländern. Bismarck erblickte darin eine 
natürliche Folge des fortdauernden Abbaues der Hypothenuse 
zu den beiden Katheten und der Vervielfältigung der Linien 
zwischen zwei Punkten, des Irrthums, dass die Konkurrenz in 
Eisenbahnlinien den Verkehr wohlfeiler macht. Auf Grund von 
Berechnungen in England äus:erte Bismarck: „Solange eine 
Linie zwischen zwei grossen Orten vorhanden gewesen, ist die 
Fracht für die Tonne von — ich weiss nicht was -- 17 Schilling 
gewesen. Wie die zweite Konkurrenzlinie gebaut wurde, ist sie 
auf 22 Schilling und, wie die dritte Linie gebaut war, auf 
28 Schilling gestiegen, indem derselbe Verkehr, der sieh nicht 
wesentlich vermehrt hat, anstatt der Verzinsung für die eine 
Linie nun solche für drei aufbringen musste. Solche Verhält- 
nisse wiederholen sich ja überall und sie bewirken, dass, wie ein 
Engländer sagte, die Eisenbahnen so lange vermehrt werden, 
bis keine von ihnen über 2 °/, bringt. Das fühlen auch, wie Bis- 
marck hinzufügte, die meisten Aktionäre der Privatbahnen und 
so habe er auch Anlass zu glauben, dass auf Seiten der Aktionäre 
das Widerstreben gegen den Uebergang eines Theiles der Bahnen 
an den Staat ein bei weitem geringeres sei. Die Aktionäre 
würden zum grossen Theil froh sein, eine zurückgehende 
Rente zu einem festen Kurse, wenn der Preis annehmbar sei, 
loszuschlagen. Die Direktionen aber seien zum Theil in einer 
Lage, die ihnen keine Gesetzgebung ersetzen könne. Sie seien 
deshalb nicht zu tadeln,es handele sich da um organisch mächtige 
Gebilde, die sich geschichtlich und berechtigt herausgestellt 
haben mit einem Einkommen und Tantiemen und sonstigen be- 
rechtigten Emolumenten, daneben eine sehr grosse Kundschaft, 
eine sehr erhebliche Machtstellung im Staate, und dann die Vor- 
theile der Verbindung in der Stellung von Eisenbahndirektionen 
mit den Direktionen anderer industrieller Unternehmungen, 
Bankunternehmungen, Hüttenwerke und Eisenwerke. Das seien 
ja alles berechtigte und legitime Vortheile, die aus der Stellung 
der Direktionen gezogen würden und nicht alle ersetzt werden 
könnten, obschon ja die Privateisenbahnen auch jetzt das auf- 
brächten, was nach dieser Richtung hin gezahlt werden müsste, 
und also nicht abzusehen sei, warum die jetzigen Nutzniesser 
diese ausgezeichneten Stellen nicht für ihre Lebenszeit das, was 
ihnen in den meisten Fällen vertragsmässig zusteht, aus den 
Eisenbahnrevenüen weiter geniessen sollten. 


Die vierte Wasenklasse. 

Auf Grund von Artikel 45 der Bundesverfassung beantragte 
Bismarck anfangs 1870 de EinführungderIV.Wagen- 
klasse auf den Eisenbahnen innerhalb des Bundesgebiets. 
Zur Begründung wies er darauf hin, dass diese bei der Mehrzahl 
der preussischen Bahnen schon eingeführte Einrichtung eine 
grosse volkswirthschaftliche Wichtigkeit habe, da sie die Eisen- 
bahnen auch der weniger bemittelten Bevölkerung, namentlich 
der Arbeiterklasse, zugänglich mache. Der Antrag des Bundes- 
kanzlers ging dahin, der Bundesrath wolle beschliessen, die 
Bundesregierungen zu ersuchen, mit thunlichster Beschleunigung 
auf den Staatsbahnen die IV. Wagenklasse mit einem mässigen 
Fahrpreise unter Gestattung der Mitnahme von Traglasten bis 
zu 50 Pfund einzurichten, auch mit allen ihnen zu Gebote stehen- 
den Mitteln eine gleiche Einrichtung für die Privatbahnen zu 
erstreben. Der Ausschuss des Bundesraths für Post- und Eisen- 
bahnwesen schlug vor, den Bundesregierungen anzuempfehlen, 
dass sie mindestens versuchsweise mit thunlichster Beschleuni- 
gung auf den Staatsbahnen bei den Lokalzügen die IV. Wagen- 
klasse mit einem mässigen Fahrpreise und unter Gestattung der 
Mitnahme von Traglasten bis zu 50 Pfund einrichten, auch in 
geeigneter Weise eine gleiche Einrichtung bei den Privatbahnen 
erstreben möchten. 


Mit einer solchen Empfehlung war, wie der Bundesrath 
demnächst ausdrücklich zu konstatiren veranlasst war, keines- 
wegs eine Handhabe gemeint, um von Bundes wegen in die 
ökonomischen Verhältnisse der Eisenbahnverwaltungen ein- 
zugreifen. 
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Die Gotthardbahn. 


In einem Schreiben vom 12. Mai 1871 an den Bundesrath 
bezeichnete Bismarck das Gotthardbahnprojekt als 
ein internationales Unternehmen, dass die materielle Unter- 
stützung der nördlichen und südlichen Nachbarstaaten der 
Schweiz rechtfertige. Für die Betheiligung des Bundes erachtete 
er den Betrag von 10 Millionen Frances fürangemessen. Davon hatte 
Preussen wegen seines Besitzes des Saargebietes sowie als Eigen- 
thümer einiger die westlichen Provinzen durchziehenden Eisen- 
bahnen 1,5MillionFrancs, vorbehaltlich derZustimmung des Land- 
tags, vorweg übernommen; ausserdem hatten die Direktionen 
der bergisch-märkischen und rheinischen Eisenbahngesellschaft 
je 1 Million Frances beizusteuern zugesagt, so dass auf Bundesfonds 
noch 6,5 Millionen Franes entfielen. Eine gleichfalls zugesagte Be- 
theiligung der Köln-MindenerEisenbahn in Höhevon1Million Frances 
wurde als zweifelhaft bezeichnet. Später trat der Bundesrath 
auch dem Antrage Bismarck’s, bei, die Unterstützung für die 
Gotthardbahn auf 20 Millionen Frances zu erhöhen. 

Im Reichstage war am 1. Dezember 1884 der Abg. Bamberger 
so unvorsichtig gewesen, zu behaupten, „dass den Gotthard- 
tunnel die Reichsregierung im eminent militärischen Sinn 
vorschlug.“ Bismarck beeilte sich, die Unrichtigkeit dieser 
Aeusserung gleich auf frischer That festzustellen. Dem Ab- 
geordneten werde die Neutralität der Schweiz und der Gotthard- 
territorien unzweifelhaft im Gedächtniss sein und schon aus 
Rücksicht auf unsere schweizer Nachbarn erachtete es Bismarck 
für nothwendig, zu erklären, dass Herr Bamberger sich nicht im 
Geheimniss der Regierungspolitik befunden, als er militärische 
Rücksichten bei der Gotthardbahn voraussetzte. Die Regierung 
sei fest entschlossen, die Neutralität derSchweiz zu achtenund auch 
die der Gotthardbahn und nicht die leiseste Spur von mili- 


tärischen Rücksichten sei bei der fraglichen Subvention maass- 
gebend gewesen, sondern man habe geglaubt, die wirthschaft- 
liche Bedeutung der deutschen Nation nach aussen hin zum 
Ausdruck zu bringen und dem deutschen Handel nach und von 
Italien eine ausserordentliche Erleichterung zu gewähren. 
Militärische Rücksichten könne man nur auf Umwegen vielleicht 
insofern anführen, als uns in einem etwaigen Kriege mit 
anderen Staaten andere Linien gesperrt sein und wir während 
des Krieges unsern Handel auf der Gotthardbahn durch das 
neutrale schweizer Gebiet führen könnten. Dieser Handel mit 
Italien während des Krieges habe indess nicht grosse Be- 
deutung und um den allein hätte Deutschland ganz gewiss nicht 
damals 20 Millionen Mark geopfert. 


Ausländische Anerkennung 

Als Minister Maybach am 9. Juli 1884 an Pismacch die 
Nachricht gelangen liess, dass in der Generalkonferenz des 
Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
vom 20. Juni auf Vorschlag der österreichisch-ungarischen Eisen- 
bahnverwaltungen an Stelle der ausser Wirksamkeit getretenen 
Direktion der Berlin - Hamburger Eisenbahngesellschaft die 
königliche Eisenbahndirektion Berlin mit Stimmeneinheit zur 
geschäftsführenden Direktion erwählt worden sei, zum ersten 
Mal seit dem Bestehen des Vereins eine preusssische Staatsbahn- 
direktion, und auf die Bemerkung des Ministers Maybach, „dass 
die preussische Staatseisenbahnverwaltung in Mitteleuropa eine 
ausschlaggebende Bedeutung gewonnen“ habe, drückte Bismarck 
seine Freude darüber aus, dass Maybach’s erfolgreiche Eisen- 
bahnpolitik „neben ihren materiellen Vortheilen für das Vater- 
land auch die wohlverdiente Anerkennung des Auslandes er- 
stritten habe.“ 
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Von Generaldirektionssekretär Dr. Reindl in München. 


In Nr. 47 S. 715 ff. d. Ztg. ist eine ebenso gründliche als 
dankenswerthe Abhandlung des Herrn Finanzraths Dr. Oesterlen 
in Stuttgart über die Pfändung und Beschlagnahme von Eisen- 
bahngütersendungen mitgetheilt. 

Bei der Wichtigkeit und Schwierigkeit der Materie möge 
es nun gestattet sein, einige Bedenken gegen die A uerulLEuuEE 
des Herrn Dr. Oesterlen geltend zu machen. 


1. Auf S. 717 ist behauptet, dass die Eisenbahnverwaltung, 
welcher ein Pfändungsbeschluss zugestellt wird, sorgfältig zu 
prüfen habe, ob der in dem Pfändungsbeschlusse bezeichnete 
Schuldner zur Zeit der Zustellung des Beschlusses nach den 
Grundsätzen des Frachtrechtes ein Verfügungsrecht über 
das Gut hatte. 

Diese Auffassung erscheint mir aber nicht vollkommen zu- 
treffend. Denn nicht das wird zu prüfen sein, ob der Schuldner 
im Zeitpunkte der Zustellung des Beschlusses an den Dritt- 
schuldner, die Eisenbahn, ein Verfügungsrecht über das 
Gut hatte, sondern — wie auch $ 54 Abs. 2 der allgemeinen 
Abfertigungsvorschriften zutreffend sagt — ob er in dem ge- 
nannten Zeitpunkte einen Anspruch gegen die Eisen- 
bahn auf Herausgabe des Gutes Ask Maassgabe der 
frachtrechtlichen Bestimmungen hatte. Der Unterschied zeigt 
sich insbesondere, wenn der Pfändungsbeschluss in der Richtung 
gegen den Empfänger des Gutes erlassen worden ist. Der letztere 
hat nämlich ein Verfügungsrecht über das Gut erst mit 
dem Augenblicke, in welchem ihm nach der Ankunft des Gutes 
am Bestimmungsorte der Frachtbrief übergeben ist 
oder in welchem seine Klage auf Uebarg abe des 
Frachtbriefes und auf Auslieferung des Gutes 


der Eisenbahn zugestellt worden ist.) Gleichwohl wird aber 
bereits vor diesem Zeitpunkte, also noch vor dem Zeitpunkte, 
in welchem der Empfänger das Verfügungsrecht über das 
Gut erlangt, die Pfändung seines Anspruches auf Herausgabe 
des Gutes wirksam erfolgen können.) 

Nach $ 66 der Verkehrsordnung (Art. 405 des jetzigen und 
$S 435 des neuen Handelsgesetzbuches) und nach Art. 16 des 
Internationalen Frachtübereinkommens ist nämlich der Empfänger 
nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte berechtigt, die 
durch den Frachtvertrag begründeten Rechte gegen Erfüllung 
der sich daraus ergebenden Verpflichtungen in genem 
Namen gegen die Eisenbahn geltend zu machen, insbesondere 
von ihr die Uebergabe des Frachtbriefes und die Auslieferung 
des Gutes zu verlangen, und die Eisenbahn ist diesem Verlangen 
nachzukommen verpflichtet.) Durch diese Bestimmung ist ein 
eigenes, selbständiges, vom Absender unab- 
hängiges Recht des Empfängers, die Auslieferung des Gutes 
nach dessen Ankunft am Bestimmungsorte zu verlangen, statuirt.4) 
Dieses Recht ist zwar insofern beschränkt, als bis zur Aus- 
übung desselben seitens des Empfängers, d. i. bis zur Ueber- 


S 64 Abs. 4 u. $ 66 Abs. 2 der Verk.-Odg., Art. 15 Abs. 4 
u. fer 1% Abs. 2 des ne Ueb. 


2) Vergl. zum Folgenden meine Abhandlung in Nr. 12. u. 14 
der „Bayerischen Handelszeitung“, Jahrg. 1895. 


3) Die Bemerkung in $ 52 Ziff. 1 der allgemeinen Abferti- 
gungsvorschriften, dass der antingen vor Einlösung des Fracht- 
briefes kein Recht auf das Gut habe, ist daher, wenigstens in 
dieser Fassung, nicht zutreffend. 

4) Eger, das deutsche Frachtrecht Bd. 2 S. 751, 24078: 


Eger, Int. Ueb. Anm. 108 zu Art. 16; Gerstner, Ai Ueb. S. 268; 
Rosenthal, Int. Ueb. S. 150 ff. 
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gabe des Frachtbriefes an den letzteren seitens der Eisenbahn 
oder bis zur Zustellung der Klage desselben an die Eisenbahn, 
der Absender noch eine anderweitige Verfügung über das Gut 
an die Eisenbahn ertheilen kann.) Allein diese Beschränkung 
ändert an der Selbständigkeit des dem Empfänger aus Gründen 
des Verkehrsbedürfnisses eingeräumten Rechtes auf Herausgabe 
des Gutes nach dessen Ankunft am Bestimmungsorte nichts. 
Dieses Recht kann ‘daher, wie jedes andere Forderungsrecht, 
auch zu Gunsten eines Gläubigers des Empfängers — selbst- 
verständlich mit der ihm anhaftenden Beschränkung — gepfändet 
werden.) Die Pfändung dieses Rechts hat für die Eisenbahn 
die Wirkung, dass sie den Frachtbrief und das Gut nicht mehr 
an den Empfänger selbst, sondern an den gemäss S 746 der 
Civilprozessordnung bezeichneten Gerichtsvollzieher auszuliefern 
hat, wenn ihr nicht bis zu dieser Auslieferung eine gegentheilige 
Verfügung des Absenders zugegangen ist. Mit der Uebergabe 
des Frachtbriefes an den beauftragten Gerichtsvollzieher erlischt 
das Verfügungsrecht des Absenders in gleicher Weise wie durch 
die Uebergabe an den Empfänger selbst, da der vom Gläubiger 


beauftragte Gerichtsvollzieher als gesetzlich legitimirter Bevoll- 


mächtigter des Empfängers zu erachten ist’) und die Ausliefe- 
rung des Frachtbriefes (und des Gutes) an den Bevollmächtigten 
die gleiche Wirkung wie jene an den Empfänger selbst er- 
zeugt.?) 

Die Eisenbahnverwaltung wird daher, wenn die Anspruchs- 
pfändung in der Richtung gegen den Empfänger erfolgt ist, in 
erster Linie zu prüfen haben, ob die Zustellung des Beschlusses 
an sie vor oder nach der Ankunft des Gutes am 
Bestimmungsorte erfolgt ist. Im ersteren Falle hat sie die 
Pfändung nicht zn beachten, da in diesem Zeitpunkte der Em- 
pfänger ein Recht auf Herausgabe des Gutes noch nicht hatte 
und die Pfändung rein zukünftiger Ansprüche nicht statthaft 
ist?); im letzteren Falle dagegen hat sie den Frachtbrief und 
das Gut an den beauftragten Gerichtsvollzieher herauszugeben, 
wenn ihr keine entgegengesetzte Verfügung des Absenders zu- 
gegangen ist. 

Ich glaube übrigens, dass diese Ausführungen auch der 
Meinung des Herrn Dr. Oesterlen entsprechen. Denn im weiteren 
Verlaufe seiner Ausführungen (S. 717) bemerkt er selbst, dass 
die Pfändung wirksam und von der Abfertigungsstelle zu be- 
achten sei (selbst wenn dem Abfertigungsbeamten bekannt sei, 
dass das Gut nicht Eigenthum des Absenders ist und nicht ins 


tigenthum des Empfängers übergehen soll), wenn nur 
der in dem Pfändungsbeschlusse bezeichnete 


Schuldnernachder Verkehrsordnungeinen An- 
spruch auf Herausgabe des Guteshabe. 

Einen solchen Anspruch auf Herausgabe hat aber, wie be- 
reits erwähnt, der Empfänger schon nach Ankunft des Gutes 
am Bestimmungsorte. 

2. Auf S. 718 ist von Herrn Dr. Oesterlen auf die Frage, 
wem der Pfändungsbeschluss zugestellt werden soll, falls sich 
das Gut bereits unterwegs befindet, die Antwort ertheilt, dass 
die Zustellung ohne Rücksicht darauf, ob das Gut noch auf der 
Versandstation lagere oder bereits unterwegs sei, an den Vor- 
stand derjenigen Verwaltung zu erfolgen habe, inderen Be- 
reich sich das Gut befindet. Sache dieser Verwaltung 
sei es alsdann, die nöthigen Schritte zu thun, um das Gut anzu- 


5) $ 64 Verk.-Odg., Art. 402 (neu 433) des H.-G.-B., Art. 15 
Int. Ueb. 


E 6) Vergl. auch Falkmann, die Zwangsvollstreekung $ 34 
D. 228. 

7) $ 737, 745 Civ.-Pr.-Odg., Falkmann 1. .e. S. 257, 258. 

8) Ueber die weitere Frage, ob die Eisenbahn verpflichtet 
sei, von dem nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte, aber 
noch vor der Uebergabe des Frachtbriefes an den Empfänger 
ihr zugestellten Pfändungsbeschluss den Absender zu benach- 
richtigen und dessen Verfügung einzuholen, vergl. meine Ab- 
handlung in Nr. 12 der „Bayerischen Handelszeitung“, Jahrg. 1895; 
ich habe dort die Frage verneint. 

9) Seuffert, Komm. zur Civ.-Pr.-Odg. $ 730 Anm. 2; Falk- 
mann |. c. S. 228 und 229. 


halten und die 
zuordnen. 

Diese Auffassung erscheint mir nicht unbedenklich. 

Meines Erachtens wird die aufgeworfene Frage wohl 
richtiger dahin zu beantworten sein, dass der Pfändungsbeschluss, 
wenn er in der Richtung gegen den Empfänger erlassen 
worden ist, der Empfangsbahn, und wenn er in der Rich- 
tung gegen den Absender ergangen ist, wenigstens für das 
Gebiet der deutschen Verkehrsordnung und des Vereinsbetriebs- 
reglements stets, im übrigen dann, wenn die Eisenbahn darauf 
besteht, der Versandbahn zugestellt werden müsse. 

Da nämlich der Empfänger einen Anspruch gegen die 
Eisenbahn auf Herausgabe des Gutes erst dann erwirbt, wenn 
das Gut am Bestimmungsorte angelangt ist, so erscheint es 
selbstverständlich, dass auch nur diejenige Bahnverwaltung, 
welcher die Bestimmungsstation angehört, also nur die Em- 
pfangsbahn, Drittschuldnerin sein kann und dass daher nur ihr 
allein der Pfändungsbeschluss zugestellt werden darf. Denn der 
Anspruch des Empfängers, ihm das Gut nach dessen Ankunft 
auf der Bestimmungstation herauszugeben, kann sich natur- 
gemäss nur gegen die Empfangsbahn, welche das Gut in diesem 
Falle in Händen hat, richten. 

Ist dagegen der Anspruch des Absenders gepfändet, so 
wird sich die Nothwendigkeit, den Pfändungsbeschluss stets der 
Versandverwaltung zuzustellen. aus Nachstehendem ergeben: 

Wie auch Herr Dr. Oesterlen (S. 718) ausführt, erwirbt 
einerseits der Gläubiger durch die Pfändung des Anspruchs 
dieselben Rechte, welche bis dahin dem anspruchsberechtigten!®) 
Schuldner zugestanden haben, und andererseits tritt in den Ver- 
pfliehtungen der Eisenbahnverwaltungen keine weitere Aende- 
rung ein, als dass an die Stelle des bisherigen Anspruchsbe- 
rechtigten der Pfandgläubiger tritt. Wenn daher die Ausübung 
des Rechtes des Absenders auf Herausgabe des Gutes an ge- 
wisse Beschränkungen geknüpft ist, so gelten diese Beschrän- 
kungen auch für den Pfandgläubiger; denn nur mit den ihnen 
anhaftenden Beschränkungen können die Ansprüche des Ab- 
senders zu Gunsten eines Dritten gepfändet werden. 

Eine solche Beschränkung des Rechtes des Absenders, die 
Rückgabe des der Eisenbahn zum Transporte übergebenen 
Gutes zu verlangen, ist aber im S 64 Abs. 3 der Verkehrsord- 
nung und im Art. 15 des Internationalen Uebereinkommens ent- 
halten. Danach ist die Eisenbahn nur dann verpflichtet, dem 
Verlangen des Absenders auf Rückgabe des Gutes zu ent- 
sprechen, wenn ihr die bezügliche Verfügung durch Vermitte- 
lung der Versandstation zugekommen ist, und nach der 
Zusatzbestimmung II zu $ 64 1. c. sowie nach Art. 18 Abs. 1 des 
Uebereinkommens zum Betriebsreglement des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen vom 1. Januar 1897 ist diese Vermitte- 
lung der Versandstation sogar obligatorisch. Dieser Bestim- 
mung ist daher auch vom Pfandgläubiger Genüge zu leisten, 
und es ist dies nur in der Weise möglich, dass der Pfändungs- 
beschluss der Versandstation bezw. derjenigen Behörde, welche 
nach den einschlägigen organisatorischen Bestimmungen !!) zur 
gerichtlichen Vertretung der Versandbahn zuständig ist, zuge- 
stellt wird. Pflicht!) der Versandbahn ist es sodann, das 
Weitere wegen Anhaltens des bereits unterwegs befindlichen 
Gutes und wegen Herausgabe desselben an den vom Gläubiger 
zu bezeichnenden Gerichtsvollzieher auf einer Zwischenstation 
oder der Empfangsstation ungesäumt zu veranlassen. 

Dass auch bezüglich dieses Punktes im Grunde meine 
Ausführungen sich mit der Auffassung des Herrn Dr. Oesterlen 
in Uebereinstimmung befinden, glaube ich deshalb annehmen 
zu dürfen, weil Herr Dr. Oesterlen (S. 719) besonders betont, 


Ausfolgung an den Gerichtsvollzieher an- 


10) Den Ausdruck „anspruchsberechtigt“ halte ich nach den 
bisherigen Ausführungen für zutreffender als den von Herrn 
Dr. Oesterlen gebrauchten Ausdruck „verfügungsberechtigt“. 

it) In Bayern die Generaldirektion der k. Staatseisen- 
bahnen; bezüglich anderer Verwaltungen vergl. Oesterlen 1. c, 
S. 718. 

12) Vergl. Eger, Int. Ueb. S. 284. 
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dass die Eisenbahnverwaltung im Falle der Ausstellung eines 
Frachtbriefduplikates oder eines Aufnahmescheines die Heraus- 
gabe des Gutes zu verweigern habe, wenn der Gläubiger das 
Duplikat oder den Aufnahmeschein nicht vorzuweisen ver- 
möge), und weil diese letztere Beschränkung des Rechtes des 


13) Bezüglich der Frage, in welcher Weise der Pfand- 
gläubiger vom Absender die Herausgabe des Duplikates bezw. 
Aufnahmescheines erzwingen kann, sowie der weiteren Frage, 


Eisenbahnbau und 


Von anscheinend wohlinformirter Seite werden im „Dr. Anz.“ 
nachstehende Ausführungen veröffentlicht, die ein interessantes 
Streiflicht werfen auf den Wettstreit der verschiedenen Nationen 
um die Konzession zu chinesischen Eisenbahnunternehmungen 
und die Korruption, welche sich auch bei dieser Gelegenheit im 
himmlischen Reiche geltend macht: 


Die Frage des Baues von Eisenbahnen in China steht jetzt 
im Vordergrunde des allgemeinen Interesses. Sie wird von 
einem Theile der Presse, namentlich der englischen und russi- 
schen, mit solcher Leidenschaftlichkeit erörtert, dass vor wenigen 
Wochen von ihr sogar als einem möglichen ernsten Konflikt 
zwischen Grossbritannien und seinem mächtig aufstrebenden 
Nebenbuhler die Rede war. Es ist nicht so ganz leicht für jemand, 
der mit den verrotteten Zuständen in Peking und den Wegen, 
die zur Erreichung grosser Ziele in China nun einmal nöthig 
sind, nicht aus eigener Anschauung und jahrelanger Erfahrung 


bekannt ist, sich von dem Wettstreite der verschiedensten 
Nationen um die Konzessionen zu grossen Eisenbahnunter- 


nehmungen ein klares Bild zu machen. Es vergeht jetzt kaum 
eine Woche, ohne dass man von den abenteuerlichsten Plänen 
sprechen hört. Kaum ist eine Linie der chinesischen Regierung 
zur Genehmigung unterbreitet worden, so werden auch schon 
zwei oder drei Konkurrenzbahnen vorgeschlagen. Für gewisse 
Kreise der chinesischen Beamtenwelt dürfte es schon lange keine 
so goldene Zeit gegeben haben, wie die gegenwärtige ist. Von 
der Höhe der „Nebenausgaben“, die gar nicht zu umgehen sind, 
will ein Unternehmer sein Projekt an der entscheidenden Stelle 
auch nur vorgelegt sehen, macht man sich bei uns keinen Be- 
griff. Es wäre von Interesse, einmal einen Blick hinter die 
Kulissen zu thun und zu erfahren, auf welchen Betrag sich die 
Unkosten für eine Konzession wohl belaufen. Es soll damit 
durchaus nicht gesagt sein, dass nur durch Bestechung etwas 
zu erreichen wäre; im Gegentheil, wir sind fest davon über- 
zeugt, dass die letzte Entscheidung über die Ertheilung von 
Konzessionen in Händen liegt, denen man nicht einmal einen 
Vortheil anbieten dürfte. Sind doch bei dem Abschlusse der 
Verträge schliesslich fast immer die offiziellen Vertreter der 
Grossmächte betheiligt. Aber Kenner der chinesischen Verhält- 
nisse verhehlen die Thatsache nicht, dass, bis z. B. ein Projekt 
dem Tsungliyamen selbst unterbreitet wird, bereits ebenso 
schwierige wie kostspielige Vorarbeiten erledigt sein müssen. 
Ist nun wirklich eine Konzession für irgend eine Linie vom 
Tsungliyamen ertheilt worden, so ist damit noch lange nicht 
gesagt, dass das geplante Unternehmen sofort in Angriff ge- 
nommen oder gar schnell ausgeführt werden kann. Sieht man 
von einigen kleinen Strecken ab, so handelt es sich durchweg 
um Entfernungen wie die von Berlin nach Paris oder Peters- 
burg; bei den mandschurischen Bahnen sogar um noch viel 
grössere Entfernungen. Dabei gehen die Trassen durchaus 
nicht etwa durch grosse Ebenen, die verhältnissmässig leicht und 
schnell mit Schienensträngen zu durchkreuzen sind. Im Gegen- 
theile, es ist fast immer ein mehr oder minder gebirgiges 


Absenders auf Rückgabe des Gutes ohne Zweifel rechtlich 
nicht anders zu beurtheilen ist als die Beschränkung, dass er 
dieses Recht nur durch Vermittelung der Versandstation aus- 
üben könne. 


ob der Pfandgläubiger auch die in $ 64 Abs. 6 Verk.-Ordn. und 
Art. 15 Abs. 6 des Int. Ueb. vorgeschriebene Form einhalten 
müsse, vergl. meine Ausführungen in Nr. 14 der „Bayer. Handels- 
zeitung“ pro 1895. 


Korruption in China. 


Terrain zu durchschneiden, Berge von gar nicht unbedeutender 
Höhe sind zu überwinden oder, was noch mehr Schwierigkeiten 
verursacht, Ströme und Flüsse mit gewaltigen Brücken zu über- 
spannen und umfangreiche Wasserbauten zu unternehmen, um 
den Gefahren vorzubeugen, welche die Ueberschwemmungen 
alljährlich sonst anrichten würden. Was aber unter Ueber- 
schwemmungen in China zu verstehen ist, weiss man aus den 
gelegentlichen Berichten, welche von dem Untergange Tausender 
von Menschen infolge über die Ufer getretener Ströme melden. 
Zweifellos wird es mit der Zeit gelingen, diese Schwierigkeiten 
zu überwinden, vorausgesetzt, dass das nöthige Kapital vorhan- 
den ist. Allerdings muss dieses von Anfang an sehr hoch be- 
messen sein, will man sich nicht plötzlich später zu Nachforde- 
rungen gezwungen sehen, die nur zu leicht das Publikum — 
namentlich den kleinen Kapitalisten, dessen man bei der Unter- 
bringung der Aktien und Obligationen dringend bedürfen wird 
— misstrauisch zu machen geeignet sind. Aber es sind keines- 
wegs finanzielle und technische Aufgaben allein, die bei dem 
Baue der chinesischen Bahnen zu lösen sind. Es werden sich 
andere Hindernisse aufthürmen, von deren Bedeutung man sich 
vorläufig wohl noch kaum die richtige Vorstellung macht. Nur 
wer die Verhältnisse durchaus nicht kennt, kann vergleichsweise 
den Riesenbau der sibirischen Bahn anziehen. 


Aber der Russe, der unbeschränkter Herr im Lande ist, 
kann sie, wenn es sein muss, mit Gewalt beiseite setzen. Wird 
das in gleichem Maasse aber auch in China der Fall sein? 
Werden der tiefeingewurzelte Fremdenhass, das Kleben an der 
Scholle, das Fehlen eines Expropriationsrechtes, der Ahnenkultus, 
den kein Chinese stören lässt, und noch mehr als dies alles, der 
passive Widerstand der Beamtenschaft nicht Hinderniss auf 
Hinderniss vor dem kühn ins Innere des Landes vordringenden 
Ingenieur entstehen lassen ? 


Geld und Geduld werden die bewegenden Faktoren bei 
dem Baue der chinesischen Bahnen sein müssen. Nur wer über 
sie verfügt, möge den Wettstreit aufnehmen, zu dem die Er- 
schliessung des gewaltigen „Reiches der Mitte“ auffordert. 


Auf der anderen Seite sind aber die Vortheile, welche der 
Bau der grossen Hauptlinien in das Innere Chinas mit sich 
bringt, so gewaltig, dass das „Wettlaufen“ um die Eisenbahn- 
konzessionen in Peking wohl verständlich ist. Es gilt hier, 
nicht wie in Sibirien oder auf dem afrikanischen Kontinent, 
auch nicht wie vor einem Menschenalter in Nordamerika, mit 
Eisenbahnen unwirthliche Gebiete der Kultur und Besiedelung 
zu erschliessen, sondern ein auf hoher Civilisationsstufe stehen- 
des Volk an die Strassen des Weltverkehrs anzuschliessen. In 
China soll nicht sowohl ein Markt erst künstlich geschaffen 
werden, als vielmehr ein vorhandenes Absatzgebiet für eine 
höher entwickelte Industrie gewonnen werden, was sofort lohnen- 
den Gewinn in Aussicht stellt. 


Aus diesem Grunde müssen auch wir wünschen, dass die 
Bestrebungen unserer deutschen Finanzwelt und unserer deut- 
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schen Industrie in Peking von Erfolg gekrönt sein werden. Ab- 
gesehen von den Vortheilen, die der einmalige Bau und der 
Betrieb grosser Hauptlinien Deutschland gewähren muss, bietet 
sich damit zugleich auch eine Gelegenheit, dauernden Einfluss 
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auf die wirthschaftliche Gestaltung reicher und grosser Gebiete 
zu erwerben, die der Konsument für die Erzeugnisse Hundert- 
tausender von fleissigen deutschen Händen zu werden ver- 
sprechen. 


Die Ausbreitung der Eisenbahnen im Königreich Sachsen. 


Ueber die Dichtigkeit der Bahnanlagen im Königreich 
Sachsen im Verhältniss zur Landesfläche und Bewohnerzahl der 
einzelnen Landestheile enthält der soeben erschienene Statistische 
Bericht über die Betriebsergebnisse der sächsischen Staatseisen- 
bahnen im Jahre 1897 eine ausführliche Darstellung, der wir 
folgendes von allgemeinerem Interesse entnehmen. 

Eine ähnliche Darstellung erfolgte zuletzt für das Jahr 
1875. In den seitdem vergangenen 22 Jahren stieg die Länge 
der Bahnen von 2021 auf 2934 km, also um 913 km = 452 $, 
die Zahl der Verkehrsstellen von 329 auf 756, also um 4297 oder 
129,8 $ und die Zahl der Bewohner von 2760586 auf 3787 688, 
also um 1027102 oder 372%. Die Zunahme der Bahnen über- 
traf also diejenige der Bewohnerzahl noch um 8 8. Die gross- 
artige Entwickelung des sächsischen Eisenbahnwesens führt 
uns aber die Vermehrung der Verkehrsstellen um beinahe 130 $ 
vor Augen. Die stärkste Zunahme weist die Kreishauptmann- 
schaft Dresden auf, sie liegt wesentlich über dem Durchschnitt, 
während in den übrigen drei Kreishauptmannschaften die Zu- 
nahme eine ziemlich gleichmässige war. Es betrug nämlich die 
Zunahme der 


bei der Bahn- Verkehrs- N 
Kreishauptmannschaft anlagen stellen Bewohner 
Bautzen . 40,65 $ 174,36 $ 13,52 $ 
Dresden 57,63 „ 164,00 „ 42,46 „ 
Leipzig . 41,34 „ 100,00 „ 47,69 „ 
Zwickau 41,33 „ 116,28, 34,67 „ 


Die im Jahre 1897 in Sachsen vorhandenen 104 Amts- 
gerichtsbezirke waren ausnahmslos von Eisenbahnen berührt. 
Von den 143 Städten des Landes besitzen 137 unmittelbare 
Eisenbahnverbindung (einschliesslich Elterlein, Frauenstein, 


bei der Kreishauptmannschaft Leipzig 7,33 
es = Dresden 7,20 
im Königreich überhaupt . $ 7,75 


Hiernach steht die Dichtigkeit der Bahnanlagen im wesent- 


lichen im Einklang mit der Dichtigkeit der Bewohnerzahl. Das 
Dichtigkeitsverhältniss ist 

für dieBahn- für die 

anlagen Bewohner 
bei der Kreishauptmannschaft Bautzen 19,79% 16,128 
MR. = Dresden 23,31 „ 5,41 „ 
one; . Leipzig 25,56 „ 27,88 „ 
a A Zwickau 31,34 „ 31,99 „ 


Der für die sächsischen Bahnen erforderliche Grundbesitz 
liegt in 1315 der innerhalb des Königreichs bestehenden 3 250 
Gemeinden (143 Stadt- und 3107 Landgemeinden), sowie in 
62 fiskalischen Forstrevieren. Rechnet man hierzu die ausser- 
dem in Sachsen gelegenen Theile der preussischen Staats- und 
der noch vorhandenen Privatbahnen, so finden sich rund 1400 


, Ortsfluren oder 43 $ der Gesammtheit von Bahnanlagen be- 
| troffen. 


Diese letzteren nehmen zusammen eine Fläche von 


rund 83 qkm (über 1l/a DMeile) etwa 0,6 2 der gesammten 


ı Fläche des Königreiches in Anspruch. Die darauf errichteten 


Grünhain und Siebenlehn, für welche sich die Bahnverbindungen | 


im Bau befinden), nur 6 Städte (Gottleuba, Kohren, Liebstadt, 
Regis, Schellenberg und Wildenfels) mit zusammen rund 9000 
Einwohnern sind unmittelbar an das Eisenbahnnetz noch nicht 
angeschlossen. 

Auf je 100 qkm Landesfläche entfallen im Durchschnitt 
Kilometer Bahnlänge 


| gibt 


in der Kreishauptmannschaft Zwickau 23,8 
ee ra 5 Leipzig . 19,4 
en R Dresden 11757 
. Bautzen - 15,0 
IRIEIKONISTOICHLURSLHAUP TE a N RE E10,G 
Dagegen kommen im Durchschnitt auf je 10000 Einwohner 
Kilometer Bahnlänge 

bei der Kreishauptmannschaft Bautzen 9,65 

Zwickau 7,92 


n ” n 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Am 2%. und 21. September d. J. findet zu Bremen die 
66. Sitzung der ständigen Tarifkommission der deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen unter Betheiligung des Ausschusses der Ver- 
kehrsinteressenten statt. Die gemeinsamen Berathungen werden 
sich auf nachbenannte Verhandlungsgegenstände erstrecken: 

Art der Frachtberechnung in den Fällen der Erhebung 
doppelter und 1l/g-facher Fracht; Deklaration der allgemeinen 
Tarifvorschriften des deutschen Eisenbahngütertarifs, Theil I, 
hinsichtlich der Frachtberechnung für Ausfuhrgüter bei Ver- 
au, von Gütern verschiedener Tarifklassen; Festsetzung 
eines Mi 
Feuerwehrleitern von 7—11 m Länge; Tarifirung von Lokomo- 


bilen zum Betriebe von Karussels usw.; anderweite Fassung | 


der Position 26 „Stühle und Stuhlgestelle*“ des Verzeichnisses 


ndestgewichts von 500 kg bei der Frachtberechnung für | 


| der sperrigen Güter (Ausschluss 


Gebäude bedecken über 1 qkm Fläche und sind mit 67 000 000 6. 
zur Landesbrandversicherungskasse eingeschätzt. 


Ausser diesen Flächen besitzt aber der sächsische Staats- 
fiskus noch Eisenbahngrundstücke ausserhalb der Grenzen des 
Königreichs und zwar in 


Preussen SL. in 14 Fluren 64 ha 
Sachsen-Weimar . . . „21 n 1148 
Sachsen-Meiningen el. = Dres 
Sachsen-Altenburg . . „86 n 304 „ 
BReussy ar ger Sue 91 = go 
Reussyjp or Pre 95 > 125: ', 
Böhmen . . . 5 = Ale) n 83 


mithin in 7 Staatsgebieten und 186 Ortsfluren 789 ha Fläche. 
Die hierauf und auf den Pachtstrecken Bodenbach-, Görlitz- und 
Hof-Landesgrenze errichteten Gebäude sind mit 5300000 #H. 
gegen Feuerschaden versichert. 

Der Gesammtgrundbesitz der sächsischen Staatseisenbahn- 
verwaltung uınfasste am Schlusse des Jahres 1897 91,7 qkm, 
wovon 83,8 qkm auf Sachsen und 7,9 qkm auf aussersächsisches 
Gebiet entfallen. Denkt man sich diesen Arealbesitz gleich- 
mässig auf die Länge der vorhandenen Bahnen vertheilt, so er- 
sich eine durchschnittliche Breite von 30 m. Die Er- 
werbungskosten für diesen Landbesitz belaufen sich auf rund 
82.000.000 46, im Durchschnitt auf 90 3 für 1 qm. 


der Polsterstühle von der 
Sperrigkeitstaxe); Aufnahme der rohen mineralischen Phosphate 
in das Verzeichniss der in gedeckt gebauten Wagen zu be- 
fördernden Güter der Spezialtarife; Ausschliessung roher, unge- 
schlemmter Porzellanerde von der Beförderung in gedeckt ge- 
bauten Wagen; Aufnahme des Artikels „geräucherte Fische“ in 
das Artikelverzeichniss des in Aussicht genommenen Eilgut 
spezialtarifs; Aufnahme lebender Pflanzen usw. in den Eilgut- 
spezialtarif; Regelung der Tarifirung von Papier und Pappe 
aller Art; Tarifirung von Asbestfasern nach den Sätzen des 
Spezialtarifs I; Aenderung der Tarifirung von Feld- und Garten- 
früchten ; Aufnahme des Artikels „Kupferklebekalkmehl“ in den 
Spezialtarif II, in den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter und 
in das Verzeichniss der in gedeckt gebauten Wagen zu be- 
fördernden Güter der Spezialtarife; Aufnahme des Artikels 
Papyrolith in die Position „Xylolith“ des Spezialtarifs IT und 
Aenderung der Position „Holzsägespäne (Holzsägemehl)“; Auf- 
nahme von Baumwollfabrikkehricht, unsortirt — mit Staub, 
Papierhülsen und anderen fremden Körpern vermischt — in den 
Spezialtarif III; Versetzung des Artikels „Borkalk“ aus dem 
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Spezialtarif I in den Spezialtarif III; Aufnahme von festem 
Chlorealecium in den Spezialtarif III; Versetzung sämmtlicher 
Futtermittel des Spezialtarifs II in den Spezialtarif III; Auf- 
nahme von Kaffeeabfällen (-Schmutz und -Staub) unter die Dünge- 
mittel des Spezialtarifs II; Verweisung von „Klauen und Hufe, 
entfettete“ in den Spezialtarif III; Tarifirung von Moos; Auf- 
nahme des Artikels „Salpeterabfall (gewonnen durch Verarbei- 
tung des salpeterhaltigen Seewassers aus Salpeterschiffen)“ unter 
die Düngemittel und Rohmaterialien zur Kunstdüngerfabrikation 
des Spezialtarifs III; Tarifirung von Baugeräthschaften und 
Bauwerkzeugen;; Tarifirung von gerissenen Filzabschnitzeln nach 
den Sätzen des Spezialtarifs Ill; Tarifirung von Cementfalz- 
ziegeln nach den Sätzen des Spezialtarifs III; Erhebung von 
Mehrfracht und Frachtzuschlag im Viehverkehr; Frachtberech- 
nung für lebende Thiere. 


— Verschiedene Blätter brachten kürzlich die Meldung, dass 
seitens der deutschen Eisenbahnverwaltungen eine Ausdehnung 
der Fahrtvergünstigungen für Kinder in Aussicht genommen 


sei, in der Richtung, dass in Zukunft für die unentgeltliche Be- | 


förderung das 6., für die Beförderung zum halben Fahrpreis das 
14. Lebensjahr als Grenze angenommen werden solle. 

Wir sind in der Lage festzustellen, dass diese Mittheilung 
der Begründung entbehrt. 


— Die am 24. d. Mts. zur Ausgabe gelangte Nummer 30 
der preussischen Gesetzsammlung enthält den Staatsvertrag 
zwischen Preussen und Schaumburg-Lippe wegen Herstellung 
einer Eisenbahn von Rinteln nach Stadthagen vom 18. April 
d. J. und den Staatsvertrag zwischen Preussen und Anhalt wegen 
Herstellung einer Eisenbahn von Gerlebock über Löbejün nach 
Nauendorf vom 23. April d. J. 


— Anlässlich des Inkrafttretens der neuen preussischen 
Bestimmungen für die Beförderung von Fahrrädern wurde von 
Berliner Zeitungen mitgetheilt, dass seitens der Regierungen der 
Königreiche Sachsen und Württemberg sowie des Grossherzog- 
thums Baden der Anschluss an jene Bestimmungen erklärt 
worden sei und beabsichtigt werde, die Neuerung vom 1. Ok- 
tober d. J. ebenfalls einzuführen. 

Diese Nachricht entbehrt nach den von uns eingezogenen 
Erkundigungen der Begründung. 


— Einen Rückblick auf die Entwickelung des Eisenbahn- 
wesens am Oberrhein enthält der stattliche Band, den die 
Handelskammer Mainz zur Erinnerung an ihr 100 jähriges Be- 
stehen als Generalbericht für 1798—1898 herausgegeben hat. Be- 
kanntlich wurde am 7. Dezember 1835 die Eisenbahn von Nürn- 
berg nach Fürth als erste in Deutschland eröffnet. Bereits in 
dem gleichen Monat beschäftigte man sich in Mainz mit einer 
KEisenbahnverbindung von Mainz nach Frankfurt auf dem linken 
und später auf dem rechten Rheinufer. Am 11. Dezember 1836 
bildete sich zu diesem Zweck die „Mainzer Eisenbahngesell- 
schaft“ mit einem Aktienkapital von 600000 fl. und erhielt am 
25. Februar 1837 die Konzession zum Bau der linksmainischen Balın. 
Diese Gesellschaft löste sich später auf und konstituirte sich 
mit einem anderen Komitee zur „Taunus-Eisenbahngesellschaft“ 
mit dem Sitz in Frankfurt a. M., welche die Konzession für die 
rechtsmainische Bahn bis Frankfurt erhielt. Am 13. April 1840 
konnte die Strecke dem Verkehr übergeben werden. Aus einem 
anderen Komitee entstand Ende 1840 die hessische Ludwigs- 
eisenbahngesellschaft für den Bau der Linien Mainz-Worms- 
Ludwigshafen. Mit dem Bau dieser Strecke wurde am 7. Juni 
1847 begonnen. Die Arbeiten schritten jedoch nur sehr langsam 
vor infolge der unruhigen politischen Zustände und geriethen 
1848 gänzlich ins Stocken, und das Unternehmen drohte zu 
scheitern. Am 1. Mai 1848 beschloss eine Generalversammlung, 
dem Staat die Uebernahme der hessischen Ludwigsbahn anzu- 
bieten und zwar gegen Erstattung der geleisteten Einzahlungen. 
Indess die hessische Regierung zögerte, lehnte das Anerbieten 
ab, stellte dagegen eine Betheiligung des Staates als Aktionär 
mit 1200000 fl. in Aussicht. Diese erfolgte dann auch und 
gleichzeitig wurden den früheren Aktionären bis 1862 Vorzugs- 
rechte auf 4 $ Zinsen eingeräumt. Erst am 15. November 1853 
konnte die ganze Linie dem Betrieb übergeben werden. Sodann 
nahm man die eigentlich hessischen Linien von Mainz nach 
Darmstadt, Bingen und Alzey in Angriff. Näheres darüber findet 
man in dem Jubiläumsbericht der Mainzer Handelskammer. — 
Im Jahre 1857 wurde der Hafen von Gustavsburg zur 
Herbeiführung einer engeren Verbindung zwischen dem Rhein- 
schiffsverkehr und der Bahn nach Aschaffenburg erbaut. Der 
gesammte Güterverkehr auf den Eisenbahnstationen Mainz, 
Sastel und Gustavsburg belief sich im Jahre 1863 auf 294 000 t, 
1877 auf 545000 t und 1896 auf 1367000 t. Weitaus den grössten 
Verkehrszuwachs hat aber der Hauptumschlagsplatz Gustavs- 
burg aufzuweisen, dessen Gesammtverkehr sich im Jahre 1867 
auf 51000 t, im Jahre 1878 auf 291000 t, im Jahre 1837 auf 
519000 t, im Jahre 1896 auf 1471000 t belief. Der Aufschwung 
dieses Platzes fällt in den Anfang der 80er Jahre. 


— Bayerische Lokalbahnprojekte. Das bayerische Staats- 
ministerium des königlichen Hauses und des Aeussern hat unterm 
17. d. Mts. nachstehende Projektirungsbewilligungen auf die 
Dauer eines Jahres ertheilt: dem Eisenbahnkomitee Schwabach 
zu den technischen Vorarbeiten für eine Lokalbahn von 
Schwabach über Barthelmesaurach nach Abenberg, dem 
Stadtmagistrate Roth a. S. desgleichen für eine Lokalbahn von 
Roth über Abenberg nach Wassermungenau und der 
Marktgemeindeverwaltung Obergünzburg die Bewilligung zur 
generellen Projektirung einer normalspurigen Lokalbahn von 
Günzach über Obergünzburg nach Rettenbach. 


— Die Generaldirektion der bayerischen Staatseisen- 
bahnen hat ihre sämmtlichen Oberbahnämter angewiesen, die 
von ihrer Imprägniranstalt zu Kirchseeon bereits gelieferten und 
noch weiter zur Änlieferung zu bringenden,nachdemHassel- 
mann’schen Verfahren (siehe Nr. 48 S. 740 d. Ztg.) ge- 
tränkten Eisenbahnschwellen, soweit dieselben in zusammen- 
hängenden Streeken zur Verwendung gelangen, als Versuchs- 
schwellen zu behandeln, und dementsprechend Auftrag ertheilt, 
nach Ablauf eines Jahres über die mit denselben gemachten Be- 
obachtungen eingehend zu berichten. 


— Ein amüsantes Urtheil im Gassenjargon gibt Herr 
Memminger von der „Neuen bayerischen Landeszeitung“ über 
das deutsche Eisenbahnwesen ab; er sagt wörtlich: 

„Die Schafskopferei besteht im Festhalten am alten, ver- 
dorbenen System, aber das ist keine Spezialität Bayerns, sondern 
wir haben das mit den anderen Eisenbahnen Deutschlands, der 
Schweiz und Oesterreich-Ungarns gemein. Dass allen zusammen 
ein gehöriger Reserve- und Erneuerungsfonds für die Bahnen 
fehlt, ist Beweis genug für den faulen Zustand in diesem wich- 
tigen Zweige der Volks- und Staatswirthschaft. Aber darsuf 
legen die Generalpächter der parteipolitischen Weisheit gar 
kein Gewicht, sie wissen und verstehen nichts davon. Unser 
lieber Gott hat einen grossen Thiergarten.“ 

Wenn die Leser der „Neuen bayerischen Landeszeitung“ 
nun noch nicht wissen, was sie von den Eisenbahnverwaltungen 
zu halten haben, so liegt die Schuld nicht an Herrn Memminger. 


Personalnachricht. Der Regierungs- und Baurath 
Brauer in Kattowitz, Mitglied der dortigen königlichen Eisen- 
bahndirektion, ist nach langen Leiden am 27. August gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Laut des dem $ 20 der Ministerialverordnung vom 18. De- 
zember 1893, betreffend die Statistik des auswärtigen Handels, 
durch die Nachtragsverorduung vom 10. Mai 1897 angefügten 
neuen Schlusssatzes ist es den öffentlichen Transportanstalten 
gestattet, die statistischen Gebührenmarken, die auf jenen 
Anmeldescheinen angebracht sind, . welche die Sendungen vor 
deren thatsächlicher zollamtlicher Abfertigung und statistischer 
Anmeldung auf dem Transporte begleiten, behufs ihrer noch- 
maligen Verwendung mit dem Tagesstempel, jedoch nur in 
der Weise abzustempeln, dass genügender Raum für den 
Amtsstempel des Zollamtes übrig bleibt, und dass hierdurch 
die etwa bereits früher erfolgte Verwendung der Gebühren- 
marken nicht verdeckt werden kann. Es hat sich nun öfter 
der Fall ereignet, dass statistische Ausfuhranmeldescheine, 
welche den Ausfuhrgütern bei deren Aufgabe regelrecht beige- 
geben wurden, nach Ausschneidung oder Ablösung der darauf 
geklebten statistischen Gebührenmarken vernichtet, sohin diese 
Scheine vor Vornahme der zollamtlichen Abfertigung und 
statistischen Anmeldung der betreffenden Waaren beim Aus- 
trittszollamte durch andere kumulative, einer minderen statisti- 
schen Gebühr unterliegende Anmeldescheine ersetzt und die er- 
übrigenden statistischen Gebührenmarken anderweitig, somit 
wiederholt verwendet worden sind. : 

Zur Verhinderung derartiger Missbräuche, welche nicht 
nur im Interesse der Aussenhandelsstatistik, sondern auch in 
jenem der öffentlichen Transportanstalten selbst liegt, hat das 
Eisenbahnministerium mit Erlass vom 2. Juli d. J. die Eisen- 
bahnverwaltungen mit dem Beifügen eingeladen, den Stationen 
die sofortige Abstempelung der auf den statistischen Anmelde- 
scheinen aufgeklebten Gebührenmarken bei Uebernahme der 
Scheine in der durch die obige Verordnung für zulässig er- 
klärten Weise zur Pflicht zu machen, damit im Falle der Durch- 
führung dieser Maassregel der Anreiz zur Beseitigung der nicht 
mehr vollgültige Marken tragenden Anmeldescheine entfiele und 
die Fälle des Fehlens dieser Scheine sowie der für die Trans- 
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portanstalten beim Abgange von Scheinen erwachsenden all- 
fälligen Haftpflicht und sonstigen Weiterungen wesentlich ver- 
mindert würden. 


— Der Stand der Fahrbetriebsmittel der österreichischen 
Eisenbahnen und österreichischen Eisenbahnwagenleihgesell- 
schaften umfasste am 31. Dezember 1897 im ganzen 4694 Loko- 
motiven, 3729 Tender, 215 Schneepflüge, 10717 Personen- und 
110486 Lastwagen. Von diesen Fahrbetriebsmitteln waren 
19 Lokomotiven, 17 Tender, 26 Personenwagen und 1735 Last- 
wagen nicht Bahneigenthum, sondern fremden Parteien ange- 
hörig. Ausserdem hatten die österreichischen Eisenbahnen am 
Ende des zweiten Halbjahres 1897 zusammen 4625 Lastwagen 
theils _ von den österreichischen Eisenbahnwagenleihgesell- 
schaften, theils von fremden Leihgesellschaften bezw. Eisen- 
bahnunternehmungen geliehen. 

Im Vergleich zu dem Stande der Fahrbetriebsmittel der 
österreichischen Eisenbahnen und Eisenbahnwagenleihgesell- 
schaften am Ende des ersten Halbjahres 1897 hat derselbe im 
ganzen einen Zuwachs von 117 Lokomotiven, 63 Tendern, 
6 Schneepflügen, 311 Personenwagen und 1165 Lastwagen er- 
fahren. Auf das Kilometer Betriebslänge entfallen 0,27 Lokomo- 
tiven, 0,21 Tender, 0,61 Personenwagen und 6,93 Güterwagen. 


— Versuche mit automatisch wirkenden Haltsignalen 
auf den österreichischen Staatsbahnen. Seit einer Reihe von 
Jahren werden allenthalben Versuche mit automatisch wirkenden 
Haltsignalen angestellt, welche jedoch bis heute zu einem posi- 
tiven Resultate und einer allgemeineren Verwendung dieser 
Sicherheitsvorkehrung nicht geführt haben. Die vorgeschlagenen 
Einrichtungen beruhen auf dem Prinzipe elektrischer oder 
mechanischer Kontakte, welche die Auslösung der Dampfpfeife 
und Bremse der Lokomotive automatisch bewirken. Aut den 
österreichischen Staatsbahnen werden nun, wie amtlich be- 
richtet wird, seit einiger Zeit gleichfalls Versuche mit den von 
Sponar-Adler und Merbs konstruirten automatisch wirkenden 
Haltsignalen durchgeführt. Die vorgenannten beiden Systeme 
beruhen auf dem mechanischen Prinzipe, dass der an der Loko- 
motive angebrachte Mechanismus, welcher mit der Dampfpfeife 
und Bremsvorrichtung mittelst Hebelübersetzung in Verbindung 
steht, durch Anstoss an einen Streifhebel zur Wirksamkeit ge- 
langt. Am 19. d. Mts. wurde mit dem Sponar-Adler’schen Appa- 
rate ein derartiger Versuch nächst der Station Zeiselmauer der 
Strecke Wien-Tulln in Anwesenheit des Eisenbahnministers und 
mehrerer höherer technischer Beamter der Staatsbahnen vor- 
genommen. Diese Vorrichtung besteht aus einem eisernen 
obeliskartigen Gestelle, das an einer Querstange eine weisse 
Signalscheibe und die Ventilplatte trägt. Bei freier Bahn sind 
beide horizontal gestellt, bei „Halt“ hängen sie vertikal herab. 
Die Lokomotive ist oberhalb der Dampfpfeife mit einem Stift 
versehen, der, wenn der Zug selbständig angehalten werden soll, 
von der Ventilplatte umzeschlagen wird. Dadurch ertönt fort- 
während die Dampfpfeife, und gleichzeitig wird die Vakuum- 
bremse in Thätigkeit gesetzt, so dass der Zug ohne Mithilfe 
des Maschinenführers zum Stehen kommt. Bei dem Versuche 
funktionirte der genannte Apparat in zufriedenstellender Weise, 
indem ein mit der Geschwindigkeit von 85 km in der Stunde 
verkehrender Zug nach erfolgter Streifung gebremst und gleich- 
zeitig die Dampfpfeife zum Ertönen gebracht wurde. Um Je- 
doch zu einem abschliessenden Urtheile darüber zu gelangen, 
ob diese Vorrichtung sich nicht nur bei einem sorgfältig vor- 
bereiteten Experimente, sondern auch in der Praxis verlässlich 
erweist, werden die Versuche noch weiter fortgesetzt und wird 
erst nach dem Ergebnisse derselben die definitive Entscheidung 
getroffen werden. 


— Im Laufe des Jahres 1897 wurde zum Zwecke der Ver- 
einfachung des Tarifwesens seitens der Bahnverwaltungen 
neuerlich eine Reihe von Maassnahmen getroffen. So wurde im 
Auslandsverkehr u. a. die tarifarische Verschmelzung des tirol- 
vorarlberg-südwestdeutschen Güterverkehres mit dem tirol-vor- 
arlberg - württembergischen Güterverkehre durchgeführt; der 
sächsisch-österreichische Verband (mit fünf Tarifheften), der 
sächsisch-westösterreichisch-ungarische Verband (mit sechs Tarif- 
heften) und der sächsisch-ungarische Verband (mit fünf Tarif- 
heften) wurden verschmolzen und unter dem Titel sächsisch- 
österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband mit insgesammt 
sieben Tarifheften und einem gemeinsamen Heft eingeführt. 
Der Inhalt von 16 Heften kommt somit nunmehr in acht Heften 
zum Ausdrucke. Ferner wurde der bisher selbständig geführte 
Tarif für den norddeutschen Getreideverkehr mit Galizien und 
der Bukowina als Heft 3 dem norddeutschen Güterverkehre mit 
Galizien und der Bukowina angegliedert. 


— Oesterreichisch-bayerische Eisenbahnanschlüsse. Im 
Interesse des Zustandekommens des Bahnprojektes Mähring- 
Tirschenreuth-Falkenberg-Reuth-Erbendorf sind die betreffenden 
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Eisenbahnkomitees eifrig thätig. Da auf österreichischem 
Gebiete die Bahnlinie Marienbad-Karlsbad und Karlsbad-Johann- 
georgenstadt in Kürze fertiggestellt sein werden, fehlt zur Her- 
stellung der kürzesten direkten Linie zwischen Bayern und 
Sachsen noch ein Verbindungsglied, nämlich die Bahnlinie 
Marienbad-Mähring-Tirschenreuth. Durch den Ausbau dieser 
Linie und Umwandlung der bereits bestehenden Lokalbahn 
Wiesau-Tirschenreuth in eine Vollbahn würde eine Hauptverkehrs- 
linie Dresden - Karlsbad - Marienbad - München geschaffen, die in 
jeder Hinsicht von hervorragender Bedeutung wäre. In Oester- 
reich sind bereits zum Ausbau vorbereitende Schritte gethan 
worden; auch Bayern dürfte diesem Projekte die grösste Wichtig- 
keit beimessen. Die bestehende Lokalbahn von Tirschenreuth 
bis Wiesau lässt sich nur mit Aufwendung grosser Kosten in 
eine Vollbahn umwandeln. Es besteht deshalb das Projekt 
Tirschenreuth-Falkenberg-Reuth-Erbendorf, wodurch eine kurze 
Verbindung zwischen den Weltbadeorten Böhmens und Bayreuth 
hergestellt würde. h 


— Das Bahnprojekt über den Pyhrnpass. Vor kurzem 
hat der bekannte Wiener Geologe Professor Dr. Koch eine 
geologische Begehung des oberen Steyrthales von der Endstation 
Klaus der Kremsthalbahn bis über den Pyhrnpass gegen 
Lietzen vorgenommen. Er wurde von den Industriellen ein- 
geladen, sich über die Mineralschätze des Gebietes zu äussern 
und auch die Frage der Unterfahrung des Pyhrnpasses mit einem 
Tunnel zu studiren. Durch das in neuester Zeit wieder aufge- 
frischte Projekt einer Bahnverbindung zwischen Linz-Wels-Klaus 
und Lietzen soll die seit einem halben Jahrtausend bestehende, 
heute nahezu schon der Konkurrenz unterliegende Sensen- und 
Eisenindustrie des Windischgarstner Bezirks gerettet werden. 
Es handelt sich um einige 20 Gewerke, die allerdings mit ihrem 
guten Sensenmaterial die russisch-asiatischen Märkte heute noch 
versorgen. Günstige Zoll-, Fracht- und Exportverhältnisse 
kommen jedoch der ausländischen Sensenindustrie sehr zu statten, 
während die oberösterreichischen Sensengewerke unter der kost- 
spieligen Zufuhr der Rohprodukte ebenso leiden, wie unter der 
theuren Abfuhr der fertigen Waaren, welche mittelst Wagen bis 
zu den viele Stunden entfernten Bahnstationen Klaus oder 
Lietzen verfrachtet werden müssen. Ist einmal die Bahnver- 
bindung zwischen Klaus und Lietzen hergestellt, dann kann sich 
auch ein reges industrielles Leben in den an Wasserkräften so 
reichen Zuflussgebieten des Steyrflusses entwickeln. Man wird 
dann auch an die bessere Verwerthung der Produkte des Waldes 
denken können. Der Abbau der Kohlen im Becken von Windisch- 
garsten dürfte allerdings nach dem Ausspruche der Geologen 
auch in Zukunft kein lohnender werden. Dagegen gibt es im 
Lieferungsbereiche der projektirten Bahn herrliche Marmorsorten, 
schöne Alabaster und vorzügliche Cementmergel, die eine grössere 
Ausbeutung lohnen würden. Die Führung der Trasse und die 
Durchtunnelung des Pyhrnpasses wird nach der Ansicht von 
Professor Dr. Koch keinen erheblichen Schwierigkeiten begegnen. 


— Dem soeben vertheilten Ausweise über die Gebahrung 
der vom Eisenbahnministerium verwalteten Krankenkasse für 
die Bediensteten der österreichischen Staatsbahnen im Jahre 
1897 sind die nachstehenden Daten zu entnehmen: 

Die Kasse zählte im Berichtsjahre durchschnittlich 76 000 
Mitglieder, nicht viel weniger als die gleichartigen Institutionen 
aller übrigen österreichischen Eisenbahnen zusammengenommen. 
Zu den Einnahmen im Betrage von 911900 fl. hat die Staats- 
eisenbahnverwaltung ausser dem gesetzlich vorgeschriebenen 
Beitrage von 1% für die versicherungspflichtigen Mitelieder mit 
263 010 fl. auch noch 58 340 fl. als Zuschuss zu den Kosten des 
bahnärztlichen Dienstes beigesteuert. Von den Auslagen im Be- 
trage von 814180 fl. entfielen mehr als 40 $ auf Leistungen, 
welche über das im Krankenversicherungsgesetze vorgeschriebene 
Minimum hinausgehen, wie z. B. Krankengeldzahlungen von der 
21. bis event. zur 52. Krankheitswoche, erhöhte Begräbnisskosten- 
beiträge nach dem Ableben von Mitgliedern, unentgeltliche bahn- 
ärztliche Hilfe für die Frauen und Kinder von Mitgliedern sowie 
Beistellung der Medikamente für solche Angehörige der Be- 
diensteten, statutarisch festgesetzte Geldunterstützungen bei Ent- 
bindungen und beim Ableben der Ehefrauen oder von Kindern 
der Mitglieder usw. Zur Behandlung der Mitglieder und ihrer 
Angehörigen (durchschnittliche Zahl der letzteren 161 000) waren 
454 Bahnärzte bestellt, deren Hilfe in 247 696 Erkrankungsfällen 
in Anspruch genommen worden ist. 52% aller Erkrankungen 
entfielen auf Frauen und Kinder von Mitgliedern, 45 $ auf die 
Mitglieder selbst; bei letzteren kamen 555 Todesfälle vor. Aus 
dem Unterstütungsfonds der Krankenkasse wurden 20 790 fl. zur 
Gewährung ausserordentlicher Unterstützungen an die Kassen- 
mitglieder und zur Subventionirung der Ferienkolonien ver- 
wendet. Der Aerzteunterstützungsfonds der Krankenkasse hat 
an invalide gewordene Bahnärzte und an hilfsbedürftige Wittwen 
derselben Unterstützungen im Gesammtbetrage von 5010 fl. 
ausgefolgt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


— Anknüpfend an die Mittheilung in Nr. 66 d. Ztg. über 
die anlässlich des 50 jährigen Regierungsjubiläums des Kaisers 
(auf Initiative des Fräuleins Irma von Wittek) geplante Grün- 


dung eines Jubiläumswohlthätigkeitsvereins für Töchter von Be- | 
diensteten der österreichischen Staatsbahnen, welcher Verein | 


hauptsächlich die Förderung der Ausbildung von Töchtern 
mittelloser Bediensteten bezweckt, ist zu erwähnen, dass bei 
den Staatsbahnen bereits ein Verein mit ähnlichen Zwecken für 
Söhne von Bediensteten besteht, und zwar der „Schulfonds- 
verein“; aus den Mitteln desselben erhalten Beamte in Stationen, 
in denen es an höheren Schulen fehlt, Stipendien zur Ermög- 
lichung des Besuches solcher Schulen seitens ihrer Söhne. Der 
Schulfondsverein hat bereits ein Vermögen von 183000 fl. Für 
das Schuljahr 1896/97 wurden 145 Schulstipendien von je 100 fl. 
verliehen. Mit 130 Stipendien ist ausser dem Vereinsstipendium 
ein Beitrag von je 100 fl. aus den Mitteln der Staatseisenbahn- 
verwaltung verbunden. Der Genuss des einmal verliehenen 
Stipendiums dauert — günstigen Studienfortgang vorausgesetzt — 
bis zur Vollendung der Studien an der betreffenden Schule 
(Gymnasium, Realschule u. dergl.). 


— Der Verkehr Fiumes und Triests im I. Halbjahr 189. 
Nach den Mittheilungen der Triester Handelskammer wurden 
mittelst Eisenbahn im I. Halbjahr 1898 nach Triest zusammen 
3245 900 dz gebracht und 3 754760 dz zur Eisenbahn aufgegeben. 


In Fiume langten mittelst Eisenbahn 2580960 dz an und es 


wurden daselbst 1 805 960 dz zur Bahn aufgegeben. Der Triestiner 
Verkehr ist daher, was den Import anbelangt, noch immer um 
26 5, was den Export anbelangt, um 52% grösser als der 
Fiumaner, trotzdem in beiden Richtungen die Zunahme eine sehr 
bedeutende war und insbesondere der Holzexport stark von 
Triest nach Fiume abgelenkt wurde. Interessant ist es, dass in 
Triest noch vor zehn Jahren der Export beinahe dreimal so 
gross war als der Import, während jetzt bei einem um 20 $ 


grösseren Gesammtverkehr die Einfuhr grösser ist als die Aus- | 


fuhr. Triest ist demnach in erster Reihe ein Importhafen ge- 
worden, während in Fiume dermalen der Export vorwiegend ist. 


— Kombinirter Bahn- und Schiffsverkehr über Pressburg- 
Passau. In einer in Wien erscheinenden volkswirthschaftlichen 
Wochenschrift wurden die für diesen Verkehr von den ungari- 
schen Staatsbahnen mit der neuen ungarischen Flussschifffahrts- 
gesellschaft mit 1. August d. J. eingeführten neuen Getreide- 
tarife (vgl. auch die Notiz in Nr. 66 d. Ztg.) als ein empfind- 
licher Schlag gegen Oesterreich bezeichnet, welcher Schlag der 
österreichischen "Hauptstadt als Stapelplatz für ungarisches Ge- 
treide, sowie den österreichischen Verkehrsanstalten, in erster 
Linie der österreichischen Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft, 
der Staateisenbahngesellschaft und der Südbahn gelte. Zur Ab- 
wehr dieser Ausführungen wird im „Pester Lloyd“ darauf hin- 
gewiesen, dass der am 1. August d. J. eingeführte Ausnahme- 
tarif für Getreide, Mehl usw. im kombinirten Bahn- und Schiffs- 
verkehre über Pressburg-Passau von Ungarn nach dem west- 
lichen Auslande nichts anderes als eine Verbindung jener 
Frachtantheile, deren Einheitstaxen auf den Strecken der un- 
garischen Staatsbahnen in den direkten Bahnverkehren über 
Marchegg-Wien ebenfalls eingerechnet sind, mit den seitens der 
ab Pressburg regelmässig verkehrenden Flussschifffahrten und 
mit den ab Passau sich anschliessenden Eisenbahnen zur Ver- 
fügung gestellten Antheilen sei. Eine Ausnahme hiervon bilden 
nur jene Relationen, in welchen infolge der Konkurrenz der 
österreichischen Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft gegenüber 
der direkten Bahnroute, wie z. B. bei Szegedin, Budapest und 
Bares, ein wohlfeilerer Tarif besteht, welchen Rechnung ge- 
tragen werden musste. Jeder Unbefangene müsse es als selbst- 
verständlich anerkennen, wenn die ungarischen Staatsbahnen 
bei den so scharfen Konkurrenzverhältnissen auf den westlichen 
Märkten, mit denen der ungarische Getreideexport besonders 
seit den mit Russland abgeschlossenen neuen Handelsverträgen 
zu kämpfen hat, bestrebt sind, die auf den Rohprodukten 
lastenden Transportspesen durch Benutzung der wohlfeilsten 
Verkehrswege thunlichst zu reduziren. Dies und nichts anderes 
sei durch die fraglichen Tarifmaassnahmen geschehen. Eine 
Schädigung österreichischer Interessen sei hierbei keineswegs 
beabsichtigt gewesen. 


Rumänien. 


— Einem längst gefühlten Bedürfnisse entsprechend wurde 
beschlossen, die Linie Ploesti-Slobozia, welche über Urziceni 
durch das fruchtbare Gebiet des Flusses Jalomita führen wird, 
zu bauen. Diese Linie wird zwischen Siebenbürgen und dem 
Prahovathal einerseits, der Donau und dem schwarzen Meer 
andererseits eine kürzere Verbindung als die bestehende über 
Buzeu herstellen. 


— Von der oberen Moldau und hauptsächlich vom Jassyer 
Kreise findet seit einiger Zeit eine bedeutende Viehausfuhr 
nach Russland via Ungheni statt. 


— Der 80 $ Zuschlag, welcher bisher bei der Berechnung 
der Lieferzeit auf den Strecken der rumänischen Eisenbahnen 
in Betracht kam, wird nunmehr fallen gelassen und diesbezüglich 
nur die thätsächliche Entfernung der Berechnung zu Grunde 
gelegt werden. 


— Infolge bedeutender Zunahme der inländischen Petro- 
leumprodukte sind die auf den rumänischen Linien verkehrenden 
Kesselwagen bedeutend vermehrt worden. 


Vereinsausland. 


— Bulgarische und serbische Bahnprojekte. Wie man 
der „Pol. Korr.“ aus Sofia meldet, hat sich die Gesellschaft, 
welche den Bau der Eisenbahnlinie von Radomir an die mace- 
donische Grenze übernommen hat und an deren Spitze der 
frühere Kriegsminister General Petrow, der Unternehmer 
Djumaliew und Bankier Tagger stehen, in Sofia konstituirt. 
Der Bau dieser Bahn, die für Bulgarien von grosser Wichtig- 
keit ist, soll unverzüglich in Angriff genommen werden. 

Die Münchener „Allgem. Ztg.“ lässt sich über die neuesten 
bulgarischen und serbischen Bahnprojekte von ihrem Korre- 
spondenten aus Sofia unterm 22. d. Mts. folgendes schreiben: 

Die serbische Demonstration wider Bulgariens neuestes 


| Eisenbahnunternehmen ist nicht lange ausgeblieben. Das An- 


suchen Serbiens bei der Pforte um eine Konzession zum Bau 
einer Bahn von der adriatischen Bucht San Giovanni di Medua 
bezw. von Skutari nach der serbischen Grenze bedeutet einen 
Schachzug gegen die noch in diesem Jahre in Angriff zu 
nehmende bulgarische Linie Radomir-Küstendil-türkische Grenze. 
Die Bulgaren möchten, wie bereits wiederholt gemeldet wurde, 
diese ihre Linie auf türkischem Boden etwa 80 km weit zum 
Anschluss an die Eisenbahn Nisch-Salonichi weiterführen. Da- 
durch gewännen sie einen von Serbien unabhängigen Weg in 
das Herz Macedoniens bis hinab nach Salonichi. Die Pforte 
denkt nicht daran, den Bulgaren die sehnlichst begehrte An- 
schlussbahn auf türkischem Boden zu bewilligen, sie kann aber 
den Bau der bulgarischen Strecke bis zur Grenze nicht hindern. 
Die Serben kennen die ablehnende Haltung der Türkei ganz 
gut, sind aber trotzdem durch die Thatsache, dass Bulgarien an 
die macedonische Grenze vordringt, in höchstem Grade beun- 
ruhigt. Die bulgarische Bahn, ob sie nun Stückwerk bleibt 
oder nicht, hat rein strategische Ziele. Genau dasselbe gilt für 
die von den Serben projektirte Linie, man müsste denn an- 
nehmen, dass die Serben nichts wichtigeres zu thun hätten, als 
sich für die Albanesen einzusetzen und die von diesen be- 
wohnten Gebiete kommerziell zu erschliessen. Die Bedeutung 
der bulgarischen Linie, welche die direkte und schnellste Ver- 
bindung zwischen Macedonien und dem schwarzen Meerhafen 
Varna herstellt, haben wir bereits mehrfach beleuchtet. Ganz 
ähnlich soll die von Serbien projektirte Linie, über Nisch nach 
Turn=Severin weitergeführt, den rumänischen Anschluss nach 
Konstanza am schwarzen Meere erhalten. Wie nun aber einmal 
die Verhältnisse in Europa liegen, ist die Verbindung zwischen 
dem schwarzen Meere und Macedonien für die Bulgaren, stra- 
tegisch genommen, bedeutsam, für die Serben aber, selbst wenn 
sie die Strecke ebenso unumschränkt beherrschen würden, wie 
die Bulgaren ihre eigene, fast werthlos. Die Serben würden 
sich, auch wenn die Linie Nisch-Skutari bereits vorhanden wäre, 
mit dem Bau der Fortsetzung Nisch-Turn-Severin keineswegs 
beeilen. Ihnen sind Anschlüsse nach Macedonien von anderen 
Richtungen her viel wichtiger. Solche Anschlüsse würde die in 
Betracht kommende Bahn, welche ja mit Belgrad in direkter 
Verbindung stände, thatsächlich besitzen. Man wird nicht fehl- 
gehen in der Annahme, dass auch andere Staaten und zwar 
solche, welche zugleich mit Serbien die Türkei in dem Wider- 
stande gegen die Fortsetzung der bulgarischen Bahn auf türki- 
schem Gebiet unterstützen, an dem serbischen Projekte ein 
lebhaftes Interesse haben. Sonst wüsste man nicht, woher die 
Serben auf einmal den Muth finden, einen Plan zu betreiben, 
zu dessen Durchführung Geld und zwar sehr viel Geld noth- 


ı wendig ist. Dem europäischen Intriguenspiel eröffnet sich hier 


wieder ein Feld zur Bethätigung. 


— Der Verwaltungsrath der Jura-Simplonbahn genehmigte 
die vorgeschlagene Organisation der beim Bau des Simplon- 
tunnels von der Gesellschaft zu leitenden Dienstzweige. Da- 
nach ist eine Ausgabe von 1300000 Fres. für die Ueberwachung 
der Arbeiten mittelst eines Centralbüreaus in Lausanne und 
zweier Sektionsbüreaus in Brieg und Iselle vorgesehen. Zum 
Chefingenieur des Simplondurchstichs wurde der Ingenieur 
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Zollinger gewählt. Ferner bewilligte der Verwaltungsrath einen 
Kredit von 711500 Fres. für die Vermehrung des rollenden 
Materials und von 130000 Fres. für Errichtung von Getreide- 
lagerhäusern für 50000 Säcke in Renens. Endlich genehmigte 
der Verwaltungsrath den Anschluss und den Betriebsvertrag mit 
der Bahnlinie Freiburg-Murten. 


— Einer Meldung aus Zürich zufolge wird in den nächsten 
Tagen die amtliche Abnahme der ersten Abtheilung Scheidegg- 
Eigergletscher der Jungfraubahn erfolgen. Die Betriebs- 
eröffnung ist für den 3. oder 5. September vorgesehen. 


— Beim Bau des Simplontunnels ist auch die deutsche 
Industrie betheiligt. Von der Maschinenfabrik Wolf in Buckau 
bei Magdeburg werden zur Erzeugung der für die Bohrarbeiten 
usw. nöthigen Kraft drei riesige Lokomobilen geliefert, die 
mehrere hundert Pferdestärken entwickeln. Die Maschinen 
werden auf der Südseite des künftigen Tunnels bei Iselle auf- 
gestellt. ER) 


— In neuester Zeit wird von Interessenten des nördlichen 
Theils des Lago Maggiore eine Bahnlinie in Vorschlag ge- 
bracht, die Locarno (Kopfstation der Gotthardbahn) mit Domo- 
dossola (Endstation der italienischen Mittelmeerbahn und nach 
Fertigstellung des Simplontunnels Anschlussstation an die Jura- 
BRD ben verbinden soll, und welche dem westlichen Ufer 
des Lago Maggiore entlang, bei Pallanza, dasselbe verlassend, 
die Simplonlinie in der Nähe von Domodossola erreichen soll. 


— Die englische Gesellschaft, welche sich unter der Firma 
„Great Saint Bernard Railway Concessionary Company“ zum 
Bau der Bahn von Martigny nach Aosta über den grossen 
St. Bernhard gebildet hatte, hat nun dem italienischen Mini- 
sterium der öffentlichen Arbeiten ihr Detailprojekt zur Erlan- 
gung der Konzession eingereicht; sie beansprucht weder Staats- 
subsidien noch Unterstützungen seitens der Provinzen und 
Gemeinden, sondern nur einige Privilegien hauptsächlich in 
Bezug auf Zollfreiheit der zum Bau und Betriebe nöthigen 
Materialen, und in Bezug auf die Erlangung und Erhaltung der 
zum elektrischen Betrieb der Bahn nöthigen Wasserläufe. Die 
Linie Aosta-Martigny soll etwa 70 km lang und von den Eil- 
zügen in drei Stunden durchfahren werden. Es braucht nicht 
erwähnt zu werden, dass das Projekt die lebhatteste Unter- 
stützung aller betheiligten Kreise Piemonts hat. Der starken 
Steigungen wegen soll das auf dem Mont Cenis eingeführte 
System einer dritten gezähnten Mittelschiene angewendet werden 
und um den Betrieb auch für die Wintermonate zu sichern, 
sollen zahlreiche Schutzdächer gegen Schnee- und Lawinen- 
gefahr angebracht werden. Die Kosten des Baues der Linie 
und der ersten Betriebseinrichtung sind auf 15000000 L. ver- 
anschlagt. Die Interessenten erhoffen eine Roheinnahme von 
2000000 L. jährlich. 


— Direkte Bahn Cuneo-Nizza. Die Landesvertretung von 
Nizza hat vom französischen Kriegsministerium die Versiche- 
rung erhalten, dass auch von diesem der Bau der Bahn, welche 
den Colle di Tenda und Cuneo-Turin direkt mit der französi- 
schen Riviera verbinden soll, befürwortet werde, und dass auch 
seinerseits bereits Studien auf das Lebhafteste betrieben werden, 
um die genaue Trasse der neuen Linie festzustellen. Damit 
scheinen nun auch die strategischen Bedenken, welche fran- 
zösischerseits gegen die Konstruktion der Linie Cuneo-Nizza 
bestanden, geschwunden zu sein, und es ist zu erwarten, dass 
die Strecke, nach Fertigstellung des Tunnels durch den Colle 
di Tenda, und nachdem die Linie die französische Grenze er- 
reicht haben wird, auch baldigst ihre natürliche Fortsetzung auf 
französischem Boden bis Nizza finden wird. Das Projekt, 
welches besonders in italienischen Militärkreisen befürwortet 
wurde, die Linie bis Ventimiglia und zwar ganz auf italieni- 
schem Boden unter den schwierigsten Terrainverhältnissen fort- 
zusetzen, scheint nunmehr aufgegeben zu sein, und dem Plane, 
die Bahn nach Nizza auszubauen, Platz gemacht zu haben. 


— Ueber die Verhältnisse im französischen Eisenbahn- 
wesen schreibt der „Hamb. Corresp.“ folgendes: 

Wer öfter Gelegenheit hat, auf den französischen Eisen- 
bahnen zu fahren, und wer besonders mit den Lokalzügen der 
Provinz und nicht mit den grossen Schnellzügen fährt, der ge- 
winnt, wenn er ein aufmerksamer Beobachter ist, aus allerlei 
kleinen Erlebnissen, die ihm oder anderen Reisenden oder auch 
der Gesammtheit des reisenden Publikums passiren, den Ein- 


druck, dass nicht alles so ist, wie es sein sollte, und sagt sich, | / 
sammen haben eine Länge von 195 Werst. 


dass dieser Umstand, der für gewöhnlich nicht offen am Tage 


liegt, zu besonderen Zeiten, unter besonderen Verhältnissen, wie 
z. B. 


im Kriegsfalle, geeignet sein kann, den Franzosen die 
schwersten Verlegenheiten zu bereiten. Selten aber wagt es 
jemand, den ‘allmächtigen Eisenbahnkompagnien die Wahrheit 


zu sagen. Die Presse ist meist nicht unabhängig genug, um | 


1025 — 


No. 67 


dies zu können, und das Publikum hat entweder keine Zeit, 
seinen Reklamationen Nachdruck zu verleihen, oder keine Lust 
dazu, weil es schon zu oft die Erfahrung gemacht, dass sie mit 
den grässlichsten Umständen und Widerwärtigkeiten verbunden 
sind und schliesslich doch nichts helfen. So bleibt es beim 
alten, bis eines Tages eine force majeure den Krebsschaden auf- 
deckt. Ein neuer Krieg zwischen Deutschland und Frankreich 
würde in dieser Hinsicht ausserordentlich lehrreich sein. 

Der „Matin“ wagt es, heute der französischen Westbahn 
die Hölle heiss zu machen, und versucht, die Konsequenzen der 
Nachlässigkeit derselben im Mobilmachungsfalle zu zeigen. Er 
schreibt etwa folgendes: „Die Pariser, die in letzter Zeit auf 
dem St. Lazare- (West-) Bahnhof die sogen. Vergnügungszüge 
benutzten, werden sich gewundert haben, dass sie auch aus 
Wagen der Ost-, Orl&ans- und Paris-Lyon-Mittelmeerbahn zu- 
sammengesetzt waren. Jetzt beginnt die Zeit, wo die Westbahn 
ausser an Personal-, auch an Wagenmangel leidet. Wir stehen 
vor der Apfelernte, und die grossen Produzenten der Normandie 
verlangen stürmisch Wagen für den Transport ihrer Waaren. 
Da die Westbahn nicht Güterwagen genug schaffen kann, stellt 
sie Personenwagen III. Klasse für den Apfeltransport ein und 
borgt von den übrigen Bahnen Personenwagen! Man darf ver- 
muthen, dass sie, wenn sie nicht einmal im Frieden für ihren 
Gütertransport genügendes Material hat, auch im Kriegsfalle 
unfähig sein wird, die Tausende von Mannschaften, Pferden, 
Geschützen zu transportiren, da ihr in diesem Falle die übrigen 
Kompagnien nicht werden aushelfen können. Und wie steht es 
mit ihren Lokomotiven? In dieser Hinsicht braucht man nur 
die Züge der Banlieue zu betrachten. Alle Augenblick ist einer 
‚en detresse‘ wegen Havarien an der Maschine Das kommt 
daher, weil diese Maschinen unausgesetzt in Gebrauch sind; sie 
laufen, bis sie kaput sind, und alle Reklamationen der Führer 
bleiben in den Wind gesprochen. Die Lokomotivführer sind 
ausgezeichnet, aber die Lokomotiven taugen mit Ausnahme der 
grossen Schnellzugmaschinen nichts. Das ist recht beruhigend 
für den Mobilmachungsfall!* In dieser Weise fährt der „Matin“ 
fort, die Westbahn abzukanzeln. Er schliesst seinen Brand- 
artikel mit einer Aufzählung der verschiedenen Unglücksfälle 
auf deren Linien, die sich infolge des schlechten Schliessens 
der Wagenthüren ereigneten und fügt einen neuen hinzu, der 
kürzlich auf der Strecke Paris- Mantes passirte und eine neue 
Warnung für diejenigen ist, die ihre Wohlfahrt französischen 
Eisenbahnen anvertrauen müssen. Ein Reisender I. Klasse 
stand während der Fahrt an der Wagenthür und hatte den Ell- 
bogen auf das herabgelassene Fenster gestützt, der über dieses 
aus dem Wagen hinausragte. Nichts ahnend unterhielt sich 
der Herr mit den übrigen Mitreisenden im Kupee. Plötzlich 
sank er todtenbleich zusammen. Gleichzeitig hatte man ein 
knatterndes Geräusch wie von Gewehrschüssen gehört. Die 
offenstehende Kupeethür eines begegnenden Zuges hatte den 
Arm des Unglücklichen gestreift und vollständig zerschmettert. 
Bedarf es auf der Eisenbahn auch überall der Vorsicht: auf den 
französischen Eisenbahnen ist sie besonders angebracht. 


— Ueber den Eisenbahnbau in Finland wird der „V. Z.“ 
zeschrieben: Die Festlegung der Linie von Uleaborg bis nach 
Tornea an der schwedischen Grenze durch die Ingenieure ist 
nunmehr beendet und es wird jedenfalls im nächsten Sommer 
mit dem Bau der Linie begonnen werden können. Man hofft, 
diesen Bau gleichzeitig mit der Lulea- Ofotenbahn und den 
nöthigen Anschlussbahnen in Schweden fertigstellen zu können, 
wodurch dann nach Vollendung der sibirischen Bahnen eine 
direkte Verbindung zwischen Wladiwostok und Viktoriahafen 
am ÖOfotenfjord hergestellt sein wird. 


— Gesellschaft der livländischen Zufuhrbahnen. Zur 
Entwickelung der Frage des Baues von Zufuhrbahnen in Russ- 
land theilten wir schon mit, dass auch in unserem Nachbarlande 
dieses Verkehrsmittel allmählich immer mehr Beachtung findet 
und sich in der Weise ausgestaltet, dass für die einzelnen Gou- 
vernements (Provinzen) sich Gesellschaften bilden, die den Aus- 
bau innerhalb der Grenzen eines solchen begrenzten Landes- 
theiles fördern. Gegenwärtig ist abermals eine solche Gesell- 
schaft der amtlichen „Handels- und Industriezeitung* zufolge 
unter dem Titel: „Gesellschaft der livländischen Zufuhrbahnen“ 
ins Leben gerufen und deren Statuten, nach erfolgter Bestäti- 
gung, veröffentlicht worden. Die Gesellschaft hat zum Zweck, 
die Anlage und den Betrieb von Schmalspurbahnen von Marien- 
burg bis zur Station Walk (Pskow-Rigaer Eisenbahn) und von 
Alt-Schwanenburg bis zur Station Stockmannshof (Riga-Oreler 
Bahn) mit einer Zweigbahn nach Marienburg. Alle Linien zu- 
Das Grundkapital 
der Gesellschaft wird gebildet durch Emission von (nicht von 
der Regierung garantirten) Aktien im Betrage von 1000000 R. 
und durch Emission von Obligationen im Betrage von nicht über 
3000550 R. Der Staat erhält das Recht die Bahnen nach 25 Jahren, 
gerechnet vom Tage der Bestätigung des Statuts, auszukaufen, 
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wobei der Auskaufspreis auf denselben Grundlagen berechnet 
werden muss, welche in den Statuten der gegenwärtig existiren- 
den Eisenbahngesellschaften vorgesehen sind. 


— Am 16. Juni d. J. hat die „Gesellschaft der Nowosyb- 
kower Zufuhrbahn“ die Allerhöchste Bestätigung erhalten zwecks 
Erbauung und Betrieb einer Zufuhrbahn von Nowosybkow 
(Polessjer Eisenbahn) bis zur Stadt Nowgorod=-Ssewersk 
(Gouvernement Tschernigow) mit einer Zweiglinie zur 
Dessna. DieLinie wird 118,5 Werst lang sein und muss inner- 
halb drei Jahren im Bau beendet werden. 


— Zum Bau und Betrieb einer normalspurigen Eisenbahn 
von der Station Cholm der Weichselbahn über Samostje und 
Tomaschew und Belshez nebst einer Zweigbahn von Samostje 
über Schtschbreschin und Turobin bis zur Stadt Lublin ist die 
Begründungeiner „Tomaschew-Eisenbahngesellschaft‘“genehmigt 
worden. Das Grundkapital der Gesellschaft wird gebildet durch 
Emission von der Regierung nicht garantirter: a) 5000 000 R. 
Aktien und b) 5000000 R. Obligationen. Verwaltungssitz ist 
St. Petersburg. 


— Die amtliche „Handels- und Industriezeitung“ theilt mit, 
dass ein Transport von Gütern auf der dem temporären Verkehr 
übergebenen Murgaber Zweiglinie der Transkaspibahn statt- 
findet, ohne dass die Bahn für die Unversehrtheit und recht- 
zeitige Ablieferung der Waaren die Verantwortlichkeit über- 
nimmt, wobei der Leiter der Bauarbeiten der Bahn nach seinem 
Ermessen die Annahme von Gütern zur Beförderung auf dieser 
Strecke zeitweilig oder gänzlich einstellen kann; ferner dass am 
5./17. August d.J. der temporäre Verkehr zwischen den Stationen 
Spassk-Klepiki und Tuma der im Bau begriffenen Rjäsan- 
Tumsker Schmalspurbahn eröffnet werden wird. 


— Die Züge auf den chinesischen Bahnen tragen sämmt- 
lich den Charakter der sogenannten gemischten Züge und be- 
stehen aus Personen-, Fracht- und besonderen Kohlenwagen. 
Diese sind lang und sehr solide gebaut. Die Personenwagen 
hat man auch im inneren Raume äusserst einfach eingerichtet, 
und zwar besonders in Rücksicht auf die unfläthigen Gewohn- 
heiten der chinesischen Reisenden, welche die Ausstattung der 
Abtheile mit Tuch oder Leder unmöglich machen, sogar in den 
Wagen der I. und II. Klasse. Ausserdem musste man sich gegen 
die Neigung der Chinesen schützen, jeden metällenen Gegen- 
stand, wenn irgend möglich, abzulösen und zu stehlen. Daher 
sind die Abtheile nur mit unverziertem Holz ausgestattet und ent- 
behren jedes Komforts. Die Zolldirektion hat indessen Post- 
wagen bauen lassen, die besonders für europäische Reisende 
eingerichtete Abtheile enthalten sollen. Die niedrigste Klasse 
der Chinesen benutzt zur Fahrt offene Frachtwagen, nimmt ihre 
ungeheuren Berge von Gepäck und anderen Effekten mit hinein 
und macht sich nichts aus Wind und Wetter, vor denen die 
offenen Wagen nicht schützen. Der Preis für die. Fahrt in allen 
Klassen ist sehr niedrig. Der richtige Chinese bezahlt für sich 
und seine Familie die Benutzung eines ganzen Frachtwagens 
und schaut während der Fahrt vergnügt zu den offenen Thüren 
hinaus. Die Schnelligkeit der Züge ist nothwendig gering, oft 
nur etwa 4 Meilen in der Stunde, jedoch richtet man einige 
Expresszüge ein, für deren Benutzung ein höherer Preis zu 
zahlen ist. 


— Allem Anschein nach ist der Abschluss des Ueberein- 
kommens mit der South West African Company hauptsächlich 
im Interesse der freien Entwickelung des Eisenbahnwesens in 
Deutsch-Südwestafrika erfolgt. Von diesem Standpunkt aus 
machen die „Münch. Neuest. Nachr.“ zu dem Abkommen folgende 
Bemerkungen: „Der Eisenbahnbau in Deutsch-Südwestafrika war 
durch die unter der Aera Caprivi der South West African Öom- 
pany bewilligten Konzessionen so gut wie ausschliesslich der 
genannten englischen Gesellschaft übertragen, und es hing von 
deren gutem Willen ab, wie sich die Verkehrswege durch Eisen- 
bahnen in Südwestafrika entwickeln würden. Bei Weiterführung 
des von der Regierung in Angriff genommenen Schienenweges 
von Swakopmund nach dem Innern müssten jedenfalls Differenzen 
zwischen der Regierung und der englischen Gesellschaft aus- 
brechen — — da ist es glücklicherweise durch Abwägen gegen- 
seitiger Vortheile gelungen, die englische Gesellschaft zum Ver- 
zieht auf ihre Konzessionen zu bewegen. Hierdurch wird die 
deutsche Kolonialverwaltung wieder Herrin des Landes und kann 
Jetzt wenigstens mit dem Bau von Schienenwegen zu jeder Zeit, 
die ihr zweckmässig erscheint, vorgehen — vorausgesetzt, dass 
ihr die nöthigen Mittel nicht gebrechen. Für die Erschliessung 
von Südwestafrika bricht zweifellos durch die Ablösung der 
Bahnkonzession eine neue Aera an, die ein nicht gerade glänzen- 
des Zeugniss deutscher Diplomatie unter Reichskanzler Caprivi 
zu verbessern berufen ist.“ 


— Der Bau der Eisenbahn von Swakopmund nach Otjim- 
bingue ist bereits bis 60 km vorgeschritten und man hofft, dass 
mit dem Arbeiterpersonal, welches am 25. September hinaus- 
gehen wird, der Bau schnell gefördert werden wird. Sehr er- 
freulich ist, dass mit demselben Dampfer auch Arbeiter für die 
Inangriffnahme der Hafenarbeiten hinausgehen, da die Dring- 
lichkeit dafür allgemein erkannt worden ist, nachdem in Wal- 
fischbai von den Engländern eine Landungsbrücke in die Bucht 
hinausgebaut worden ist, dass die Dampfer bequem löschen 
können. Im übrigen entwickelt sich Swakopmund recht gut 
und der Grund und Boden steigt bedeutend im Preise, da sehr 
viel gebaut wird. In der letzten Zeit wurde an besonders 
günstigen Stellen bereits 3 46 für das Quadratmeter bezahlt. 


— Den „Daily News“ wird mitgetheilt, dass der Kolonial- 
minister Chamberlain und der Schatzkanzler Sir Michael Hicks- 
Beach an und für sich nichts dagegen einzuwenden haben, dass 
die britische Regierung die Zinsen des zum Bau der von Üeeil 
Rhodes projektirten Eisenbahn von Buluwayo nach dem 
Tanganyikasee angelegten Kapitals garantirt. Ihre Genehmigung 
wird aber an die Bedingung geknüpft, dass ert bewiesen werden 
muss, dass die Bahn wirklich von bleibendem Nutzen für 
Rhodesia und das Reich ist. Die Vertreter der Königin in 
Südafrika stellen gegenwärtig zu dem Zwecke Erhebungen an. 
Fällt ihr Bericht günstig aus, so wird wahrscheinlich ein be- 
sonderer Kommissar nach Südafrika gesandt werden, um das 
Terrain zu studiren. Die britische südafrikanische Gesellschaft 
veranschlagt die Baukosten auf 2000000 £. Die Länge der 
Strecke beträgt 800 englische Meilen. 


— Der amerikanisch -spanische Krieg hat den amerika- 
nischen Eisenbahnen — wie in einer längeren Korrespondenz 
der Münchener „Allgem. Zeitung“ ausgeführt wird — augen- 
scheinlich keinen Abbruch gethan und dürfte sogar auf vielen 
Linien die Einnahmen erhöht haben, da der Transport von 
Militär und Kriegsmaterial den gewöhnlichen Personen- und 
Güterverkehr vermehrte. Man wird indess die Bilanzen vom 
30. Juni und die ausführlichen Rechenschaftsberichte abwarten 
müssen, um zu beurtheilen, inwieweit die Betriebsergebnisse auf 
die Entwickelung des Handels und der Industrie zurückzuführen 
sind oder von ausserordentlichen Verhältnissen herrühren. 

Die Besserung, welche in dem amerikanischen Eisenbahn- 
wesen im allgemeinen eingetreten ist, würde sich noch viel 
intensiver in den Erträgnissen zeigen, wenn die anscheinend 
nimmer endenden Tarifkriege nicht den Betriebsgewinn unge- 
mein schmälerten. Hoffentlich bestätigen sich die Gerüchte, 
welche von einer bevorstehenden Beilegung der Differenzen 
und von einer namhaften Tariferhöhung wissen wollen; jetzt 
wird der den Aktionären gehörige Gewinn thatsächlich zu 
wirthschaftlichen Kriegen vergeudet, bei denen Freund und 
Feind gleichmässig verlieren. 

Abgesehen von diesen gemeinschädlichen Tarifkriegen 
hängen dıe amerikanischen Eisenbahnen hinsichtlich ihrer Ein- 
nabmen zum grossen Theil von den Getreidetransporten ab, die, 
je nach dem Umfang der Ernte, ab- oder zunehmen, und bei 
Beurtheilung des muthmaasslichen Verkehrs im laufenden Jahre 
spielt deshalb der jeweilige Saatenstand eine maassgebende 
Rolle. Die Ernteaussichten sind nun entschieden günstig, 
wennschon mit dem Umstande zu rechnen ist, dass auch 
die europäische Ernte voraussichtlich reichlich ausfallen wird, 
so dass keine Nothwendigkeit vorliegen wird, den zur Befrie- 
digung des Brotbedarfs erforderlichen Weizen von Amerika 
a tout prix anzukaufen. Insofern steht zu erwarten, dass der 
Preis der Waare sich verbilligen wird. Für die Eisenbahnen 
wird es von Vortheil sein, dass ein Export der grossen Masse 
der Ernte nach den Oststrecken und den atlantischen Häfen zu 
erwarten steht. Ausserdem wird sich der Güterverkehr auch 
deshalb heben, weil die einheimischen Fabriken mit der Wieder- 
herstellung des Friedens ihre ganze Arbeitskraft anspannen 
dürften, um den mit Zuversicht erwarteten grossen Mehrbedarf 
zu befriedigen und endlich die Einfuhr europäischer Erzeug- 
nisse, die sowohl wegen der hohen Zölle, als wegen des Krieges 
sehr zusammenschrumpfte, wieder zunehmen muss. 


Allgemeines. 


— Der „Hamb. Correspond.“ bringt ein Gutachten von 
sachverständiger Seite, welches sich gegen die Einführung des 
elektrischen Betriebes auf Hauptbahnen ausspricht. Es wird 
darin gesagt: 

„Die Anwendung der Elektrizität an Stelle des Dampfes 
als Triebkraft bietet nach dem „Bulletin de la commission inter- 
nationale du congr&s des chemins de fer“ von 1898 wesentliche 
Vortheile für den Betrieb von Strassenbahnen. Hier handelt es 
sich um Linien von beschränkter Ausdehnung mit starkem Ver- 
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kehre, um den Betrieb durch Einzelwagen oder kurze Züge, die | 


in kurzen Zwischenräumen einander folgen und häufig bremsen 
und wieder anfahren müssen. Jeder Einzelwagen müsste bei 
Dampfbetrieb mit Kessel und Dampfmaschine ausgerüstet sein, 
die der grössten beim Anfahren oder bei Steigungen auftretenden 
Belastung gewachsen sind. 

Bei elektrischem Betriebe tritt dagegen an Stelle der 
vielen verhältnissmässig theuren und schweren kleinen Dampf- 
maschinen eine grosse Kraftanlage, die in Bau und Unterhaltung 
wesentlich billiger zu stehen kommt und sparsamer arbeitet. 
Die Wagen selbst werden mit einem verhältnissmässig einfachen 
und leichten elektrischen Antriebe versehen. Die Belästigung 
durch Dampf, Rauch und Kohlenstaub fällt fort, und der Gang 
der Wagen ist ruhiger. Da infolge des starken Verkehrs ein 
Ausgleich der Betriebskraft stattfindet, kann die Kraftanlage, 
auch abgesehen von ihrer vortheilhafteren Wirkung, wesentlich 
schwächer sein als die Gesammtstärke der für den Einzelbetrieb 
erforderlichen Dampfmaschinen. 

Alle diese Vortheile fallen für die Haupteisenbahnen 
fort. Hier werden schwere Züge auf grosse Entfernungen und 
in grösseren Zwischenräumen befördert, ein Ausgleich findet 
also nicht statt. Die Kraftanlage für den elektrischen Strom 
müsste den grössten Anforderungen genügen. Sie würde be- 
deutend theurer ausfallen, denn eine Lokomotive kostet nur 
etwa den siebenten Theil von dem, was eine Dampfmaschinen- 
und Kesselanlage gleicher Leistung erfordert. Dabei arbeitet 
eine Lokomotive ebenso sparsam wie eine gewöhnliche Auspuff- 
dampfmaschine. Berücksichtigt man noch die Verluste, die bei 


der Erzeugung und Zuführung des elektrischen Stromes ent- 
stehen, so kommt man zu dem Ergebniss, dass die Lokomotive 
sogar sparsamer arbeitet als eine Dampfmaschinenanlage, die 
mit Niederschlagen des Dampfes betrieben wird. 

Einen Vortheil scheint die elektrische Triebkraft für 
Haupteisenbahnen zu bieten, nämlich die Ermöglichung 
grösserer Geschwindigkeit. Beim elektrischen Antrieb 
fallen die störenden Bewegungen weg, der Gang des Fahrzeuges 
ist ruhiger und die Beanspruchung der Gleise geringer. Dieser 
Vortheil ist jedoch nicht so erheblich, da man durch Anwendung 
von vier Cylindern bei Lokomotiven einen fast völligen Aus- 
gleich dieser Bewegungen herbeiführen kann und schon jetzt 
mit Dampflokomotiven Geschwindigkeiten erreicht, die man mit 
Rücksicht auf die Krümmungen der Bahnlinien kaum noch über- 
schreiten dürfte. 

Aus allem ergibt sich, dass die Einführung des elektrischen 
Betriebes auf Haupteisenbahnen, sofern es sich nicht um einen 
sehr diehten Verkehr kurzer Züge handelt, wie im Orts- und 
Vorortsverkehre, bedeutende Kosten erfordern und einen be- 
trächtlichen Mehrverbrauch an Heizstoff bedingen würde, ohne 
die Möglichkeit einer wesentlichen Steigerung der Geschwindig- 
keit zu bieten. Nach dem heutigen Stande der Elektrotechnik 
ist also kaum anzunehmen, dass die Dampflokomitive auf den 
Haupteisenbahnen durch die elektrische Lokomotive in abseh- 
barer Zeit verdrängt werden wird.“ 

Es erscheint uns fraglich, ob diese Ausführungen allent- 
halben der in eisenbahntechnischen Kreisen herrschenden An- 
sicht entsprechen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 10,161 km lange Strecke Petrowitz-Karwin derk.k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, welche am 1. September d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, wird vom Tage 
der Betriebseröffnung ab den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
werden. 

Eröffnung von Strecken. 


Nach einer Mittheilung der Direktion der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahngesellschaft sind am 22. August d. J. die dem Kreise 
Pyritz gehörenden Strecken Pyritz-Plönzig und Pyritz-Kreis- 
grenze, sowie die an diese anschliessende Strecke Kreisgrenze- 
Klein-Schönfeld der Greifenhagener Kreisbahnen dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben worden. 

Die Bahnen sind normalspurig, für den Lokomotivbetrieb 
eingerichtet und unterliegen dem Gesetze über Kleinbahnen vom 
28. Juli 1892. Die Betriebsleitung ist der Direktion der Stargard- 
Cüstriner Eisenbahngesellschaft übertragen, welche auch die 
Haftung für die Wagen der Pyritzer Kreis- 
bahnen und für die in Pyritz bezw. Klein-Schönfeld auf die 
Kreisbahnen übergehenden Verbands- und fremden Wagen. ge- 
mäss $ 1 des Vereinswagenübereinkommens übernommen hat. 

Sämmtliche Mittheilungen, welche auf Betriebs- und Ver- 
kehrsangelegenheiten der Kreisbahn Bezug haben, sind mit der 


Aufschrift: „An die Betriebsverwaltung der Pyritzer Kreisbahnen 
in Soldin“ zu versehen. 

Lüttich-Maastrichter Eisenbahn. Die Lüttich- 
Maastrichter Eisenbahngesellschaft hat am 14. Juli d. J. die 
schmalspurige, 13,840 km lange, mit Dampfkraft betriebene 
Vizinalbahn Lüttich-Barchon in Betrieb genommen. Die ge- 
Ds Strecke ist Eigenthum der belgischen Vizinalbahngesell- 
schaft. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 3220 vom 22. August d.J. an sämmtliche Mitglieder des 
Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem Streitfalle 
(abgesandt am 24. August d. J.). 

Nr. 3310 vom 23. August d. J. an sämmtliche am Vereins- 
reiseverkehre betheiligten Verwaltungen, betreffend die Anmel- 
dung von Beträgen aus dem Vereinsreiseverkehre zu Gunsten 
der schwedischen und norwegischen Staatseisenbahnen (abge- 
sandt am 28. August d. J.). 

Nr. 3357 vom 23. August d. J. an sämmtliche am Fahrgeld- 
erstattungsübereinkommen betheiligten Vereinsverwaltungen, be- 
treffend den II. Nachtrag zu dem Verzeichniss der einfachen 
(normalen) Fahrpreise (abgesandt am 28. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. | 
Alt-Ukta und 


Am 1. September d. J. werden im Be- 
zirk der königlichen Eisenbahndirektion 
Königsberg 

die Nebenbahn Rothfliess-Rud- 

ezanny mit den Stationen Bischofs- 


burg der 


burg, Dombrowken, Sorquitten, Sens- 
burg, Peitschendorf, Collogienen und 


die Theilstrecke Nordenburg-Anger- 
Nebenbahn 
Angerburg mit den Stationen Perls- 
walde und Angerburg 


für den Personen-, Gepäck-, 


Stück- und Wagenladungsgüter-, Vieh- 
und Fahrzeugverkehr eröffnet. 

Sämmtliche Stationen werden in den 
Gruppentarif I und gleichzeitig in die 
Gruppenwechseltarife der preussischen 
Staatsbahnen, an denen die Gruppe I be- 
theiligt ist, sowie in den oldenburg-ost- 
deutsch-Berlin-Stettiner Gütertarif ein- 
bezogen. 


serdauen- 


Leichen-, 
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Durch die Abkürzungslinie Rothfliess- 
Rudezanny treten im Gruppentarif I ander- 
weite Entfernungen und in den Güter- 
tarifen der Gruppen I, I/II und Y/III er- 
mässigte Ausnahmesätze für Holz und 
Getreide in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Bromberg, den 29. August 1898. (1973) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


2. Güterverkehr. 


Württ.-schweizer. Güterverkehr. 
Die in Nr. 45 der Vereinszeitung vom 
15. Juni d. J. angekündigten neuen Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von 
frischen Aepfeln und Birnen 

a) von Stationen der schweizer. Nord- 
ostbahn (einschliesslich der Bötzberg- 
bahn), 

b) von Stationen der schweizer. Oentral- 
bahn (einschliesslich der aargauischen 
Südbahn), der Seethalbahn, der Lan- 
genthal - Huttwilbahn, der Huttwil- 
Wolhusenbahn, der Emmenthalbahn 
und der Jura-Simplonbahn (einschliess- 
lich der Freiburg - Murtenbahn und 
der Thunerseebahn nach Stationen 
der württ. Staatseisenbahnen 

treten am 1. September d. J. in Kraft. 
Stuttgart, den 29. August 1898. (1974) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-sächsischer Verbands- 
verkehr. 

Am 1. September d. J. tritt ein neuer 
Tarif für die Beförderung von leben- 
den Thieren im Verkehre zwischen 
Stationen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Altona, Hannover und Münster, 
sowie Stationen der grossherzog- 
lich mecklenburgischen Frie- 
drieh Franz-Eisenbahn, der 
grossherzoglich oldenburgi- 
schen Staatseisenbahn, der 
Lübeck-Büchener und der Kreis 
Oldenburger Eisenbahn einer- 
seits und Stationen der königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen 
andererseits in Kraft. 

Dieser neue Tarif enthält neben viel- 
fachen Ermässigungen bei den Fracht- 
sätzen für Vieh in Wagenladungen (aus- 
genommen Pferde) auch einige unbe- 
deutende Erhöhungen gegenüber den 
Frachtsätzen der nachfolgend bezeich- 
neten älteren Tarife. Ausserdem werden 
für eine kleine Anzahl von Stationsver- 


bindungen die bisher unbenutzt ge- 
bliebenen direkten Frachtsätze aufge- 
hoben. 


Die Frachterhöhungen und Verkehrs- 
beschränkungen erlangen erst vom 1. No- 
vember d. J. an Wirksamkeit. 

Durch den neuen Tarif werden hin- 
sichtlich der Bestimmungen und Fracht- 
sätze für die Beförderung von lebenden 
Thieren ausser Kraft gesetzt: 

1. der norddeutsch-sächsische Verbands- 
Vieh- ete. Tarif vom 1. Januar 1893 
nebst Nachträgen, jedoch mit Aus- 
nahme der Bestimmungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Sta- 
tionen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Cassel und Erfurt, 

2. der rheinisch-westfälisch-sächsische 
Verbands-Vieh- ete. Tarif vom 1. Ja- 
nuar 1891 nebst Nachtrag I bezüglich 


des Verkehres mit den Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Münster 
und der holländischen Eisenbahn. 

Für die Beförderung von Leichen und 
von Fahrzeugen als Reisegepäck bleiben 
die in den vorbezeichneten Tarifen ent- 
haltenen Bestimmungen und Entfernun- 
gen, in Verbindung jedoch mit dem 
deutschen Eisenbahn-Personen- und Ge- 
päcktarif, Theil I, vom 1. April 1898 bis 
auf weiteres bestehen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
der Verkehrsordnung unter I2 genehmigt 
worden. 

Dresden, den 22. August 1898. (1975) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Sächsisch- österreichischer Eisenbahn- 


verband. 
Am 1. September d. J. treten Ausnahme- 
tarifsätze für die Beförderung von 


Gurken und Speisezwiebeln bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
für jeden Wagen und Frachtbrief zwi- 
schen den Stationen Altbunzlau, Dris und 
Wschetat = Priwor der österreichischen 
Nordwestbahn sowie Vsetat-Privor der 
böhmischen Nordbahn einerseits und 
einer Anzahl sächsischer Stationen an- 
dererseits in Kraft. 
Das Nähere ist bei unserm Verkehrs- 
büreau, Wienerstrasse 4, zu erfahren. 
Dresden, den 26. August 1898. (1976) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ausnahmetarif für Eisen und Stahl ete. 
von süddeutschen Stationen nach Eger, 
Franzensbad etc. vom 1. Dezember 1895. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 
1898 wird die Station Oberursel der 
k. Eisenbahndirektion Frankfurt a/M. in 
den obenbezeichneten Ausnahmetarif ein- 
bezogen. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
der genannten Station zu erfragen. 
München, den 25. August 189. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1977) 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1898 
werden die im Transittarif vom 20. Mai 
1890 für die Beförderung besonders ge- 
nannter Güter, welche von einem belgi- 
schen oder holländischen Hafen zu Schiff 
nach Mannheim und ab da nach gewissen 
südbadischen Stationen befördert werden, 
enthaltenen Frachtsätze für die Artikel 


Gambir und Katechu auch auf den 
Artikel „Kastanienholzextrakt* ange- 
wendet. 

Karlsruhe, den 25. August 1898. (1978) 


Generaldirektion 
der gr. Staatseisenbahnen. 


Berlin - Stettin - sächsischer, Magdeburg- 
Halle-sächsischer, rheinisch- und Frank- 
furt-sächsischer, bayerisch - sächsischer, 
württembergisch-sächsischer und 
sächsisch-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. September 1898 
wird in dem Weaarenverzeichnisse des 
Ausnahmetarifes für rohe Kalisalze (Kali- 
tarif) hinter „Kieserit (Bergkieserit)* zu- 
gesetzt: „(auch kalzinirt und 
gemahlen)“. 

Auf den Verkehr mit den Stationen der 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Halberstadt-Blankenburger, Stendal-Tan- 
germünder, Dessau - Wörlitzer, nieder- 
lausitzer, Crefelder, Cronberger und Ker- 
kerbachbahn sowie mit der königlichen 
Militäreisenbahn findet diese Tarifmaass- 
nahme bis auf weiteres keine Anwendung. 
Dresden, den 24. August 1898. (1979) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rhein- und Mainumschlagsverkehr 
: Oesterreich-Belgien-Holland. 

Mit Gültigkeit vom 15. September |. J. 
wird die Station Leobersdorf der k.k. 
österr. Staatsbahnen mit nachstehenden 
Frachtsätzen in den Ausnahmetarif 3a 
(Wolle etc.) aufgenommen: 


Mark 
für 100kg 
Frankfurt a/M. Hafen-Leobers- 
dorklirdinak mi a TE 
Gustavsburg trans. - Leobers- 
dorkurss le ine), RER TO 
en } Leobersdorf 2,72 
Mannheim transit-Leobersdorf 
Ludwigshafen transit-Leobers- * 2,73 
AOTE ee 2 
München, den 20. August 1898. (1980) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

Am 5. September 1898 treten im ost- 
deutsch-österreichischen Verbande, Theil 
II, Heft 2 für Eisen und Stahl, Eisen-, 
Eisenguss- und Stahlwaaren der Spezial- 
tarife I und II folgende direkte Fracht- 
sätze bei Aufgabe von 10000 kg-Ladun- 
gen in Kraft: 


Von 
Berlin Anh.-Dresd,, 
Görlitzer und 

Schles. Bhf. 


Eisen und Stahl ete. des 


Spezial- 
tarifs I 


Spezial- 
tarifs I 


für 100 kg in Pfennig 


Nach 
Wien St.E.G. 223*) 198 *) 

Das Aufladen und Abladen der Sen- 
dungen haben die Parteien auf eigene 
Kosten zu besorgen. 

*) Diese Frachtsätze werden nur unter 
der Bedingung gewährt, dass die Trans- 
porte zum Bau der städtischen Gaswerke 
in Wien bestimmt sind. Die betreffenden 
Frachtbriefe müssen an die Gemeinde 
Wien (städtische Gaswerke) adressirt sein. 

Breslau, den 24. August 1898. (1981) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Main-Neckareisenbahn. 

Auf unseren Strecken, einschliesslich 
der grossherzoglich hessischen Neben- 
bahnen Eberstadt-Pfungstadt, Bickenbach- 
Seeheim und Weinheim-Fürth, tritt nach 
dem Vorgehen der preussischen Staats- 
eisenbahnen mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1898 auf Entfernungen über 50 km 
eine allgemeine Ermässigung der Fracht 
für gewöhnliches Stückgut und für Eil- 
stückgut ein. ’ 

Den neuen Frachtsätzen der allge- 
meinen Stückgutklasse liegt eine fallende 
Staffel zu Grunde. Die Fracht für Eil- 
stückgut .beträgt das Doppelte der Fracht 
der allgemeinen Stückgutklasse. 


ÄXX 

S1. August In 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ertheilt 
unser Gütertarifbüreau Auskunft. 

Die allgemeine Kilometertariftabelle 
wird neu aufgelegt und deren Erscheinen 
besonders bekannt gemacht werden. 

Darmstadt, den 2. August 1898. (1982) 

Direktion der Main-Neckareisenbahn. 


Lokalgüterverkehr. 

Am 1. Oktober 1898 tritt der Ausnahme- 
tarif Nr. 8 für Zuckerrüben-Futterschnitzel 
usw. ausser Kraft. Von genanntem Zeit- 
punkte ab werden für diese Artikel die 
höheren Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 4 für Düngemittel usw. angewendet. 

Hessisch-pfälzischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 18. August 1898 ist 
zwischen Hochstätten und Hofheim im 
Taunus für die Beförderung von Borke, 
roh oder gemahlen (Lohrinden) in La- 
dungen von 5000 kg ein Frachtsatz von 
0,45 St. für 100 kg in Kraft getreten. 

Ludwigshafen a/Rh., 24. August 1898. 

Die Direktion (1983) 
der pfälzischen Eisenbahnen. 


Tarif für den inneren Verkehr der 

k. b. Staatseisenbahnen, Heft C, Ab- 

schnitt II, für die Beförderung von 
Gütern vom 1. April 1898. 

Am 1. Oktober 1898 gelangt zum Tarife 
für den inneren Verkehr der königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen, Heft C, 
Abschnitt II, für die Beförderung von 
Gütern vom 1. April 1898 Nachtrag III 
zur Einführung. 

München, den 18. August 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(1984) 


Deutsch-französischer Güterverkehr mit 
und über Elsass-Lothringen. 

Mit sofortiger Gültiekeit tritt der 
Theil IH B des Verbandsgütertarifs, die 
Schnittfrachten der französischen Ost- 
bahnen von den deutschen Grenzpunkten 
enthaltend, in Kraft. (Preis 3 46) 

Gleichzeitig und bis zum Erscheinen 
des neuen Theils IB (Tarifvorschriften 
und Güterklassifikation) haben wir einen 
„Anhang zu Theil IH B“herausgege- 
ben, welcher die Waarenbenennungen und 
Tarifklassen der französischen Ostbahnen 
enthält und für die Anwendung des 
Theils I B nothwendig ist. Für die 
französischen Strecken ist der 
gegenwärtige Theil I Bnicht mehr ver- 
wendbar. (Preis des Anhanges 1 4&) 

Strassburg, den 23. August 1898. (1985) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Im deutseh-russischen Güter- 
verkehr wird die Provision für Nach- 
nahmen in der Richtung nach und von 
Russland für die russischen Strecken vom 
19. September/1. Oktober 1898 ab wie folgt 
ermässigt: 

Für Nachnahmebeträge bis 
zur Höhe von einschliess- 
liehso0VaRE rar: reine 

für Nachnahmebeträge von 
mehr: alas 200.8: 5,02 1.217 2 Amlars 

Die Zusatzbestimmung 11 zu $ 13 des 
deutsch - russischen Betriebsreglements, 
Theil I des Gütertarifs, wird hierdurch 
entsprechend berichtigt. 

Bromberg, den 23. August 1898. (1986) 


auf a $ 


rung von Gütern zwischen Stationen 
deutscher Eisenbahnen einerseits und 
den Stationen” der Prinz ?Heinriehbahn 
andererseits, Heft 2 vom 1. August 1898, 
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ist die für die Station Troisdorf bei den 

Gruppen 19/21 vorgesehene Schnitttaxe 

des Spezialtarifs III mit sofortiger Gültig- 

keit von 7,90 6. in 5,90 4 abgeändert 

worden. 

Strassburg, den 22. August 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(1987) 


Württ.-schweizer. Güterverkehr. 
Der in Nr. 45 der Vereinszeitung vom 
15. Juni d. J. zum 1. September 1898 ge- 
kündigte württembergisch-schweizerische 
Gütertarif Theil II; Heft Nr. 1, vom 1. Mai 
1891 nebst Nachträgen I bis IV (Verkehr 
mit Stationen der schweizer. Nordostbahn 
einschliesslich der Bötzbergbahn) bleibt 

bis zum 31. Dezember 1898 in Kraft. 
Stuttgart, den 23. August 1898. (1988) 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Französisch -belgisch - deutsch-russischer 
Verkehr. 

Am 1. September d. J. tritt für den 
Verkehr zwischen Frankreich einerseits 
und Russland andererseits ein neuer 
Gütertarif, Heft IB, I, II und IV in 
Kraft. Es enthält: 

1. das Heft IB die Güterklassifikation, 
die allgemeinen und besonderen Tarif- 
vorschriften sowie Auszüge aus den 
Verkehrsleitungsvorschriften, 

23, das Heft U die Tariftabellen für den 
Verkehr von Frankreich nach Russ- 
land (ausgenommen die Warschauer 
Bahnen), 

3. das Heft OI die Tariftabellen für den 
Verkehr von Russland (ausgenommen 
die Warschauer Bahnen) nach Frank- 
reich und 

4. das Heft IV die Tariftabellen für den 
Verkehr zwischen Frankreich einer- 
seits und den Warschauer Bahnen 
andererseits. 

Die im Heft IB enthaltene Waaren- 
klassifikation usw. findet auf den Verkehr 
zwischen Belgien und Russland gleich- 
mässige Anwendung. 

Durch den neuen Tarif wird die bis- 
herige deutsch-französische Ausgabe vom 
1. März 1895, Theil II, Heft 1 und 3 auf- 
gehoben. 

Abdrücke des neuen Tarifs können von 
der Drucksachenverwaltung der unter- 
zeichneten Direktion bezogen werden. 

Köln, den 31. August 1898. (1989) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 

Am 1. September d. J. tritt unter Auf- 
hebung des Kohlentarifs Nr. 21 vom 
25. Februar 1894 ein neuer gleichnamiger 
Kohlentarif in Kraft. 

Derselbe wird in deutscher und in fran- 
zösischer Sprache herausgegeben. 

Die deutsche Ausgabe ist bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zum 
Preise von 1 4. zu beziehen. (1990) 

St. Johann-Saarbrücken, 28. August 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch - südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Am 1. September d. J. werden 
I. Die Stationen Dortmund Hafen 
des Bezirks Essen mit den um 4 km 
erhöhten Entfernungen der Station 
Huckarde, Rohrbach bei St. 
Ingbert der pfälzischen Eisen- 
bahnen mit den um 2 km er- 
höhten Entfernungen der Station 
Hassel in der Pfalz und Münz- 
thal=-St. Louis der Reichseisen- 
bahnen mit den um 12 km erhöhten 
Entfernungen ‘der Station Wingen 
in den direkten Tarif aufgenommen. 


II. Die Waarenverzeichnisse des Roh- 
stofftarifs und des Kali- 
tarifs durch Aufnahme des Zu- 
satzes hinter dem Worte Kieserit 
bezw. Bergkieserit „auch kalzinirt 
und gemahlen“ ergänzt. 

III. Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
11 für Dachschiefer im Verkehr mit 
Basel theilweise ermässigt und 
solche im Verkehr mit den Stationen 
Friedrichsfeld, Heidelberg und 
Schwetzingen der badischen Staats- 
bahn eingeführt. 

Am gleichen Tage entfällt der Artikel 
„Schiffsrippen* im Weaarenverzeichniss 
der Seehafenausnahmetarife für Eisen 
der Sp.-T. I u. II. 

Köln, den 26. August 1898. (1991) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September 1898 
wird die Station Daun als Versandstation 
inden Ausnahmetarif5b für Ba- 
salt, Basaltpflastersteine usw. des Grup- 
pentarifs VII (Direktionsbezirke Köln 
und St. Johann=Saarbrücken), sowie5a des 
Gruppenwechseltarifs VI/VII 
(Direktionsbezirke Elberfeld, Essen und 
Köln, St. Sohann-Saarbrücken) aufgenom- 
men. Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Güterabfertigungen 
Auskunft. 

Köln, den 26. August 1898. (1992) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Mit sofortiger Gültigkeit erhält das 
Waarenverzeichniss des Ausnahmetarifs 3 
(Kalitarif) hinter „Kieserit (Bergkieserit)“ 
den Zusatz „(auch kalzinirt und ge- 
mahlen).“ 

Berlin, den 23. August 1898. (1993) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Seehafenausnahmetarif E1 
(Schiffsbaueisen). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden im Gruppen- und Wechselverkehr 
der preussisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen, sowie im Wechselverkehr mit 
den Reichseisenbahnen, der Main-Neckar- 
bahn, der oldenburgischen Staatsbahn 
und mit der Station Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn die Eisenartikel 
des Spezialtarifs I und zwar: Anker, 
Schiffsketten, Drahtseile, Niete, Nägel, 
Schrauben, Unterlagsscheiben zu Schrau- 
ben, Muttern, die bereits in dem älteren 
Sehiffsbaueisentarif solchen des Spezial- 
tarifs II gleichgestellt waren, auch in dem 
neuen Ausnahmetarif bis auf weiteres 
den Artikeln des Spezialtarifs II gleich- 
gestellt. 

Die unter den obigen Artikeln in der 
Klasse Il a bisher mitaufgeführten Schiffs- 
rippen (Spanten) kommen hier in Weg- 
fall, weil sie in der zum Versand gelan- 
genden Form als Faconeisen anzusehen 
sind und als solches ohnehin zum Spe- 
zialtarif II gehören. 

Altona, den 25. August 1898. (1994) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main-Neckareisenbahn. 

Zum Main-Neckarbahn-belgi- 
schen Kohlen-Ausnahmetarif 
vom 15. Juni 1892 tritt am 1. September 
d. J. der Nachtrag III in Kraft, ent- 
haltend Aenderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes. 

Näheres bei den Verbandsstationen. 

Darmstadt, den 23. August 1898. (1995) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 
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Norddeutsch-sächsischer Verbands- 

güterverkehr. 

Am 1. September d.J. treten der Nach- 
trag V zum Tarifheft Nr. 1 und der 
Nachtrag IV zum Tarifheft Nr. 2 in 
Kraft. 

Diese Nachträge, die bei den Verwal- 
tungen der Endbahnen und den bethei- 
ligten Abfertigungsstellen käuflich zu 
erhalten sind, enthalten ausser den seit 
1. Januar d. J. bereits bekannt gegebenen 
Aenderungen und Ergänzungen beider 
Tarifhefte im wesentlichen folgendes: 

a) Entfernungen für die Station Grün- 

bach der sächsischen Staatsbahnen ; 

b) Entfernungen für die Stationen Velt- 
heim des Direktionsbezirkes Han- 
nover, Brettorf, Dötlingen, Düngstrup, 
Dwoberg, Etzhorn, Falkenrott, Gan- 
derkesee, Goldenstedt, Grossenmeer, 
Holzhausen b. Vechta, Immer, Loy, 
Lutten, Ohmstede, Ovelgönne, Rech- 
terfeld, Strückhausen und Wildes- 
hausen der oldenburgischen Staats- 
bahn, sowie für die Stationen Göhl, 
Heiligenhafen, Heringsdorf i.H., Lüt- 
jenbrode und Neukirchen i. H. der 
Kreis Oldenburger Eisenbahn ; 

e) anderweite Entfernungen der Statio- 
nen Grabstede, Ihrhove, Langförden, 
Lohne i. Oldbg., Schneiderkrug, Vechta 
und Weener der oldenburgischen 
Staatsbahn (etwaige Frachterhöhun- 


gen bei Grabstede, Ihrhove und 
Weener — 1 km — erlangen erst 
vom 1. November d. J. an Wirksam- 
keit); 


d) abgeänderte Entfernungen fürWüsten- 
brand und für die östlich gelegenen 
Stationen der sächsischen Staats- 
bahnen; 

e) eine Ergänzung des Ausnahmetarifes 3 
(Kalitarif) durch den Hinzutritt von 
kalzinirtem und gemahlenem Kieserit; 

f) Ergänzungen und Aenderungen des 

Ausnahmetarifes DI für Eisen und 

Stahl (neue Frachtsätze für Bockau 

und Triebischthal und abgeänderte 

Frachtsätze für die östlich gelegenen 

sächsischen Stationen) ; 

Ergänzungen und Aenderungen des 

Ausnahmetarifes D2 für Schiffsbau- 

eisen (soweit für die Artikel „Anker, 

Schiffsketten, Schiffsrippen, Draht- 

seile, Nieten, Nägel, Schrauben und 

Unterlagsscheiben zu Schrauben, so- 


® 
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wie Muttern“ Frachterhöhungen ein- 


treten, behalten die bisherigen Sätze 
noch bis zum 15. Oktober 1898 Gül- 
tigkeit); 

h) Aenderungen und Ergänzungen des 
Ausnahmetarifes K für Baumwolle 
(neue Frachtsätze für Frankenstein 
in Sachsen und abgeänderte Fracht- 
sätze für die östlichen Stationen der 
sächsischen Staatsbahnen). 

Dresden, am 23. August 189. (1996) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. J. tritt zum dies- 
seitigen Binnengütertarif, gültig 
vom 1. April 189, der Nachtrag IV 
in Kraft. 

Derselbe enthält ermässigte Tarifsätze 
für Eilgut und gewöhnliches Frachtstück- 
gut zwischen Station Wittenberge der 
Wittenberge-Perleberger Eisenbahn und 
einigen diesseitigen Stationen. 

Perleberg, den 26. August 1898. (1997) 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens der Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn. 


Triest-Fiume-sächsischer Eisenbahn- 

verband. 

Mit 1. Oktober 1898 tritt zu dem ab 
1. Januar 1896 gültigen Verbandgüter- 
tarife Th. U ein Nachtrag IV in Kraft. — 
Dieser Nachtrag enthält: 

I. Vereinigung der Frachtgüterabferti- 
gungsstelle Dresden = Neustadt I 
(Schles. Bhf.) mit der für Dresden- 
Neustadt II (Leipz. Bhf.). 

U. Einbeziehung der Stationen Triebisch- 
thal und Hohenfichte. 

II. Ergänzung des Verzeichnisses der 
Kilometerentfernungen. 

IV. Aufhebung der Wagenladungsklassen 
C1 und 02. 

V. Anderweiter Ausnahmetarif 3 für 
Güter aller Art in Wagenladungen 
als Frachtgut. 

Einzelne Exemplare dieses Nachtrags IV 
sind bei den betheiligten Verwaltungen 
um den Preis von 15 „S erhältlich. 

Wien, am 25. August 1898. (1998) 

Die k. k. priv. Südbahngesellschatt, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungarischer Transitverkehr. 

Ergänzung der Waarenklassifikation des vom 1. Februar 1874 gültigen Tarifes 
für den direkten Güterverkehr zwischen Genf transit und Verrieres transit einerseits 
und Wien (K. E. B. und K. F. J. B.), Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen, dann 
Stationen der k. k. priv. Südbahngesellschaft und der königl. ungarischen Staats- 


eisenbahnen andererseits. 


Mit Gültigkeit vom 20. September 1898 ist die Waarenklassifikation des vor- 
stehend bezeichneten Tarifes durch die Aufnahme des Artikels Caleium-Carbid 


wie folgt zu ergänzen: 


Im Verkehre mit 


Wien 3 
> IE { der k. k. privil. 
Benennung Designation Augen Südbahngesell- 
& = scha 
der des £ Tarif = el ier 
, : ., 3 |königl. ungarisch. 
Waaren marchandises Einzel- |Wagen- | 7 = 
sendungen ladungen S Staatsbahnen 
© 
2 
K. IlasErr6 2) Spez. -Tarif 
Caleium Carbid Carbure de cal- 
ejium 1 A — 5 
Wien, aın 25. August 1898. (1999) 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der hetheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen österr. Grenz- 
stationen. , 

(AufhebungvonFrachtsätzen 
betreffend.) Mit 23. Oktober 1898 
werden von den in der „Zeitung des Ver- 
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen“ 
Nr. 56 vom 23. Juli 1898 (1707) publizirten 
Kartirungsfrachtsätzen für Getreide, 
Hülsenfrüchte ete. ete. jene nach den 
sächsisch-österreichischen Grenzstationen 
ausser Kraft gesetzt. 

Die noch in Kraft bleibenden Fracht- 
sätze nach den preussisch-Österreichischen 
Grenzstationen können bei denbetheiligten 
Verwaltungen, sowie bei den in der vor- 
angeführten Publikation bezeichneten 
Aufgabsstationen in Erfahrung gebracht 
werden. 

Wien, am 26. August 189. (2000) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 

Der Preis der Marktfahrkarten von 
Station Körner nach Station Mühlhausen 
in Thüringen ist von 60 „$ auf 50 „| her- 
abgesetzt. Diese Ermässigung tritt mit 
dem Tage der Veröffentlichung in 
Kraft. (2001) 


Mit dem 15. Oktober d. J. tritt ein 
neuer Tarif für die Beförde- 
rungvonPersonen und Reise- 
gepäck im österreichisch-deutsch- 
belgischen Eisenbahnverbande 
(Theil I Heft A) über Bettingen, Bley- 
berg, Herbesthal, Bokstel - Roosendaal, 
Aachen-Lanaeken, Dalheim, Richterich- 
Maestricht und Venlo-Maestricht in Kraft, 
durch den der bisherige, vom 1. März 1896 
gültige Tarif aufgehoben wird. Die Tarif- 
sätze erleiden durchweg Erhöhungen. 

Mit Inkrafttreten des Tarifs werden 
sämmtliche Verkehrseinrichtungen, welche 
im Binnenverkehr der früheren Grossen 
belgischen Centralbahn von und nach 
Aachen bestanden haben, soweit sie 


‚nicht in den neuen Tarif aufgenommen 


sind, aufgehoben. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften genehmigt worden. Der 
neue Tarif kann demnächst auf den be- 
theiligten Stationen eingesehen werden. 

Köln, den 31. August 1898. (2002) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


4. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Werkstätten Mainz-Neuthor 
und Darmstadt vorräthigen Altmaterialien, 
wie Eisenbleche, Eisendrehspäne, Eisen- 
guss, Radreife, Kupfer, Messing, Roth- 
guss, Metallspäne und sonstige Abfälle 
sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Gebot- 
bogen sind gegen postgeldfreie Einsen- 
dung von 25 3 in baar von unserem 
Centralbüreau hier zu beziehen. 

Die Gebote sind spätestens am 13. Sep- 
tember d. J., Vormittags 11 Uhr, an uns 
einzureichen und findet deren Eröffnung 
am 14. September d. J., Vormittags 10 Uhr 
statt. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Mainz, den 18. August 1898. (2003) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 
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Einiges über amerikanisches Tarif- und Verrechnungswesen. 
Von Emil Rank. 


Vor einigen Jahren erschien in Newyork bei Charles 
Seribner’s Sons ein Buch, in dem das amerikanische Eisenbahn- 
wesen in allen seinen Theilen ziemlich eingehend und in einer 
Weise beschrieben wurde, die allen Anforderungen in Bezug 
auf eine genügend gründliche allgemeine Orientirung voll- 
kommen entspricht. 

Dieses Buch führt den Titel „The American Rail- 
way“; die einzelnen auf Bau, Maschinenwesen, Entwickelung, 
Leitung usw. Bezug habenden Abtheilungen sind sämmtlich von 
den in den einzelnen Fächern hervorragendsten Fachmännern 
Amerikas konzipirt und lassen an Klarheit, Kürze und Ueber- 
sichtlichkeit wohl kaum etwas zu wünschen übrig. 

Dieses sehr lesenswerthe Buch dürfte wohl in den 
Kreisen der Eisenbahningenieure ziemlich bekannt sein, weniger 
aber in den Kreisen der administrativen und Tarifbeamten, 
schon deshalb nicht, weil nicht jedermann des Englischen 
mächtig ist. 

Wenngleich nun auch in der deutschen Fachlitteratur 
manche schätzenswerthe Mittheilung über amerikanisches Tarif- 
und Verrechnungswesen vorliegt, so habe ich doch bis jetzt 
noch keine Darstellung gelesen, die trotz aller Kürze alle Einzel- 
heiten so klar erkennen lässt, wie sie in dem angeführten Buche 
von Hrn. E. P. Alexander, Präsidenten der Central Railroad 
und Banking Company von Georgia, gegeben wurde.. 

Ich glaube in der Annahme nicht fehl zu gehen, dass ein 
Auszug aus dieser Darstellung von Interesse sein dürfte und 
gebe daher einen solchen mit freundlich ertheilter Genehmigung 
der Verlagsbuchhandlung. 

Mr. Alexander fährt, nachdem er den Verkehrsdienst usw. 
kurz beschrieben hat, wie folgt fort: 

Wir haben nun gesehen, wie die Eisenbahnen unterhalten 
und ihre Züge gesichert werden. Der nächste. Schritt ist, zu 


sehen, wie das Geschäft gehandhabt und die Beförderungspreise 
festgestellt werden. Diese Abtheilung kann nun durch einen 
Direktor mit zwei Beistehern — dem Generalgüteragenten und dem 
Generalpassagieragenten — geführt werden, oder die Beamten 
können dem Generaldirektor direkt, ohne Zwischentreten eines 
Handelsdirektors, berichten. 

Es würde aber richtiger sein, zu sagen, nicht, dass diese 
Beamten die Beförderungspreise „feststellen“, denn wenn sie es 
thäten, würde kaum je ein Eisenbahnunternehmen fehlschlagen, 
sondern, dass sie die Preise, welche durch die Bedingungen des 
Wettbewerbes zwischen verschiedenen Märkten und Produkten 
und zwischen verschiedenen Eisenbahnen und Wasserwegen 
gegeben sind, annehmen und anzeigen. Angesichts dieser wider- 
streitenden Kräfte sind die Eisenbahngüteragenten fast ebenso 
machtlos, Beförderungspreise zu regeln, als ein Professor der 
Grammatik gegenüber den Unregelmässigkeiten englischer Zeit- 
wörter. Er kann sie annehmen und gebrauchen oder er kann 
sie übergehen, aber die Unregelmässigkeiten werden trotzdem 
dieselben bleiben. Es gibt z. B. für den gewöhnlichen Bürger 
keine ärgere oder unberechtigtere Uebertreibung, als die Ge- 
pflogenheit der Eisenbahnen, weniger Geld für einen langen 
Durchlauf zu verlangen, als für einen kürzeren. Doch g’aube 
ich, dass es keine einzige Fisenbahn in den Vereinigten Staaten 
gibt, welche nicht der anscheinenden Narrheit schuldig gefunden 
wird, weniger für den langen Lauf zu verlangen, wenn ihre Be- 
förderungspreise weit genug verfolgt werden. Denn wenn wir 
sie weit genug verfolgen, kämen wir zum Ozean und fänden 
die Eisenbahngesellschaften zwischen zwei Seehäfen. 

Alle Eisenbahnen z. B., welche westwärts von Newyork 
laufen, erreichen infolge ihrer Verbindungen endlich San Fran- 
eisco und kämpfen um Fracht zwischen diesen Seehäfen. . Aber 
die Beförderungspreise, die sie erhalten können, sind durch 
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die Dampfer begrenzt, welche den Ozean als Landstrasse und 
durch Segelfahrzeuge, welche den Wind als treibende Kraft be- 
nutzen, und fähig sind schwere Frachten zu Yo der durchschnitt- 
lichen Kosten zu führen, welche den Eisenbahnen auf ihrem 
Wege durch Berge und Wüsten erwachsen. 

Diese Durchschnittskosten müssen die Durchschnittspreise 
bestimmen, welche von den Eisenbahnen nach zwei Orten wie 
z. B. nach Ogden in Utah verlangt werden. So muss die Eisen- 
bahn entweder für den langen Lauf nach San Franeisco weniger 
verlangen, oder dieses Geschäft ganz dem Wasserwege über- 
lassen. Es kann aber doch für eine Eisenbahn von Gewinn sein, 
das Geschäft zu solchen Preisen anzunehmen, wie sie sie eben 
erhalten kann; denn wie in allen Geschäftsabenteuern, ob Fabri- 
kation oder Handel inFrage kommt, kann einneues Geschäft 
mit Gewinn zu geringeren als den durchschnittlichen Kosten 
abgeschlossen werden, und wenn es für die Eisenbahn gewinn- 
bringend ist, so ist es auch segensreich selbst für Zwischen- 
strecken, für welche höhere Preise zu zahlen sind, da der ver- 
mehrte Verkehr zur besseren Abwicklung des Dienstes beiträgt; 
abgesehen davon ist die Wirkung, die Wasserfrachten niedrig 
zu halten, für die ganze pacifische Küste von Vortheil. 

Es würde zu weit von unserem Gegenstand abführen, 
dieser Frage und einigen anderen Fragen zu folgen, welche 
damit zusammenhängen. Es mag nur kurz angeführt werden, 
dass die ursprüngliche Reagan’sche Interstate Commerce Bill 
(das Handelsgesetz) es verbot, für den längeren Weg weniger 
zu verlangen, und dass der Senat sie durch den Zusatz ergänzte 
„unter ähnlichen Umständen und Bedingungen“, sowie dass die 
Interstate Commerce Commission (Handelskommission) dafür 
hielt, dass der Wettbewerb mit Wasserwegen ungleiche Be- 
dingungen schaffe, welche das Verlangen geringerer Fracht für 
den weiteren Weg legalisire. 

Es kann zugefügt werden, dass der weitere Zusatz des 
Senats zum Reagan’schen Gesetz, durch welchen eine Interstate 
Commerce Commission (Handelskommission) geschaffen wurde, 
die weiseste Maassnahme des Gesetzes war. Diese Kommission 
besteht aus Experten, deren Meinungen und Beschlüsse das 
Publikum nach und nach zu erziehen geeignet sind; dies trägt 
auf der einen Seite zu einem besseren Verstehen der Beförde- 
rungsverhältnisse bei und hält auf der anderen Seite die Eisen- 
bahnen von vielen Missbräuchen zurück, welche ungehinderter 
Wettstreit sonst mit sich bringt. Denn, was auch die Theoretiker 
über die Vor- und Nachtheile des entweder unbegrenzten oder 
durch mehr oder weniger hohe Preise begrenzten Wettstreites 
in Gütererzeugung und Handel sagen mögen, so wird doch alles 
darin übereinstimmen, dass ungehinderter Wettstreit unter Eisen- 
bahnen ein grosses Uebel ist, weil das Ergebniss nur 
schwankende Beförderungspreise und Privatrabatte für grosse 
Verfrachter sind. Frachtnachlässe sind zwar durch das Gesetz 
verboten, aber sie können so versteckt gegeben werden, dass 
man sie nicht wieder erkennt. 

Ich habe z. B. einen Fall gekannt, wo ein Empfangschein 
für 75 Fass Whisky gegeben wurde, während nur 73 verladen 
wurden. Der Aufgeber musste Schaden für zwei verlorene 
Fässer verlangen und erhielt den entsprechenden Werth als 
Rabatt auf seine höhere Frachtrechnung ausbezahlt. In einem 
anderen Fall kam eine Eisenbahn mit einem Verfrachter überein 
seine Telegraphenrechnung für eine gewisse Zeit unter dem 
Vorwande zu zahlen, seine Verfrachtungen kontroliren zu können. 
Die Angabe eines geringeren Gewichtes oder einer niedrigeren 
Klasse bei der Verfrachtung ist ein gewöhnliches Mittel, die 
Fracht zu unterbieten oder Rabatt zu geben. 

Nahezu in jedem fremden Land gibt es entweder ein 
Eisenbahnkartell oder eine Theilung des zu bedienenden Ge- 
bietes, um dieser Art des Wettstreites zuvorzukommen, welche 
ja nur vernichtend wirkt. 

Ein Kaufmann muss sich sicher fühlen, dass die Frachten 
stabil und gleich für alle sind, so dass er nicht nöthig hat, in 
den Büreaus herumzulaufen, um geheime Fraehtbegünstigungen 
zu erhalten, welche ihn erst in gleiche Lage bringen wie seinen 


Konkurrenten. In den Vereinigten Staaten haben die Eisen- 
bahnen stark zu Kartellen gegriffen, bevor das Interstate Com- 
merce Law: (Handelsgesetz) sie verbot. Das Resultat dieses 
Verbotes war im allgemeinen sehr vortheilhaft für die besten 
Linien, welche unter dem Kartell eine Art Schutzgeld (black- 
mail) an die ärmeren Linien zahlten, um die Frachten aufrecht 
zu halten. Wenn die Strafe des Gesetzes solehe Linien vom 
Rabattgeben und Unterbieten der Fracht ohne Kartell abhalten 
kann, wird es ein grosser Segen für die gut stehenden 
Eisenbahnen sein. Wenn nicht, dann werden die Eisenbahnen 
zur Linienverschmelzung getrieben, denn das Ende des Kampfes 
wird für die schwächeren Bahnen Bankerott und Verkauf sein. 
Glücklicherweise ist die Vereinigung in manchen Landestheilen 
schon so weit gegangen, dass die Nachtheile der Abschaffung 
der Rabatte sehr verringert wurden. Und soweit die Ver-. 
schmelzung möglich war, hat es sich als grösseren Vortheil 
sowohl für das Publikum als auch für die Aktienbesitzer 
erwiesen. 

Zum Glück haben auch die anderen mit der Vereinigung 
verknüpften Resultate jede Befürchtung in Bezug auf Ueber- 
treibungen in den Beförderungspreisen oder Verschlechterung 
des Dienstes verscheucht. Wer würde heute die Vereinigungen, 
welche die Pennsylvania-Eisenbahn und die Newyork-Central- 
bahn geschaffen haben, lösen und an deren Stelle die zahl- 
reichen kleinen Gesellschaften zum Leben erwecken wollen, 
welche deren Stelle früher einnahmen? Das Land ist den 
Diensten entwachsen, welche sie leisten könnten und das lokale 
Wachsthum und die Entwickelung entlang der Linien dieser 
vereinigten Gesellschaften zeigt sicher verbesserte Zustände. 
In dieser Verbindung sind auch die Verbesserungen in den Be- 
förderungspreisen und in der Art der Dienstleistung lehrreich. 
Im Jahre 1865 betrug der durchschnittliche Frachtsatz pro Tonne 
und Meile auf den hauptsächlichsten östlichen Linien ungefähr 
2,9 Cents; im Jahre 1887 betrug er für einen zweimal so schnellen 
und wirksamen Dienst 0,718 Cents. 

Ausserdem gibt es viele andere daraus hervorgegangene 


; Maassnahmen, wie z.B. „re-billing“* oder „milling in 


transit“ (Reexpedition) und die „differentials“, aber 
der Raum verbietet darüber mehr zu sagen, als es die kurze Er- 
klärung der Bedeutung dieser hervorragenden Maassnahmen 
erfordert. 
A B 6; 
® © ® 


AbisB und Bbis © sind zwei Eisenbahnen, die in B an- 
schliessen. Die Lokalsätze für Getreide sollen von. A bis B 
10 Cents für 100 Pfund und von B bis © auch 10 Cents betragen. 
Die direkte Fracht von A nach © sei 18 Cents, denn der längere 
Beförderungsweg hat gewöhnlich einen billigeren Satz pro Meile. 

A möge ein grösserer Kornmarkt sein, wie z. B. Chicago. 

Nun kann ein Kaufmann 2 Cents für 100 Pfund sparen, 
wenn er direkt von A, statt von B kauft, denn das auf die 
grössere Entfernung versendete Getreide wird eine weniger hohe 
Fracht zahlen, als das auf zwei kleinere Entfernungen ver- 
frachtete. Nun hat aber vielleicht die Stadt B viele Jahre den 
Handel mit Ü betrieben und es sind in B grosse Mühlen und 
Lagerhäuser. B wird dann sagen, es sei im Nachtheil und wird 
den Vortheildes „re-billing“oder„millingintransit“, 
(d. i. der Reexpedition), verlangen, d.h. wenn ein Kaufmann oder 
Müller in B Korn (oder daraus gemahlenes Mehl), welches er 
von A bezogen hat, weiterschickt, so sollen die zwei Bahnen 
darein willigen, eine neue Frachtberechnung eintreten zu lassen, 
derart, dass die Sendung als eine direkt von A bis C abge- 
fertigte betrachtet wird. Die Bahn B bis © hebt dann nur 
8 Cents ein, erhält aber von der Bahn A bis B 1 Cent von den 
10, die sie ursprünglich eingehoben hat, vergütet. Dieser Vor- 
gang bringt viele Mühe und Einkommenverluste mit sich und 
ist anscheinend eine ungünstige Behandlung der von B originiren- 
den Erzeugnisse, doch thun es die Bahnen in dem Falle häufig, 
wenn ein Wettstreit zwischen verschiedenen Eisenbahnen in © 
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vorhanden ist und auch zu dem Zwecke, um in Zwischenstationen 
ihrer eigenen Linien das Entstehen von Mühlen, Brennereien, 
Fabriken aller Art im Wettstreite mit den anderwärts bestehen- 
den zu erleichtern. Bis jetzt hat sich die Interstate Commerce 
Commission (Handelskommission) über diesen Vorgang noch 
nicht ausgesprochen. 

Die Frage der „differentials “ liegt folgendermaassen: 
Wir nehmen ;an, [es seien zwischen‘ den Städten A und © drei 
Bahnen vorhanden B, D und E. 


en Te 
er 


B als die kürzeste, wird den grössten Verkehr haben, wenn 
die Frachtsätze auf jeder Linie die gleichen sind (10 Cents z.B.). 
Aber B und Ü bestehen auf der Theilnahme am Verkehr und 
verlangen, dass B ihnen erlauben solle, „Differential- 
sätze“ zu gewähren, d. h. B muss seinen Satz von 10 Cents 
aufrecht halten, während sie gestattet, dass B nur 8 und C nur 
6 Cents mit Rücksicht auf ihre nachtheilige Lage einheben, so- 
dass ein „differential“ thatsächlich nichts anderes als eine Prämie 
für die weniger leistungsfähige Linie ist. 

Das Angeführte zeigt, wie die Rivalität der Eisenbahnen 
untereinander die Bildung der Beförderungspreise komplizirt. 
Aber eine noch grössere Schwierigkeit bietet es, die Rivalität 
der Märkte, der Erzeugnisse und der Erzeugungsarten, welche 
den nach alter Art erworbenen Absatz bedrohen, zu berück- 
sichtigen; so z. B. bedroht die Zufuhr von Fleisch aus dem 
Westen das in Schlachthäusern und Vorrathsmagazinen im Osten 
angelegte Kapital. 


Da es die Eisenbahnen für nothwendig gefunden haben, | 


allgemeine Verkehrs- und Manipulationsbestimmungen zu ver- 
einbaren, mussten naturgemäss, trotz alles Wettstreites, auch 
die zugehörigen Vereinbarungen über die Beförderungspreise 
folgen; dabei wird gewöhnlich folgendermaassen vorgegangen. 
Die Eisenbahnen, welche bestimmte Gebiete bedienen, bilden 
eine Vereinigung (associations) und ihre Frachtagenten bilden 
Beförderungspreiskomitees (rate committees), welche gemeinsame 
Beförderungspreise vereinbaren und veröffentlichen. Ein von 
einer der Stammlinien der östlichen Städte veröffentlichter 
Tarif gibt ein gutes Beispiel. Als Ergebniss vieler langer und 
erbitterter Kriege und vieler Kompromisse wurde unter diesen 
Bahnen die Vereinbarung getroffen, dass die Frachtsätze von 
Newyork nach Chicago die Grundlage für alle anderen Fracht- 
sätze bilden sollen. Demnach wurde eine Tabelle aufgestellt, 
welche anzeigte, welcher Prozentsatz von diesen grundlegenden 
Frachtsätzen als Fracht für jeden wichtigen Punkt im Westen 
zu gelten habe. So war nach Pittsburgh 60 2, Indianopolis 93 ®, 
Vandalia 116 $ der Chicagoer Fracht zu zahlen. 


Der angeführte Tarif gibt eine alphabetische Liste von un- 
gefähr 5000 Städten, welche von diesen Eisenbahnen bedient 
werden; neben jedem Städtenamen ist eine Ziffer angegeben, 
welche den betreffenden Prozentsatz darstellt. Die Liste be- 
ginnt mit Abanaka 90 und endet mit Zoar 74. 


Der nächste Tarif enthält die sogenannte „Trunk Line 
Classification“ (Verbandsgüterklassifikation), eine Liste, 
welche jeden im Handel bekannten Artikel nennt und zwar in 
allen verschiedenen Zuständen, Gestalten und Verpackungen, in 
welchen sie zur Beförderung vorkommen können und daneben 
steht die betreffende Klasse. Diese besondere Klassifikation 
theilt jeden Artikel in eine der sechs regelmässigen und zwei 
Spezialklassen ein; die gegenwärtigen Frachtsätze für diese 
Klassen betragen nach Chicago 75, 65, 50, 35, 30, 25, 26 und 21 
Cents für 100 Pfund. Diese Liste beginnt mit „Acetate of Lime“ 
in Wagenladungen fünfter Klasse, in geringeren Mengen vierter 
Klasse, und endet mit Zink in verschiedenen Formen von der 


ersten bis zur sechsten Klasse, im ganzen nahezu 6000 Artikel 
enthaltend. 

Aus diesen. Tabellen kann jeder gewünschte Frachtsatz 
schnell ersehen werden, z. B. würde 500 Pfund „acetate of lime“ 
von Newyork nach Zoar 74 $ vom Chicagoer Satz der vierten 
Klasse = 74 $ von 35 = 26 Cents für 100 Pfund d.h. 13 D. 
kosten. 

Im Tarif ist auch eine Liste von ungefähr 300 Fabrik- 
städten in Neuengland enthalten, von welchen dieselben Frachten 
gelten, wie von Newyork. Der Tarif enthält infolgedessen die 
Frachtsätze für ungefähr 6000 Artikel von 300 Ausgangs- nach 
5000 Bestimmungsstationen. 

In den verschiedenen Theilen des Landes sind verschiedene 
Klassifikationen in Gebrauch, von denen manche 20 oder mehr 
Klassen enthalten; sie können daher feinere Unterscheidungen 
in Bezug auf den Werth, den Umfang oder viele andere Unter- 


scheidungsmerkmale berücksichtigen, welche die Klasse be- 
dingen, in welche der Artikel einzutheilen ist. 
Es sind grosse Anstrengungen gemacht worden, eine 


Gleichförmigkeit der Klassifikation in allen Staaten der Union 
zustande zu bringen und die Zahl der Klassifikationen, welche 
in häufigem Gebrauche stehen, sind von einer grossen Zahl bis 
auf vielleicht ein Dutzend herabgebracht worden. 

Aber vollkommene Gleichförmigkeit kann mit Rücksicht 
auf die so sehr verschiedenen Bedingungen, welche in den ver- 
schiedenen Landestheilen vorherrschen, ohne grossen Verlust 
und Opfer der einen oder anderen Bahn nicht erzielt werden. 

Eine Eisenbahn z. B., welche mit einem Fluss oder Kanal 
konkurrirt, muss sich an die Klassifikation halten, welche zu 
der besonderen Art von Fracht, welche auf dem Fluss oder dem 
Kanal geführt wird, am besten passt, um sich den Erfolg des 
Wettbewerbes zu sichern. Sie muss fast ganz davon absehen, 
auf Umfang, Werth und andere Einzelheiten Rücksicht zu 
nehmen, auf welche eine andere, von dieser Art des Wettstreites 
nicht berührte Eisenbahn ihre Klassifikation aufzubauen pflegt. 

Gleichförmigkeit würde daher entweder den einen zwingen, 
ein Geschäft zu verlieren, auf welches er mit Recht Anspruch 


hat oder den anderen zur unnöthigen Herabsetzung seiner 
Frachtsätze. 


Diese Frachtsätze und Klassifikationen sind das Schlacht- 
feld für all’ die unzähligen Wettstreite der Gütererzeugung und 
des Handels. Jede Stadt ist hier im Krieg mit jeder anderen 
Stadt, jede Eisenbahn mit jeder anderen, jede, Industrie mit 
gleichartigen anderen, und jeder einzelne Verfrachter ein 
Kämpfer für eine kleine Frachtbegünstigung oder einen kleinen 
Vortheil, der nur ihm zukommt. 


Die staatliche Gesetzgebung, Kommissionen, Kongresse 
und die Interstate Commerce Commission sind die schwere 


Artillerie, welehe die verschiedenen Kämpfer in den Streit zu 
bringen wissen. An Fracht geht vielleicht täglich 1000000 D. 
ein und doch kommt es sehr selten vor, dass über die fest- 
stehenden Frachtsätze Klage geführt oder dass dieselben ange- 
fochten werden. Ihr Durchschnitt ist eben beträchtlich unter 
dem Durchschnitt der Frachtsätze irgend eines anderen Landes 
der Welt, obgleich andere Länder billiger arbeiten und dichtere 
Bevölkerung haben. Der Preis von 50 Oents für das Führen eines 
Fasses Mehl auf eine Entfernung von 1000 Meilen kann nicht als 
übertrieben betrachtet werden und in der That, die Preise für 
Brot und Kleider im Einzelverkaufe würden wahrscheinlich 
nicht im Geringsten herabgesetzt werden, wenn die Beförderung 


| ganz umsonst geschehen würde. 


Aber der Kampf geht eben um die Differenz der Fracht 
zwischen verschiedenen Orten, über die verschiedenen Wege 
und unter verschiedenen Bedingungen. 

Die Fahrpreise werden ziemlich in derselben Weise fest- 
gesetzt, wie die Frachtsätze. Es gibt Vereinigungen der Passa- 
gieragenten und Vereinbarungen zwischen denselben, und sie 
streiten ebenso, wie die Frachtenagenten über die Differenzen 
in den Fahrpreisen und die Provision für Agenten. Mit diesen 
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Provisionen ist in den letzen Jahren ein schrecklicher Miss- 
brauch getrieben worden, welcher noch nicht ganz beseitigt ist. 

Ein Beispiel soll dieses anschaulich machen: Die Eisen- 
bahn A bis B 


A — 
D 


schliesst in B an zwei andere nach E führende an; sie verkauft 
Fahrscheine zum gleichen Preise über die beiden Wege und 
steht ihnen neutral gegenüber. 

Aber die Eisenbahn © kommt mit dem Fahrkartenver- 
käufer von A überein, ihm für jede Karte, welche er über C 
verkauft, einen Dollar zu geben. D findet bald, dass sie den 
Verkehr verliert und bietet unter der Hand eine grössere Pro- 
vision. Weder Ü noch D weiss, was der andere thut. 

Der Kartenverkäufer bekommt seine regelmässige Entloh- 
nung von A und ausserdem von C und D oft riesige Summen als 
Provision und ist nicht daran interessirt, mit den Verhältnissen un- 
bekannte Reisende über jene Linie zu schieken, welche ihnen am 
besten passen würde, sondern über diejenige, welche ihm die 
grösste Provision zahlt. Dies sollte als gegen die öffentlichen 
Interessen gerichtet angesehen werden, weil es die Herabsetzung 
der Fahrpreise bei gleichzeitiger Beraubung der Eisenbahnen 
um einen grossen Theil ihrer Einnahmen verhindert und auch 
die Beamten demoralisirt, welche ein Geschäft treiben, das sich 
thatsächlich als Bestechung durch grosse Summen Geldes 
darstellt. 

%s gibt noch einen anderen Vorgang im Passagiergeschäft, 
welcher durchaus nicht in Ordnung und die Quelle vieler Miss- 


Erinnerungen 
ak 
Reichsgesetzliche Regelung des Gütertarif- 
wesens. 


Schon im Zollparlament des norddeutschen Bundes 
war der Versuch gemacht worden, dieRegelung desEisen- 
bahngütertarifwesens in Bezug auf gewisse Güter 
dem Bundesrath zuzuweisen. Das Zollparlament hatte den 
Bundesrath ersucht, dahin zu wirken, dass der in Norddeutsch- 
land für Kohlen eingeführte Einpfennigtarif pro 
Centner und Meile auf den Transport aller Rohmaterialien und 
Erdprodukte der Eisenindustrie, sowie der Schienen und des 
Stabeisens im Zollvereinsgebiete ausgedehnt und mit möglichster 
Beseitigung der Nebenkosten (Expeditionsgebühren) auf alle 
Entfernungen angewendet werde.“ In seinen Verhandlungen 
hatte der Bundesrath darüber keinen Zweifel gelassen, dass die 
zegelung der Eisenbahntarife nicht zu den Gegenständen seines 
Wirkungskreises gehöre. Gleichwohl hatte er sich im Jahre 1874 
mit einer vorübergehenden Erhöhung der Frachten von 20 $ 
unter gewissen Bedingungen einverstanden erklärt und überdies 
den Reichskanzler ersucht, geeignete Vorschläge für die Ein- 
führung eines der Absicht der Reichsverfassung entsprechenden 
einheitlichen Frachttarifsystems für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands vorzulegen. Der Reichskanzler entsprach diesem Ersuchen; 
doch führten die Verhandlungen zu keinem Ergebniss. Bismarck 
selbst äusserte über die Tragweite des Artikels 45 der Reichs- 
verfassung seine Meinung in einem Gutachten über die Er- 
höhung der Eisenbahnfrachttarife vom 4. Februar 
1875: „Welchen Grad von Elastizität man auch diesen Bestim- 
mungen beilegen mag, darüber besteht kein Zweifel, dass die- 
selben der Reichsregierung in Bezug auf das Eisenbahntarif- 


| 


| bräuche ist. 
' ohne Gepäck fährt, ebenso viel zu verlangen, wie von dem, 
, welcher einen Reisekoffer mitführt. 


Derselbe besteht darin, von demjenigen, welcher 


Wenn der Gepäckdienst 


als solcher speziell organisirt wäre, könnte er wirksamer und 


ohne Beschädigung des Gepäckes („baggage smashing“) ge- 
handhabt werden, während die Gesammtkosten des Reisens für 
die Person mit Gepäck nicht grösser sein würden, als jetzt und 
für jene ohne Gepäck viel weniger. 

Als eine Illustration des Missbrauches, welcher zur Zeit 
getrieben wird, will ich nur ein einziges Beispiel bringen. Ich 
kannte einen Kaufmann, welcher etwa 20 Koffer für seinen 
Handel kaufte, sie alle mit Gütern füllte und sie nach einer 
1000 Meilen entfernten Stadt sendete, gegen einige Dollars 
Trinkgeld an die Gepäckleute; er selbst kaufte eine einfache 
Fahrkarte und fuhr auf einer anderen Route. Die Eisenbahn, 
welche dieses Gepäck fuhr, glaubte, dass es ihren Reisenden 
gehörte und erfuhr nie die Wahrheit. 

Insolange der Gepäckdienst frei ist, kann solchem 
Schwindel kein wirksames Hinderniss entgegengesetzt werden. 

Eine Hauptrolle im Personen- und Güterverkehr bilden 
die Agenten; sie sind etwas ähnliches, wie die Kavalleriepickets 
und die Späher einer Armee, über das ganze Land zerstreut, 
auf die Interessen ihrer Eisenbahn bedacht. Sie machen Be- 
kanntschaft mit allen Versendern und Reisenden, geben Rath- 
schläge jeder Art und berichten fortwährend alles, was der 
Feind — die konkurrirende Eisenbahn — thut, und sehr oft 
auch das, was er nicht thut. Die grösseren Eisenbahnkriege 
beginnen gewöhnlich mit lokalen Scharmützeln, welche durch 
den Eifer dieser Pickets entstehen, während die leitenden Be- 
amten den lebhaften Wunsch hegen, in Frieden zu leben. 


(Schluss folgt.) 


an Bismarck. 


wesen bestimmte Direktiven geben, dass sie ihr, im allgemeinen, 
eine auf Herabsetzung der Frachtsätze und für die speziell auf- 
geführten Frachtartikel eine auf Erstrebung des sogen. Ein- 
pfennigtarifs gerichtete Thätigkeit zuweisen.“ 


Zu seinem Feldzug gegen die damaligen Tarife der 
deutschen Eisenbahnen scheint Bismarck, wie auch Poschinger 
andeutet, aus eigenen ungünstigen Erfahrungen über das Er- 
trägniss seiner Landwirthschaft, seiner Forsten und seiner in- 
dustriellen Betriebe gelangt zu sein. Thatsächlich knüpfte er 
an den verringerten Ertrag der deutschen Forstwirthschaft an 
und formulirte seine Beschwerden im Frühjahr 1879 in einer 
vertraulichen Besprechung, indem er bedauerte, dass seine 
grossen Forsten bei Friedrichsruh nicht in Ungarn gelegen seien, 
weil er die von ihm nach den Bergwerksbezirken in Westfalen 
verkauften Grubenhölzer billiger von Ungarn als von Friedrichs- 
ruh dahin verfrachten könnte. Im freihändlerischen Lager be- 
trachtete man diese Bestrebungen Bismarck’s mit grösster Be- 
sorgniss und die „National-Ztg.“ nannte diesen Punkt seines 
Programms „den dunkelsten“; denn mit Hilfe der Eisenbahn- 
politik könne die Herrschaft des leitenden Staatsmannes über 
die wirthschaftliche Entwickelung zu einer vollkommenen 
werden. 


Bismarck suchte auch hier zunächst die Bestimmungen der 
Reichsverfassung heranzuziehen, um mit ihrer Hilfe eine reichs- 
gesetzliche und möglichst einheitliche Regelung des deutschen 
Eisenbahntarifwesens zu bewirken. So entwickelte er seine 
Auffassung darüber u. a. in einem Schreiben von Ende 1878 an 
den bayerischen Minister des Aeusseren von Pfretzschner, indem 
er daran erinnerte, dass in Preussen jede Aenderung des Wege- 
geldes oder Brückenzolles einer allerhöchsten Ermächtigung be- 
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dürfe, dass die Post ihre Tarife nur auf Grund gesetzlicher Be- 
stimmungen regeln könne. Er fand es schwer erklärlich, wie 
der viel grössere [und wichtigere Interessenkreis im Vergleich 
mit der Post, welcher von den Eisenbahntarifen abhängig ist, 
der Ausbeutung im Privatinteresse durch lokale Behörden ohne 
gesetzliche Kontrole für die Dauer überlassen werden könne. 
Eine Analogie des Zustandes, dass so grosse Öffentliche Inter- 
essen, wie das Eisenbahntransportwesen, Privatgesellschaften 
und einzelnen Verwaltungen ohne gesetzliche Kontrole zur Aus- 
beutung für Privatinteressen überlassen seien, fand Bismarck, 
wie er auch in diesem Briefe ausführte, aus der Geschichte des 
wirthschaftlichen Lebens der modernen Staaten nur in den 
früheren Generalpächtern finanzieller Abgaben. „Wenn nach den- 
selben Modalitäten, wie die Eisenbahnen ein Verkehrsregal aus- 
üben, man die Erhebung der Klassen- und Einkommensteuer 
einer Provinz oder die Erhebung der Grenzzölle auf bestimmten 
Abschnitten unserer Grenze Privataktiengesellschaften zur Aus- 
beutung überlassen würde, so wären dieselben doch immer durch 
die Schranken gesetzlich feststehender Abgabensätze gebunden, 
während heute bei uns für die Eisenbahntarife die Bürgschaft 
gesetzlicher Regelung unserem Verkehrsleben fehlt. Diesen Er- 
wägungen gegenüber glaube ich nicht umhin zu können, im 
Wege der Reichsgesetzgebung eine vorbereitende Prüfung der 
Frage zu veranlassen, ob und auf welchem Wege es thunlich 
sein wird, in Anknüpfung an die Bestimmung der Reichsver- 
fassung eine gesetzliche und, soweit es möglich ist, einheitliche 
Regelung des deutschen Tarifwesens herbeizuführen. Wenn es 
gelingt, dieses Ziel zu erreichen, so werden dann auch die Aus- 
nahmetarife nur auf Grund der Gesetzgebung eingeführt oder 
beibehalten werden.“ 

In einem ausführlichen Schreiben an den Bundesrath vom 
7. Februar 1879 verbreitete sich Bismarck über die gesetzliche 
Feststellung von Einheitssätzen für den Gütertarif auf den 
deutschen Eisenbahnen. Das Tarifschema von 1877 bezog sich 
nur auf die Klassifikation der Güter, dagegen nicht auf die 
innerhalb der einzelnen Klassen anzuwendenden Frachtsätze. 
Bei der Frachtberechnung war den Bahnen ein Hinausgehen 
über die Maximalsätze nicht gestattet; dagegen stand ihnen die 
freie Bewegung nach unten zu. Für einzelne Artikel konnten 
ferner Ausnahmetarife zugelassen werden. Nach Bismarck’s 
Auffassung war dieses Schema von zweifelhaftem Werth und 
ungenügendem Erfolg. Die Regulirung der Frachttarife sei von 
weittragender Bedeutung für die wirthschaftlichen Interessen 
der Nation. Die Reichsregierung werde sich der Ausübung ihrer 
verfassungsmässigen Pflicht, einen den Anforderungen der 
nationalen Wirthschaft entsprechenden Zustand auf diesem Ge- 
biet herbeizuführen, nicht länger entziehen dürfen, da die bisher 
eingeschlagenen Wege nicht zum Ziele führten. 


Bismarck sagte in diesem Briefe: „Die Eisenbahnen sind 
vom Staate monopolisirte, öffentliche Verkehrswege und können 
nur von einem Unternehmer befahren werden. Durch die ihnen 
konzessionsmässig verliehenen Rechte der Expropriation, der 
Ausübung polizeilicher Funktionen, der Aufnahme Öffentlicher 
Anleihen usw. hat der Staat den Eisenbahnen einen Theil der 
staatlichen Hoheitsrechte eingeräumt. Die Verleihung dieser 
Hoheitsrechte ist nicht im Interesse des Bahneigenthümers, 
sondern in demjenigen des Gemeinwohls erfolgt; hieraus folgt 
aber, dass die Ausübung des Bahnbetriebs nicht der Willkür 
der Bahnverwaltungen überlassen werden darf, sondern dass 
derselbe nach den Bedürfnissen des Gemeinwohls und des 
öffentlichen Verkehrs geregelt werden muss. 

Nach dieser Richtung hin kongruirt die Lage der Eisen- 
bahnen genau mit der staatsrechtlichen Stellung und den, aus- 
schliesslichen Interessen des Gemeinwohls dienenden, Aufgaben 
der übrigen öffentlichen Verkehrsanstalten. 

Den desfallsigen Erwägungen würde das auch entsprechen, 
wenn bei der Bemessung der Transportpreise nicht vorherrschend 
die Rücksiehten der Rentabilität maassgebend wären. Für den 
Staat darf nicht blos die Rücksichtnahme auf die Höhe der Ver- 
zinsung des Anlagekapitals bei der Bemessung der Eisenbahn- 
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tarife ausschlaggebend sein, sondern er hat ausserdem auch die 
aus der wirthschaftlich richtigen Ausübung des von ihm ge- 
währten oder geübten Privilegiums hervorgehende Befruchtung 
des allgemeinen Verkehrs und die Zunahme des Wohlstandes 
der Bevölkerung, sowie die damit im Zusammenhange stehende 
Erhöhung der staatlichen Lebenskraft der Nation in Rücksicht 
zu nehmen. 

Es gereicht jedenfalls zum Nachtheil der Gesammtinter- 
essen, wenn die Privateisenbahnen diese Gesichtspunkte ausser 
Acht lassen müssen, und es ergibt sich hieraus eine Verstärkung 
der Gründe, welche gegen das System der Privateisenbahnen 
überhaupt sprechen. Es kann den einzelnen Bahnverwaltungen 
das Recht aber nicht zustehen, gegenüber den hundertfach ver- 
wickelten Faktoren und Bedingungen der Produktion und Kon- 
sumtion einer Volksgemeinschaft des neunzehnten Jahrhunderts 
eine nach allen Seiten regelnde und beherrschende Thätigkeit 
gewissermaassen gleich einer eingreifenden Vorsehung sich 
vindiziren zu wollen. Es darf nicht von ihnen abhängen, an 
irgend einem Punkte des Vaterlandes durch künstliche Bildungen, 
wie die Ausnahmetarife, Industrien gross zu ziehen und gleich- 
zeitig an anderen Orten die von Natur gegebenen Erwerbszweige 
zu unterdrücken. Auch die aufgeklärtesten Mitglieder der ein- 
zelnen Eisenbahndirektionen, so grosse Verdienste sie sich um 
das vaterländische Transportwesen erworben haben, können un- 
möglich mit Sicherheit übersehen, welche Wirkung auf den ge- 
sammtwirthschaftlichen Zustand ihre für die Nähe vielleicht 
wohlberechneten Maassregeln zur Folge haben werden. Die 
durch den Transport bewirkte Steigerung des Nutzwerthes wird 
nur dann dem ganzen zu gute kommen, wenn sie, ımit Vermei- 
dung künstlicher Verschiebungen des natürlichen Gleichgewichts, 
sich auf fester und allen erkennbarer Grundlage bewegt.“ 

Von dem Eisenbahntarif verlangte Bismarck in seinem 
Schreiben vom 7. Februar 1879, dass er, ohne gewaltsame Ver- 
schiebungen der bestehenden Voraussetzungen der Produktion 
und Konsumtion herbeizuführen, in seiner Struktur klar sei 
und jedermann in den Stand setze, die Fracht für eine Sen- 
dung gleich zu berechnen, dass er die Gleichberechtigung der 
Reichsangehörigen in allen Wirthschaftsgebieten sichere, die 
Benachtheiligung beseitige, die bei dem damaligen System auf 
dem Verkehr des kleinen Gewerbebetriebes lastete, und bei seiner 
Anwendung die Entstehung schädlicher, die Kosten des Kisen- 
bahntransportes durch unwirthschaftlichen Betriebsaufwand er- 
höhender Bildungen nicht begünstige, sowie die Integrität der 
Beamten nicht gefährde. Diesen Anforderungen entsprach nach 
Bismarck’s Auffassung das damalige Tarifsystem nicht. 


In seiner Kritik des damals bestehenden Tarifs hob 
Bismarck hervor, dass durch die verschiedenartige Behandlung 
wichtiger Produktionsartikel seitens der einzelnen Bahnverwal- 
tungen ein Interessenkampf der Produktion verschiedener Wirth- 
schaftsgebiete hervorgerufen werde, der das Gefühl der wirth- 
schaftlichen Zusammengehörigkeit der Reichsangehörigen zu 
schädigen geeignet sei. So liess er sich auch auf diesem Ge- 
biet seiner wirthschaftlichen Reform von einem hohen Gesichts- 
punkt leiten. Bei diesen Bedingungen der Entwickelung kamen, 
wie Bismarck des weiteren ausführte, Fälle vor, dass in Ver- 
kehrsgebieten, wo die natürlichen Voraussetzungen zu bestimmten 
Industrie- und Handelszweigen fehlten, durch Tarife, die an die 
Selbstkosten streiften, industrielle und Handelsetablissements 
künstlich, d. h. mit Opfern, hervorgerufen wurden, während die 
Bahnen zur Ausgleichung sich durch hohe Tarifirung der natür- 
lichen Ausfuhrerzeugnisse des betreffenden Gebiets schadlos 
hielten. Bismarck hob damals folgenden Fall hervor: „So hatte 
eine westdeutsche Bahn die Fabrikation von künstlichen Steinen 
und Cement in einem Terrain, wo die zu solcher Fabrikation 
dienenden Rohmaterialien fehlten, durch aussergewöhnlich 
niedrige Tarife für Rohmaterialien möglich gemacht. Um den 
infolgedessen eingetretenen Einnahmeausfall zu decken, hatte 
dieselbe den Artikel Holz — das natürliche Produkt des be- 
treffenden Gebiets — auf eine so hohe Taxe gesetzt, dass der 
Handel mit diesem Produkt schwer geschädigt, beziehungsweise 
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das Absatzgebiet desselben gegenüber auswärtiger Konkurrenz 
eingeschränkt wurde. Ein Mitglied einer anderen Bahn erklärte 
es als ein nachahmenswerthes Beispiel der von seiner Verwal- 
tung betriebenen Tarifpolitik, dass sie einige Artikel unter den- 
jenigen Sätzen, welche als Minimalsätze gedacht wurden (und 
zwar auf weite Entfernungen unter Zuwendung grösserer Tarif- 
einheiten an Nachbarbahnen), gefahren habe, blos um einzelne 
Industriezweige zum Aufleben und in Gang zu: bringen. Dabei 
ist indessen nicht erwähnt, wie viele Produzenten und wie viele 
Industrien hierdurch in anderen Orten geschädigt worden sind, 
und wie diese Verhältnisse auf die Konsumenten eingewirkt 
haben.“ 


In seinem Brief vom 7. Februar 1379 an den Bundesrath 
sagte Bismarck: „Mit historischer Nothwendigkeit vollzieht sich 
auch im Eisenbahnwesen derjenige Uebergang, wie ihn die 
Kulturgeschichte der Völker bei anderen wirthschaftlichen Ent- 
wickelungen erlebt hat. Neue wirthschaftliche Erscheinungen 
sind zunächst ohne Beeinflussung durch die staatliche Einwirkung 
entwickelt und fortgebildet; allmählich ist aber das Interesse an 
denselben so gross und allgemein geworden, dass die fernere 
Regelung nicht mehr dem Egoismus und der Willkür der Einzel- 
interessen überlassen werden konnte, vielmehr nach den Inter- 
essen der Allgemeinheit erfolgen musste. Ein lehrreiches Bei- 
spiel liegt in Deutschland in der Entwickelung des Tarifs der 
Paketpost vor, welcher vor dem Bau der Eisenbahnen, bei dem 
Mangel anderer regelmässiger und geordneter Verkehrsmittel, 
die Vermittelung des grössten Theils des Waarenschnellverkehrs 
zufiel. 

Sehr ähnlich diesen geschichtlichen Vorgängen bei der 
Entwickelung des Päckereitarifs ist auch die heutige Entwicke- 
lung des Eisenbahntarifwesens auf dem Punkte angelangt, dass 
sie nicht länger in der Verwirrung belassen werden kann, in 
welche sie die bunte Gestaltung der einzelnen Bahngebiete und 
Verkehrsinteressen gebracht hat. 


Einer so durchgreifenden Umgestaltung, wie sie die Ent- 
wickelung des Posttarifs durch die Einführung der direkten 
Entfernung von Ort zu Ort — der Luftlinie, — bei einheitlichen 
Grundtaxen, schon im ersten Viertel dieses Jahrhunderts aufzu- 
weisen hatte, erscheint der heutige Entwickelungszustand des 
Sisenbahnwesens zur Zeit noch nicht fähig.“ 


Bismarck kritisirte in seinem Schreiben ebenso eingehend 
als scharf gewisse Verabredungen der damaligen Eisen- 
bahnverbände, namentlich über die Vertheilung des Ver- 
kehrs auf die einzelnen Strecken unter Anführung bestimmter 
Thatsachen, so u. a. aus den Instradirungsvorschriften des 
deutsch-österreichischen Verbandes die Thatsache, dass zwischen 
Wien und Stettin nicht weniger als 34 verschiedene Schienen- 
wege in wöchentlich abwechselnder Reihenfolge zur Beförderung 
der in den einzelnen Verkehrsbeziehungen zwischen diesen beiden 
Orten zum Austausch gelangenden Güter in Benutzung standen, 
und leitete daraus die Folgerung, dass die Bewegung des Ver- 
kehrs, entgegen den natürlichen Wegen, dem Ermessen der 
Bahnen und ihrer Tarifverbände künstlich untergeordnet sei. 
Nach einer kurzen Darlegung der verwickelten Frachtantheilbe- 
rechnungen kam Bismarck zu dem Schluss, dass die zahlreichen 
direkten Tarifverbände im deutschen Eisenbahnwesen eine 
ausserordentlich kostspielige Thätigkeit entwickelten und einen 
ungeheueren Aufwand an Material und Arbeitskraft benöthigten, 
der bei einheitlicher Gestaltung des Eisenbahntarifwesens ohne 
das Fortbestehen der Verbände erspart und für produktive 
Zwecke frei werden könnte. 


Bismarck sprach schliesslich in seinem Schreiben vom 
7. Februar 1879 die Ueberzeugung aus, dass eine Besserung auf 
dem (Gebiete des Eisenbahntarifwesens nach einer Richtung hin, 
die den Charakter der Eisenbahnen als im Dienste der Gesammt- 
heit stehender deutscher Verkehrsanstalten zum Ausdruck bringe 
und sich zugleich dem Rahmen des Bestehenden anschliesse, nur 
durch Einschränkung der Tariffreiheit der einzelnen Bahnen und 
durch reichsgesetzliche Feststellung der Tarifsätze nach gleich- 


mässigen, durch das Allgemeinwohl bestimmten Grundsätzen aus- 
führbar ist. 

Auf Grund dieser Erwägungen stellte Bismarck dann den 
Antrag auf Ausarbeitung eines Gesetzes zur Regelung des Güter- 
tarifwesens auf den deutschen Eisenbahnen. 

In einem weiteren Schreiben vom 18. März 1879 anerkannte 
Bismarck das Entgegenkommen des Bundesraths und formulirte 
seine Bestrebungen nochmals dahin: 

1. das gesammte Eisenbahntarifwesen nach möglichst gleich- 
artigen Grundsätzen gemeinsam zu ordnen; 

2. die im Interesse des Verkehrs unentbehrliche Klarheit 
und Uebersichtlichkeit in der Tarifirung zu schaffen und zu 
sichern ; 

3. gesetzlichen Schutz dafür zu gewähren, dass die 
deutschen Eisenbahnen in erster Linie nicht fremdländischen 
Verkehrsinteressen dienstbar werden, sondern ihrer Bestimmung 
bei der Anlage entsprechend vorzugsweise dem deutschen Ver- 
kehr, der deutschen Produktion und dem Absatz der Erzeugnisse 
der letzteren förderlich werden. ee 

Diese Anträge fanden im Bundesrath nicht die Mehrheit 
und blieben auf sich beruhen. 


Gegen die Differentialtarife. 


Ende 1871 unterbreitete Bismarck dem Bundesrath das 
Ersuchen des Reichstags, die Frage der Differential- 
tarife auf den Eisenbahnen einer eingehenden Prüfung unter 
Mitwirkung von Sachverständigen der Landwirthschaft, des Han- 
dels, der Industrie und der Eisenbahnverwaltungen unterziehen 
zu lassen, und es beschloss darauf der Bundesrath die Vornahme 
solcher Erhebungen. An diese Enquete erinnerte Maybach am 
11. November 1879 im preussischen Abgeordnetenhause mit dem 
Bedauern, dass sie, wie so manches andere, ergebnisslos ver- 
laufen sei. 

Auf einigekonkrete Missstände kam Bismarck im 
preussischen Abgeordnetenhause am 23. März 1873 zu sprechen. 
Von der königlich preussischen Forstverwaltung 
waren ihm Klagen zugegangen über den Rückgang der Forst- 
erträge, namentlich in der Provinz Schlesien von der öster- 
reichischen Grenze bei Ratibor bis etwa zur Warthe herunter, 
dass die Holzpreise gerade dort gefallen und das Holz unver- 
käuflich geworden sei, wo früher der beste Absatz. bestand, 
nämlich dort, wo die grossen Verkehrsadern der Eisenbahn und 
der Oder liegen. Dort wurden die königlichen Forsten von der 
Konkurrenz des Österreichischen Holzes aus Galizien usw. be- 
troffen, das von den preussischen Eisenbahnen zu einem Preise 
gefahren wurde, dass es nach der Meinung der Forstverwaltung 
zu dem Preise nicht auf dem kürzesten Chausseewege gefahren 
werden könne. Auf diese Weise erlitt die preussische Forstver- 
waltung erhebliche Ausfälle, die durch Steuerzuschläge gedeckt 
werden mussten. Bezahlen wir, sagte Bismarck, auf diese Weise 
nicht unsere Klassensteuer an den österreichischen Forstfiskus ? 
Sind solche Zustände vernünftig, wo selbst Eisenbahnen, die in 
einer Hand sich befinden, gegen einander rivalisiren und sich 
die Frachten möglichst wohlfeil abjagen, wenn dazu.kommt, dass 
die österreichischen Frachten wohlfeiler sind, als es bei uns zu- 
lässig ist, und wohlfeiler gemacht werden durch das System der 
sogenannten Refaktien, indem ein erheblicher Theil der 
Fracht bonifizirt wird für gewisse Gegenstände, für deren wohl- 
feile oder Gratisbeförderung man gewonnen ist? Als ein anderes 
Beispiel aus der Forstwirthschaft führte Bismarck in der Gegend 
von Eschwege die ungarische Lohe an, die zu einem ge- 
ringeren Preise als aus der anderthalb Meilen von dort gelegenen 
Forst gefahren werden konnte. Das sind, sagte Bismarck, so 
unrichtige Verhältnisse, durch welche die ganze natürliche 
wirthschaftliehe Gravitation und Stetigkeit unserer Zustände 
nach der Willkür einzelner Eisenbahnverwaltungen verschoben 
wird in einer Weise, auf die kein Mensch sich einrichten kann. 
Die Eisenbahnen sind bei der jetzigen Zerfahrenheit in der 
Lage, durch beliebig wohlfeile Transporte von Erz und Kohle, 
durch Expeditionsmodalitäten das eine grosse industrielle 
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Etablissement zu fördern auf Kosten eines anderen, das eine zu 
ruiniren, wenn sie sich ihm feindlich stellen wollen, das andere 
in Prosperität zu ‘bringen nach ihrer Willkür. Das sind un- 
natürliche Zustände, worunter die stetige und regelmässige Ent- 
.wiekelung leidet. 

In diesen Verhältnissen schienen erhebliche Aenderungen 
nicht eingetreten zu sein, denn in einem Schreiben vom 7. Fe- 
bruar 1879 an den Bundesrath anerkannte Bismarck zwar, dass 
Differentialtarife, wenn sie der Konkurrenz des Auslandes be- 
gegnen, sich — in den nöthigen Grenzen gehalten — den finan- 
ziellen Interessen der Bahnen förderlich, wie der nationalen 
Wirthschaft nützlich erweisen können, verurtheilte dagegen 
Differentialtarife infolge inländischer Konkurrenzverhältnisse in 
Gestalt von Ermässigungen für gewisse Artikel zwischen ein- 
zelnen Stationen, sowie mit Unterbietung der Frachtsätze der 
zwischenliegenden Stationen als ungerecht, weil sie den übrigen 
Artikeln und Stationen die Ermässigung entziehen und berech- 
tigte Interessen verletzen. „Ebenso wie diese Differentialtarife 
können auch solche Tarifdifferenzen die nationale Wirthschaft 
schädigen, welche, durch das Bestreben der Bahnen hervorgerufen, 
Massentransporte — auch durch Herabgehen unter den normalen 
Transportgewinn, sogar bis unter die Grenze der Selbstkosten — 
auf ihre Linien zu ziehen, ausländische Artikel vor den gleich- 
artigen Artikeln der inländischen Produktion begünstigen.“ Bis- 
marck betonte wiederholt, dass durch solche Tarife die Gleich- 
berechtigung, die eine Voraussetzung des Eisenbahnmonopols 
sei, empfindlich gestört werde. 


Sodann machte er einen weiteren gewichtigen Grund gegen 
solche Differentialtarife geltend. Da die Entstehung der wohl- 
feilen Differentialsätze es mit sich bringe, dass sie vorwiegend 
nur für Städte erstenRanges und Mittelpunkte 
des Verkehrs wirksam seien, so hätten sie eine ungesunde 
Zusammenziehung des Verkehrs und der Industrie in einzelne 
grosse Orte zur Folge, welche wirthschaftlich und politisch 
grossen Bedenken unterworfen sei. 


Einige Beschwerden, die im Reichstage über das Eisenbahn- 
tarifwesen zum Ausdruck kamen, erklärte Bismarck am 25. Fe- 
bruar 1878 für vollständig berechtigt, namentlich über die nach- 
theiligen Wirkungen der Differentialtarife und das darin liegende 
Recht einer Gesetzgebung, die viel tiefer eingreife als die Zoll- 
gesetzgebung. Bismarck bedauerte damals seine Machtlosigkeit, 
diesen Beschwerden abhelfen zu können; seit Jahren fühle er 
sich in seinem Gewissen dazu getrieben, doch fehlten ihm gänz- 
lich die Mittel dazu. Vorläufig verwahrte er sich dagegen, dass 
man etwa ihm oder dem Reichseisenbahnamt die Verantwortlich- 
keit für Uebelstände zuschreibe, deren Vorhandensein er an- 
erkannte. 

Bei dieser Gelegenheit führte Bismarck ein Beispiel aus 
der Praxis an. Die Differentialtarife der konkurrirenden 
rheinischen Bahnen erzeugten bei der Verwaltung der 
elsass-lothringischen Eisenbahnen das Bedürfniss, auch 
ihrerseits mit Hilfe der belgischen Bahnen Differentialtarife 
einzurichten, die wieder eine für beide Interessenten verderbliche 
Konkurrenz gegen die innere deutsche Linie herstellten. Bis- 
marck war nun in der Lage, in Bezug auf die Reichslande die 
ministerielle Entscheidung über diese Dinge zu haben und in 
Bezug auf das konkurrirende Preussen als Minister betheiligt zu 
sein. Er bemühte sich, beide Kontrainteressenten unter einen 
Hut zu bringen. Da wurde ihm aber von der einen Seite, die 
sich beschwert fühlte, entgegengehalten, der betreffende Beamte 
glaube die Verantwortlichkeit für die Ergebnisse von Bismarck’s 
Verfügung nicht übernehmen zu können und sei lieber bereit, 
auf seinen Posten zu verzichten, weil er den Fiskus, dem er an- 
gehöre, nicht schädigen könne. Bismarck war also in der Lage, 
zwei konkurrirende Fisei zu vertreten und fühlte sich schliess- 
lich genöthigt, diese beiden konkurrirenden und, wenn sie alles 
berechnen, mit Schaden gegen einander fahrenden Rivalen be- 
stehen zu lassen. 

Auch am 27. März 1879 schilderte Bismarck die bedenk- 
liche Wirkung der einheimischen Differentialtarife und der aus- 


1037 


| künstlich 


— No. 68 


ländischen Refaktien. Nach Hannover kostete damals eine 
Wagenladung von 200 Centnern durchschnittlich das Kilometer 
bei einem Transport von einer 1400 km entfernten Station in 
Ungarn 283—33 „3, im inneren hannoverschen Verkehr aber 43—50 4. 
Die preussische Forstverwaltung berechnete, dass fremdes Holz 
eine Prämie gegen das einheimische Holz von 117 6. auf 200 
Centner bezog, d. i. von 6 ‚4. auf das Kubikmeter, von 19 SH. 
auf die Klafter. Daraus erklärte es sich, dass allein auf der 
Station Hannover 15600 cbm Nutzholz aus Ungarn eingingen, 
während es den reichen Schätzen des Harzes mehr oder weniger 
an Absatz fehlte. Nach Münden kosteten 200 Centner Holz aus 
Ungarn durchschnittlich 36 4, von Halle nach Münden aber 
45 3 für das Kilometer. Das ferne fremde Holz wurde also 
um 9,59 „3 billiger gefahren, als das nahe einheimische und 
erhielt sogar noch in Münden eine Bevorzugung von 5 4. für 
das Kubikmeter. Bismarck verwies auf die Schäden, die den 
betreffenden Gegenden durch solche Bevorzugung der fremden 
Einfuhr entstanden, ‘auf die Brotlosigkeit vieler Arbeiter, und 
er verlas aus einem Bericht der obersten Forstbehörde u. a. 
folgenden Satz: „Diese durch die bestehende Eisenbahnpolitik 
geschaffenen Missverhältnisse üben so eine tief- 
greifende Schädigung aus, nicht blos auf den königlichen Forst- 
besitz und die daraus zu erzielenden Staatseinnahmen, sondern 
auch auf Handel, Industrie und Steuerkraft der deutschen 
Länder.“ Schleunige Abhilfe sei daher dringend geboten. 

Nach Bismarck’s Annahme waren im Jahre 1879 laut 
Schreiben an den Bundesrath vom 18. März die Frachten für die 
Einfuhr fremder Erzeugnisse im Durchschnitt wohlfeiler als die 
Frachten für die Ausfuhr inländischer oder für deren Beförde- 
rung von einem deutschen Ort zu einem anderen. Die früher 
so beträchtliche deutsche Ausfuhr nach West- und Südeuropa 
erlag der Konkurrenz der osteuropäischen Durchfuhr infolge 
der Begünstigung der letzteren durch die Differentialtarife 
deutscher Bahnen. So erklärte es Bismarck als eine Aufgabe 
der verbündeten Regierungen, diesen Uebelständen nach Mög- 
lichkeit abzuhelfen und dahin zu streben, dass deutsche Güter 
auf deutschen Bahnen unter allen Umständen mindestens ebenso 
Sünstig behandelt und nicht theurer gefahren werden als 
fremde. 

Maybach erklärte am 8. November 1879, dass die Eisen- 
bahntarife nach 'den Bedürfnissen des Landes festgesetzt werden 
müssten. „Wenn es sich darum handelt, ein Eisenbahn- oder 
ein Landesinteresse zurückzustellen“, sagte Maybach, „so bin 
ich geneigt, das Eisenbahninteresse zurückzustellen. Insbe- 
sondere kann ich nicht zulassen, dass ausländische Produkte 
beim Transport begünstigt werden. Eine solche Tarifpolitik ist 
nur eine Folge der Zersplitterung unseres Eisenbahnwesens. 
Jede Eisenbahn hat nur die Bedürfnisse ihres Netzes im Auge, 
ohne sich darum zu kümmern, dass andere Gebiete dadurch ge- 
schädigt werden.“ 

Das Zugeständniss, dass ausländisches Gut auf deutschen 
Eisenbahnen nicht theurer gefahren werden dürfe, als deutsches, 
erklärte Bismarck für werthvoll; er meinte aber, es würde nur 
verwirklicht werden, wenn es durch Strafen erzwungen werden 
könnte. Zu diesem Zweck sei ein Reichsgesetz nothwendig, 
das die Tarife feststelle und jede Abweichung davon unter 
Strafe stelle, ferner dass man eine zur Verhängung dieser 
Strafe kompetente Reichsbehörde einrichte und jedem Verletzten 
das Klagerecht verleihe. 


Differentialtarife im Verkehr mit Oesterreich- 
Ungarn und Russland. 


Trotz seiner grundsätzlichen Haltung gegen Differential- 
tarife erachtete sie Bismarck doch da, wo — wie bei Oester- 
reich-Ungarn — politische Erwägungen dafür sprechen, 
im Wege von Handelsverträgen und bei entsprechenden 
Gegenzugeständnissen eventuell für zulässig. Nach 
einem Schreiben des Grafen Limburg-Stirum vom 27. Januar 1881 
bemerkte Bismarck mit Bezug auf erneute Wünsche der öster- 
reichisch-ungarischen Regierung, dass er kein Freund der Be- 
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günstigung durch Eisenbahntarife und gegen den Grundsatz sei, 
fremde Waaren billiger als die einheimischen zu fahren. 
Etwaige Zugeständnisse in dieser Richtung könnten nur in Frage 
kommen, wenn dadurch sehr erhebliche Gegenzuge- 
ständnisse zu erreichen wären und auch in diesem Falle 
würde er sich nur ungern dazu entschliessen. Zolltarife und 
%isenbahntarife seien eigentlich inkompensabel; eine Kombina- 
tion beider würde uns immer der Unsicherheit aussetzen, 
fremdes Gut billiger zu fahren, als eigenes. In einem anderen 
Schreiben an Minister Maybach vom 29. Dezember 1881 erachtete 
er die Bedenken gegen die Beibehaltung der damaligen Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von Getreide, Mehl usw. von 
den deutschen Seehäfen nach dem Rheinland und Westfalen 
vom Standpunkt der nationalen Wirthschaftspolitik für sehr 
erheblich. Das Bestreben, die dem Rhein naturgemäss zu- 
fallenden Transporte aus dem Auslande mittelst Ausnahme- 
tarife auf einen Eisenbahnweg abzulenken und dadurch ge- 
wissermaassen eine künstliche Rheinstrasse herzustellen, wäre 
für die deutsche Ausfuhr wohl nützlich. Auf die Richtung der 
Einfuhr angewandt, führe es aber dazu, dass durch gegen- 
seitiges Unterbieten die Transportpreise für die auslän- 
dische Einfuhr immer niedriger würden und dass der 
letzteren zum Nachtheil der heimischen Landwirthschaft 
und Mühlenindustrie immer grösserer Vorschub geleistet 
würde. Angesichts des Umstandes, dass durch die ge- 
dachten Ausnahmetarife die Wirkungen der Zolltarifreform im 
wesentlichen Maasse illusorisch gemacht werden, äusserte 
Bismarck, dass für die vorliegende Frage das eisenbahnfiska- 
lische Interesse, dessen Tragweite er im übrigen nicht unter- 
schätze, nicht von entscheidender Bedeutung sein könnte. 
Minister Maybach theilte darauf mit, dass die betreffenden Aus- 
nahmetarife 
werden. 


Eisenbahntarife und Zolltarife. 


In seinem berühmten Schreiben an den Bundesrath vom 
15. Dezember 1878, worin er seine Ziele bei der Zolltarifreform 
entwickelte, berührte Bismarck auch das Verhältniss der 
Eisenbahntarife zu den Zolltarifen, indem er 
sagte, dass erstere viel einschneidender wirkten als letz- 
tere vermöge der Einfuhrprämie, die sie dem Auslande, 
oft zum vielfachen Betrage jedes vom Reich aufzulegenden 
Zolles, auf Kosten der deutschen Produktion gewähren. 
Bismarck sprach damals die Ueberzeugung aus, dass mit 
der Revision der Grenzzölle eine Revision der Eisenbahn- 
tarife nothwendig Hand in Hand gehen müsse. Es könne 
auf die Dauer den einzelnen Staats- und Privateisenbahnver- 
waltungen nicht die Berechtigung verbleiben, „der wirthschaft- 
lichen Gesetzgebung des Reiches nach eigenem Ermessen Kon- 
kurrenz zu machen, die Handelspolitik der verbündeten Regie- 
rungen und des Reichstags nach Willkür zu neutralisiren und 
das wirthschaftliche Leben der Nation den Schwankungen aus- 
zusetzen, welche im Gefolge hoher und wechselnder Einfuhr- 
prämien für einzelne Gegenstände nothwendig eintreten.“ 

In einem Schreiben an den Freiherrn von Thüngen vom 
16. April 1879 erklärte Bismarck, noch grösseres Gewicht als 
auf den Zoll auf die Eisenbahntarife zu legen, durch welche 
Einfuhrprämien gegeben werden, die nicht selten das Vier- und 
Fünffache des 50 „-Zolles für Getreide erreichten. Wenn es 
gelinge, diese Ungerechtigkeit zu beseitigen, so versprach er 
sich davon eine grössere Wirkung, als von der Verdoppelung 
oder selbst Vervierfachung der damals neu beantragten Zölle; 
doch fügte er hinzu, in dieser Beziehung kaum Hoffnung zu 
haben, die Eisenbahnminister der grösseren Bundesstaaten für 
den Zweck zu gewinnen und zu übereinstimmendem Verfahren 
zu bewegen. 

In seiner grossen Rede vom 8. Mai 1879 zur Begründung 
seiner neuen Handelspolitik, insbesondere des autonomen Zoll- 
tarifs, beklagte Bismarck, dass in der ganzen Debatte ein Ge- 
biet noch nicht erwähnt worden sei, ohne welches der Zoll- 
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tarif doch keine Selbständigkeit, keine Sicherheit und keine 
Wirkung habe, die Frage der Eisenbahntarife. Zwar 
liege sie auf einem anderen Gebiete, aber sie sollte womöglich 
gleichzeitig gelöst werden, denn es sei ganz unmöglich, eine 
Zollpolitik unabhängig von der Eisenbahnfrachtpolitik zu treiben. 
Solange die Tendenz der deutschen Eisenbahnen gewesen sei, 
alle Einfuhr wohlfeiler hereinzufahren, als die Ausfuhr hinaus- 
zufahren, so lange habe man einen Gegenzoll gegen den deut- 
schen Zolltarif und schaffe eine Einfuhrprämie. So lange wir 
diesen Krebsschaden unserer Produktion haben, betonte Bis- 
marck, dass jede Ausfuhr von uns nach höheren Tarifen ge- 
fahren wird als die Einfuhr, dass jedes deutsche, einheimische, 
nationale Gut theurer gefahren wird als das ausländische, so 
lange wir davon nicht erlöst werden, kann in Massengütern 
kein Grenztarif helfen, werden wir ohnmächtig bleiben gegen 
eine Macht, welche in die Hand einzelner Gesellschaften oder 
in die Hand einzelner Zweige der Staatsverwaltung gelegt ist 
und gelegt war. Bismarck verwies dann auf die erfreuliche 
Umkehr in der Eisenbahnpolitik Preussens, die schon seit Jahr 
und Tag stattgefunden, und hoffte von den Staatsbahnen der 
verbündeten Staaten, dass diese bald nachfolgen werden, wenn 
auch bisher der Thaler, der aus Eisenbahnrevenuen komme, 
noch einen höheren Werth zu haben scheine wie derjenige, der 
aus anderen Finanzquellen herrühre. Vielleicht, sagte Bismarck, 
sind die Eisenbahnminister in den Einzelstaaten mächtiger als 
die Finanzminister. Ich weiss nicht, woran das liegt, manche 
dieser Länder fahren zum Schaden, namentlich in ihren Forsten 
fahren sie ertragslos und sind genöthigt, den in den Staats- 
forsten ausfallenden Betrag durch, wie es jetzt liegt, direkte 
Steuern von den Unterthanen wieder einzuziehen. 

Welche Unklarheit der Meinungen damals noch herrschte, 
ging aus dem Hinweise Maybach’s hervor, wonach ein Abge- 
ordneter, welcher der Differentialtarifenquete von 1873 als Mit- 
glied angehört hatte, damals den Ausspruch that, es sei ein 
Glück, dass man durch die Eisenbahntarife die Zolltarife „neu- 
tralisiren“ könne. 


Tarifermässigungen und Tariferhöhungen. 


Als Ende 1873 eine allgemeine Erhöhung der Eisen- 
bahntarife um 20% in Anregung gebracht wurde, erhob 
Bismarck zunächst Einspruch dagegen. Nach einem Schreiben 
Lothar Bucher’s vom 18. November 1873 wollte Bismarck die 
Dringlichkeit der Erhöhung nicht anerkennen. Wenn überhaupt 
Erhöhungen stattfinden sollten, so sollten sie nach seiner An- 
sicht zuerst von Privatunternehmern ausgehen, dann von ein- 
zelnen Staaten. Am wenigsten wünschte er ein Vorgehen, 
Preussens mit seinen brillanten Finanzen. Keinesfalls wollte er 
auf eine Erhöhung der Tarife für wichtige Lebensbedürfnisse, 
d.i. für solche, welche zum täglichen Leben des gemeinen 
Mannes gehören, eingehen. Für diese müsse das Reich den 
Pfennigtarif festhalten oder zu erreichen suchen. Die Erhöhung 
möge anfangen mit dem Personengelde I. und I. Klasse und 
allenfalls mit dem Transport entbehrlicher Waaren. Gegen 
andere müsse das Reich und namentlich das Reichseisenbahn- 
amt sich absolut abwehrend verhalten. 

An dieser Auffassung hielt indessen Bismarck nicht 
durchaus fest. Denn in einem Schreiben an den Bundesrath 
vom März 1874 stellte er den Grundsatz auf, dass eine allge- 
meine Tariferhöhung nicht durch eine vorübergehende Ver- 
minderung der Betriebsergebnisse, sondern nur durch eine 
dauernde und erhebliche, in der Verkehrssteigerung nicht ge- 
nügenden Ersatz findende Erhöhung der Betriebsausgaben 
motivirt werden könne. Seit Anfang 1872 hatten sich die Be- 
triebsüberschüsse der Eisenbahnen durch die Steigerung der 
Arbeitslöhne, sowie Kohlen- und Eisenpreise vermindert. Man 
nahm Tariferhöhungen in Aussicht, am 1. November hatten die 
badischen Staatsbahnen eine Tariferhöhung eintreten lassen und 
ausserdem Bayern, Württemberg und Baden sich über .ein 
gleichmässiges Vorgehen in der Tariffrage verständigt. In 


“einer Vorlage vom 5. Mai 1874 an den Bundesrath erklärte Bis- 
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marck mit Rücksicht auf die festgestellten Betriebseinnahmen 
der Eisenbahnen im Jahre 1873 und im Hinblick auf die prekäre 
Lage des Privateisenbahnbaues an seinen Bedenken gegen die 
allgemeine Tariferhöhung nicht weiter fest zu halten. 

Auf seine Anregung hin beschloss der Bundesrath, dass 
vom Standpunkt des Reiches aus gegen eine mässige, im 
Durchschnitt den Betrag von 20 $ nicht überschreitende Er- 
höhung der Eisenbahnfrachttarife unter der Voraussetzung 
nichts zu erinnern sei, dass spätestens mit dem Jahre 1875 das 
vom Reichseisenbahnamt empfohlene und von der Braun- 
schweiger Konferenz deutscher Eisenbahnverwaltungen vorge- 
schlagene (Wagenraum-) Tarifsystem in seinen Grundzügen zur 
Einführung gelange. Von der Erhöhung sollten Getreide, 
Hülsenfrüchte, Kartoffeln, Salz, Mehl usw. nicht betroffen wer- 
den.. Bei der Feststellung der Sätze zu dem Zweck, die Fracht- 
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einheiten der generellen Wagenladungsklassen zu der Fracht- 
einheit für Stückgut in ein angemessenes Verhältniss zu bringen, 
sollte dahin zu wirken sein, dass die Differenz in den Sätzen 
für Klasse A nicht weniger als 33); $, für Klasse B nicht we- 
niger als 50 $ der Sätze für Stückgut betrage. Salz und Kar- 
toffeln sollten der niedrigsten Tarifklasse, Getreide, Hülsen- 
früchte, Mehl usw. derjenigen ermässigten Wagenladungsklasse 
zugetheilt werden, deren Sätze den zur Zeit geltenden am nächsten 
stehen. Nach Ablauf von längstens fünf Jahren sollte eine 
Revision des Tarifsystems vorgenommen werden. Mit den Aus- 
führungsbestimmungen zu diesem Beschlusse wurde das Reichs- 
eisenbahnamt beauftragt, das mit den Vertretern der ver- 
schiedenen Eisenbahnen und des Handelsstandes in Verhandlung 
trat, aber zu einem Ergebniss gelangte, das den Beschlüssen 
des Bundesrathes nicht entsprach. 


Fahrplanänderungen inmitten der Fahrplanperiode. 


Obwohl es noch gar nicht so lange her ist, dass die süd- 
deutschen Eisenbahnverwaltungen abweichend von den nord- 
deutschen ihren Sommerfahrplan nicht am 1. Mai, sondern erst 
am 1. Juni einführten, so kann sich doch heute schon kaum 
noch jemand in die Zeit zurückdenken, in der die Termine für 
Einführung von Sommer- und Winterfahrplan allerlei Schwan- 
kungen unterworfen und nicht einmal in Deutschland überall 
die gleichen waren. Wie bei der noch später gelungenen Ein- 
führung einer mitteleuropäischen Zeit, so waren auch in jener 
Frage schliesslich die Verhältnisse und gemeinsamen Interessen 
mächtiger, als partikularistische Bedürfnisse und Neigungen. 

Die Gewissheit, dass überall am 1. Mai der Sommer- und 
am 1. Oktober der Winterfahrplan in Kraft tritt, wird vom 
reisenden Publikum, namentlich dem älteren, das sich der frü- 
heren - Unsicherheit erinnert, als Wohlthat empfunden. Und 
weitaus die meisten Reisenden sind nunmehr gewohnt, sich 
zweimal im Jahre ein Kursbuch anzuschaffen, das den Lauf der 
Züge nach Sommer- oder Winterfahrplan verzeichnet. 

Die Zahl derer ist jedenfalls verschwindend klein, die es 
als nöthig erachten, sich auch die Zwischenauflagen zu er- 
werben, die von den verbreiteteren Kursbüchern aufgelegt zu 
werden pflegen. Besonders derjenige, der selten reist, wird in 
den seltensten Fällen daran denken, dass sein Kursbuch, das er 
sich am 1. Mai gekauft hat, nicht bedingungslos bis zum 
30. September gültig und richtig sei. Er kennt die Fahrplan- 
perioden und das ist ihm genug. Und doch ist es nicht ausge- 
schlossen, dass er eines Tages irgendwo den Zug versäumt, 
weil sein neues Sommer- oder Winterkursbuch eine spätere Ab- 
fahrtszeit enthält, als sie der Aushangfahrplan angibt. Im 
ersten Augenblick empört über den anscheinenden Fehler in 
seinem Kursbuch, entdeckt er im zweiten die ominöse Tektur 
auf dem Aushangfahrplan, die ihm verräth, dass der Zug nach- 
träglich seit dem und dem Tage geändert worden ist. 


Derartige Vorkommnisse sind die Folgen von Fahrplan- 
änderungen mitten in den Fahrplanperioden! Aenderungen solcher 
Art sollten deshalb prinzipiell vermieden werden, wenn sie nicht 
durch unabwendbare Verhältnisse geboten sind. Es sollte 
nicht eine Fahrplanänderung vor dem regelmässigen Fahrplan- 
wechsel etwa um deswillen vorgenommen werden, weil dies 
nachträglich laut gewordenen Wünschen entspricht oder weil 
betriebliche Verhältnisse, die man nicht rechtzeitig erkannt hat, 
sie wünschenswerth erscheinen lassen. Es mag hierbei 
zugegeben werden, dass unter Umständen die Irreführung ein- 
zelner Reisenden durch ihr unrichtig gewordenes Kursbuch Jas 
kleinere Uebel bedeutet, wenn es sich um Abstellung eines all- 
gemein empfundenen Uebelstandes oder gar um eine Erhöhung 
der Betriebssicherheit handelt. Allein wenn man die vielen Tek- 
turen betrachtet, die im Laufe einer Fahrplanperiode von den 
Eisenbahnverwaltungen unter einander ausgetauscht werden, so 
fragt man sich doch, ob alle diese nachträglichen Aenderungen 
unter diesen Gesichtspunkt fallen und ob nicht vielmehr eine ganze 
Anzahl von ihnen recht wohl bis zum nächsten Fahrplanwechsel 
hätte warten können. Jedenfalls ist es berechtigt und noth- 
wendig, dass Aenderungen, die eine Verfrühung der Zugs- 
läufe zur Folge haben, inmitten der Fahrplanperioden nur in 
den dringendsten Fällen vorgenommen werden. Selbst- 
verständlich sind hierbei nicht diejenigen Aenderungen gemeint, 
die, regelmässig alle Jahre wiederkehrend, — wie die Einlegung, 
Aufhebung und Veränderung von Zügen für den Bade-, Ar- 
beiter- und Marktverkehr usw. — inmitten der Fahrplanperiode 
nöthig werden. Es wird aber stets angängig sein und geschieht 
auch in den meisten Fällen, dass über solche Aenderungen 
schon der ursprüngliche Aushangfahrplan und das Kursbuch 
wenigstens einen Hinweis erhalten, wenn nicht der Mitabdruck 
der später eintretenden Aenderung schon von Anfang an mög- 
lich ist. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— . Die Unkosten des Bahnhofsumbaues 
werden — wie die „B. N. N.“ zu melden in der Lage sind — 
nicht weniger als 3500000 46. betragen. Von der städtischen 
Verwaltung ist hierzu ein Zuschuss 
worden. 


bahn für das Rechnungsjahr 1897/98 ergaben 308620 At. 


in Weimar | 


von 500000 46. bewilligt 


— Die Betriebseinnahmen der Neuhaldenslebener Eisen- 
Die 
Betriebsausgaben betrugen 146 927 #6, mithin ergibt sich ein 
Ueberschuss von 161873 A, von welchem eine Dividende 


' von 4,5 2 für die Stammaktien Lit. A und 2 $ für die Stamm- 
| aktien Lit. B vertheilt werden soll. 


— Auf Wunsch des württembergischen Ministerpräsidenten 
Dr. Frhrn. v. Mittnacht ist die ihm zugedachte Beglückwünschung 
in Friedrichshafen seitens einer Deputation der Verkehrsanstalten- 
beamten am 27. August unterblieben; sie wird aber später nach 
der Rückkehr des Ministerpräsidenten nach Stuttgart nachgeholt 
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werden und zwar am 23. November, dem Tage, an dem vor 
25 Jahren seine am 27. August erfolgte provisorische Ernennung 
zum Minister des Auswärtigen und des königl. Hauses die end- 
gültige Bestätigung erhielt. 


— Im badischen Eisenbahnrath widmete in der 36. Sitzung 
— wie die „B. N. N.“ mittheilen — Minister von Brauer dem 
Fürsten Bismarck einen tiefgefühlten Nachruf und bat die Ver- 
sammlung, den Verstorbenen durch Erheben von den Plätzen 
zu ehren. 


— Zu der im Festsitzungssaale der königlichen Akademie der 
Wissenschaften in München am 31. August Vormittags 10 Uhr 
zuammengetretenen Generalversammlung des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen waren etwa 140 Theilnehmer erschienen. 
Die deutschen Eisenbahnen waren in 45 Vereinsverwaltungen 
vertreten, die österreichisch-ungarischen in 21, die nieder- 
ländischen und luxemburgischen in 5, andere Bahnen in 4; 
ausserdem nehmen noch 15 Verwaltungen an den Vereinsein- 
richtungen theil. Den Vorsitz führte der Präsident der königlichen 
Eisenbahndirektion Berlin, Wirkl. Geheimer Oberregierungsrath 
Kranold; die bayerischen Staatsbahnen waren vertreten durch 
den Generaldirektor von Ebermayer, Regierungsdirektor Dr. von 
Lippl und den Regierungsdirektor Mahla; von den pfälzischen 
Eisenbahnen war der Geheime Rath Direktor von Lavale an- 
wesend. Als Vertreter der königlich bayerischen Staatsregierung 
war Staatsrath Dr. Karl von Mayer erschienen. 

Die begrüssenden Worte des Vorsitzenden, der in kurzen 
Zügen auf die günstige Entwickelung des Vereins hinwies, 
wurden in Vertretung des in Urlaub befindlichen obersten Chefs 
des bayerischen Verkehrswesens, Staatsminister Dr. Freiherrn von 
Crailsheim, vom Staatsrath Dr. von Mayer namens der königlich 
bayerischen "Staatsregierung beantwortet. Derselbe hiess die 
Versammlung willkommen und gab seiner Freude darüber Aus- 
druck, dass die Tagung in München stattfinde An den Verein 
würden die höchsten Anforderungen heutzutage gestellt, die 
treffliche Leitung der Vereinsgeschäfte bürge aber dafür, dass 
es dem Verein auch in Zukunft gelingen werde, allen Aufgaben 
gerechtzu werden. Redner schloss: „Indem ich Ihren Berathungen 
den besten Verlauf und dem Verein nach einem mehr als 
50 jährigen Bestande den Eintritt in eine neue glänzende Periode 
seiner Wirksamkeit wünsche, rufe ich Ihnen in diesen der 
Wissenschaft geweihten Räumen im namen der königlich bayeri- 
schen Staatsregierung nochmals ein herzliches Willkommen zu!“ 
Präsident Kranold dankte für die anerkennenden, herzlichen 
Worte und ersuchte, den ehrerbietigen Dank der Versammlung 
dem Staatsminister Dr. Freiherrn von Crailsheim übermitteln 
zu wollen. 

Hierauf wurde in die Tagesordnung eingetreten und vom 
Präsidenten der Jahresbericht der geschäftsführenden Verwal- 
tung des Vereins für Anfang Juli 1896 bis Ende Juli 1898 er- 
stattet. Diesem ist u. a. zu entnehmen, dass das Netz der 
Vereinsbahnen zur Zeit eine Ausdehnung von 85 772,47 km hat, 
während es Anfang Juli 1896 nur 81371 km zählte. Auf die 
deutschen Bahnen kommen davon nahezu 47000 km. Russland 
hat den Anschluss an den Rundreiseverkehr abgelehnt, obgleich 
es sich auf der letzten Versammlung 1896 noch geneigt zu 
zeigen schien. Dafür treten vom 15. Oktober 1898 die königlich 
serbische, die fürstlich bulgarische und die orientalischen Eisen- 
bahnen, sowie die Stargard-Cüstriner Eisenbahn dem Vereins- 
reiseverkehr bei; die finländischen Staatsbahnen und die Sihl- 
thalbahn sind bereits am 1. Mai 1897 und die Gornergratbahn 
am 15. Juni d. J. aufgenommen worden: Insgesammt waren am 
1. Mai 1898 171 Verwaltungen am Vereinsreiseverkehr betheiligt. 

Die Erledigung der einzelnen Punkte der Tagesordnung, 
auf welche wir noch spezieller zurückkommen werden, beschäf- 


tigte die Versammlung bis Nachmittags 5 Uhr, zu welcher Zeit | 


auf Vorschlag des Präsidenten Kranold die Berathungen abge- 
brochen und auf den nächsten Tag verschoben wurden. Abends 
6 Uhr fand in der Restauration der Kraft- und Arbeitsmaschinen- 
ausstellung das von der Generaldirektion der königlich baye- 
rischen Staatseisenbahnen zu Ehren der Versammlung veran- 
staltete Festessen statt. 


— In der dritten und letzten Sitzung der 10. Hauptver- 
sammlung des Internationalen Strassenbahnvereins standen 
folgende Araber auf der Tagesordnung betreffend 1. Akkumula- 
torenbetrieb, 2. elektrische Bahnsysteme, 3. mechanische Strassen- 
bahnmotoren. Besonders rief die erste Frage auf Grund des von 
Herrn van Loenen-Martinet aus Amsterdam erstatteten Berichts 
eine längere und lebhafte Besprechung hervor. Wie schon 
früher, so bestätigen auch die gegenwärtigen Verhandlungen 


dass der elektrische Akkumulator für Strassenbahnbetrieb in 


den letzten Jahren wesentliche Fortschritte nicht gemacht hat, 


dass er als Strassenbahntraktionsmittel nur in einzelnen Fällen 
verwandt wurde, in denen die vorliegenden Verhältnisse es be- 
dingten und die so liegen, dass die mit dieser Betriebsart ver- 
bundenen Nachtheile möglichst wenig zur Geltung kommen. Es 
kam als Ergebniss der Verhandlungen, bei denen man sich in 
der Hauptsache durch den Bericht und die Mittheilungen seitens 
des Direktors Krüger-Hannover leiten liess, zum Ausdruck, dass, 
wenn auch in letzter Zeit Fortschritte auf diesem Gebiete zu 
verzeichnen sind, besonders bezüglich des Unterhalts der Akku- 
mulatoren, doch alle die mit dieser Betriebsart verknüpften 
Fragen noch zu wenig gereift, sind, um eine volle Beurtheilung 
zuzulassen. Die Versammlung beschloss, die Frage auf die 
nächste Tagesordnung zu setzen. Ziffer-Wien berichtete dann 
über die zwei folgenden Fragen in sehr eingehender Weise unter 
dem lebhaften Dank der Versammlung. Die ausscheidenden 
Mitglieder der Vereinsdirektion wurden wiedergewählt. An 
Stelle des verstorbenen Präsidenten H. Michelet wurde General- 
direktor Jansen der Brüsseler Strassenbahnen einstimmig zum 
Präsidenten und Herr Röhl-Hamburg zum Vizepräsidenten ge- 
wählt. Die nächste Versammlung wird 1900 in Paris stattfinden. 


— Personalnachrichten. Bei der preussischen Staatseisen- 
bahnverwaltung wurden verliehen die Stellen von Eisenbahn- 
direktionsmitgliedern den Regierungs- und Bauräthen Herr und 
Petri in Essen a.R. sowie dem Regierungsassessor Michels 
in Erfurt. 

Der Regierungs- und Baurath Brauer in Kattowitz und 
der Eisenbahndirektor Philippi in Siegen sind gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Erholungsurlaube für das Exekutivpersonal der öster- 
reichischen Staatsbahnen. Die Bediensteten der österreichischen 
Staatsbahnen haben nach der neuen Dienstordnung auf einen 
Erholungsurlaub, dessen Dauer sich nach der Dienstzeit richtet 
und zwischen zwei und vier Wochen beträgt, Anspruch. Auf 
eine Anfrage wegen Gewährung des pragmatischen Erholungs- 
urlaubes für das im exekutiven Dienste der Staatsbahnen 
stehende Personal hat das Eisenbahnministerium entschieden, 
dass als „Dienstzeit“ im Sinne der Dienstordnung, nach welcher 
sich die Dauer des Erholungsurlaubes abstuft, die Gesammt- 
dienstzeit des betreffenden Bediensteten, insoweit selbe sich ver- 
lässlich feststellen lässt, und nicht blos die in stabiler Figen- 
schaft zurückgelegte Dienstzeit in Betracht zu ziehen ist. Bei 
dieser Gelegenheit hat das Eisenbahnministerium Anlass ge- 
nommen, zu betonen, dass dasselbe auf die Durchführung der 
Bestimmung der Dienstordnung betreffend die Gewährung eines 
Erholungsurlaubes auch bezüglich des im exekutiven Dienste 
stehenden Personals das grösste Gewicht lege und dass es er- 
warte, die Staatsbahndirektionen werden, soweit es nur immer 
die dienstlichen Rücksichten möglich machen, durch geeignete 
Verfügungen dahin streben, dass diese Bestimmungen auch für 
das Personal des Exekutivdienstes zur Wahrheit werden. 


— Im Jahre 1898 zu eröffnende Bahnen. Nach Maassgabe 
der bisherigen Baufortschritte dürften im Laufe dieses Jahres 
über 500 km neue Bahnen dem Betriebe übergeben werden. 
Nur ein geringer Theil derselben (die Gurkthalbahn von Trei- 
bach nach Klein-Glödnitz, die Waldindustriebahn Krechowitze- 
Suchodol, dann die Strecke Bärn-Andersdorf-Hof) sind schmal- 
spurig (0,76m Spurweite). Abgesehen von den als Hauptbahnen 
zweiten Ranges gebauten Linien Marienbad-Karlsbad und Karls- 
bad-Johanngeorgenstadt (zusammen 89,3 km) sind sämmtliche 
zu eröffnende Linien Lokal-(Klein-)bahnen. 


— Eisenbahn Marienbad-Karlsbad und Karlsbad-Johann- 
georgenstadt. Im Laufe des Monats Oktober dürften die Eisen- 
bahnlinien Marienbad-Karlsbad und Karlsbad-Johanngeorgenstadt 
dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. Diese beiden mit 
einander zusammenhängenden und einander ergänzenden Bahn- 
linien vervollständigen, ursprünglich als Lokalbahnen geplant, 
in Wirklichkeit aber als Hauptbahnen zweiten Ranges ausgebaut, 
das böhmische Verkehrsnetz in beachtenswerther Weise. Die 
Linie Marienbad-Karlsbad ist zunächst für den Lokalverkehr in 
dem innerhalb der beiden Weltkurorte gelegenen Gebiete von 
Wichtigkeit, sie ist aber auch für die ausgedehnte Industrie im 
Erzgebirge, welche bisher einer ausreichenden Kommunikation 
entbehrte, von Bedeutung. Die Wichtigkeit der Bahn zumal in 
Verbindung mit der Linie Karlsbad-Johanngeorgenstadt geht 
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aber über die Wahrnehmung lokaler Interessen hinaus. Denn 
durch diese Bahnlinien wird eine neue Verbindung einerseits 
von Wien zum sächsischen Eisenbahnnetze, andererseits von 
Prag theils über Marienbad nach Eger, theils über Karlsbad nach 
Johanngeorgenstadt zum Anschlusse an die sächsischen Bahnen 
hergestellt. Es unterliegt keinem Zweifel, dass diese Verbindung 
für den Frachtenverkehr von erheblicher Wichtigkeit ist und 
zwar einerseits in Ansehung der Industrieprodukte, andererseits 
in Ansehung der Kohlenausfuhr. 


— Die Eröffnung der Bahnstrecke Aussee - Obertraun, 
welche im August in Aussicht genommen war, ist auf unbe- 
stimmte Zeit vertagt worden. 


— Vintschgaubahn. Das Projekt der Herstellung einer 
Eisenbahnverbindung von Meran nach Mals (Vintschgaubahn) 
geht allem Anschein nach der baldigen Ausführung entgegen. 
Amtlich wird hierüber gemeldet: 

Bereits im Jahre 1891 hat auf Grund eines von der Firma 
Schwarz & Söhne vorgelegten generellen Projektes die Trassen- 
revision der sogen. Vintschgaubahn, d. i. der Bahnverbindung von 
Meran nach Mals, stattgefunden. Unter Benutzung dieses Pro- 
jektesliess das Eisenbahnministerium durch seine Organe Studien 
über die Trassenführung der Linie vornehmen, welche zur Aus- 
arbeitung eines Detailprojektes geführt haben. Letzteres weicht 
von’dem generellen Projekte insofern ab, als dasselbe andere, 
günstigere Steigungsverhältnisse vorsieht. Ausserdem ist die 
Trassenführung über Marling mit Tunnelirung des Josefsberges 
in Aussicht genommen und weiter beabsichtigt, in zwei Strecken 
die Regulirungsdämme der Etsch zu benutzen. Als eine offene 
Frage ist der Ausgangspunkt der Linie zu betrachten, da gegen- 
wärtig noch nicht feststeht, ob dieselbe in dem bestehenden 
Bahnhofe der Bozen-Meraner Bahn oder aber in einer neu zu 
errichtenden Stationsanlage, in welche dann auch der Bahnhof 
der Bozen-Meraner Bahn zu verlegen wäre, ihren Ausgang 
nehmen wird. Die politische Begehung der Linie dürfte noch 
im Laufe dieses Monats erfolgen. 

Das „Oesterreichisch-ungarische Eisenbahnblatt“ theilt be- 
züglich der Bedeckung der Anlagekosten der Vintschgaubahn 
mit, dass die Regierung, nachdem sie sich entschlossen hat, 
dem Unternehmen die finanzielle Beihilfe des Staates durch Ge- 
währung der Garantie für einen Betrag von 4000000 fl. unter 
gewissen Voraussetzungen zu bewilligen, auch das Lokalkomitee 
die Interessenten sowie die Bozen-Meraner Bahn eingeladen hat, 
für die Aufbringung des noch erforderlichen Restes im Betrage 
von 1300000 fl. Sorge zu tragen. Nachdem die Interessenten 
bisher 300000 fl. zugesichert haben, das Land den Betrag von 
200 000 fl. bewilligt hat, bleibt noch eine Summe von 800 000 Al. 
sicherzustellen, die wohl, insoweit nicht eine Erhöhung des Bei- 
trages der Interessenten eintritt, die Bozen -Meraner Bahn auf 
sich zu nehmen haben würde. 


— Die schmalspurige Lokalbahn Triest - Parenzo, deren 
Bau einen sehnlichen Wunsch der Bevölkerung des Küsten- 
landes bildet, soll nach dem vorliegenden Projekt von Triest 
längs der Bucht von Muggia über Oapodistria, Pirano, Buje, 
Montona nach Parenzo gehen. Mit Hilfe der Landesverwaltung 
haben die Interessenten für den Bahnbau bereits die Summe 
von 700000 fl. gewidmet. Das Vorzugskapital von ungefähr 
5.000 000 fl. wäre vom Staate zu garantiren, welcher denn auch 
schon in dieser Hinsicht dem Lande und den Interessenten Zu- 
sicherungen ertheilt hat. Der Wunsch der betheiligten Kreise 
geht dahin, dass mit dem Bau sofort begonnen werde, was 
angesichts der noch ausstehenden verfassungsmässigen Geneh- 
migung Schwierigkeiten begegnet. Die Staatsverwaltung hat 
daher den Interessenten nahegelegt, das bis Buje fertiggestellte 
Detailprojekt, welches bereits der politischen Begehung unter- 
zogen wurde, bis nach Parenzo fortzusetzen und das Bauver- 
gebungsoperat vorzulegen. Ebenso wurde dem istrianischen 
Landesausschusse empfohlen, mit der erforderlichen Grundein- 
lösung sofort zu beginnen, wobei als selbstverständlich voraus- 
gesetzt wird, dass es gelingt, mässige Preise zu erzielen. Auf 
diese Art würde in Bezug auf die Vorbereitung und Sicher- 
stellung des Baues keine Zeit verloren. 


— Neue Lokalbahnen in Niederösterreich. Die mit den 
Vertretern des niederösterreichischen Landesausschusses in 
letzter Zeit gepflogenen Verhandlungen haben, wie das „Oester- 
reichisch - ungarische Eisenbahnblatt“ meldet, zur Feststellung 
der Bedingungen für die Konzessionirung zweier in Nieder- 
österreich projektirten Lokalbahnen geführt. Die eine derselben 
ist die Lokalbahn Gmünd-Litschau. Die Anlagekosten 
dieser Lokalbahn sind mit 1180000 fl. festgestellt; das Land 
leistet die Reinertragsgarantie für einen Betrag von 910000 fl., 
während von den auszugebenden Stammaktien, im Gesammt- 
betrage von 390000 fl.. von den Interessenten 150000 fl, vom 
Staat 240000 fl. übernommen werden. Die,zweite nun sicherge- 
stellte Lokalbahn ist jene von Gross-Siegharts nach 


Raabs, eine Fortsetzung der Lokalbahn Göpfritz - Gross-Sieg- 
harts. Hier wird an Stelle der ursprünglich in Aussicht ge- 
nommenen staatlichen Beihilfe durch Uebernahme von Stamm- 
aktien im Betrage von 40000 fl. eine solche in der Form der 
Staatsgarantie für ein Kapital bis zum Höchstbetrage von 
630.000 fl. treten. Zur Rückzahlung des s. Zt. von der Eisenbahn 
Göpfritz- Gross-Siegharts bei der österreichischen Lokaleisen- 
bahngesellschaft aufgenommenen Anlehens im ursprünglichen 
Betrage von 170000 fl. werden Stammaktien im Nominalbetrage 
von 143 000 fl. emittirt, von denen die Interessenten 102.000 fl., 
das Land 40 000 fl. übernehmen. Die nsue Linie und die Stamm- 
bahn werden ein einheitliches Ganze bilden und eine gemein- 
same Betriebs- und Garantierechnung führen. In beiden Fällen 
handelt es sich um eine bedingungsweise staatliche Beihilfe. 


— Die böhmischen Bahnen. Während im Vorjahre der 
Verkehr auf den böhmischen Bahnen sich nur infolge des an- 
dauernd regen Kohlenversands auf der B-Linie der Buschtöhrader 
Bahn knapp auf der Höhe des Monats Juli 1896 erhalten konnte, 
scheint mit dem abgelaufenen Monat eine entschiedene Wendung 
zum Besseren in der Verkehrsentwickelung auf sämmtlichen 
ausschlaggebenden böhmischen Bahnen eingetreten zu sein. 
Die Verkehrssteigerung wird auf der Aussig -Teplitzer und 
Buscht&hrader Bahn wesentlich durch die Lebhaftigkeit des 
Kohlenversands bedingt. Die Beistellungen zur Elbe waren 
grösser und auch das Bahngeschäft liess eine weitere Belebung 
erkennen, die nicht allein durch die gesteigerten Industriebezüge 
infolge der Aufnahme der Kohlenversorgung seitens einzelner 
Zuckerfabriken, sondern auch durch Bezüge direkter Konsu- 
menten herbeigeführt wurde. Für die Lebhaftigkeit des Kohlen- 
exportes, namentlich aber des Bahnversands sprechen auch die 
Ausweise der sächsischen Staatsbahnen, nach welchen auf den- 
selben in der Woche vom 24. bis 30. Juli 92 973 (+ 27907) t und 
seit Jahresbeginn 2443 131 (+ 116093) t böhmischer Braunkohle 
befördert wurden. Es ergibt sich also für die letzten fünf 
Wochen eine Mehrverfrachtung von 58826 t. Im Güterverkehre 
ergab sich im Monat Juli eine um 137973 t grössere Fracht- 
menge. In den abgelaufenen sieben Monaten haben die drei 
Linien eine Mehrverfrachtung von 291015 t aufzuweisen. Die 
Steigerung des Frachtverkehrs beträgt etwa 2,75 %& der be- 
förderten Gütermenge von 10 300.000 t. 


— Unterbrechung der Verjährungsfrist bei Frachtrekla- 
mationen. Nach einer Entscheidung des Bezirksgerichts für 
Handelssachen in Wien ist die Person, welcher der Empfänger 
des Frachtguts den Frachtbrief zur Nachprüfung der Frachtge- 
bühren und Reklamation von etwa zu viel erhobener Fracht 
übergibt, nur zuraussergerichtlichen Reklamation, nicht 
aber auch zur gerichtlichen Klageanbringung als legitimirt an- 
zusehen. Es wird daher durch die Klage einer solchen Person 
die Verjährung nicht unterbrochen. (Vgl. dagegen die Ent- 
scheidung in Nr. 30 d. Ztg.) 


— Oeffnen von Sendungen zwecks Feststellung des In- 
halts für die Waarenstatistik. Der ungarische Handelsminister 
hat in einem auch an sämmtliche Verkehrsanstalten gerichteten 
Erlasse angeordnet, dass im Sinne der Durchführungsvorschrift 
zum Gesetze über die Waarenstatistik in Fällen, in welchen sich 
das Oeffnen einer Sendung zur Feststellung ihres Inhalts als 
nothwendig erweist, dies blos in dem Falle sofort geschehen 
soll, wenn die betreffende Partei oder ihr Bevollmächtigter zu- 
gegen ist, anderenfalls ist für das Oeffnen der Sendung ein 
Präklusivtermin zu setzen und die Partei hiervon zu ver- 
ständigen. 


— Wagenreparaturregulativ für die ungarischen Staats- 
bahnen. Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat zur 
Hintanhaltung länger dauernder Ausserdienststellung von repa- 
raturbedürftigen Wagen ein Regulativ erlassen, um einer da- 
durch verursachten ungerechtfertigten, wenn auch nur zeit- 
weisen Beschränkung des Wagenparkes möglichst abzuhelfen. 
Da es mitunter vorkam, dass mit geringen Mängeln behaftete, 
jedoch noch betriebssichere und beladungsfähige Wagen, welche 
einer Werkstätte zur Behebung der geringfügigen Schäden 
übergeben wurden, Tage hindurch dem Verkehre entzogen 
blieben, wurde die Anzahl der zur ungehinderten Abwickelung 
des Verkehres erforderlichen Wagen zuweilen beschränkt, wäh- 
rend das Fehlen von Fahrbetriebsmitteln zur rechten Zeit nicht 
immer seinen Grund darin hatte, dass überhaupt zu wenig 
Wagen zur Verfügung der Verwaltung standen, sondern häufig 
nicht zeitgemässe Dispositionen als Ursache des Defizits zu be- 
trachten waren. Aus diesem Anlasse wurde den betreffenden 
Dienststellen die Vorschrift in Erinnerung gebracht, wonach die 
Zuführung und Abholung von Reparaturwagen nach und von 
den Werkstätten mehrmals an einem Tage und nach be- 
stimmtem Fahrplane zu erfolgen hat. Weiter sollen — da die 
den Stationen von den Werkstätten übergebenen Wagen bisher 
immer noch längere Zeit unbenutzt stehen blieben, weil Zahl 
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und Gattung der im Laufe eines Tages aus der Werkstätte 
kommenden Wagen bei Aufnahme des Wagenbestandes für die 
Hauptmeldungen den Stationen nicht bekannt sind — die 
Werkstätten künftig den Dirigirungsstationen eine Nachweisung 
über diejenigen Wagen zustellen, die in den nächsten 24 Stunden 
dem Betriebe übergeben werden sollen. Weiter wurden be- 
sondere Vorschriften wegen der Beaufsichtigung der Wagen- 
ausnutzung und des Wagenumlaufes erlassen; die Verkehrs- 
inspektionen wurden angewiesen, durch häufige Revisionen auf 
den Bahnhöfen und Anschlussbahnen sich über das gesammte 
Beförderungswesen unterrichtet zu halten. Obwohl die ungari- 
schen Staatsbahnen, durch die vollkommene Instandsetzung. des 
Fahrparkes und durch Anmiethung einer erheblichen Anzahl 
von Wagen entsprechend ausgerüstet, der Bewältigung eines 
grossen Verkehres entgegengehen, wird die präzise Durch- 
tührung dieser Maassregel nicht verfehlen, die Mobilität des 
Fahrparkes wesentlich zu fördern. 


— Verhütung der Beschädigung unverpackter Obst- 
sendungen auf den ungarischen Staatsbahnen. Die wieder- 
holten Fälle von Beschädigungen unverpackter Obstsendungen, 
welche in den Vorjahren durch Umladen derselben mit Holz- 
und Eisenschaufeln herbeigeführt wurden, haben die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen veranlasst, ihre Stationen anzu- 
weisen, die Umladung solcher Sendungen entweder mit der 
Hand, mit Körben oder ähnlichen Hilfsmitteln vorzunehmen, 
welche eine Beschädigung des Gutes ausschliessen. 


— Ablieferung von Fahrbetriebsmitteln an die ungari- 
schen Staatsbahnen. Im Laufe des Monats Juli d. J. haben die 
nachbenannten ungarischen Lokomotiv- und Wagenfabriken 
folgende Fahrbetriebsmittel an die ungarischen Staatsbahnen 
zur Ablieferung gebracht, und zwar: die Wagenfabrik Ganz 
& Co.: 10 Stück Interkommunikationswagen I. Klasse und 
28 Stück gedeckte Lastwagen — diese letzteren werden infolge 
Bestellung der allgemeinen und der internationalen Wagenleih- 
gesellschaft hergestellt und den ungarischen Staatsbahnen als 
sogenannte „ablösbare“ Leihwagen überlassen —, die Lokomotiv- 
und Wagenfabrik Johann Weitzer in Arad: 78 Stück gedeckte 
Lastwagen, die Schlick’sche Eisengiesserei- und Maschinenfabrik: 
27 Stück gedeckte Lastwagen und 1 Rettungswagen, die unga- 
rische Wagen- und Maschinenfabriksaktiengesellschaft in Raab: 
98 Stück gedeckte Lastwagen, die „Danubius“-Schönichen-Hart- 
mann’sche Maschinenfabrik: 60 Stück offene Lastwagen, die 
Staatsmaschinenfabrik: 13 Lokomotiven und 3 Tender. 


— Rangirbahnhof in Salgö-Tarjan. Vor der Salgö-Tar- 
jäner Station der ungarischen Staatsbahnen wird mit einem 
Kostenautfwande von 300000 fl. ein Rangirbahnhof gebaut, der 
auch mit der Station Pälfalva in Verbindung stehen wird. 


— Vor kurzem fand die konstituirende Generalversamm- 
lung der Fiumaner elektrischen Tramwayaktiengesellschaft 
statt. Das volleingezahlte Aktienkapital beträgt 1020000 Kr. 
Die Linie wird vorerst vom Scoglietto bis zur Torpedo- 
fabrik ausgebaut, die Direktion beschloss jedoch, um die Kon- 
zession zur Verlängerung einerseits bis Martinschizza, anderer- 
seits über die Landesgrenze durch Volosca, Abbazia bis Lovrana 
einzuschreiten. 


Vereins-Ausland. 


— In der Presse taucht wiederum — und zwar auf Grund 
einer Mittheilung der „Beogradske Novine“ — das Gerücht auf, 
dass die serbische Regierung mit einem Konsortium wegen Ver- 
pachtung der serbischen Staatsbahn in Verhandlung stehe und 
dass auf Grund des zu erzielenden Uebereinkommens ein An- 
lehen von 80000000 Fres. abgeschlossen werden solle. Die 
Pächter sollen gleichzeitig sich zur Herstellung eines Sekundär- 
bahnnetzes verpflichten. Man wird gut thun, diese Meldung mit 
der äussersten Vorsicht aufzunehmen. 

(Inzwischen ist die Meldung — wie die „V.Ztg.“ mittheilt — 
von der serbischen Regierung, als unwahr erklärt worden.) 


— Ueber das Projekt einer direkten Eisenbahnverbindung 
zwischen dem schwarzen und dem adriatischen Meere wird der 
„N.-Z.“ aus Konstantinopel berichtet: 

Der hiesige serbische Gesandte, Herr Novakovic, hat in 
einer Note an die Pforte den Bau einer Eisenbahnlinie, welche 
das schwarze Meer auf dem kürzesten Wege mit dem adria- 
tischen Meere verbinden würde, angeregt. In dieser Note wird 
die Nothwendigkeit der Errichtung neuer Eisenbahnlinien in der 
Türkei zur Hebung der Volkswirthschaft betont und die Auf- 
merksamkeit der Pforte auf die Wichtigkeit einer direkten Ver- 
bindungslinie der angegebenen Art gelenkt. Rumänien und 
Serbien haben sich bezüglich des Baues der betreffenden Theil- 
strecken bereits miteinander ins Einvernehmen gesetzt. Rumä- 
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nien habe die auf sein Gebiet fallende Strecke sogar schon 
fertiggestellt, indem Konstanza am schwarzen Meere mit Turn= 
Severin an der rumänisch - serbischen Grenze durch einen 
Schienenweg verbunden sei. Serbien sei bereit, die Anschluss- 
linie, welche von Kladovo (Turn-Severin) über Nisch nach Kur- 
schumlje an der serbisch-türkischen Grenze geführt werden soll, 
zu bauen, und es würde demnach nur noch die Errichtung der 
türkischen Theilstreeke übrig bleiben. Diese wäre von Kur- 
schumlje durch das Labathal über das grosse Plateau des Vilajets 
ferner durch das Drinathal bis nach Seutari 
d’Albania und San Giovanni di Medua zu führen. Man gibt sich 
in den serbischen Kreisen keiner Täuschung darüber hin, dass 
es noch geraume Zeit brauchen dürfte, bis die Pforte der gege- 
benen Anregung Folge leisten’ wird. Man hofft aber schliesslich 
doch zu einem befriedigenden Ergebnisse zu gelangen. Sollte 
der erwähnte Bahnbau wirklich zustande kommen, dann wäre 
die kürzeste Verbindung zwischen der serbischen Grenze und 
dem adriatischen Meere hergestellt, Nisch wäre der Knotenpunkt 
dreier wichtiger Eisenbahnlinien, jener nach Sofia und Konstan- 
tinopel, jener nach Salonichi und schliesslich der geplanten Linie 
nach San Giovanni di Medua. Ebenso würde Rumänien einen 
neuen Weg für seinen Ausfuhrhandel benutzen können. Die 
rumänische Regierung ist daher selbstverständlich bereit, den 
Schritt des serbischen Gesandten bei der Pforte zu unterstützen. 

Die „N.-2.“ bemerkt hierzu mit Recht, dass diese Linie 
— deren Zustandekommen übrigens vermuthlich noch gute Weile 
haben wird — die Handelsinteressen Oesterreich-Ungarns erheb- 
lich berühren müsste. 


— Täglich finden — wie die „V. 2.“ mittheilt — auf den 
Linien der belgischen Staatsbahnen Versuche mit elektrischen 
Trambahnzügen statt, die sehr günstige Ergebnisse liefern. Wie 
der „XX. Sieele“ hört, wird demnächst ein elektrischer Dienst 
auf der Strecke zwischen Brüssel und ÖOstende eröffnet, diese 
elektrischen Trambahnzüge werden 70 km in der Stunde zu- 
rücklegen. 


— Ueber die Installationen für den Durchbruch des 
Simplontunnels lässt sich die „B. B.-Z.“ aus Bern folgendes be- 
richten: 

Da das Simplonmassiv bei Brieg ziemlich steil zum Thal 
abfällt und sein Fuss von keiner mächtigen Schutthalde bedeckt 
ist, konnte mit Sprengungen begonnen werden, nachdem die An- 
griffsgalerie die Länge von etwa 20 m erreicht hatte. Das Ge- 
stein war ein fauliger Schiefer. Am 22. August d. J. war man 
32 m vorgerückt. Zu gleicher Zeit ist eine Quergalerie in An- 
griff genommen worden; sie wird blos 200 m lang werden und 
dann den Tunnel I treffen. Diese Arbeiten sind aber nur Prä- 
liminarien; die eigentliche Bohrung beginnt erst nach dem Ein- 
treffen der gewaltigen Bohrmaschinen, welche die Rhone binnen 
kurzem Tag und Nacht in Bewegung halten wird. Man wird 
sich künftig den Strom nicht mehr vorstellen als einen behag- 
lich am Felsen lehnenden und seine Füsse in die blumige Au 
hinausstreckenden Greis, sondern die Künstler werden ein an- 
deres Bild finden müssen, das dem gewaltigen Kraftgesellen ge- 
recht wird. Ein Kanal von 7 km Länge führt die nöthige Wasser- 
menge herbei, um die gewünschte Kraft zu liefern; Minimum 
840, Maximum 1500PS. Bis diese Anlage erstellt ist, muss man 
selbstverständlich nach der älteren Methode bohren und wird 
Dampfkraft verwendet. Ist einmal die Rhone am Werk, wird 
man täglich etwa 5,85 m vorwärts kommen. Für das erste Jahr 
rechnet man für die beiden Fronten, denn auch auf italienischer 
Seite, bei Iselle, hat die Arbeit begonnen, auf 1900 m Gesammt- 
fortschritt (950 m auf jeder Seite) und während dieser Zeit wer- 
den auch 420 m der Quergalerie gegraben, 900 m der Giebel- 
galerie. Später steigen diese Zahlen, und die Unternehmer haben 
allen Grund, die Arbeit zu beschleunigen, denn 5000 Fres. er- 
halten sie für jeden Tag, den sie weniger als 5\/g Jahre auf den 
Durchstich verwenden. Die Betriebseröffnung soll im Jahre 1906 
stattfinden. Gegenwärtig sind erst 200 Mann mit Kanal- und 
Trassirungsarbeiten, dem Bau von Baracken und ähnlichen 
Vorbereitungen beschäftigt. Das Unternehmen besteht aus drei 
Theilen, der nördlichen Zufahrtslinie, von Brieg bis zum Tunnel- 
eingang, dem grossen Tunnel und der südlichen Zufahrtslinie 
Domodossola-Iselle. Der Anschlusspunkt im eigentlichen Sinne 
liegt im Innern des Tunnels 9100 m vom Nordausgang und 
10360 m vom Südausgang entfernt. 


— Schon seit einiger Zeit hat sich die Direktion der 
Gottharbahn mit der Frage. der Ventilation des grossen Gott- 
hardtunnels befasst, und das Ergebniss dieser Studien wird. die 
Anlage einer Druckluftleitung zur Durchlüftung des Tunnels 
sein. Zwar sind erfahrungsgemäss die Ventilationsverhältnisse 
wenigstens für den Reisenden bisher ganz leidlich. gewesen. 
Bei geschlossenen Fenstern wird man vom Rauch in keiner 
Weise belästigt, und es steigt die Temperatur im Innern des 
Tunnels nur um wenige Grade. Auch ein zwangsweiser 
längerer Aufenthalt im Tunnel würde die Reisenden nicht in 
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der geringsten Weise gefährden. Anders liegen die Verhält- 
nisse für das im Tunnel sich aufhaltende Wärterpersonal. 
Dieser Dienst ist selbst bei kürzerer Arbeitszeit, wie solche vor- 
esehen ist, für die Wärter sehr aufreibend. Eine fortwährende 

uslüftung des Tunnels würde also in erster Linie dem Per- 
sonal zu gute kommen. Selbstverständlich wird die projektirte 
Druckluftleitung, zu deren Betrieb die benachbarte Reuss die 
Wasserkraft liefern wird, auch für die Reisenden von grosser 
Wohlthat sein, indem man alsdann selbst bei offenen Fenstern 
weder von Rauch, noch von der Wärme belästigt wird. Die 
Gotthardbahndirektion beabsichtigt, gleichzeitig mit der Durch- 
lüftungsanlage im grossen Tunnel auch die elektrische Be- 
leuchtung einzurichten. 


— Zum Eisenbahnarbeiterstreik in Frankreich. In einer 
Versammlung des Fachvereins der französischen Eisenbahn- 
arbeiter bei Fans am 27. August wiesen die meisten Redner auf 
die Aussichtslosigkeit eines allgemeinen Ausstandes unter den 
heutigen Umständen hin und man beschloss, vorläufig nicht in 
den Ausstand zu treten, sondern abermals bei den Gesellschaften 
Schritte zu thun. Falls diese erfolglos bleiben, soll ein Ab- 
geordneter, wahrscheinlich der sozialistische Wechselagent Ber- 
teaux, damit betraut werden, im Wege einer Interpellation an 
den Bautenminister die Anerkennung des Fachvereins durch die 
Eisenbahngesellschaft zu erzwingen. Der Fachverein verlangt 
die Ernennung einer ausserparlamentarischen Kommission, die 
sich mit der Prüfung der Forderungen des Fachvereins be- 
fassen soll. 


— Aus Paris verlautet, dass die Regierung energisch 
gegen die Eisenbahnen vorgeht. Infolge des Eisenbahnunglücks 
ei Lisieux hatte Bautenminister Tillaye die Westbahn bereits 
gemaassregelt, indem er den Betriebsingenieur Le Cornu ab- 
setzte. Jetzt will er die Gesellschaft auch noch gerichtlich ver- 
folgen lassen und zwar, weil sie nieht sofortige Anzeige von 
dem Unglück machte. Sie setzte davon weder die Lokal- 
behörden von Lisieux in Kenntniss, noch den Präfekten und die 
staatlichen Kontrolbeamten, wie es heisst, um die Ursache der 
Katastrophe vertuschen zu können. Die „Agence Havas“ theilt 
mit, dass Herr Tillaye an den Justizminister ein Gesuch zur 
strafrechtlichen Verfolgung der Westbahn gerichtet hat. Das 
Publikum begrüsst die Nachricht mit Befriedigung, denn es 
sagt sich, dass es nichts schaden kann, wenn den allmächtigen 
Eisenbahngesellschaften einmal gezeigt wird, dass sie nicht 
unumschränkt wirthschaften können. Nur fragt sich’s, ob der 
Prozess nicht nach bekannten Mustern im Sande verläuft. „Es 
ist erlaubt, zu hoffen“, schreibt der „Matin“, dass man endlich 
einmal klar sehen wird betreffs der Situation einer der grossen 
Transportgesellschaften, die nicht allein das Vergnügen und das 
Geschäft der Privatleute, sondern vor allem auch die Landes- 
vertheidigung interessiren. Der Untersuchungsrichter, der er- 
nannt werden wird, um die gegen die Westbahn erhobenen An- 
schuldigungen zu prüfen, hat eine hohe Mission zu erfüllen. 
Wir wünschen, dass er sich ihrer bewusst wird und dass man 
ihn frei handeln lässt.“ 


— Ein guter Kenner von Land und Leuten in Spanien, 
Professor E. Hübner, macht in der „Deutschen Rundschau“ 
einige Mittheilungen über das Reisen auf spanischen Eisen- 
bahnen, die zwar nicht neu, aber doch unterhaltlich zu lesen 
sind: Wer ruhig und ohne Hast zu reisen liebt, der rechne in 
Spanien auf den grossen Stationen, zumal zur sommerlichen 
Reisezeit, etwa eine Stunde vor der Abfahrt für die Besorgung 
der Fahrkarten und des Gepäcks; denn die Bahnhöfe und ihre 
Einrichtungen sind noch viel unzureichender, als die italie- 
nischen. Dabei vollzieht sich alles mit der grössten Gemüth- 
lichkeit und nicht ohne einen gewissen Humor, unter Ge- 
sprächen und Scherzen zwischen Publikum und Beamten. Der 
strenge Amtsterrorismus, aber auch die wohlthuende Ordnung 
unserer Verkehrsanstalten ist unbekannt. Nur darf man nicht 
auf Reglementsbestimmungen wie auf Menschenrechte pochen. 
Dafür fehlt jedes Verständniss. Doch muss man oft genug 
selbst anfassen und seinen Koffer schleppen, wenn man über- 
haupt fortkommen will. Das Reisen ist, obgleich für den, der 
die alten Zeiten der Diligencen und Reitthiere gekannt hat, 
unendlich erleichtert und verbessert, doch auch auf den Bahnen 
langsam und unbequem genug. Die Gasthöfe lassen mit 
wenigen Ausnahmen vieles, oft alles zu wünschen übrig. 


— Eine neue russische Eisenbahngebühr. In Nr. 960 des 
„Sbornik Tarifow“ (Tarifsammlung) vom 27. Juni/9. Juli d. J. 
findet sich folgende Bekanntmachung: 

„vom 1./13. August d.J. ab wird bis auf weiteres. von den 
nach allen Stationen der Moskau-Windau-Rybinsker Eisenbahn 
(ausgenommen ist die Station Rybinsk und die Anlegeplätze der 
Stadt Rybinsk) angebrachten Waaren für die Anlage von Vor- 
richtungen zur Lagerung der Waaren eine besondere ‚Gebühr in 
der Höhe von !/; Kop. pro Pud erhoben werden.“ 


Schon vielen Eisenbahngesellschaften ist die Erlaubniss er- 
theilt worden, derartige Steuern von den Waaren zu erheben, 
theils um, wie hier, Lagerräume zum Schutz der angeführten 
Güter zu erbauen, theils um Zufuhrwege zu den Güterbahnhöfen 
zu pflastern oder Chausseen zu bauen, die die Anfuhr bezw. das 
Abrollen der Güter auf grössere Strecken erleichtern sollen. 

Es hat sich aber dann in der weitaus grössten Anzahl von 
Fällen um Bahnen gehandelt, bei denen es sich während einer 
längeren Betriebsdauer allmählich herausgestellt hatte, dass die 
Vorkehrungen durch die besonderen Verhältnisse dringend ge- 
boten sind. Hier handelt es sich nun aber um eine kaum er- 
öffnete Bahn, die sich wohl die Erfahrungen älterer Bahnen 
hätte zu Nutzen machen können. Die Bahnverwaltung that es 
nicht, sondern kommt jetzt mit der Gebühr, aus deren Erträg- 
nissen sie die nothwendigen Vorkehrungen treffen will. Das hat 
in der russischen Presse Aergerniss hervorgerufen. 

Der „Narod“ schreibt: Die Erhebung dieser Gebühr er- 
folgt hier aus folgenden gewichtigen Gründen: Als die Eisen- 
bahn von der Station Bologoje nach Pskow gebaut wurde, so 
wurden keinerlei Vorrichtungen zur Lagerung von Waaren an- 
gelegt, denn hierzu wäre ein Obligationskapital zu verwenden 
gewesen, für welches die Zinsen von der sich beim Betriebe der 
Bahn ergebenden Einnahme in Abzug zu bringen wären. Die 
Abschreibung dieser Zinsen würde die Dividende der Aktionäre 
vermindern und die Einnahmen der letzteren würden sich ein 
wenig verringern. So etwas erscheint der Eisenbahngesellschaft 
aber als durchaus unzulässig, weshalb denn auch die Absender 
besteuert werden. Die Absender werden jetzt 1 R. 50 Kop. für 
jeden Wagen zu zahlen haben und für dieses Geld wird es jetzt 
möglich sein, Lagervorrichtungen anzulegen, ohne die Interessen 
der Aktionäre in irgend einer Weise zu schädigen. Dass die 
Absender zu leiden haben, kann doch einer so wichtigen Sache 
eegrenüber, wie es das Wohl der Aktionäre der Moskau-Windau- 
Rybinsker Eisenbahn ist, nicht in Betracht kommen. 

Auch die „Deutsche St. Petersburger Zeitung“ urtheilt sehr 
abfällig über die Maassregel, indem sie darauf hinweist, dass 
die Einführung einer solehen neuen Eisenbahngebühr nur als 
höchst bedauerlich bezeichnet werden kann; denn unter den 
gegenwärtigen schwierigen Verhältnissen, mit denen die In- 
dustrie und der Handel zu rechnen haben, ist es sehr wesent- 
lich, eine möglichst grosse Verbilligung des Eisenbahntransports 
zu erzielen. Diese Nothwendigkeit wird überall anerkannt und 
ist auch der Regierung aus der Menge von Gesuchen um Er- 
mässigung der Eisenbahntarife bekannt. Bei einer derartigen 
Lage der Dinge kann eigentlich eine Besteuerung der mit der 
Eisenbahn beförderten Waaren durch irgend welche neue Ge- 
bühren nicht statthaben, um so weniger, als erst kürzlich eine 
Herabsetzung der Tarife erfolgt ist. 

Die ruhigen Erwägungen des deutschen Blattes entbehren 
zweifellos nicht einer gewissen Berechtigung, es liegt thatsäch- 
lich ein Widerspruch in dem Verhalten der Regierung. Zudem 
kommt noch eine grosse Unklarheit in die Rechnung, denn neben 
der Zahlung für die eigentliche Transportleistung kommt noch 
eine ganze Reihe von allen möglichen Nebenerhebungen in Frage, 
die aber keineswegs immer in Berechnung gezogen werden, 
sondern je nach Lage der Station und nach Lage der Verhält- 
nisse daselbst, Es lässt sich also nicht ohne weiteres nach dem 
Tarif genau sagen, wieviel für die Beförderung einer Wagen- 
ladung zu zahlen ist, sondern es sind in der Regel noch Neben- 
gebühren zu entrichten, die gewissermaassen eine Zuthat zum 
Tarif bilden. Ausserdem bilden diese Nebenerhebungen speziell 
im Verkehr mit Deutschland den Gegenstand fortgesetzter Rekla- 
mationen. Kurz es lässt sich mancherlei gegen die Nützlichkeit 
der Nebengebühren, wie sie in Russland zur Erhebung gelangen, 
mit Recht ins Feld führen. 


— Die Transkaspibahn und das Ferghanagebiet sind ge- 
eignet, die Aufmerksamkeit auch der deutschen Industrie be- 
ständig auf sich zu lenken, denn jene centralasiatischen Be- 
sitzungen Russlands werden durch ihre theilweise sehr grosse 
Fruchtbarkeit allmählich immer wirksamer in Konkurrenz nicht 
nur mit der amerikanischen Baumwollenproduktion treten, son- 
dern auch dem deutschen Handel, der über Bremen Russland 
mit amerikanischer und ägyptischer Baumwolle versorgte, das 
Geschäft schmälern, dagegen werden jene Gebiete aber Ma- 
schinen aller Art in grosser Menge gebrauchen. 

Interessant ist es zu erfahren, wie das Ferghanagebiet mit 
erstaunlicher Raschheit zu einem Centrum der Baumwollen- 
produktion heranwächst. In dieser Beziehung theilen St. Peters- 
burger Zeitungen mit, dass die Eingeborenen den wenig vor- 
theilhaften Getreideanbau aufgeben und dafür Baumwolle 
pflanzen. Schon im vorigen Jahre waren etwa 180 000 Dessjatinen 
(1 Dessjatine = 1,0925 ha) für die Baumwollenkultur in An- 
spruch genommen, welche eine Ernte von fast 3000000 Pud 
(1 Pud = 16,38 kg) reinen Faserstoffes im Werthe von mehr als 
20000000 R. ergaben. Das Ministerium der Landwirthschaft 
fördert diesen für das Gebiet so vortheilhaften Wirthschafts- 
prozess in jeder Weise. Eine landwirthschaftliche Versuchs- 
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station ist bereits geschaffen und jetzt sollen in den Kreisen 
von Andishan und Kokand auch Versuchsfelder angelegt werden. 
Endlich ist auch beschlossen, in allen grösseren Städten des 
ganzen Turkestangebietes Niederlagen für landwirthschaftliche 
Maschinen und Geräthe zu eröffnen, aus denen die Eingeborenen 
ihren Bedarf unter günstigen Abzahlungsbedingungen beziehen 
können. Mehrere Instruktoren bereisen beständig das Gebiet, 


um die Pflanzer mit einer rationellen Baumwollenkultur vertraut | 


zu machen. Diese Fortschritte sind die Folge der Erschliessung 
des Landes durch die Transkaspibahn, die anfangs allerdings 
fast ausschliesslich militärischen Zwecken diente, daher auch 
heute/noch zum Kriegsministerium ressortirt, sehr bald jedoch 
zeigte es sich, und namentlich nach ihrer Fortführung in das 
Ferghanagebiet, dass die Bahn neues wirthschaftliches Leben 
in jenen bisher weltverlorenen Theil Asiens gebracht hat. — 
Neben Baumwolle ist neuerdings Kaffee mit gutem Erfolge an- 
gepflanzt worden. 

Wenn Russland die Ernten jener Gegenden jetzt be- 
quem auf dem Eisenbahn- und Wasserwege beziehen kann, so 
wird es sich allmählich von Amerika und Aegypten frei machen, 
damit fiele dann auch Bremen als Zwischenglied im Baumwollen- 
handel mit Russland fort. Vielleicht könnte Deutschland als 
Ersatz hierfür die erforderlichen Maschinen liefern, deren 
Centralasien gewiss in sehr grossen Mengen gebrauchen wird. 
Wir haben schon vor einiger Zeit darauf aufmerksam gemacht, 
dass über Riga, Libau usw. ein sogenannter „überseeischer Ver- 
kehr“ besteht, der direkte Sätze (kombinirte Eisenbahn, Wolga, 
Kaspisee und abermals Eisenbahn) nach Transkaspien enthält, 
so dass”der!Verkehr dorthin wesentlich erleichtert:ist. 


— Nunmehr liegen die ersten offiziellen Angaben über die 
Betriebseinnahmen der Grossen sibirischen Eisenbahn vor, und 
zwar zavörderst mit Bezug auf die bereits seit längerer Zeit 
dem Verkehr dienende Ussuribahn. Die Nachrichten be- 
ziehen sich auf den Monat Junid. J. Es wurden auf dieser 
Bahn 25886 Reisende, Kolonisten und Soldaten, 1329812 Pud 
Frachten?und 50 Stück Rindvieh ‘befördert. Die Roheinnahmen 
betrugen im”Juni 203 812 R. 


— Wie vorauszusehen war, hat der türkische Ministerrath 
das Gesuch des? russischen Grafen Kapnist um Ertheilung 
der Konzession [für die von ihm in Kleinasien projektirten 
Eisenbahnen (siehe Nr. 65 S. 993 d. Ztg.) abgelehnt. 


— Der Ministerialdirektor, Chefingenieur”Dufourny» 
der in China selbst als amtlicher Delegirter die Eisenbahnlinie 
Peking-Hankau-Kanton den Belgiern gesichert hat, veröffentlicht 
jetzt eine Studie über China und seine Eisenbahnen. Er schildert 
die wirthschaftlichen Rivalitäten der Grossmächte, das Vorgehen 
der Engländer, Russen und Franzosen, die ihre Bahnen bis zur 
grossen Mauer führten und ihre Oeffnung erzwangen. Die 
Franzosen gingen von Tonkin, die Engländer von Birma aus 
und drangen vom Süden aus in Kuantung, Kuangsi, Yünnan 
vor und wollen, sich gegenseitig überflügelnd, die reichste 
Provinz Setschuen als die Hauptquelle des geplanten Eisenbahn- 
netzes erreichen. Vom Norden her suchen Russland und Deutsch- 
land England aus seinen alten Positionen zu verdrängen. Die 
Engländer haben, abgesehen von der kleinen jetzt fertigen Eisen- 
bahn Schanghai-Wusung 700 km Eisenbahnen im Norden erbaut 
und im Betrieb. Russland hat die transsibirische Eisenbahn und 
im Norden zahlreiche Sekundärbahnen erbaut. Die Linie Peking- 
Hankau, von der 1200 km die Belgier bauen, wird den grössten 
Verkehr haben. An diese Üentralbahn schliessen sich zwei 
grosse Zweigbahnen zur Ausbeutung der reichen Provinz Chansi 
an. Franzosen bauen sie, und die russisch - chinesische Bank 
liefert ihnen die Kapitalien. Die englische Regierung selbst hat 
endgültig ihren Widerspruch gegen die Erbauung der Linie 
Peking-Hankau durch das belgische Syndikat aufgegeben. 


k — Kamerun und die Kongobahn. Was kürzlich an dieser 
Stelle in dem Aufsatz über die Kongobahn (Nr. 59) dargelegt wurde, 
wird jetzt von verschiedenen Organen der Tagespresse bestätigt, 
dass nunmehr durch die Kongobahn eine neue bequeme Zu- 


gangsstrasse nach dem bisher ganz vernachlässigten östlichen | 


Theil von Kamerun eröffnet worden ist. Demnächst wird der 
Gouverneur von Kamerun selbst die Fahrt über die Kongo- 
eisenbahn nach Südost-Kamerun machen. Das östliche Kamerun 
ist durch die Kongobahn plötzlich in überraschender Weise zu- 
gänglich gemacht und das Land in Verkehr mit den grossen 
Wasserstrassen des Kongobeckens gesetzt worden. 


— Wie aus Denver vom 24. August telegraphirt wird, 
fand an diesem Tage dort eine Konferenz der an den Tarif- 
streitigkeiten betheiligten amerikanischen Eisenbahnen statt, 
in welcher die Frage der Differentialraten der kanadischen 
Pacifiebahn erörtert wurde. Es wurde beschlossen, die Ange- 
legenheit der Entscheidung eines Schiedsgerichts zu unterwerfen. 
Dasselbe soll aus drei Mitgliedern bestehen, von denen die 


kanadische Paeifiebahn und die amerikanischen Bahnen je eines 
zu wählen haben. Das dritte Mitglied wird von den beiden 
durch die betheiligten Bahnen gewählten Schiedsrichtern ernannt. 
Auf der Konferenz machte sich allgemein die Ansicht geltend, 
dass für die Kontinentalraten bald eine feste Grundlage ge- 
troffen würde, und dass sowohl die Passagierpreise wie die 
Frachtsätze einheitlich gestaltet würden. 


Allgemeines. 


— Verschiebung des Bahnhofsgebäudes in Schleissheim. 
Um den Perron im Bahnhof Schleissheim zu verbreitern, wird 
das Bahnhofsgebäude dort um 6 m nach rückwärts verschoben 
werden. Zu diesem Zweck musste das Fundament sowohl im 
innern wie im äussern vollkommen freigelegt werden, um dann 
das rund 900 t wiegende Gebäude durch einen Rost aus Eisen- 
trägern unterfangen zu können. Unter diesem Eirenrost sind 
acht Rollbahnen angeordnet, die aus kräftigen, paarweise über- 
einander liegenden Holzbalken bestehen, deren innere Flächen 
mit Flacheisen beschlagen sind, um zwischen sich die Eisen- 
walzen bezw. Kugeln aufnehmen zu können. Unter diesen Roll- 
bahnen werden 150 kleine Hebschrauben vermittelst eines Holz- 
rostes auf den Erdboden gelagert, so dass durch Umdrehen 
dieser Holzschrauben, nach Durchbrechen eines grossen Theiles 
des Mauerwerks an der beabsichtigten Trennungsfuge das Ge- 
bäude um etwa 5—6 cm gehoben werden kann. Hierbei ist auf 
gleichmässiges Andrehen der Hebschrauben Bedacht zu nehmen, 
damit Risse im Mauerwerk vermieden werden. Das Hintan- 
halten des Auftretens von Rissen ist ausserdem noch durch die 
Anwendung von das ganze Gebäude umfassenden und durch- 
dringenden Spannrahmen in Höhe des Eisenrostes und des 
ersten Stockwerkes gewährleistet. Wenn die Hebung voll- 
zogen ist, so wird mittelst acht Winden, die auf den vorbe- 
nannten Rollbahnen, und zwar an den rückwärtigen Enden der- 
selben, entsprechend angefügt werden, das Gebäude sammt den 
oberen Rollbahnhälften über die unteren Rollbahnhälften um 
6 m verschoben. Die neuen Fundamente, die zum Theil inner- 
halb des Gebäudes zu liegen kommen, sind vor Vornahme 
dieser Arbeiten bereits fertig gestellt worden. Die Verschie- 
bung des Gebäudes sollte am 1. d. Mts. Nachmittags in Gegen- 
wart von Abgeordneten der z. Zt. in München tagenden Ver- 
sammlung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen statt- 
finden. 


— General Afan de Rivera, bis vor kurzem Minister der 
öffentlichen Arbeiten in Italien, hat in der „Nuova Antologia“ 
einen Aufsatz veröffentlicht, worin die allmähliche vollständige 
Umwandlung der mit Dampf betriebenen Eisenbahnen in elek- 
trische wenigstens für solche Gegenden befürwortet wird, wo 
die natürliche Kraft des Wassers reichlich vorhanden ist und 
leieht in elektrische Kraft umgesetzt und mit begrenztem Ver- 
lust bis zu den grössten Entfernungen übertragen werden kann. 
Dies würde gerade für Italien, das selbst keine Kohle besitzt 
und daher bis jetzt vom Auslande abhängig war, von grosser 
Bedeutung sein. Da die Verträge mit den bestehenden Eisen- 
bahngesellschaften bald ablaufen, solle der Staat daher die Hände 
frei bekommen und keiner Gesellschaft irgend ein Zugeständniss 
machen, damit der ganze politische, militärische und vor allem 
finanzielle Nutzen der Umwandlung auch dem Staate zu gute 
komme. Rivera sieht dann eine glänzende Zeit für Italien voraus. 
„Die Arbeit“, so sagt er, „ist das Ergebniss zweier Grundstoffe: 
der Kraft und der Hand. Die Hand ist in Italien kunstfertig und 
billig; die Kraft, d. h. der Dampf, welcher wieder die Kohle ist, 
ist theuer. Der hohe Preis der Kohle und daher der bewegenden 
Kraft, ist eine der hauptsächlichsten Ursachen unseres gewerb- 
lichen Niederganges. Die Kohle war bis gestern und man kann 
sagen bis heute die erste bewegende Kraft und daher die Ursache 
der gewerblichen Macht der modernen Völker. Aber schon be- 
ginnt ein besserer Mowgen für unser Volk zu tagen, wenn wir 
sehen werden, wie es die prächtigen Wasserfälle der Alpen und 
Apenninen elektrisch ausnützt, welche bestimmt sind, die alten 
Gewerbthätigkeiten zu beleben, neue gedeihliche Werke zu 
schaffen. Aber vor der grossen Aufgabe muss der Staat eine 
feste und klare Führungslinie einhalten: er soll das allgemeine 
Interesse gegenüber der privaten Spekulation, welche ihm auf- 
lauert, wahrnehmen, er soll allen Forderungen von Sonderzuge- 
ständnissen widerstehen, welche wenigen Grosskapitalisten, noch 
dazu vielleicht Ausländern, zu gute kämen.“ 


— Eisenbahn-Fahrradschutz. Ueber 300 Patente sind in 
England in der letzten Zeit genommen worden, um Fahrräder 
in den Gepäckwagen der Eisenbahnen vor Beschädigungen 
aller Art zu bewahren, aber bei Lichte besehen, besitzt jeder 
dieser Apparate bei einigen nicht fortzuleugnenden Vortheilen 
auch Nachtheile, so dass weder die Eisenbahnverwaltungen, 
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noch die Radfahrer mit den Einrichtungen zum Transport 
der Maschinen gänzlich zufrieden waren. Einige englische 
Eisenbahndirektionen verweigerten überhaupt besondere Ein- 
richtungen in den gewöhnlichen Güterwagen zu diesem 
Zweck zu treffen oder gar besondere Wagen zu bauen, da 
sie der Meinung sind, dass man niemals mit nur einiger Ge- 
wissheit auf eine wenigstens annähernd bestimmte Anzahl von 
Maschinen zum Transport rechnen könne, heute in einem Zuge 
50 und morgen den ganzen Tag nur wenige oder vielleicht 
sogar keine mitzunehmen habe. Nun hat vor einiger Zeit ein 
Radfahrer, Mr. Aymard in Ipswich, einen Eisenbahn-Fahrrad- 
schutz — railway cyele proteector — erfunden, welcher dieses 
Problem anscheinend einfach und verhältnissmässig billig löst. 
Thatsache ist, dass Maschinen in Menge nur in einem Eisenbahn- 
güterwagen untergebracht werden können, wenn man eine neben 
die andere stellt, und das thut der Erfinder, aber er legt sein 
Schutzmittel dazwischen. Woraus besteht nun dieses? Einfach 
aus einem mit Wolle gepolsterten, mit starker Leinwand über- 
zogenen Kissen, einer Art Matratze, welche ein etwas langge- 
zogenes Oval bildet. Leder würde hart werden, auch würde 
der Strassenschmutz daran festkleben und endlich denke man 
an den theuren Preis dieses Materials. Die Leinwand wird am 
oberen Ende der Matratze vermittelst spanischen Rohres ge- 
streckt erhalten, während das untere Ende frei davon ist, um 
dem Pedal zu erlauben, das Polsterkissen vor sich hinzuschieben 
und Abnutzung zu vermeiden. Das Wollenpolster verhindert 
vollständig, dass die dadurch getrennten Maschinen irgendwie 
Schaden nehmen können, während man es vermittelst Riemen, 
welche über die Lenkstange und den Sattel gezogen werden, 
befestigt. Dieses Polster kann sehr rasch zwischen zwei Fahr- 


rädern angebracht werden, doch muss man diese in entgegen- 
gesetzter Richtung zusammenstellen, um zu verhindern, dass 
die Lenkstangen sich berühren. Wenn die Matratzen nicht in 
Gebrauch sind, hängt man sie an der Wand des Gepäckwagens 
auf. Die Great Western Railway Company ist die erste ge- 
wesen, welche nach mehrere Monate währenden Versuchen den 
Aymard’schen Fahrradschutz auf allen ihren Linien eingeführt 
hat. Jeder Gepäckwagen führt eine gewisse Anzahl dieser 
Matratzen mit sich und auf allen Stationen befinden sich je 
nach ihrer Wichtigkeit mehr oder weniger grosse Depots. Auch 
die London and Northwestern und andere Eisenbahngesell- 
schaften sollen grössere Mengen davon bestellt haben, um ein- 
gehende Versuche anzustellen. Es wäre vielleicht zu empfehlen, 
schreibt der „D.R. B.“, dass auch deutsche Direktionen Interesse 
an diesem „Ei des Kolumbus“ nähmen. 


— Jericho, alles aussteigen! „Die Kultur, die alle Welt 
beleckt*, macht sich jetzt auch auf dem Jordan geltend. An 
dem Ort vorbei, wo einst im härenen Gewand Johannes taufte, 
fährt heute das Dampfboot. Schon vor zwei Jahren hatte Abt 
Pachomius vom Kloster St. Johannes bei Jericho den Versuch 
gemacht, mit einem sehr kleinen Dampfer den biblischen Fluss 
zu befahren. Der Versuch gelang nach Erwarten und so wurde 
im vergangenen Jahr ein kleiner Personendampfer erworben 
und auf den Jordan gebracht. Er unterhält jetzt einen regel- 
mässigen Personenverkehr von der Brücke nahe bei Jericho bis 
an das südliche Ende des todten Meeres. Dieser Dampfer, 
„Prodromus“ genannt, ist für die Pilger und Vergnügungs- 


| reisenden, die die heissen Gestade des todten Meeres besuchen, 


eine grosse Annehmlichkeit. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die im Betriebe der Direktion der königlich ungarischen 
Staatseisenbahnen stehende 39,638 km lange Strecke Szatmär- 
Feh&er-Gyarmat, welche am 25. August d. J. dem öffent- 
lichen Verkehre übergeben wurde, ist den Vereinsbahn- 
strecken zugerechnet worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Ungarische Staatseisenbahnen. Der Name der 
an der Strecke Kis Üzell-Szekesfehervär gelegenen Station 
Veszpr&em ist in Intas und der Name der an der Györ-Veszprem- 


Dombovärer Lokalbahn gelegenen Station Veszpr&m väros ist in 
Veszprem abgeändert worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung sind 
erlassen worden: 

Nr. 2882 vom 29. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Gewährung freier Fahrt für den 
Redakteur der Zeitung des Vereins (abgesandt am 31. August d. J.). 

Nr. 3509 vom 29. August d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Adressirung der für die geschäftsführende 
Verwaltung des Vereins bestimmten Sendungen (abgesandt am 
31. August d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Güterverkehr. 


Gütertarife der Gruppen I, I/II und I/II. 
Am 1. September d. J. werden im Be- 
zirk der königlichen Eisenbahndirektion 
Königsberg 
die Nebenbahn Rothfliess-Rud- 
ezanny mit den Stationen Bischofs- 
burg, Dombrowken, Sorquitten, Sens- 
burg, Peitschendorf, Collogienen und 
Alt-Ukta und 
die Theilstrecke Nordenburg-Anger- 
burg der Nebenbahn Gerdauen- 
Angerburg mit den Stationen Perls- 
walde und Angerburg 


für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, 


Stück- und Wagenladungsgüter-, Vieh- 
und Fahrzeugverkehr eröffnet. 
Sämmtliche Stationen werden in den 


Gruppentarif I und gleichzeitig in die 
Gruppenwechseltarife der preussischen 
Staatsbahnen, an denen die Gruppe I be- 


theiligt ist, sowie- in den oldenburg-ost- 
deutsch-Berlin-Stettiner Gütertarif ein- 
bezogen. 

Durch die Abkürzungslinie Rothfliess- 
Rudezanny treten im Gruppentarif Iander- 
weite Entfernungen und in den Güter- 
tarifen der Gruppen I, I/II und Y/III er- 
mässigte Ausnahmesätze für Holz und 
Getreide in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Bromberg, den 29. August 1898. (2004) 
Königliehe Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
wird zum Gütertarif' Basel Bad. 
Bahnhof loco - Central- und 


I 


Westschweiz vom 1. Oktober 1890 
der Nachtrag X und zum Gütertarif 
Basel Bad. Bahnhof transit- 
Central-und Westschweiz vom 
1. November 1892 der Nachtrag IX aus- 


gegeben. } 
Nähere Auskunft ertheilt die gr. Güter- 
verwaltung Basel; ausserdem können 


Exemplare der Nachträge von unserem 
Gütertarifbüreau unentgeltlich bezogen 
werden. 
Karlsruhe, den 31. August 189. 
Generaldirektion. 


(2005) 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Ausnahmetarif für Getreide, 
Hülsenfrüchte und Oelsaaten 
für den Verkehr zwischen Basel Bad. 
Bhf. transit einerseits und schwei- 
zeriscehen Stationen anderseits ist mit 
Gültigkeit vom 1. September 1898 der 
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Nachtrag V ausgegeben worden. Der- 
selbe enthält Aenderungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifs und wird auf 
Verlangen unentgeltlich abgegeben. 
Karlsruhe, den 30. August 1898. (2006) 
Generaldirektion. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
isenbahnverband. 
(Klassentarif Theil Heftı 
vom1l. Februar 1897.) Mit Wirksam- 
keit vom 15. September 1898 wird 
die Station Gaildorf der k. württem- 
bergischen Staatseisenbahnen in den 
Ausnahmetarif Nr.5 für Wein 
etc. aufgenommen. 
Die Frachtsätze sind bei der genannten 
Station zu erfragen. 
München, den 29. August 1898. 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2097) 


Sächsisch-österreichischer Eisenbahn- 

verband. 

Für die Zeit vom 1. bis 30. September 
d. J. tritt für die Beförderung von 
todtem Federwild als Schnell- 
zugsgut zwischen LundenburgK.F.N.B. 
und Dresden-Altst. ein Frachtsatz von 
2264 „| für 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 31. August 1898. (2008) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Die in Nr. 54 der Vereinszeitung vom 
16. Juli d. J. zum 10. Oktober 1898 ge- 
kündigten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 3 im Tarif TheilIl, Heft2 vom 
1. November 1892 für die Beförderung 
von Obst (Aepfel, Birnen, Kirschen, 
Pflaumen, Zwetschgen) von Stationen der 
Vereinigten Schweizerbahnen (einschliess- 
lich der Toggenburgerbahn) nach würt- 
tembergischen Stationen kommt mit Wir- 
kung vom 1. September 1898 ein neuer 
besonderer Ausnahmetarif für frische 
Aepfel und Birnen zur Einführung. 

So weit in dem neuen Tarif für einzelne 
Relationen keine Taxen mehr enthalten, 
oder höhere als die bisherigen Fracht- 
sätze eingestellt sind, bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze noch bis einschliess- 
lich 9. Oktober d. J. in Kraft. 

Stuttgart, den 30. August 1898. 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


(2009) 


Nordostdeutsch-sächsischer Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. September d. J. 
werden die im Direktionsbezirk Königs- 
berg an der Strecke Rothfliess-Rudezanny 
gelegenen Stationen Dombrowken und 
Sorquitten sowie die an der Strecke 
Gerdauen-Angerburg belegenen Stationen 
Angerburg und Perlswalde für den Ge- 
sammtverkehr in den Verbandsgütertarif 
einbezogen. Gleichzeitig werden auch 
die bereits für den Wagenladungsverkehr 
in den Tarif aufgenommenen Stationen 
der Strecke Rothfliess-Rudezanny: Alt 
Ukta, Bischofsburg, Peitschendorf und 
Sensburg für den Gesammtverkehr ein- 
bezogen. 

Vom 1. September d. J. ab treten ferner 
für den Verkehr mit den Stationen Oollo- 
gienen, Peitschendorf und Sensburg an- 
derweite ermässigte Frachtsätze in Kraft. 
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Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Bromberg, den 30. August 1898. (2010) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Am 1. September d. J. treten für den 
Verkehr von den Eisenversandstationen 
der Direktionsbezirke Köln und St.Johann= 
Saarbrücken nach Stationen der Strecken 
Geestemünde- und Harburg-Cuxhaven des 
Direktionsbezirks Hannover neue Aus- 
nahmefrachtsätze für die Be- 
förderungvonEisenund Stahl 
der Spezialtarife I und I in 
Kraft. Die bezüglichen, in dem bisherigen 
rheinisch-westfälisch - nordwestdeutschen 
Seehafentarif für die betreffenden Ver- 
kehrsbeziehungen enthaltenen Sätze treten 
gleichzeitig ausser Kraft. 

Vom gleichen Tage werden die in dem 
genannten Seehafentarif enthaltenen Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförde- 
rung von Petroleum undNaphta 
von Station Salzbergen des Direktions- 
bezirks Münster nach Stationen der Di- 
rektionsbezirke Köln und St. Johann= 
Saarbrücken aufgehoben und in den 
Staatsbahngütertarif der Gruppen IV/VIIl 
übernommen. 

Ebenfalls vom 1. September d. J. wird 
die Station Stade des Direktionsbezirks 
Hannover als Empfangsstation in den 
Ausnahmetarif 8 für Giessereiroheisen 
des Gruppentarifs IV/VIII aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Sätze ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungen Auskunft. 

Köln, den 29. August 1898. (2011) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 
verband. 
Für die nicht tarifirte Station Ni- 
euwersluis der niederländischen Staats- 
bahn finden vom 1. September d. J. 
ab nicht mehr die für Amsterdam loco, 
sondern die für WoerdenN. St. gül- 
tigen Frachtsätze bei direkter Abfertigung 
Anwendung, 
Elberfeld, den 29. August 1898. (2012) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Tarif für den Lokalverkehr der Albthal- 
bahn, gültig vom 1. Dezember 1897 ab. 

Die in diesen Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 


unter I2 dieser Ordnung genehmigt 
worden. (©013H&V) 


Karlsruhe, den 23. August 1898. 
Betriebsabtheilung Karlsruhe 

der Gesellschaft mit beschränkter Haftung 

Lenz & Comp. zu Stettin. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Oesterreich. 

(Neue Ausnahmefrachtsätze 
für Hopfen in Ladungen & 10000 
Kilogramm.) Mit Gültigkeit vom 
15. September 1. J. bis zur Durchführung 
im Tarifwege, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1898 gelangen für Hopfen in 
Ballen, eylindrischer oder runder Form 
von mindestens 100 kg Eigengewicht pro 
Ballen, dann in rechtwinkeligen Ballen, 
in Kisten oder Metalleylindern bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg und 
Aufgabe auf einen Wagen und Fracht- 
brief zwischen den österreichischen Sta- 
tionen Auscha, Gross=-Priesen, Habicht- 
stein, Hirschberg, Polepp und Saaz einer- 
seits und den im deutsch-österreichisch- 


ungarischen Seehafenverbande aufge- 
nommenen Hafenstationen andererseits 
direkte Frachtsätze, welche bei den be- 
theiligten Verwaltungen in Erfahrung 
gebracht werden können, im Kartirungs- 
wege zur Einführung. 

ien, am 30. August 1898. (2014) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Zucker aller Art treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ in Wien unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Frachtsätze 
pro 100 kg im Kartirungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des laufen- 
den Jahres in Kraft: 

Für Sendungen ab bei Aufgabe von 


Özerjany und den da- 10000 kg 
rüber gelegenen rus- pro Frachtbrief 
sischen Stationen und Wagen 
nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbachs 
Landungsplatz 
von Brody (Bhf.) transit 181 
nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Brody (Bhf.) transit 176 „ 
nach 


Dresden-Elbkai 
von Brody (Bhf.) transit 210 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Unischlag.. verstehen sich exklu- 
sive 5 4 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, den 27. August 1898. (2015) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Personen- und Gepäckverkehr, 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Einführung der Nachträge I 
zudenPersonentarifen, Theilll, 
Heft 1 und 2. Mit 1. November 1898 
gelangen folgende Tarifnachträge zur 
Einführung: 

a) Nachtrag I zu dem vom 1. Januar 
1898 an gültigen Tarif, Theil I, 
Heft 1 für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Expressgut und 
Hunden auf den österreichischen 
Linien der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft; i 

b) Nachtrag I zu dem vom 1. Januar 
1898 an gültigen Tarif, Theil I, 
Heft 2 für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Expressgut und 
Hunden im direkten Verkehre zwi- 
schen den Stationen der österreichi- 
schen und den Stationen der im Ge- 
biete der ungarischen Krone ge- 
legenen Linien der k. k. priv. Süd- 
bahngesellschaft. 

Beide Nachträge enthalten Ergänzungen 
der bezüglichen Tarife; der unter b) be- 
zeichnete Nachtrag enthält überdies die 
in vielen Relationen ermässigten Fahr- 

reise für den Verkehr der Stationen der 
Strecke Wien-Mürzzuschlag mit den Sta- 
tionen der Strecke Savanyukut-Sopron. 

Exemplare dieser Tarifnachträge sind 
ab 15. Oktober d. J. zum Preise von 
30 Hellern pro Stück bei der kommer- 
ziellen Direktion der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft in Wien erhältlich. 

Wien, am 27. August 1898. (2016) 
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Einiges über amerikanisches Tarif- und Verrechnungswesen. 
Von Emil Rank. 


(Schluss 


Nebst den Einnahmen aus der Beförderung von Reisenden 
und Frachtgütern ziehen die Eisenbahnen auch ein Einkommen 
aus der Beförderung der Post, der Expressgüter mit Personen- 
zügen, von den Schlafwagengesellschaften und von den Zeitungs- 
herausgebern für das Recht, in den Zügen Zeitungen zu ver- 
kaufen. 

Von den gemeinsamen Einnahmen kommen ungefähr 70 & 
aus der Beförderung von Frachtgütern, 25% aus der Beförderung 
von Reisenden, 5 $ aus der Beförderung der Post, des Express- 
gutes, der Schlafwagen und der Privilegien. Wenn man in Be- 
tracht zieht, dass schnelle Beförderung grosses Risiko mit sich 
bringt, einen viel vollkommeneren Unterbau, theuerere Maschinen 
und Ausrüstungen erfordert, ferner eine grössere Zahl und besser 
ausgebildete Bedienstete bedingt, so scheint der schnelle Zug-, 
Post- und Expressverkehr kaum den richtigen Einkommenbetrag 
zu liefern. 


Es erübrigt nun noch zu zeigen, wie die Einnahmen ge- 
sammelt, wie die Ausgaben geregelt und die geschäftliche 
Führung gehandhabt werden; diese Pflichten sind gewöhnlich 
einem leitenden Beamten anvertraut, welcher den Titel: „compt- 
rollor*, „general auditor“ oder einen ähnlichen Titel führt; seine 
hauptsächlichsten Untergebenen, deren Pfliehten durch ihre Titel 
angezeigt sind: der Einnahmenrevisor (auditor of receipts), der 
Ausgabenrevisor (auditor of disbursement), Kassenverwalter 
(treasurer), Zahlmeister (paymaster) und der Vorstand der 
Statistik (clerk of statistics). 

Die Verfolgung einer Frachtsendung wird den Vorgang, 
soweit es der Raum zulässt, am besten zeigen. Der Aufgeber 
sendet mit dem Frachtwagen ein „dray-ticket“ (einen Ladeschein) 
in zwei Ausfertigungen, aus welchem der Artikel, das Gewicht, 
die kennzeichnenden Merkmale des Gutes und der Bestim- 


aus Nr. 68.) 


mungsort zu ersehen sind; nebstdem ist angegeben, ob die 
Fracht vorausbezahlt oder irgend ein Betrag nachgenommen 
wird, welcher in der Bestimmungsstation zu zahlen ist. Wenn 
der Wagenführer am Frachtenmagazin mit seiner Ladung ange- 
kommen ist, wird er zu einem Ort gewiesen, wo alle Güter 
gleichen Bestimmungsortes zur Verladung gesammelt werden. 
Der aufnehmende Beamte nimmt ihm seine Ladung ab, behält 
den einen Ladeschein und gibt den anderen mit der Empfangs- 
bestätigung versehen zurück. Sofern bei der Beförderung 
irgend ein Verlust entsteht, wird der vom Aufgeber selbst ge- 
schriebene Originalladeschein mit den von ihm selbst gemachten 
Bemerkungen und Anweisungen ein werthvolles Beweismittel. 

Wenn die ganze Ladung beim Verladeort abgeliefert ist, 
bringt der Aufgeber den Ladeschein zu der ihm bezeichneten 
Stelle und empfängt den Frachtbrief (bill of lading). Dieser 
Frachtbrief wird in drei Exemplaren ausgefertigt. Das Original 
und ein Duplikat wird dem Aufgeber gegeben; den einen behält 
er und den anderen sendet er dem Empfänger. Der Frachtbrief 
repräsentirt die Verpflichtung der Eisenbahn, das auf ihm be- 
zeichnete Gut zu befördern und dem namhaft gemachten 
Empfänger auszuliefern. Er bildet einen Handelsartikel und 
Banken leihen Geld auf ihn. Trotzdem kann aber der Aufgeber 
doch durch einen legalen Vorgang im Bedarfsfalle das Gut auf 
dem Wege aufhalten, z. B. wenn der Empfänger mittlerweile 
bankerott wird. Wenn das Gut am Bestimmungsorte angekom- 
men ist, bildet der dem Empfänger eingesendete Frachtbrief den 
Beweis für sein Bezugsrecht. 


Nun wollen wir zur Aufgabe des Gutes zurückkehren und 
sehen, wie es behandelt wird. Die ganze Organisation der Samm- 
lung der Frachtbeträge, des Haftbarmachens der Agenten, welche 
die Fracht bestimmen und einheben, sie in die vereinbarten An- 
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theile zwischen allen zu berührenden Eisenbahnen, Schiffen, 
Brücken, Werften und Ueberführungsgesellschaften zerlegen 
und die Führung der grossen Menge statistischer Aufschrei- 
bungen besorgen, welche vorgenommen werden, um im be- 
sonderen die Frachtmengen jeder Klasse und Art, über jeden 
möglichen Weg, von und nach jedem möglichen Aufgabe- und 
Bestimmungsort nachzuweisen — dieses ganze System, dessen 
Durcharbeitung im grossen und ganzen in gewissen Grenzen be- 
sprochen werden kann, ist auf ein einziges Papier begründet, 
welches „way-bill“ (Wegrechnung, Ladeschein) genannt wird. 


Ohne „way-bill“ darf sich kein Wagen bewegen. Sie ent- 
hält seine Nummer und die Eigenthumsmerkmale, den Anfangs- 
und Endpunkt der Fahrt, seinen Inhalt, Zeichen und Gewicht 
von jedem verladenen Stück, den Absender und Empfänger, 
vorausbezahlte oder angewiesene Fracht und Nachnahme, sowie 
den Frachtantheil, welcher jedem Theilnehmer an der Transport- 
ausführung gehört. Die „way-bill“ muss nicht nur den Wagen 
begleiten, sondern es muss eine Abschrift derselben von dem 
Büreau, welches sie ausgestellt hat, sofort und direkt zum Büreau 
des „auditor of freight receipts“ (Frachteinnahmenrevisor) ge- 
sendet werden. Wenn die Eisenbahn ein Mitglied einer Vereini- 
gung ist, wie z. B. der „Trunk Association“ (dem Verband) in 
Newyork, wird noch eine Abschrift in deren Büreau geschickt, 
damit sie alle Frachtsätze kontroliren kann, und sieht, was auf 
jeder Route vorgeht. Die Summe aller „way-bills“ gibt die 
Summe des ganzen Frachtgeschäfts einer Route; um das Ab- 
schriftnehmen zu erleichtern, werden die „way-bills“ mit einer 
Tinte beschrieben, welche einige Abdrücke auf ein dünnes 
Papier zulassen (soft copies), während das Original (hard copy) 
mit dem Wagen geht. 


Während das Original der „way-bill“ seine wichtige Funk- 
tion des Begleitens der Fracht vom Aufgabe- bis zum Abgangs- 
orte vollführt, hat das direkt zum „auditor of freight receipts“ 
gesendete Duplikat nicht weniger wichtige Zwecke zu erfüllen. 


Es ist der erste Bericht, dass Fracht verdient wurde und 
zeigt, welcher Agent der Gesellschaft sie gebracht hat. Bevor 
irgend ein Gebrauch davon gemacht wird, muss seine absolute 
Richtigkeit festgestellt werden. Zu diesem Zwecke müssen alle 
darin enthaltenen Ziffern von einem „rate-elerk“ (Frachtsatz- 
revisor) geprüft werden, welcher vom Tarifbüreau fortwährend 
mit allen gültigen Frachtsätzen, Klassifikationen und Prozent- 
tafeln, nach welchen die Frachtvertheilung vor sich gehen soll, 
bekannt gemacht wird. Diese „way-bills“, welehe täglich zu 
Hunderten und Tausenden hereinkommen, sind dann die Grund- 
lage, auf welche sich der „auditor of receipts“ stützt, und aus 
welchen er die Abrechnungen mit jedem Agenten pflegt und 
welche ihm die Belastung derselben an eingenommener Fracht, 
sowie die Summe aller Frachteinnahmen eines Weges zeigen. 


Die Agenten führen das Geld direkt dem Kassirer ab, 
welcher täglich das Guthaben jedes derselben anzeigt. 


Ein reisender „auditor“ (Kontroleur) besucht jede Station 
zu unregelmässigen Zeitabschnitten und prüft die Rechnung der 
Agenten, sie auffordernd, jeden Unterschied zwischen „Soll und 
Haben“ zu rechtfertigen. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr werden von 


jedem Zugführer und allen Fahrscheinverkäufern täglich 
berichtet. 
Diese Berichte werden ebenfalls von einem „passenger 


rate-elerk“ (Fahrpreisrevisor) geprüft und der reisende „auditor“ 
hat die Aufgabe, die Fahrscheinverkäufer in Bezug auf die noch 
nicht verkauften Fahrscheine zu kontroliren. 


Nachdem der „auditor of receipts“ seine Auszüge aus den 
„way-bills“ und „ticket reports“ (Fahrscheinrechnungen) gemacht 
hat, gehen dieselben zur statistischen Abtheilung, wo die grosse 
Masse statistischer Aufschreibungen geführt wird, welche von 
den verschiedenen Beamten gebraucht werden, um sich gründ- 
lich über jede in irgend einer Weise zu Tage tretenden Zunahme 
oder Abnahme des Geschäfts zu informiren. Endlich werden die 


„way-bills“ usw. geordnet und aufbewahrt, um sie im Falle von 
Reklamationen aller Art zur Hand zu haben. 


Der „auditor of disbursements“ (Ausgabenrevisor) ist mit 
der Ueberwachung aller Geldausgaben betraut; die Auszahlung 
durch den Zahlmeister (paymaster oder treasurer) erfolgt nur 
auf Grund von „vouchers“ (Anweisungen) und Lohnlisten, welche 
von der zuständigen Stelle bestätigt sind. Diese Dokumente 
bilden dann die Grundlage für die Arbeit seiner Beamten, 
welche die Kontokorrents für alle Beamten und Agenten führen, 
welche Geld ausgeben, ferner die Berichte über alle Ausgaben, 


die Vergleiehung derselben mit verschiedenen Monaten und 
Jahren und zwischen den verschiedenen Abtheilungen zu- 
sammenstellen. 


Ich habe nun in rauhen Linien das Skelett einer Eisenbahn- 
organisation gekennzeichnet und die Verbindung zwischen seinen 
wichtigsten Theilen, sowie einige Grundsätze, auf welchen ihre 
Thätigkeit aufgebaut ist, angegeben. Aber es fehlt der Raum, 
um das Skelett mit Fleisch zu füllen und alle die unzählbaren 
Angelegenheiten zu zeigen, welche die ökonomische und wirk- 
same Ausführung aller Dienstesobliegenheiten betreffen. 


Es scheint eine sehr einfache Sache für eine Eisenbahn 
zu sein, ein Fass Mehl in einen Wagen zu legen, es seinem Be- 
stimmungsorte zuzuführen und 50 Cents für diesen Dienst ein- 
zusacken. Das ist anscheinend so rasch abgemacht, dass selbst 
die 50 Cents eine übertriebene Entlohnung zu sein scheinen, 
und ich habe thatsächlich das Verlangen stellen gehört, es solle 
gebührenfrei befördert werden, weil die Wagen ja doch irgend- 
wie laufen müssen; so scheint es auch eine sehr einfache Sache 
für einen Mann, einen Stein aufzuheben und ihn auf eine Mauer 
zu stellen. Aber dieser einfache Akt verlangt zunächst das Vor- 
handensein eines Beingestelles mit Vereinigungen, Sehnen und 
Muskeln, unterstützt durch ein Herz-, Lungen- und Verdauungs- 
system, mit Augen um sehen, einem Hirn, um leiten, Nerven 
um den Willen ausführen zu können und tausende delikate Or- 
gane und Funktionen, ohne welche alle physischen Anstrengungen 
bald aufhören würden. 


In ähnlicher Weise wird eine Eisenbahn, welche dazu be- 
stimmt ist, allen verschiedenen, an einen Frachtführer zu 
stellenden Anforderungen des Publikums gerecht zu werden und 
ihren Eigenthümern Gewinn zu bringen, fast zu einem lebenden 
Organismus. Damit das Fass Mehl sicher abgeliefert und die 
50 Cents die gesellschaftliche Kasse bezw. ein Theil derselben 


des Aktionärs Kasse sicher erreichen können, ist nöthig, 
dass die ganze Organisation von Leben durchdrungen ist, 
dass jeder Beamte und Angestellte, vom Präsidenten bis 


zum Wagenschmierer seinen besonderen Verpflichtungen nach- 
kommt; alles muss geordnet sein, und die Organisation muss 
ihre Augen und Öhren, ihre Muskeln und Nerven und ihr Gehirn 
haben und gebrauchen; sie muss jedes Verlangen unserer schnell 
vorrückenden Civilisation sogleich fühlen und ihm nachzukommen 
verstehen. . 


Jede Eisenbahn hat gewöhnlich ihre eigene Individualität 
und ihre eigene Methode, und ihre Angestellten haben ebenso 
gut einen esprit de corps wie die Soldaten in der Armee. 


Es gibt viel Anziehendes im Eisenbahndienste und die 
den Eisenbahnangestellten gezahlten Gehalte und Löhne über- 
treffen wahrscheinlich jene, welche für ein ähnliches Talent in 
irgend einer anderen Verwendung gezahlt werden würden, ob- 
gleich die Arbeit in jeder anderen Industrie durch hohe Tarife 
geschützt ist, während die Eisenbahnen es unter einem Alp von 
Gesetzen thun, so drückend als die konstitutionellen Grenzen es 
irgend erlauben. 


In Europa, wo das Kartellsystem praktisch vorherrscht, 
ist der Dienst viel stabiler als in den Vereinigten Staaten, 
es gibt da Pensionen, Versicherungen und Fonds für den Fall 


der Dienstunfähigkeit, regelmässige Vorschriften für Vor- 
rückungen und Entlassungen, Vorkehrungen für Kinder der 


Angestellten, welche in den Dienst treten sollen und anderen 
vorgezogen werden. 


XXXVIT. Jahrgang 
7. September 1898. 


Die Verbindungen, welche durch solche Vorkehrungen 
zwischen Angestellten und Bahngesellschaft entstehen, sind 
sicher von grossem Nutzen für Beide. Sie sind als die natür- 
liche Entwickelung der Stabilität des Geschäftes zu betrachten. 
Ihre vorgerücktere Form findet man in Frankreich, wo jede 
Eisenbahn von dem gefährlichen Wettstreit durch Theilung des 


zu bedienenden Verkehrsgebietes geschützt ist. In den Ver- 
einigten Staaten befinden wir uns noch in der Mitte eines 


eifrigen Wettstreites um Verkehrsgebiete und Geschäfte und da 


die Kartelle verboten sind, werden die Eisenbahnen in 
schwankenden Verhältnissen bleiben bis die Konsolidirung 


Platz greift. Da diese vor sich geht und grosse und reiche Ge- 
sellsehaften gebildet wurden mit Aussicht auf Stabilität in Ver- 
waltungs- und Geschäftssachen, so können wir hoffen, ähnliche 
Verbindungen zwischen unseren Gesellschaften und deren Ange- 
stellten hergestellt zu sehen. Ein Anfang ist schon bei einigen 
der grössten Eisenbahnen zu sehen, wie z. B. bei der Baltimore 
and Ohio- und der Pennsylvania Centralbahn, aber der Grund 
braucht noch eine Vorbereitung auch in Bezug auf die Ange- 
stellten selbst, denn unser amerikanischer Geist ist etwas 
aggressiv und geneigt, jede väterliche Verbindung mit einer 
Gesellschaft als unvereinbar mit seiner Unabhängigkeit zu be- 
trachten. 


Und so, wie wir früher die Eisenbahnleitung als im innigen 
Kontakt mit jedem Problem der Finanzwirthschaft und des 
Handels gefunden haben, so findet sie sich hier den sozialen 
und industriellen Fragen der Arbeitervereinigungen und der 
Gegenmittel gegenüber gestellt. In Bezug auf das Resultat 
können wir nur sagen, dass, da der Krieg zerstörend wirkt, 
kein Zustand der Kriegsführung, selbst nicht jener zwischen 
Kapital und Arbeit, fortdauern kann; endlich muss eine fried- 
liche Lösung kommen und der Fortschritt gegen Stabilität, 
Frieden und Aufschwung in Eisenbahnsachen wird auch ein 
Fortschritt gegen die glückliche Lösung von manchen ver- 
wickelten sozialen Fragen sein! 


Zu dieser gewiss nicht uninteressanten Darstellung möchte 
ich folgendes bemerken. 


Es kann angenommen werden, dass die geschilderten 
Verhältnisse dem Wesen nach auch derzeit noch bestehen; 


wenn auch weiter keine Nachricht hierüber vorliegen würde, so 
zeigt dies in drastischer Deutlichkeit ein am 22. Februar d. J. 
von Reuter's Büreau in London verbreitetes Telegramm fol- 
genden Inhaltes: „Der Tarifkrieg zwischen der 
eanadischen Pacifiebahn undder Grand Trunk- 
Eisenbahn hat sich verschärft, indem die 
erstere gestern die Lokaltarife um die Hälfte 
herabsetzte.* 


Aus den Ausführungen Mr. Alexander’s ergibt sich, dass 
den amerikanischen Eisenbahnen zwar der Abschluss von Kar- 
tellen verboten ist, dass solche jedoch indirekt dennoch zu- 
stande kommen, wenn auch nicht in der festen, jede Einzelheit 
regelnden Form, wie wir sie gewöhnt sind. 


Wenn nämlich die Eisenbahnagenten „Vereinigungen“ 
bilden, von denen die Frachtsätze und wohl auch die Frachtver- 
theilungen gemeinsam festgestellt werden, so ist dieser Vorgang 
der Hauptsache nach einem Kartellabschluss gleich zu achten, 
da ja auch jedes Kartell vor allem den Zweck verfolgt, den 
Kampf um Verkehr durch Frachtnachlässe zu beseitigen. 


Was danach das Verbot der Kartelle erreicht haben 
dürfte, scheint also zweierlei zu sein: erstens, dass es 
den Eisenbahnen nicht möglich ist, den Kartellen eine festere 


en 
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Gestalt zu geben — und das ist wohl nur eine ungünstige 
Wirkung — und zweitens, dass die Eisenbahnen die durch die 
Möglichkeit einer Tariferhöhung gegebene Möglichkeit einer 
Ausbeutung des verfrachtenden Publikums doch nicht in so 
krasser Weise, als es vielleicht sonst der Fall gewesen wäre, 
ausnützen können. 


Nun ist aber zu beachten, dass für einen gewiss beträcht- 
lichen Theil des Verkehrs die gefürchtete „Ausbeutung“ des 
Publikums durch das Verbot von Kartellabschlüssen überhaupt 
nicht erreicht werden kann; es ist dies jener Verkehr, der einer 
Konkurrenzirung durch mehrere Bahnen nicht unterliegt. 


Für diesen Verkehr, dessen Bedeutung bei der zuneh- 
menden Vereinigung von Eisenbahngesellschaften immer mehr 
wächst, können die Beförderungspreise beim Mangel gesetzlich 
festgelegter unüberschreitbarer Maximaltarife thatsächlich so 
hoch angesetzt werden, wie es die Bahngesellschaft für gut hält. 


Nun scheint man auch in Amerika die Erfahrung gemacht 
zu haben, dass die Befürchtung, eine vollkommen freie Fest- 
stellung der Beförderungspreise durch die Bahngesellschaften 
führe zu abnorm hohen Sätzen, eine übertriebene ist, da ja bei 
der innigen Wechselwirkung zwischen Verkehrsentwickelung 
und Eisenbahneinnahmen jede Eisenbahn sich durch Unterbin- 
dung des Verkehrs selbst schwer schädigen würde. 


Ich will damit durchaus nicht sagen, dass es zweckmässig 
sei, die Bahngesellschaften frei schalten und walten zu lassen, 
sondern nur konstatiren, dass die Bedeutung des vorgebrachten 
Motives doch nur eine begrenzte ist. 


Wird nun zugegeben, dass durch die Vereinigung mehrerer 
Bahngesellschaften zu einer Gesellschaft die Freiheit in der 
Feststellung der Beförderungspreise für grosse Gebiete that- 
sächlich erreicht wird, ferner, dass trotz des Kartellverbotes 
zwischen konkurrirenden Bahnen Vereinbarungen über die 
Höhe der Beförderungspreise von Fall zu Fall thatsächlich ge- 
troffen werden, dann kann das gesetzliche Verbot des Abschlusses 
von Kartellen wohl kaum als eine glückliche Maassregel be- 
zeichnet werden. 

Eine nur auf die Verkehrsbedürfnisse und — bei höherer 
Entwiekelung — auf allgemein wirthschaftliche Momente Rück- 
sicht nehmende Tarifbildung kann direkt als eine Naturnoth- 
wendigkeit bezeichnet werden, die trotz gewaltsamer Eingriffe 
doch zum Durchbruch kommt. 


Es scheint auch, dass in Nordamerika durch das Kartell- 
verbot nichts anderes erreicht worden ist, als dass an Stelle 
einer ruhigen eine gewaltsame, eruptive Entwickelung trat. 


Die beim Mangel fester Kartelle ganz unvermeidlichen 
Wettkämpfe müssen zur wirthschaftlichen Vernichtung des einen 
oder anderen Theiles führen und wenn sie auch den Bahnwerth 
als solchen nieht vernichten können, so bedeuten sie doch eine 
gewiss nicht gutzuheissende Uebertragung des Besitzes der 
einen Einzelwirthschaft auf eine andere im Wege der Anwen- 
dung von Gewaltmitteln. 


Wenn der Starke dem Schwachen seinen Besitz durch 
Mittel abdrückt, die momentan durch das Gesetz nicht verboten 
sind, so hat dieser Vorgang nichtsdestoweniger eine verzweifelte 
Aehnliehkeit mit Strassenraub. 


Es wäre also wohl zweckmässiger gewesen, wenn man in 
Nordamerika den Abschluss von Kartellen nicht direkt verboten, 
sondern bedingungsweise gestattet hätte; als Hauptbe- 
dingung wäre zu stellen gewesen, dass die betheiligten Bahn- 
verwaltungen sich zur Einhaltung solcher Maximaltarife ver- 
pflichten, welche den Verkehr nicht unterbinden. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Erinnerungen an Bismarck. 


II. 


Vor 1866. 


Bis zum Jahre 1866 waren die deutschen Eisenbahnen be- 
kanntlich meist im Besitz von Privatgesellschaften, 
die zunächst das Interesse der Aktionäre im Auge hatten und 
durch willkürliche Tarife und mangelnde Rücksicht auf die 
Wünsche der Bevölkerung mitunter Beschwerden hervorriefen. 
Selbst Preussen hatte nur wenige Strecken im eigenen Betriebe, 
die einträglichsten Linien waren in den Händen von Privat- 
gesellschaften und der Staat hatte sich nur das Recht vor- 
behalten, innerhalb gesetzlicher Grenzen die Frachttarife festzu- 
setzen und jede Bahn nach Ablauf von 30 Betriebsjahren um 
den 25fachen Betrag der Durchschnittsdividende der letzten 
fünf Betriebsjahre anzukaufen. Von diesem Rechte hatte man 
in Preussen keinen Gebrauch machen können, da das Abgeord- 
netenhaus in der Konfliktszeit jede Anleihe zu Eisenbahnzwecken 
ablehnte, um die Regierung durch Versagung aller Mittel zur 
Abdankung zu zwingen. Die Ereignisse von 1866, sagt Horst 
Kohl in seinen Zwischenbemerkungen zu Bismarck’s Reden, 
machten auch in diesem Punkte einen Wandel möglich. Die 
Einverleibungen von 1866 brachten Preussen in den Besitz 
wichtiger Staatsbahnen. In die Verfassung des Norddeutschen 
Bundes wurden dann Bestimmungen aufgenommen, die der 
Bundesgewalt umfassende Vollmachten über das Eisenbahnwesen 
beilegten. Diese Bestimmungen gingen nach Gründung des 
Reichs auch in die Reichsverfassung über unter Wahrung der 
bayerischen Reservatrechte. Bismarck war wie bei seinen Eisen- 
bahntarifreformbestrebungen, so auch in seiner ganzen Eisen- 
bahnpolitik bemüht, im Interesse des Reichs und seiner Kon- 
solidirung diese Bestimmungen zur Geltung zu bringen. 


Verkauf — Verpachtung. 


Gegenüber dem Beschlusse des Abgeordnetenhauses, wo- 
nach jede Verfügung der Staatsregierung über eine der damals 
in Frage stehenden Eisenbahnen durch Veräusserung oder Ver- 
pachtung zu ihrer Rechtsgültigkeit der Zustimmung des Landtags 
bedürfen sollte, äusserte Bismarck am 4. Februar 1867, dass die 
Staatsregierung nicht die Absicht habe und sich nicht für befugt 
halte, Eisenbahnen zu veräussern, über deren Erträge 
gesetzlich oder durch Verpfändung dauernd verfügt sei, weder 
behufs Tilgung von Staatseisenbahnschulden noch zu anderen 
Zwecken. Die Regierung hoffe überhaupt nicht in die Lage zu 
kommen, eine Eisenbahnveräusserung zu beantragen, sie würde 
dies nur im äussersten Nothfalle thun. Das Verbot der Ver- 
pachtung aber sei eine Einmischung in die Verwaltung, die, 
konsequent in allen Zweigen durchgeführt, dahin führen könnte, 
dass die Betriebsgrundsätze, etwa der Staatsforsten, in jedem 
einzelnen Falle von der Zustimmung des Landtags abhängig ge- 
macht werden müssten. 


Die Bestimmungen der Reichsverfassung über 
das Eisenbahnwesen. 


Schon in einem Schreiben an den preussischen Handels- 
minister Grafen Itzenplitz vom 11. Dezember 1869 empfahl Bis- 
marck die Bestimmungen von Artikel42 bis 45 der Ver- 
fassung des Norddeutschen Bundes für die Entwicke- 
lung des Norddeutschen Eisenbahnverkehrs in höherem Maasse 
als bisher zu verwerthen. „Uebelstände, welche durch die 
Zersplitterung der deutschen Eisenbahnen unter zahlreiche 
Staats- und Privatverwaltungen entstanden sind und welche 
früher nur im Wege der Verhandlungen mit den verschiedenen 
Staatsregierungen bezw. den einzelnen Eisenbahngesellschaften 
beseitigt werden konnten, würden jetzt durch sachkundige Hand- 
habung der allegirten Verfassungsartikel leichter zu heben sein, 
so dass die Eisenbahnen des Bundesgebiets in der That wie ein 
einheitliches Netz verwaltet werden, mit übereinstimmenden Be- 


triebseinrichtungen und Bahnpolizeireglements, mit ineinander 
zreifenden Fahrplänen, direkter Expedition im Personen- und 
Güterverkehr, und mit möglichst gleichmässigen, billigen Tarifen, 
namentlich auch für landwirthschaftliche Produkte, Salz und 
Dungmaterialien.“ 

In seiner Antwort anerkannte Graf Itzenplitz die Bedeu- 
tung der Bestimmungen der ‚Bundesverfassung über das Eisen- 
bahnwesen, hob hervor, dass der Verein der deutschen 
Eisenbahnverwaltungen schon in vieler Beziehung das 
leiste, was durch Anwendung der Bundesverfassungsbestim- 
mungen zu erreichen wäre, und empfahl u. a. den verschiedenen 
einheitlichen Vorschriften für den Verkehr auf den Vereins- 
eisenbahnen obligatorische Geltung für die Bahnen des Nord- 
deutschen Bundes zu verschaffen, ferner in die Satzungen die 
Verpflichtung aufzunehmen, auf Verlangen der Staatsregierung 
bei grösseren Entfernungen den Einpfennigtarif für die Beförde- 
rung von Kohlen und Koks usw. einzuführen, während das 
Mittel, die Eisenbahnen im Wege der Gesetzgebung zu niedrigen 
Tarifen zu zwingen, dem preussischen Handelsminister bedenk- 
lich erschien. Bismarck unterbreitete diese Anträge der Bundes- 
verwaltung, indem er betonte, dass es dem Bunde obliege, von 
den Befugnissen, welche die Verfassung ihm in Bezug auf den 
Eisenbahnverkehr gewähre, jeden Gebrauch zu machen, der ge- 
eignet sei, die nationalen Sympathien für die 
Bundeseinrichtungen zu kräftigen. „Jede Befriedi- 
gung berechtigter Wünsche des Publikums, jede Abstellung all- 
gemein empfundener Uebelstände im Betriebe einzelner oder 
mehrerer Bahnen, jede Erleichterung des Verkehrs, welche dem 
Bunde beizumessen ist, wird gerade im Gebiete des Eisenbahn- 
verkehrs von der Gesammtheit der Bevölkerung täglich und un- 
mittelbar empfunden und dem Bunde gedankt werden. Derselbe 
ist durch die in Abschnitt VII der Verfassung enthaltenen Be- 
stimmungen befähigt, sich und seinen Institutionen in weiten 
Kreisen, und namentlich in solchen, wo sie bisher fehlen, leb- 
haftere Sympathien zu erwerben.“ 

In seinem Gutachten vom 8. Januar 1876 über die Abtretung 
der preussischen Eisenbahnen an das Reich betonte Bismarck 
unter Anführung der Artikel 41 bis 45 der Reichsverfassung: 
„Die Reichsverfassung will somit, der nationalen Idee, sowie den 
Bedürfnissen des Verkehrs und der Landesvertheidigung ent- 
sprechend, ein einheitlich geordnetes Eisenbahnsystem, die Er- 
hebung der Eisenbahnen zu einer wahrhaft nationalen 
Verkehrsanstalt‘“ 


Grundsätze für die Eisenbahnabtheilung 
des preussischen Handelsministeriums. 


Als Handelsminister Graf Itzenplitz zurückgetreten war, 
entwickelte Bismarck in einem Schreiben an den Ministerpräsi- 
denten Grafen Roon vom 1. März 1873 die Grundsätze, 
nach denen in Zukunft das Eisenbahnwesen geleitet 
werden sollte. In diesem Schreiben wies er der Eisenbahnab- 
theilung des Handelsministeriums drei verschiedene Aufgaben 
zu, von denen seiner Ansicht nach nur eine bis dahin zweckent- 
sprechend gelöst worden sei. Diese die erste der zu 
stellenden Aufgaben — sei die Verwaltung der im Eigen- 
thum oder im Betriebe des Staates befindlichen Bahnen. 


Als zweite Aufgabe bezeichnete er die Aufsicht über 
die nicht im staatlichen Betriebe befindlichen Eisenbahnen. In 
dieser Beziehung sei die Stellung der Eisenbahnabtheilung den 
Privatbahnen gegenüber schon deshalb eine schwierige, weil 
dieselbe Behörde zugleich Konkurrent und Aufsichtsinstanz für 
die Privatbahnen sei. Dieses Verhältniss, schrieb Bismarck, 
verhindert es, „dass die Entscheidungen der Aufsichtsbehörde 
Jederzeit für unparteiische gehalten werden und setzt die Auf- 
sichtsbehörde zugleich in die Lage, bei Regelung der unver- 
meidlichen gegenseitigen Betriebsbeziehungen von den Privat- 
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eisenbahnen Rücksichten auf den fiskalischen Betrieb zu ver- 
langen, zu deren Erzwingung sie das Aufsichtsrecht in Anwen- 
dung bringen kann, und auf der anderen Seite den Privatbahnen 
Rücksichten erweisen zu müssen, um die Gegenseitigkeit herzu- 
stellen.“ Die Reichsverfassung weise darauf hin, dass die Auf- 
sicht in oberer Instanz dem Reiche zustehe. Aber die wesent- 
lichsten Bestimmungen des siebenten Abschnittes der Reichs- 
verfassung seien bisher todte Buchstaben geblieben. Bismarck 
erklärte es als seine Pflicht, die Bestimmungen der Reichsver- 
fassung über das Eisenbahnwesen ihrer Verwirklichung näher 
zu bringen. Angesichts der vielfachen Beschwerden des Publi- 
kums über die Unregelmässigkeiten und Gefahren des Privatbahn- 
betriebes äusserte er die Meinung, dass das bisher dem preussi- 
schen Handelsministerium zustehende Aufsichtsrecht in den 
letzten zehn Jahren nicht mit dem nöthigen Nachdrucke ausgeübt 
worden sei. 

Eine dritte Aufgabe der Eisenbahnabtheilung des Handels- 
ministeriums erblickte Bismarck in der Ablehnung oder Erthei- 
lung von Eisenbahnkonzessionen. Diese Befugniss 
sei bisher ziemlich ausschliesslich und selbständig von Seiten 
des Handelsministeriums ausgeübt worden, was Bismarck mit 
den staatsrechtlichen Einrichtungen nicht im Einklange erachtete. 
Auf seine Anregung beschloss das Staatsministerium, zu den 
Grundsätzen von 1833 zurückzukehren. 

Hier legte Bismarck die Zielpunkte dar, nach denen die 
Eisenbahnpolitik der Regierung in Zukunft zu leiten sein würde. 
Im Interesse des Publikums müsse die Herstellung konkur- 
rirender Eisenbahnlinien in den Hauptrichtungen des Verkehrs 
gefördert werden. Die monopolistischen Rechte, die 
einer jeden Eisenbahnverwaltung durch die staatliche Kon- 
zession verliehen werden, seien an und für sich so grosse, dass 
neben der betreffenden Linie jede andere bislang bestehende 
Verkehrseinrichtung nothwendig verschwinde, und der Verkehr 
gezwungen sei, sich in der betreffenden Richtung der Eisenbahn 
zu bedienen. „Die Art, in der die vom Staate verliehenen 
Rechte von einer Eisenbahnverwaltung ausgebeutet werden, 
lässt sich auch bei einer schärferen Ausübung des Aufsichts- 
rechts, als es bisher bei uns stattfand, nicht so genau kontro- 
liren, dass das verkehrende Publikum in demselben Maasse wie 
in früheren Zeiten, vor Einrichtung der Eisenbahn, vor willkür- 
lichen Beeinträchtigungen durch eine exklusive Transportver- 
waltung geschützt werden könnte. Nur in der Herstellung 
konkurrirender Linien in derselben Richtung lässt sich eine 
weitere Bürgschaft für den Schutz finden, auf welchen der all- 
gemeine Verkehr unter allen Umständen Anspruch hat. Die 
Möglichkeit, eine solche Konkurrenz verschiedener Verwaltungen 
herzustellen, hat sich für die grösseren Verkehrslinien wieder- 
holt dargeboten, ohne dass sie jederzeit benutzt worden wäre. 
In einigen Fällen ist sie durch Fusionen verschiedener Bahn- 
konzessionen illusorisch geworden. Aber auch da, wo solche 
Fusionen in äusserlich greifbarer Form verhindert werden, 
bleibt für zwei mit einander konkurrirende Privatgesellschaften 
immer die Möglichkeit bestehen, dass sie sich thatsächlich in 
einer amtlich nicht anfechtbaren Form verständigen und fusio- 
niren. Diesem Uebelstande lässt sich nur durch Herstel- 
lung staatlicher Konkurrenz abhelfen.“ Bismarck 
erklärte es als eine Versäumniss der Staatsverwaltung, dass 
dieselbe nicht von Hause aus die grösseren Verkehrslinien im 
Lande für staatliche Rechnung habe herstellen wollen. 
„Wenn diesem Versehen jetzt nicht mehr oder doch nur mit 
grossen Kosten abzuhelfen ist, so schuldet der Staat um so 
mehr dem verkehrtreibenden Publikum die Erbauung solcher 
staatlichen Konkurrenzbahnen, durch welche die Privatverwal- 
tungen genöthigt werden können, dem Verkehr alle diejenigen 
Erleichterungen und diejenige regelmässige und wohlwollende 
Behandlung zu gewähren, mit welchen ein verzinslicher Betrieb 
des Eisenbahntransports überhaupt verträglich ist.“ Nach 
Bismarck’s Ansicht genügt das Entgegenkommen für Konkur- 
renzkonzessionen dem Staatszwecke noch nicht, sondern der 
letztere werde, wie er wiederholt betonte, nur dann erreicht, 


„wenn die grösseren Eisenbahngesellschaften durch staat- 
liche Konkurrenz zu der ihren Privilegien entsprechenden 
Rücksichtnahme auf das Publikum genöthigt würden.“ 

Ausserdem erachtete Bismarck das Verhalten des Handels- 
ministeriums dem Staatsinteresse nicht für entsprechend bei Er- 
theilung von Konzessionen unter staatlicher Zinsgarantie an 
solche Eisenbahngesellschaften, die in Verbindung mit den 
garantirten Linien eine nicht garantirte ältere Aktienbahn be- 
treiben, und für welche der garantirte Betrieb auf den Neben- 
bahnen das Mittel bildet, die Ausbeutung der Hauptbahn, von 
welcher die Aktionäre Dividende beziehen, auf Kosten des 
Staats und seiner Garantie fruchtbarer zu machen, als sie sonst 
sein würde. 

Schliesslich stellte Bismarck für die damals bevorstehende 
Neubesetzung des Handelsministeriums folgende nur grundsätz- 
lich angedeuteten Anträge: 

1. Trennung des staatlichen Aufsichtsrechts von der 
Verwaltung der vom Staate betriebenen Bahnen und Beantra- 
gung eines Reichsgesetzes behufs Errichtung einer Reichsbe- 
hörde, der die Ausübung der in Abschnitt 7 der Reichsver- 
fassung dem Staate reservirten Befugnisse obliegt. 

2. Feststellung der Grundsätze, nach denen die Kon- 
kurrenz mit den bisher bestehenden Privatbahnen und die Ver- 
vollständigung des Staatseisenbahnnetzes anzustreben sein wird. 

3. Lösung derjenigen Beziehungen, welche mit Aktien- 
bahnen bezüglich des Betriebs staatlich garantirter Zweigbahnen 
bestehen, sobald die rechtliche Natur der getroffenen Abkommen 
diese Lösung irgend gestattet. 

4. Amtliche Veröffentlichung der nach Maassgabe des 
Staatsministerialbeschlusses von 1838 neuerdings angenommenen 
Grundsätze für die Behandlung der Konzessionsanträge. 


Die Lage der deutschen Eisenbahnen Ende 1875. 


Wie erinnerlich, hoffte Bismarck zur Verwirklichung des 
Reichseisenbahnprojekts zu gelangen, indem er Preussen ver- 
anlasste, mit dem Reiche wegen Ankaufs aller preussischen 
Staatsbahnen und aller Rechte des preussischen Staats an den 
Privatbahnen in Verhandlung zu treten. Zu diesem Zwecke er- 
stattete Bismarck zwei Gutachten vom 8. Januar und vom 
9. März 1876. In dem ersten Gutachten gab er eine Darstellung 
der deutschen Eisenbahnen zu Ende 1875. Das deutsche Eisen- 
bahnnetz zerlegte sich damals in 82 selbständige Eisenbahnge- 
biete von zum Theil seltsamen Formationen unter 66 Vorständen. 
Das bunteste Bild zeigte Preussen im Gegensatz zu den süddeut- 
deutschen Staaten und Sachsen, wo ein überwiegender Staats- 
bahnbesitz zu einer einheitlichen Gestaltung in Anlage, Betrieb 
und Verwaltung gedrängt hatte. Ende 1875 zerfiel das preussische 
Eisenbahnnetz von 16665 km in 63 Einzelgebiete mit 50 Vor- 
ständen, darunter 49 Privatbahnunternehmungen mit 40 mehr oder 
minder autonomen Vorständen. Bismarck hob hervor, dass es 
nicht gelang, durch bessere Verbindung und Abrundung des 
Staatsbahnnetzes ein Gegengewicht gegen die stark entwickelte 
Privateisenbahnindustrie besonders in Rheinpreussen zu schaffen. 

Diese Zersplitterung des Eisenbahnnetzes hatte nach dem 
Bismarck’schen Gutachten neben vielen anderen Missständen zur 
Folge: „eine unnöthige Vertheuerung der Betriebskosten und 
damit der Tarife, verursacht durch die zahlreichen kostspieligen 
Verwaltungsstellen mit ihrem grossen ÜCentralapparate, den 
doppelten Rechnungs- und Kontroleinrichtungen, die mangel- 
hafte Ausnutzung des Betriebsmaterials und die überflüssigen 
Doppelbauten usw., ferner eine trotz aller versuchten Auskunfts- 
mittel mangelhaft bleibende Leistungsfähigkeit der Bahnen für 
die Zwecke des allgemeinen Verkehrs und der Landesvertheidi- 
gung; das Tarifchaos (Anfang Oktober 1875 bestanden in 
Deutschland ohne Bayern fast 1400 Tarife) nebst vielfach 
gegen das eigene Land rücksichtslosen Differentialtarifen und 
die durch die Schwankungen und Unklarheiten der Tarife 


verursachte Unsicherheit in Handel und Verkehr; endlich, 
aus unberechtigten Konkurrenzinteressen, gelähmte direkte 


Verbindungen in den Zügen und in den Verkehrsbeziehungen.* 
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Dazu kam in der Gründerzeit noch eine durch Ueberpro- 
duktion herbeigeführte finanzielle Zerrüttung selbst grosser Ge- 
sellschaften, wodurch konzessionirte und begonnene Bauten ins 
Stocken geriethen. 


Gegen die Privatbahnen. 


Für Bismarck stand es ausser Zweifel, wie er in seinem 
Gutachten ausführte, dass wesentlich Rücksichten auf die Lage 
der Privateisenbahnindustrie eine dem öffentlichen Bedürfniss 
entsprechendere Reform des Eisenbahnwesens auf gesetzgeberi- 
schem Weg verhindert haben, weil eine solche Reform im Geiste 
der Reichsverfassung nicht ohne tieferen Eingriff in die Selbst- 
ständigkeit und die Finanzverhältnisse der Gesellschaften denk- 
bar war. Bismarck stellte den Satz auf, dass der Fortbestand 
der Privateisenbahnindustrie in dominirender Stellung dem Ge- 
meinwohl nicht zuträglich sei. „Ihre trotz aller Gesetze unkon- 
trolirbare, unabhängige Herrschaft über wichtige öffentliche 
Interessen der Bevölkerung ganzer Provinzen macht die Verwal- 
tung einer grossen Privatbahn thatsächlich zu einer Partikular- 
regierung, und zwar zu einer solchen, welche den Beruf 
fühlt, ihre Macht über den Verkehr nicht im öffentlichen Interesse 
oder in dem des Staats, der sie privilegirt hat, sondern lediglich 
zu Gunsten des Privatvermögens der Aktionäre zu üben. Eisen- 
bahnen sind ihrer Bestimmung und Benutzung nach öffent- 
liche Verkehrsanstalten, konzessionirt und gebaut unter Ge- 
währung grosser Vorrechte zur Förderung des öffentlichen 
Wohles. Ihr Charakter als Erwerbsunternehmen sollte nur zur 
Geltung gelangen, soweit das in erster Linie stehende öffentliche 
Interesse damit verträglich ist. Diesem durch die Gesetzgebung 
sanktionirten, durch das Staatswohl gebotenen Prinzip ent- 
sprechend, hat man die Ueberlassung von Bau und Betrieb von 
Eisenbahnen an die Privatindustrie stets nur als ein zeitweiliges 
Verhältniss, den schliesslichen Erwerb der Privateisenbahnen 
für den Staat aber als etwas Selbstverständliches betrachtet. 
Preussens Handel und Verkehr werden in eine nachtheilige 
Lage gerathen, wenn die Privateisenbahnen in den Nachbar- 
staaten mit dem Erlöschen der Konzession Staatseigenthum ge- 
worden und imstande sein würden zu billigeren Preisen zu be- 
fördern, während in Preussen die Ausbeutung der öffentlichen 
Verkehrswege für das Privatinteresse der Aktionäre höhere Tarife 
und kostspieligeren Betrieb nöthig macht.“ 


Das Reichseisenbahnämt. 

Bei der ersten Berathung über die Errichtung eines 
Reichseisenbahnamts im Mai 1373 deutete Bismarck an, 
dass es am zweckmässigsten wäre, eine Reichsbehörde zu 
schaffen, bei der man sich beschweren könne, einen Ausschuss 
mit wesentlich verwaltungsrichterlichen Garantien der Unab- 
hängigkeit und mit mehr oder weniger öffentlichem Verfahren. 
Er sei im wesentlichen schon beruhigt und dankbar, ohne ab- 
gefunden zu sein, wenn er nur eine Beschwerdeinstanz be- 
komme für die Klagen, die das Publikum oder auch die Regie- 
rung gegen Staats- und Reichseisenbahnen geltend zu machen 
haben, selbst wenn nur dahin gewirkt werde, dass die Reichs- 
behörde das Betriebsreglement, das sie schon erlassen habe, 
endlich zu einer Wahrheit machen, es weiter ausbilden und 
seine Durchführung nöthigenfalls erzwingen könne. Das Gebiet 
der Konzessionen komme für ihn vor der Hand noch weniger in 
Betracht, wie das Gebiet der Betriebsregulirung. Was theore- 
tische Bestimmungen für eine Wirkung in dieser Beziehung 
üben, das sehe man an dem Reichsbetriebsreglement, das ein 
todter Buchstabe geblieben sei, da in der Reichsverwaltung 
Jedes Mittel fehle, diesem Betriebsreglement Nachdruck zu geben. 
Die Eisenbahnverwaltungen beachten es oder beachten es nicht, 
und so würden sie auch den moralischen Druck von Kommis- 
sionsverhandlungen beachten, je nachdem es mit ihrem eigenen 
Partikularvortheil konvenire oder nicht. 

Zu der Bemerkung eines Abgeordneten, es könne das 
Reichskanzleramt ja schon nach der jetzigen Lage der Gesetz- 
gebung die nöthigen Kräfte heranziehen, um diese Dinge zu 
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prüfen, äusserte Bismarek: Das sei geschehen, er habe mehrmals 
geglaubt, durch Heranziehung von sachkundigen Eisenbahnver- 
ständigen theils als Mitglieder des Bundesraths, theils durch die 
Anstellung derselben im Reichskanzleramt Abhilfe zu schaffen, 
doch habe sich diese Maassregel vollständig wirkungslos er- 
wiesen, weil jede Exekutivgewalt, jede Befähigung des Reichs 
zu direkter Einwirkung fehle. Das Wesentliche des ganzen Ge- 
setzes liege für die Reichsbehörde im Art. 3, der in einem 
schüchternen Maasse der Reichsbehörde eine Exekutivgewalt und 
gewissermaassen eine Strafgewalt beilege und den Staatsbahnen 
gegenüber auf die Bundesverfassung verweise, das heisst auf 
einen im ganzen ziemlich schwerfälligen Apparat. Fürst Bismarck 
erklärte sich bereit, auch dieses Minimum schon mit Dank anzu- 
nehmen in der Hoffnung auf Weiterbildung je nach Bedürfniss. 

Von dem Reichseisenbahnamt befürchtete man anfangs, es 
könne dadurch den Einzelstaaten die Eisenbahnhoheit entzogen 
oder geschmälert werden, man warf die Frage auf, ob ein Reichs- 
eisenbahnamt mit den Bestimmungen der Verfassung im Ein- 
klang stehe, obwohl doch für eine durchgreifende Handhabung 
der Bestimmungen der Reichsverfassung über das Eisenbahn- 
wesen das Reichseisenbahnamt mit seinen Vollmachten noth- 
wendige Voraussetzung war. Im Bundesrath wurden von ver- 
schiedenen Seiten gegen das Reichseisenbahnamt Anstände er- 
hoben, weil man die ganze Einrichtung nur als Ausfluss eines 
noch fehlenden Eisenbahngesetzes gutheissen wollte. Schliess- 
lich ertheilte der Bundesrath am 20. Juli 1873 seine Zustimmung 
zu dem Gesetzentwurf. 

Das Reichseisenbahnamt eröffnete am 16. September 1873 
unter dem Präsidenten Maybach seine Thätigkeit. Aber es 
fehlte ihm an der erforderlichen Macht, seinen Anordnungen 
Folge zu verschaffen, es konnte gegen den Widerstand der ein- 
zelnen Privat- und Staatsbahnen nicht aufkommen, und so ge- 
langte Fürst Bismarck allmählich zu dem Entschluss, ein be- 
sonderes Reichseisenbahngesetz zu schaffen, das, wie 
er an anderer Stelle ankündigte, den Sinn und die Ziele der 
Reichsverfassung im weitesten Umfange erfüllen und dem 
Reiche die zur praktischen und durchgreifenden Handhabung 
dieses Gesetzes erforderlichen Befugnisse in vollem Maasse ein- 
räumen sollte. Im Jahre 1874 legte er einen ersten, im Jahre 
1375 einen zweiten, umgearbeiteten Entwurf eines Reichseisen- 
bahngesetzes den verbündeten Regierungen vor, fand aber damit 
bei der Mehrzahl der Bundesregierungen Widerstand gegen die 
beabsichtigte Ausdehnung der Befugnisse des Reichs auf diesem 
Gebiete, so dass der Gedanke eines Reichseisenbahngesetzes 
fallen gelassen werden musste. 

Mitte 1875 wurden die Vorbereitungen über den Entwurf 
eines Reichseisenbahngesetzes vertagt. Bei den Vertretern 
einiger Regierungen hatte der Gesetzentwurf Anklang gefunden, 
von einzelnen war sogar die Uebertragung des Konzessions- 
wesens auf das Reich als zweckmässig erachtet worden. Anderer- 
seits hatte man aber sowohl die Verfassungsmässigkeit der ge- 
planten Abgrenzung und Organisirung der Reichsaufsicht an- 
gezweifelt, als auch das Bedürfniss solcher Anordnungen 
bestritten und sich auf den Standpunkt gestellt, dass man es 
auch in Zukunft lediglich bei den Bestimmungen des Gesetzes 
über die Errichtung des Reichseisenbahnamts vom 27. Juli 1873 
bewenden lassen könne. 

Nach späteren Erklärungen Bismarck’s dachte er nicht 
daran, den Einzelstaaten wider ihren Willen ihre Staatsbahnen 
zu nehmen. Seines Erachtens reichte die gesetzliche Kompetenz 


in Art. 4 der Reichsverfassung nicht so weit, sondern ge- 
währleiste nur, dass der Verkehr auf diesen Bahnen und seine 


Beziehung zu den übrigen Bahnen gesetzlich geregelt werden 
könne, so das Tarifwesen und dergleichen ; aber dass das Eigen- 
thum an der Substanz der Bahnen den Staaten thatsächlich 
entzogen werden könne, das hielt Bismarck für etwas ganz Un- 
geheuerliches und Unmögliches, wie es ihm juristisch unmöglich 
schien, dass man ein Reichsgesetz machen könne, in dem be- 
stimmt ‘werde, dass irgend ein Bundesstaat seine Eisenbahnen, 
sein Eigenthum an denselben an das Reich abgeben solle. 
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Soweit sei — wie Bismarck erklärte — die Reichskompetenz 
doch nicht auszulegen; er könne nicht begreifen, welche Quelle 
diese Befürchtungen in den einzelnen Staaten haben könnten. 


Das Reichseisenbahnprojekt. 


Als Bismarck sich für das Reichseisenbahnprojekt ent- 
schied, ging er von der Erwägung aus, dass die Gerechtigkeit 
gegen das Reich es erfordere, eine starke Konzentration der 
Eisenbahnverwaltung, wenn sie überhaupt erstrebt würde, zu- 
nächst dem Reiche anzubieten, und erst, wenn das Reich es ab- 
lehne, sich damit zu befassen, den preussischen Staat als den 
grössten für berufen anzusehen, in der nationalen Eisenbahn- 
politik die feste Führung zu übernehmen. So beantwortete er 
denn auch in seinem ersten Gutachten zu der Gesetzesvorlage, 
betreffend die Uebertragung der Eigenthums- und sonstigen 
Rechte Preussens an Eisenbahnen auf das Deutsche Reich, die 
Frage, ob der Erwerb der Eisenbahnen durch Preussen oder 
durch das Reich vorzuziehen sei, zunächst zu Gunsten und im 
Interesse des Reichs. Diese Anschauung begründete er wie 
folgt: -Seit der Errichtung des Reichs bilden die Eisenbahnen, 
von örtlichen Linien abgesehen, Reichs-, nicht Partikularstrassen. 
Noch weniger als die Thurn- und Taxis’sche Post in ihrer 


früheren Zersplitterung könnten die Eisenbahnen in solcher 
Zersplitterung den Ansprüchen des Verkehrs genügen. Auch 


aus politischen Gründen empfehle es sich, die Eisenbahn nicht 
für den ohnehin mächtigsten Einzelstaat, sondern für das Reich 
zu gewinnen. „Ein durch den Erwerb der Privatbahnen ver- 
grösserter preussischer Staatsbahnbesitz würde nur den preussi- 
schen Partikulareinfluss erweitern und ein seinen Nachbarn 
drückendes verstärktes Uebergewicht Preussens begründen. Die 
Rechte, welche der Bahnbetrieb in den einzelnen Territorien 
mit sich bringe, werden dem Reiche bereitwilliger gewährt 
werden, als dem Nachbarstaate Preussen. Der in der Hand des 
Reichs vereinigte Besitz der preussischen Privat- und Staats- 
bahnen habe einen anderen Charakter und, als kräftiges Mittel 
zur Festigung des nationalen Bandes, zur Förderung der natio- 
nalen Wohlfahrt gewiss alle wahren Freunde des Reichs für 
sich. Preussens Beruf, den Ausbau der nationalen Institutionen, 
allen voran, zu unterstützen, muss ich auch bei dieser Gelegen- 
heit und auf diesem wichtigen Felde geltend machen. Ein 
wahrhaft nationales Auftreten seinerseits verheisst weittragende 
Erfolge.“ 

In der Zustimmung des preussischen Landtags zu dem 
Verkauf der preussischen Bahnen an das Reich erblickte 
Bismarck nach einer späteren Aeusserung eine Entsagung zu 
Gunsten des Reichs. 

Auch bei einer anderen Gelegenheit gegenüber dem 
Wunsche, dass der preussische Staat dieselbe Ausbildung des 
Eisenbahnaufsichtsrechts und seiner materiellen Hilfsmittel in 
die Hand nehme, die man dem Reiche zuführen wollte, betonte 
Bismarck, dass das Misstrauen der übrigen Bundesstaaten gegen 
Preussen viel stärker berechtigt sein würde, wenn der ganze 
gewichtige preussische Eisenbahnkomplex ausschliesslich in den 
Händen Preussens bliebe. Denn das sei das Eigenthümliche 
der Reichsverwaltung, dass hier gerade die Regierungen, von 
denen das Misstrauen befürchtet werde, mitzureden und mitzu- 
beschliessen hätten über die Gesetze und Anordnungen, welche 
das Eisenbahnwesen regeln, über das Budget der Eisenbahn 
und die Tarife, dass sie also diese Mitwirkung dazu benutzen 
könnte, eine solche Reichseisenbahnpolitik, welche ihre eigenen 
partikularen Interessen schädige, zu verhindern und öffentlich 
zu erörtern, während, wenn diese Schädigung und Beengung 
von Preussen als Bundesstaat ausschliesslich, ohne dass das 
Reich dabei betheiligt werde, ausgeübt würde, die Einzelstaaten 
Hilfsmittel dagegen nicht besässen. Das Misstrauen der einzel- 
nen Staaten würde sich viel stärker entwickeln müssen, wenn 
man die Eisenbahnreform auf dem Wege des Grosspreussen- 
thums anstatt auf dem Wege der Reichspolitik offen und unter 
dem anerkannten Finfluss aller Finzelstanten atattfinden lasse. 
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Bismarek wollte vermeiden, dass Preussen durch eine Konsoli- 
dation seiner Eisenbahnverhältnisse im Verein mit einer Anzahl 
kleinerer norddeutscher Staaten ein neues Vorgewicht im Reiche 
erwarb. Auf diesem Wege — erklärte er — würde er nicht 
glauben, die ihm obliegende Pflicht zur Durchführung der 
Reichsverfassung, zur Herstellung einer richtigen und einheit- 
lichen Eisenbahnaufsicht zu erfüllen. Er wollte nicht behilflich 
sein, die Mittel dazu in verstärktem Maasse in die Hand der 
preussischen Regierung zu legen und das schon bestehende 
Missverhältniss, dass thatsächlich die preussische Partikular- 
eisenbahnverwaltung im Reiche mächtiger und einflussreicher 
sei als das Reich, noch wesentlich zu verschärfen. 

Im preussischen Abgeordnetenhause wurde der Gesetzent- 
wurf von den Vertretern des Manchesterliberalismus lebhaft be- 
kämpft, insbesondere von dem Abg. Richter, der in der An- 
nahme des Entwurfs eine grosse Gefahr für das deutsche Eisen- 
bahnwesen erblickte und die Befürchtung aussprach, es könne 
durch die Centralisation ertödtet werden usw. Bismarck 
zeichnete am 26. April 1876 diese Besorgniss für übertrieben; er 
fand, dass man die Frage überschätze, wenn man annehme, dass 
nun die Freiheit und Einheit Deutschlands, der Friede der Welt, 
die orientalische Frage usw. davon abhänge, ob das Reich oder 
der preussische Staat einige Eisenbahnen mehr erwerbe oder 
nicht, und ob diese Eisenbahnen im Besitze des preussischen 
Staats oder in den Händen des Reichs sich befinden. Unter 
Heiterkeit des Hauses meinte Bismarck, er glaube nicht, „dass 
uns die deutsche Freiheit und Einheit auf der ersten Reichs- 
lokomotive davon fahren werde.“ 


be- 


Mit besonderem Nachdruck vertheidigte Bismarck in der 
Sitzung vom 26. April 1876 das Reichseisenbahnprojekt, er er- 
innerte an die Bestimmungen der Reichsverfassung über die 
Verwaltung der deutschen Eisenbahnen im Interesse eines ein- 
heitlichen Verkehrs, bedauerte, dass diese Bestimmungen nicht 
ernst genommen worden seien, namentlich nicht im preussi- 
schen Handelsministerium, wo man sie ausgearbeitet habe und 


gab seiner Enttäuschung darüber Ausdruck, dass auch das 
Reichseisenbahnamt dem Mangel nicht abgeholfen habe. Des- 


halb habe er seine Hoffnung auf ein Eisenbahngesetz gerichtet, 
das indessen grossen Schwierigkeiten begegne, nicht nur bei 
der sächsischen, sondern auch bei der preussischen Regierung. 
Der faktische Einfluss des preussischen Handelsministers sei 
stärker als der des Reichsministeriums trotz allem, was darüber 
in der Verfassung stehe, er habe eben das Recht der territo- 
riellen Aufsicht mit seiner Exekutivgewalt, und der Besitz eines 
grossen Eisenbahnkomplexes, der eine magnetische Einwirkung 
auf andere Schienenwege ausübe, habe sich doch sehr viel 
stärker erwiesen, als die theoretischen Verfassungsrechte des 
Reichs. Diesen Zustand, die Entwickelung eines Grosspreussen- 
thums zum Nachtheil der Reichsautorität zu bekämpfen, er- 
achtete Bismarck für seine Pflicht als Reichskanzler. Wir sind, 
sagte er, in Bezug auf den Eisenbahnverkehr in eine Lage ge- 
rathen, wie sie sonst seit dem Mittelalter Deutschland nicht 
eigenthümlich war. „Wir haben in ganz Deutschland 63 ver- 
schiedene Eisenbahnprovinzen — das ist fast zu wenig gesagt, 
sie sind selbständiger als Provinzen, Eisenbahnterritorien möchte 


ich sagen — von denen vielleicht 40 auf Preussen kommen 
werden. Jede dieser territorialen Herrschaften ist nun mit 


den mittelalterlichen Rechten des Stapelrechts, des Zoll- und 
Geleitwesens und des Rechts zu Auflagen auf den Verkehr nach 
Willkür zu Gunsten ihres Privatsäckels vollständig ausgerüstet, 
ja selbst mit dem Fehderecht.* Wir erleben ja heute (fuhr 
Bismarck fort), dass ohne Vortheil für die Eisenbahnen und die 
Aktionäre die Direktionen unter einander einen Kampf führen, 
der viel Geld kostet und der mehr ein Machtkampf ist ohne 
finanzielle Konkurrenz. Diese Zustände entsprechen nicht dem 
Ideal, das die Reichsverfassung aufstellt. Selbst in Preussen 
erweise sich das Aufsichtsrecht nicht als stark genug, um Zu- 
stände, die sich den Reichsverfassungsbestimmungen nähern, 
auch nur innerhalb Preussens herzustellen. Bismarck meinte 
es gehöre dazu auch noch eine stärkere Eisenbahnmacht der 
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Staatsverwaltung innerhalb Preussens, keineswegs eine Unifika- 
tion, nur eine Konsolidation. 

In seinem zweiten Gutachten sprach sich Bismarck dafür 
aus, dass die Handhabung des Konzessionsrechtes bei 
den Einzelstaaten verbleiben müsse, ohne dass damit einer 
etwaigen anderweiten reichsgesetzlichen Regelung der Sache in 
Zukunft vorgegriffen werden solle. Nach Bismarck’s Auffassung 
bildete das Konzessionsrecht nicht einen Ausfluss des Aufsichts- 
rechts, sondern ein Hoheitsrecht, das im Wegeregal seine Wurzel 
findet. Beide Rechte brauchen nicht nothwendig in einer Hand 
zu liegen. 

Bismarck wünschte, dass nach Annahme des Gesetzentwurfs 
über die Abtretung der preussischen Bahnen an das Reich dessen 
schleunige Durchführung in Aussicht genommen werde und 
erbat vom preussischen Handelsminister Achenbach baldige Ab- 
schätzung der vom Reich für die preussischen Bahnen zu 
fordernden Summe sowie alsbaldige Einleitung der Verhand- 
lungen mit den Einzelstaaten und inzwischen ungesäumt die 
weitere umfassende Ausdehnung und Konsolidirung des preussi- 
schen Staatsbahnbesitzes durch Ankauf wichtiger Privatbahnen. 
Die preussische Regierung fördere damit die eigenen, wie die 
Zwecke des Reichs; gerade das energische Bestreben Preussens, 
sich eine dominirende Eisenbahnmacht zu sichern und die Zügel 
der Staatsaufsicht straff anzuziehen, werde den nationalen Auf- 
gaben des Reichs auf dem Eisenbahngebiet die förderlichste 
Lösung und dem neuesten auf nationalem Boden stehenden 
preussischen Gesetz die wirksamste Ausführung sichern. 


Im Reichstage warf Bismarck selbst später einmal am 
23. März 1878 einen Rückblick auf seine Reichseisenbahnbestre- 
bungen, denen die Verwirklichung versagt bleiben sollte. Im 
Jahre 1875 schienen sie günstig zu stehen, aber, sagte er am 
23. März 1878, fortgesetzt bin ich vertröstet und in meinen An- 
strengungen und Erwartungen dilatorisch behandelt worden in 
einer Weise, die für mich geradezu persönlich kränkend war. Ich 
hatte, sagte Bismarck, die Bewilligung der Sache im Prinzip von 
meinen Kollegen wie vom ganzen Landtage, und obschon Minister- 
präsident, habe ich mich absolut unfähig finden müssen, die Sache 
auch nur um einen Schritt weiter zu bringen. Endlich musste 
Bismarck das Reichseisenbahnprojekt ganz zurückstellen, weil, 
wie er am 17. Februar 1881 im Herrenhause erklärte, der Finanz- 
minister für die preussischen Bahnen einen Preis berechnet 
hatte, den er wegen der Ungeheuerlichkeit des Anschlages nicht 
als einen ernstlichen anzusehen vermochte. 

Wiederholt hatte Bismarck hervorgehoben, sich in Bezug 
auf das Reichseisenbahnprojekt jeden Druckes enthalten zu 
wollen. So dringend er es auch befürwortete, an eine gewalt- 
same und überstürzende Ausführung dachte er nicht, sondern 
fand es nothwendig, dass gründliche Erwägungen und Unter- 
handlungen mit den betheiligten einzelnen Bundesstaaten voran- 
gehen müssten. 

Mittelbar hat das Reichseisenbahnprojekt die Interessen 
des Eisenbahnwesens im Sinne der nationalen Politik insofern 
gefördert, als die vielfachen Bedenken und Schwierigkeiten 
einem besseren Verständniss und einer richtigeren Einsicht in 
betreff der Nothwendigkeit gründlicher Reformen Platz machten. 
Das Bedürfniss einer einheitlichen Regelung des Eisenbahn- 
wesens in Bezug auf Betrieb und Verwaltung wurde klar gestellt. 

Blieben Bismarck’s Bestrebungen auf Verheinheitlichung 
des Eisenbahnwesens von Reichswegen auch erfolglos, so hatte er 
doch die Genugthuung, sieinPreussen durchführen zu können 
und zwar mit einem Erfolge, der alle Erwartungen weit über- 
traf. Mittelbar wirkte Bismarck auch auf die übrigen deutschen 
Staaten ein, die dem Vorgehen Preussens folgten und auch bei 
sich Reformen einführten, wie sie Bismarck zuerst und zielbe- 
wusst beantragt hatte, sodass Bismarck am Abend seines Lebens 
vielleicht bedauern mochte, dass er das Reichseisenbahnprojekt 
nicht hatte durchführen können, aber immerhin von dem mittel- 
baren Erfolg seiner Bestrebungen befriedigt sein musste, da im 
wesentlichen von den Einzelstaaten durchgeführt worden war, 


was er aus nationalen Gründen dem Reiche als verfassungs- 
mässige Aufgabe zugewiesen zu sehen gewünscht hatte. 


Für die Verstaatlichung. 

Als Bismarck die Aussichtslosigkeit des Reichseisenbahn- 
projekts erkannte, that er, was er vorher wiederholt angekündigt 
hatte; er richtete sein ganzes Augenmerk zunächst auf die Kon- 
zentration des preussischen Staatsbahnnetzes. 

Sehon in seinem Gutachten von 1876 über die Abtretung 
der preussischen Fisenbahnen an das Reich hatte er er- 
klärt, dass im Falle der Ablehnung des preussischen Anerbietens 
von Seiten des Reichs Preussen bestrebt sein werde, der durch- 
aus zu beseitigenden Zersplitterung des Eisenbahnwesens und 
den mit der Ueberwucherung der Privateisenbahnindustrie ver- 
bundenen Nachtheilen durch eine zielbewustere Abrundung und 
Vervollständigung seines Bahnbesitzes entgegenzutreten. Werde 
dadurch das Uebergewicht der preussischen Eisenbahnpolitik 
ein drückendes und der Kontrole der übrigen Bundesstaaten 
entwachsendes, so würden sich letztere das selbst zuschreiben 
müssen. 

Von der Nothwendigkeit des Staatsbahnsystems war Bis- 
marck überzeugt. Am 14. Juni 1882 betonte er im Reichstage, 
dass die Verstaatlichung der Eisenbahnen eine der richtigsten 
Maassregeln gewesen sei, die preussischerseits ergriffen worden 
sei. Aus Misstrauen gegen den Werth der Eisenbahn habe man 
anfangs in Preussen das ebenfalls dem absoluten, ja dem 
französischen Feudalstaat angehörende System der Eisenbahn- 
privatmonopole aufkommen lassen. „Jede Eisenbahn ist in ihrem 
Bezirk, sobald sie praktisch eingerichtet ist, ein Monopol, es 
kann niemand gegen sie aufkommen, jede andere Verkehrsan- 
stalt muss eingehen; dann ist sie Generalpächterin der ganzen 


Verkehrsinteressen der ganzen Landschaft, um die es sich 
handelt — eine gerade so schlimme Institution als diejenige 
war, die unter dem alten französischen Regime existirte, 
wonach den Generalpächtern, die wenigstens eine gehörige 
Pacht dafür gezahlt hatten, die Ausbeutung einer Pro- 


vinz mit dem Gesetze in der Hand überlassen und je nach ihren 
Privatinteressen die Berechtigung zuerkannt wurde, ihre Divi- 
dende so hoch als möglich zu schrauben ohne Rücksicht auf das 
Volk und seinen Verkehr. Das war das System der Privatbahnen 
und durch die Verstaatlichung haben wir dem Staate wieder ge- 
geben, was ihm gebührt.“ 

In einem ähnlichen Gedankengange bewegte sich Bismarck, 
als bei der Berathung des Tabakmonopolprojekts eingewendet 
wurde, dass Hunderttausende von Arbeitern dadurch brotlos und 
entschädigt werden müssten, indem er am 12. Juni 1882 an das 
Eisenbahnmonopol in früheren Zeiten. erinnerte — „ob da die 
Fuhrleute, die Gastwirthe brotlos wurden, wer hat danach ge- 
fragt?“ Das Eisenbahnmonopol erachtete er für viel unge- 
rechter, in dem Maasse ungerechter, als es ein Privatmonopol 
war. „Eine an Privataktiengesellschaften verpachtete Aus- 
beutung der Verkehrsbedürfnisse einer Provinz, das war der 
Ausdruck für das faktische Eisenbahnmonopol. Das Monopol 
entstand nothwendig, nachdem alle anderen Transportmittel todt 
gemacht waren, und jeder, der sie brauchte, der Eisenbahn in 
die Hände fallen musste, nachdem man nach Analogie der 
französischen Generalpächter der Steuern einer Provinz die 
Ausbeutung des Verkehrs einer Landschaft an eine Privatgesell- 
schaft abliess, um daraus so hohe Aktiendividenden herauszu- 
schneiden wie möglich — das war ein ausserordentlicher Miss- 
brauch des steuerzahlenden, verkehrsbedürftigen Publikums zu 
Gunsten der Kapitalisten, die dieses Monopol der Eisenbahn 
erhielten.“ 

Wiederholt trat Bismarck für die Vorzüge des Staatsbahn- 
systems ein, so u. a. im Reichstage am 14. Juli 1882 gegenüber 
allerlei Bemängelungen der Opposition. Seit der Verstaat- 
lichung der preussischen Eisenbahnen findet sich im preussi- 
schen Budget ein Einnahmetitel, sagte er, „den man früher zwar 
kannte, aber niemals in der Höhe, mit der Sicherheit. Wir 
haben eine grosse Vereinfachung unseres Eisenbahnsystems 
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überall erreicht und besitzen, soviel ich höre, nach Anerkennung 
aller betheiligten Interessenten und des Publikums eine wohlge- 
schultere und höflichere Verwaltung als früher. Das ist freilich 
zum grossen Theil das Verdienst der ausgezeichneten Persön- 
lichkeit (Maybach), die an der Spitze der preussischen Eisen- 
bahnverwaltung steht und die wir nicht immer zu haben rechnen 
dürfen, die wir aber deshalb schonen und deren Verbrauch 
durch Arbeit wir nicht steigern sollten dadurch, dass die 
empfindliche Ehrliebe, die jeder Mann von 
Verdienst hat, bei jeder Gelegenheit inirgend 
einer Form gekränkt wird.“ 

Anfang der 80er Jahre konnte Bismarck sich rühmen, 
dass die Eisenbahnpolitik, wie sie auf seine Anregung in die 
Wege geleitet wurde, eine fest abgeschlossene und zielbewusste 
geworden sei, die kaum jemals wieder verlassen werden könne, 
ohne die Interessen des Staates und des deutschen Verkehrs- 
wesens zu beeinträchtigen. Der Erfolg der Eisenbahnverstaat- 
lichung sei in finanzieller wie in wirthschaftlicher Beziehung 
über alles Erwarten günstig. Die Staatsregierung erachte es 
denn auch für ihre Pflicht, der Durchführung des Staatsbahn- 
systems weiteren Fortgang zu geben. 

Ueber Verstaatlichungsversuche in England. 

Im Herrenbause hatte von Kleist-Retzow den Versuch für 
bedenklich erachtet, einen so grossen Komplex von Eisenbahnen 
aus einer Hand zu bewirthschaften. Bismarck erwiderte, dass 
dieser Versuch längst gemacht sei; das Reich werde imstande 
sein, wie die Postverwaltung, so auch eine Eisenbahnverwaltung 
zu führen. Wenn in anderen Ländern bisher eine so grosse 
Verwaltung nicht bestehe, so zeige doch die Eisenbahngesetz- 
gebung, dass kein anderes Reich davor zurückschrecke, im 
Gegentheil, dass alle demselben Ziele zustreben, wenn auch 
unter verschiedenen Formen, mindestens indem sie sich das 
Heimfallsrecht für sämmtliche Eisenbahnen ausbedingen, wie in 
Frankreich, wo 90 Jahre nach der Konzession alle Bahnen dem 
Staate zufallen. Das einzige Land, das in dieser Beziehung 
keine Vorkehrungen getroffen, sei England, und gerade dort, 
sagte Bismarck, sind mir von sehr einflussreichen und bedeu- 
tenden Staatsmännern mannigfache Sorgen und ein lebhaftes 
Bedauern über diese Lage wiederholt ausgesprochen worden. 
Angesehene englische Staatsmänner haben mir gesagt: „Bei 
uns besteht leider die Befürchtung, dass es schon zu spät sei, 
den Uebergang der Privatbahnen in die Hände des Staates zu 
bewirken; von der Nothwendigkeit und Nützlichkeit, dass es 
geschehe, sind wir alle überzeugt. Wir glauben deshalb, dass 
es zu spät sei, weil die Macht der Eisenbahndirektionen in den 
Wahlen und in dem Parlament schon zu stark geworden ist, 
als dass die Regierung ohne ein verfassungswidriges Verfahren 
sie brechen könnte.“ 

Die Interessen daran werden aber — wie Bismarck weiter 
erwähnt — auch in England für so wichtig gehalten, dass, als 
s. Zt. die nur noch wenigen, aber sehr mächtigen Eisenbahnge- 
sellschaften, zu denen die ursprüngliche Masse der englischen 
Unternehmungen sich konsolidirt hatte, damit umgingen, sich in 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— An dieser Stelle wurde bekanntlich vor einiger Zeit 
(siehe Nr. 60 und 61 d. Ztg.) ein ausführlicher Vergleich gezogen 
zwischen den finanziellen Ergebnissen der preussischen und 
französischen Eisenbahnpolitik und dabei festgestellt, dass 
Frankreich für die Verzinsung seiner Eisenbahnschuld jährlich 
annähernd 150 000 000 Fres. aufbringen muss, während in Preussen 
die Reineinnahmen der Eisenbahnen so hoch sind, dass sie nicht 
nur die gesammte preussische Staatsschuld verzinsen, sondern 
auch darüber hinaus noch dem Staate Ueberschüsse in sehr be- 
deutender Höhe, zuletzt 210000000 ‚#, zuführen. Um den Ein- 
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eine einzige zu verschmelzen, um einen einzigen Direktor 
an ihrer Spitze zu haben, gewissermaassen einen Eisenbahnkönig — 
dass damals die englische Regierung darin eine solche Gefähr- 
dung des Staatswohls erblickte, dass sie ausseramtlich den 
Eisenbahngesellschaften mit etwas in England so ziemlich Uner- 
hörtem bedroht habe, dass sie nämlich angedeutet habe, sie werde 
zu Mitteln greifen müssen, deren Verfassungsmässigkeit zweifel- 
haft sein könnte, um jene Verschmelzung zu verhindern. Die 
englische Regierung war aber überzeugt, dass sie die öffentliche 
Meinung und das Volk von England dabei für sich haben würde. 
Infolge dieser Drohung unterblieb denn auch die geplante Fusion. 
„Sie sehen also,“ sagte Bismarck, „dass bei einer so intelligenten, 
praktischen, auf die Freiheit der Entwickelung jedes mit der 
Sicherheit des Staats verträglichen Unternehmens so eifersüch- 
tigen Nation dieselbe Ueberzeugung herrscht, dass man sich dort 
nicht fürchtet vor der kolossalen Aufgabe, sämmtliche englische 
Eisenbahnen in Regierungsverwaltung zu nehmen.“ 


Die finanzielleBedeutungder Eisenbahnen. 


Bei der Berathung des Gesetzentwurfs, betreffend die Ueber- 
tragung der preussischen Eisenbahnen auf das Reich, sprach sich 
Bismarck auch über die finanzielle Bedeutung der 
Eisenbahnen für den Staat aus. Von vornherein erachtete 
er die Eisenbahnen in der Hauptsache nicht dazu bestimmt, ein 
Gegenstand finanzieller Konkurrenz zu sein, um das Höchstmög- 
liche herauszuschlagen. Die Eisenbahnen sind nach seiner Ueber- 
zeugung viel mehr für den Dienst des Verkehrs, als für den Dienst 
der Finanzen bestimmt. Doch, fügte Bismarck hinzu, die Forde- 
rung, dass die Eisenbahnen nicht finanzielle Vortheile bringen 
sollten, wäre eine Thorheit. „Die Ueberschüsse, die die Staaten 
in Gestalt von Reinerträgen beziehen, oder die an die Aktionäre 
in Gestalt von Dividenden gehen, bilden recht eigentlich die 
Besteuerung, die der Staat von dem Verkehr, der auf Grund 
seiner Privilegien cirkulirt, erheben könnte, die aber bei den 
Privatbahnen den Aktionären zufällt. Dass diese Besteuerung 
keine drückende, dem Verkehr angemessen und eine finanziell 
gerechte sei, das ist Sache derErwägungen. Dass aber die Kon- 
kurrenz im Finanzwege, also recht eigentlich die Fiskalität, die 
Hauptsache der Eisenbahnexistenz und ihrer Behandlung sei, das 
muss ich bestreiten.“ Nachdem er erwähnt hatte, dass auch die 
nichtpreussischen Staatsbahnen sich in sehr guten Händen be- 
finden, dass sie bereits in der Hauptsache dem öffentlichen Ver- 
kehrsinteresse, nebenher den Finanzinteressen dieser Staaten, 
also jedenfalls öffentlichen Zwecken dienen, sagte Bismarck: 
„Es ist der Uebelstand der Privatbahnen, dass ein von dem Staate 
verliehenes Privilegium und nur durch die Staatshilfe ausge- 
beutetes — man kann sagen ein verliehenes Monopol — für 
Privatinteressen und Privatrevenuen rechtmässig ausgebeutet 
wird. Das findet bei den Staatsbahnen nicht statt, und es war 
eine ungerechte und übertriebene Befürchtung, die man hat laut 
werden lassen, und die wahrscheinlich nicht laut geworden wäre, 
wenn man abgewartet hätte, bis wirklich öffentlich kundbar war, 
was wir eigentlich wollten.“ 


druck dieses glänzenden Ergebnisses zu trüben, hatte das „Ber- 
liner Tageblatt“ behauptet, dass die Leistungen der preussischen 
Staatsbahnen vielfach zu wünschen übrig liessen und dass 
daraus Nachtheile für das Wirthschaftsleben entstünden, im 
Vergleich mit denen jener Ueberschuss auf den Kopf der Bevöl- 
kerung nicht gar zu viel bedeute. 

Diese Behauptungen hat alsbald die „Kreuzzeitung“ mit 
folgenden Bemerkungen zurückgewiesen: 

„Vollkommen ist nichts auf dieser Welt, und auch die 
preussischen Staatseisenbahnen haben ihreMängel und Schwächen. 
Aber diese sind, wie jeder Kenner der Verhältnisse zugeben 
wird, verhältnissmässig geringfügig im Vergleich mit den 
Mängeln und Missständen, wie sie auf den Eisenbahnen der 
meisten übrigen Staaten bestehen, namentlich da, wo das Privat- 
bahnsystem herrscht. Die Insinuationen gewisser Börsenblätter, 
u. a. des ‚Berliner Tageblatts‘, als ob die preussischen Staats- 
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bahnen in ihren Leistungen irgendwie hinter den Eisenbahnen 
anderer Länder zunächst Frankreichs zurückständen, ist will- 
kürlich und tendenziös. Wäre es dem Einfluss des Liberalismus 
gelungen, die Verstaatlichung der preussischen Eisenbahnen zu 
hintertreiben, so würden heute in Preussen ähnliche Zustände 
bestehen, wie in Frankreich, Italien, England, Nordamerika usw. 
Einige mehr oder minder grosse Privatbahngesellschaften 
könnten das allgemeine Verkehrsbedürfniss nach ihren Sonder- 
interessen ausbeuten, der Ausbau des Eisenbahnnetzes würde 
nicht zu Gunsten der Gesammtheit erfolgen, sondern nach Maass- 
gabe der Rentabilität, der Staat aber ginge leer aus oder müsste 
zu alledem noch Opfer bringen. Es ist eine vergebene Mühe 
der Börsenblätter, noch immer das Staatsbahnsystem zu be- 
ımängeln, das sich so glänzend bewährt hat. Die Verstaatlichung 
der Kisenbahnen gehört zu den grössten Verdiensten Bismarck’s 
und Maybach’s. In allen Kreisen des Volkes hat man sich längst 
damit befreundet, und nur die Börse sieht mit einigem Aerger, 
wie der Staat aus den Eisenbahnen alljährlich Hunderte von 
Millionen zieht, in denen die Börsenspekulation noch immer 
einen entgangenen Gewinn zu beklagen scheint.“ 


— Zu dem Unfall auf dem Bahnhöfe Oberstein a. d. Nahe 
schreibt die „Voss. Ztg.* unterm 3. d. Mts.: 

„Auf dem Bahnhofe zu Öberstein a. d. Nahe fuhr dieser 
Tage, wie wir meldeten, ein Güterzug einem anderen in die 
Seite, wobei 16 Wagen beschädigt wurden. Eine Zuschrift an 
die ‚Frankf. Ztg.‘ gibt nun als Ursache des Unfalls an, dass der 
bei starkem Gefälle thalwärts fahrende Zug von über 60 Wagen 
nur mit vier Bremsen besetzt gewesen sei. Sollte diese Meldung 
richtig sein, so würde wieder die ‚Sparsamkeit‘ der Eisenbahn- 
verwaltung für den Unfall verantwortlich zu machen sein.“ 

Die „Voss. Ztg.“ scheint nicht zu wissen, dass die Bremsen- 
besetzung bei fahrenden Zügen für alle deutschen Eisenbahnver- 
waltungen nach ganz bestimmten einheitlichen Grundsätzen ge- 
regelt ist, welche für die in Betracht kommenden Dienststellen 
absolut bindend sind und je nach der Achsenzahl, den Gefälls- 
verhältnissen usw. genau die Anzahl der zu besetzenden Bremsen 
vorschreiben. Sollte im vorliegenden Falle — was wir übrigens 
entschieden bezweifeln — von diesen Vorschriften abgewichen 
worden sein, so würde ein Dienstverstoss des für. die Zugzu- 
sammenstellung verantwortlichen Beamten vorliegen, keineswegs 
aber der Vorwurf begründet sein, dass es die Eisenbahnver- 
waltung infolge übergrosser „Sparsamkeit“ an den nöthigen 
Sicherheitsvorkehrungen habe fehlen lassen. 


— Die Einnahmen der westfälischen Landeseisenbahnge- 
sellschaft betrugen im Jahre 1897/1898 297 307 4, der Reingewinn 
116526 „J@ Der Aufsichtsrath beantragt 5,8 % Dividende für 
beide Aktiengattungen. 


— Von der Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen 
wurden in diesem Monat mehrere höhere Beamte, hierunter der 
königliche Oberingenieur Frhr. v. Schacky, zu einer Informa- 
tionsreise nach Holland und England entsandt, um die 
dortigen Betriebseinrichtungen und namentlich die zur Sicherung 
des Zugverkehrs bestehenden Signal- und Blockeinrichtungen 
zu besichtigen. Die Herren sind jetzt von ihrer Studienreise 
zurückgekehrt und werden ihre Erfahrungen in einer umfang- 
reichen, dem Ministerium vorzulegenden Denkschrift niederlegen. 


— In der Sitzung des badischen Eisenbahnraths wurde 
seitens der Verwaltung mitgetheilt, dass der von den preussischen 
Staatsbahnen angenommene Staffeltarif für Eil- und Stückgut 
mit dem 1. Oktober d.J. auch in Baden werde eingeführt werden. 

Die gleiche Erklärung haben bisher die Verwaltungen der 
bayerischen, sächsischen und württembergischen Staatsbahnen, 
der pfälzischen Eisenbahnen und der Main-Neckarbahn abge- 
geben. Die Verwaltung der Reichseisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen wird dem Vernehmen nach die Maassnahme gleichfalls 
am ji. Oktober d. J. durchführen. 


— Am 1. Oktober d. J. wird auf den nachverzeichneten 
Linien der sächsischen Staatsbahnen die Bahnsteigabsperrung 
eingeführt werden: Dresden-Riesa-(Röderau-)Leipzig, Dresden- 
Döbelu-Leipzig, Dresden-Cossebaude-Elsterwerda, Priestewitz- 
Grossenhain, Freiberg-Nossen, Nossen-Riesa-Elsterwerda, Chem- 
nitz-Riesa, Chemnitz-Hainichen-Rosswein, Leipzig-Lausigk-Geit- 
hain, Zwickau-Schwarzenberg-Annaberg, Aue-Adorf und Herlas- 
grün-Falkenstein-Muldenberg. Mit diesen Linien sind dann die 
sämmtlichen Haupt- und wichtigeren Nebenbahnen Sachsens mit 
der zuerst im Jahre 1895 auf der Strecke Leipzig-Hof begonnenen 
Einrichtung zur Bahnsteigabsperrung versehen. Für die noch 
übrigen voll- und schmalspurigen Nebenbahnen ist sie vorläufig 
nicht beabsichtigt. 


— Von den Aenderungen, welche durch den am 1. Oktober 
d. J. in Kraft tretenden Winterfahrplan der sächsischen Staats- 
bahnen zur Einführung kommen werden, bietet besonderes Inter- 


> 
esse die Einrichtung von Nachtschnellzügen zwischen Dresden= 
Altstadt und Reichenbach i/V. zum Anschluss an die zwischen 
Berlin, Leipzig und Hof-München verkehrenden Nachtschnell- 
züge. Die gleich den letztbezeichneten Schnellzügen aus Durch- 
sangswagen mit Platzgebührenerhebung zu bildenden Züge er- 
halten folgende Fahrzeiten: Aus Dresden=Altstadt 11 Uhr 25 Min. 
Abends, in Reichenbach 2 Uhr 44 Min. früh (Abfahrt nach 
München 3 Uhr) und aus Reichenbach 2 Uhr früh (Ankunft von 
München 1 Uhr 39 Min. früh) in Dresden-Altstadt 5 Uhr 18 Min. 
früh. In Dresden entstehen gute Personenzuganschlüsse nach 
und von der Görlitzer und Bodenbacher Richtung. Die auf der 
Strecke Hof-Marktredtwitz-Nürnberg - Ulm - Friedrichshafen be- 
stehenden vorzüglichen Schnellzugverbindungen finden in den 
neuen Schnellzügen direkten’ Anschluss von und nach der sächsi- 
schen Residenz, weshalb diese ausser durchlaufenden Wagen 
nach und von München-Ala. auch solche zwischen Dresden und 
Friedrichshafen führen werden. Die jetzigen Nachtpersonenzüge 
zwischen Dresden und Reichenbach werden unter Beschränkung 
auf die Strecke Dresden-Zwickau beibehalten. 


— Die sächsischen Staatseisenbahnen hatten im Monat 
Juli dd. J. nach vorläufiger Schätzung eine Gesammteinnahme 
von 12.087399 46, welche sich zusammensetzt mit 4483 765 A. aus 
dem Personenverkehr, mit 6459391 #. aus dem Güterverkehr 
und mit 1144243 Jl. aus sonstigen Einnahmequellen. Gegen 
denselben Monat des Vorjahres ist die Einnahme aus dem Per- 
sonenverkehr um 420 854 MM, aus dem Güterverkehr um 422 265 t, 
aus sonstigen Quellen um 44957 JM, zusammen um 838076 A. 
höher. Nimmt man die sieben Monate dieses Jahres zusammen, 
so ergibt sich eine Gesammteinnahme von 71200314 (++ 4425 839) 
Mark, woran betheiligt sind: der Personenverkehr mit 21 717 357 
(+ 1719549) Al, der Güterverkehr mit 41 492278 (+ 2022 376) 6, 
sonstige Quellen mit 7900679 (+ 683914) „W. Die Betriebs- 
länge betrug Ende Juli 2932,13 km, das verwendete Anlagekapital 
326 933 327 Sb. 


— Ueber den Eisenbahnunfall, der sich auf der Station 
Schlettstadt der Reichseisenbahnen am 20. Juli zugetragen hat, 
hatte der „Elsässer“ mitgetheilt, dass der Lokomotivführer und 
der Maschinist nach ihrer Angabe 36 Stunden im Dienst gewesen 
sein sollten. Die kaiserliche Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen erklärt dies für unrichtig: „Das Lokomotiv- 
personal war, als der Unfall eintrat, 11 Stunden 10 Minuten im 
Dienst, nachdem es vorher eine dienstfreie Zeit von fast 
17 Stunden mit voller Nachtruhe gehabt hatte.“ 

Es ist zu bedauern, dass es anscheinend kein Mittel gibt, 
derartigen alarmirenden Mittheilungen sensationslüsterner Blätter 
mit dem nöthigen Nachdruck entgegenzutreten. 


— Der Verband für die Materialprüfung der Technik hat 
an den Reichskanzler eine Eingabe gerichtet, worin die Frage, ob 
das Reich eine eigene Versuchsanstalt errichten, oder ob es der 
preussischen Versuchsanstalt einen einmaligen Zuschuss zur Er- 
weiterung und dann einen fortgesetzten Unterhaltungszuschuss 
gewähren soll, aus praktischen Erwägungen dahin beantwortet 
wird, dass es am besten bei den bestehenden Landesanstalten 
belassen werde. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Betriebseinnahmen der österreichischen Staatsbahnen. 
Im Juli .d. J. wurden im Personenverkehr 3358966 fl. und im 
Güterverkehr 6510434 fl. vereinnahmt bei einer Frequenz von 
5346036 Reisenden und 2621 645 t Güter. Hiervon entfallen auf 
die westlichen Staatsbahnen im Personenverkehr 2615503 fl. mit 
4628430 Reisenden und im Güterverkehr 4511548 fl. mit 
2092544 t und auf die Staatsbahnen in Galizien im Personenver- 
kehr 743464 fl. mit 717606 Reisenden und im Güterverkehr 
1998 886 fl. mit 529101 t. Der Vergleich dieser Ziffern mit den 
bezüglichen Daten aus dem Vorjahre ergibt im Personenverkehr 
eine Mehreinnahme von 140 940 fl. bei einer Mehrfrequenz von 
1885 365 Reisenden, woran die westlichen Staatsbahnen mit einer 
Einnahmen- und Frequenzsteigerung von 123580 fl. und 1348465 
Reisenden und die Staatsbahnen in Galizien mit einer solchen 
von 17360 fl. und 36900 Reisenden betheiligt sind. Bei Aus- 
scheidung der auf den Wiener Stadtbahnverkehr entfallenden 
Einnahmen und Frequenz mit 119687 fl. und 1211396 Reisenden 
verbleibt für die übrigen Linien der westlichen Staatsbahnen 
eine Mehreinnahme von 3893 fl. und ein Mehr von 137 069 Reisen- 


den. Die im Verhältniss zur Mehrfrequenz geringe Einnahme- 
steigerung erklärt sich durch den schwächeren Fern- und 


stärkeren Nahverkehr im Berichtsmonate. Im Güterverkehr re- 
sultirt eine Steigerung der Einnahme und Frequenz um 403 892 fl. 
und 151464 t, welche sich auf die westlichen Staatsbahnen mit 
196 816 fl. und 100276 t und auf die Staatsbahnen in Galizien mit 


207 076 fl. und 51183 t vertheilen. Auf den westlichen Staats- 
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bahnen ergab sich bei den Artikeln Cement, Erze, Holz und 
Ziegel, hauptsächlich jedoch bei Kohle, eine gesteigerte Beförde- 
rung, von welch letzterem Artikel allein um 11500 Wagen mehr 
verfrachtet wurden. Die Artikel Getreide, Mehl und Mahlpro- 
dukte (— 1150 Wagen), dann Steine und Zucker zeigen dagegen 
eine Abnahme des Verkehrs. Auf den Staatsbahnen in Galizien 
hat hauptsächlich der Transport von Getreide (+ 1200 Wagen), 
Holz (+ 1750 Wagen) und Kohle (+ 1000 Wagen) eine Zunahme 
erfahren, während bei den Artikeln Mehl, Mahlprodukte und 
Ziegel eine geringe Abnahme des Verkehrs zu verzeichnen ist. 
Im ganzen ergibt sich im Personen- und Güterverkehr der öster- 
reichischen Staatsbahnen im Juli d. J. eine Einnahme von 
9869400 fl. und für die Zeit vom 1. Januar bis 31. Juli d. J. eine 
solche von 59349612 fl. Im Entgegenlhalte zu den Einnahmen 
des gleichen Zeitabschnittes im abgelaufenen Jahre ergibt 
dies eine Mehreinnahme von 544 832 fl. bezw. 3 088 710 fl. 


— Nach den Tarifen der österreichischen Staats- 
bahnen werden Musterkoffer derjenigen Handlungsreisenden, 
welche sich als solehe mit einer von der zuständigen Handels- 
und Gewerbekammer bestätigten Legitimationskarte ausweisen, 
zum ermässigten Satze von 0,2 Heller für je angefangene 10 kg 
und 1 km (normal 0,4 Heller bei Entfernungen von 1—300 km, 
0,3 Heller für die Entfernung über 300 km) befördert. Aus An- 
lass einiger Fälle, in welchen seitens einzelner Stationen der 
Staatsbahnen Handlungsreisenden die Anwendung des ermässig- 
ten Tarifes für Musterkoffer aus dem Grunde verweigert wurde, 
weil die von ihnen aufgegebenen Kolli nicht in „Behältnissen 
mit einem in Charnieren beweglichen Deckel“, sondern in Ver- 
schlägen aus Korbgeflecht bezw. in Holzkisten zur Aufgabe ge- 
bracht wurden, richtete die Wiener- Handels- und Gewerbe- 
kammer an das Eisenbahnministerium eine Eingabe, in welcher 
sie angesichts der Unmöglichkeit, alle Waarenmuster in einer 
solchen Emballage zu verpacken, deren äussere Form sprachge- 
bräuchlich mit dem Namen „Koffer“ bezeichnet wird, um Ab- 
stellung obiger Praxis bat. Wie nunmehr das Ministerium die 
Kammer verständigt, wurden die Bahnorgane angewiesen, die 
von den Handlungsreisenden der Fahrrad- und Fournirfabriks- 
branchen zur Aufgabe gebrachten Waarenmuster auch in dem 
Falle, wenn sie nicht in den üblichen „Musterkoffer“ verpackt, 
gleichwohl aber durch die Legitimationskarte des Handlungs- 
reisenden als Muster bezeichnet sind, nach dem Musterkoffer- 
tarife abzufertigen. 


— Dem Vernehmen nach ist bis jetzt der Zeitpunkt für die 
Durchführung des Finanzprogramms der Südbahn, das ist der 
Prioritätenkonversion und der Emission der Investitionsanleihe 
im vorläufigen Betrage von 20000000 „6, noch nicht bestimmt. 
Ebenso soll auch der Uebernahmekurs der Obligationen noch 
nicht feststehen. Es wird, von der Gestaltung des Geldmarktes 
in Deutschland, welcher bei der Emission in erster Linie in 
Frage kommt, abhängen, wann mit derselben vorgegangen 
werden kann. 


.  _— Lokalbahn Ottrokowitz - Wisowitz. Vor kurzem sind 
die Konzessionsverhandlungen, betreffend die Lokalbahn von 
Ottrokowitz (bei Napagedl) nach Wisowitz, zum Abschlusse ge- 


langt. Die Erbaung dieser Bahn, welche die Hebung der wirth- 
schaftlichen und Verkehrsverhältnisse des Drzewnicathales be- 


zweckt, dürfte in nicht zu ferner Zeit nachfolgen. Die Bauzeit 
für die 25 km lange Bahn ist konzessiousmässig auf zwei Jahre 


veranschlagt worden. Das effektive Anlagekapital beträgt 
1317000 fl, das nominale Anlagekapital 1359000 fl., wovon 


1010000 fl. in Prioritätsaktien ausgegeben werden sollen. Die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn leistet behufs Deckung der Kosten 
für den Anschluss einen Beitrag von etwa 129000 tl. Der mäh- 
rische Landesausschuss hat eine Subvention von 12000 fl. be- 
willigt und ausserdem einen in Raten zahlbaren Betrag von 
etwa 150000 fl. für das Unternehmen gewidmet. 


— Haftpflicht der Bahn bei Verunglückung eines Rei- 
senden infolge Duldung desselben auf der Plattform eines 
Wagens während der Fahrt. Ein Reisender, welcher auf der 
rückwärtigen offenen Plattform eines Wagens verweilte, stürzte 
bei einer Erschütterung des Wagens während der Fahrt auf das 
Gleis und wurde durch die Räder der nachfolgenden Wagen 
zermalmt. Die Hinterbliebenen belangten die Bahn auf Ersatz, 
indem sie geltend machten, dass sich beim Einsteigen kein 
Bahnbediensteter darum bekümmert habe, ob die Leute in den 
Wagen Platz finden, dass die Wagen überfüllt waren und daher 
die Plattformen besetzt werden mussten und dass diese Be- 
setzung der Plattformen vom Bahnpersonal geduldet wurie. 
Die erste Instanz wies den Klageanspruch ab, da der Verun- 
glückte den Aufenthalt auf der Plattform genommen hatte, ohne 
hierzu durch die Ueberfüllung des Zuges genöthigt gewesen zu 
sein. Der Zug war, wie durch den Stundenpass und die Aus- 
sagen des Zugpersonals erhärtet ist, zur kritischen Zeit nicht 
voll besetzt. Da ferner der Absturz erfolgte, ohne dass sich 
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bei dem in normaler Fahrtbewegung befindlich gewesenen Zuge 
irgend etwas vom gewöhnlichen Laufe der Dinge Abweichendes 
(Zusammenstoss, Entgleisung oder sonstiger Bahnunfall) ereignet 
hatte und da insbesondere auch eine stärkere Erschütterung des 
Zuges, ausser der, welche stets beim Wechsel von Gleisen ein- 
tritt, nicht nachweisbar war, der Absturz somit dem Mangel an 
Vorsicht und Aufmerksamkeit des Verunglückten, daher seinem 
eigenen Verschulden zugeschrieben und eine Haftpflicht der 
Eisenbahn bestritten werden muss. 

Die zweite und dritte Instanz (Entscheidung des Obersten 
Gerichtshofes vom 11. Mai d. J.) verurtheilte die Bahn zur Be- 
zahlung der Hälfte der entsprechend ermässigten Entschädi- 
gungsbeträge, und zwar begründete die zweite Instanz das 
Urtheil damit, dass der fragliche Vorfall im Hinblick auf die 
mit dem Bahnbetrieb verbundenen Gefahren als eine Ereignung 
im Sinne des Haftpflichtgesetzes anzusehen sei, daher die Bahn, 
um sich von der Haftpflicht zu befreien, beweisen müsste, dass 
die Ereignung nur durch höhere Gewalt, fremdes Verschulden 
oder eigenes Verschulden des Getödteten eingetreten sei. Durch 
eine an dem Eingange der Wagen angebrachte Bekannt- 
machung, dass das Verweilen auf der Plattform verboten sei, 
und durch die Aufforderung an die Fahrgäste, sich in das 
Innere der Wagen zu begeben, habe die Bahnverwaltung, wenn 
dessenungeachtet schon bei Beginn der Fahrt der Aufenthalt 
der Reisenden auf der Plattform geduldet wurde, die ihr ob 
liegende Pflicht, für die körperliche Sicherheit des reisenden 
Publikums zu sorgen, nicht erschöpft. Das Verhalten der Bahn- 
organe reichte daher im vorliegenden Falle, ganz abgesehen 
davon, dass der Beweis einer speziell an den Verunglückten 


ge- 


richteten Aufforderung zum Verlassen der Plattform nicht er- 
bracht worden ist, nicht aus, um die Bahnverwaltung von der 


Haftung für die Folgen eines unter solchen Umständen einge- 
tretenen Unglücksfalles zu befreien. Es wäre ihre Sache ge- 
wesen, für die Beistellung einer genügenden Anzahl von Wagen 
zu sorgen, in jedem Falle aber ein — sei es durch Ueberfüllung 
der Wagen oder durch Ungehorsamkeit der Fahrgäste veran- 
lasstes — Verweilen derselben auf der Plattforın mit den ihr zu 
Gebote stehenden Mitteln hintanzuhalten. Nach der Sachlage 
treffe aber auch den Verunglückten selbst ein Verschulden, da 
es für jedermann erkennbar sei, dass ein Aufenthalt auf der 
Plattform während der Fahrt eine Gefahr für das Leben und 
die körperliche Sicherheit in sich schliesst. Von diesem Ge- 
sichtspunkt war der Schaden nach $ 1304 Bürgerlichen Gesetz- 
buchs zwischen dem Beschädigten und der verklagten Bahn zu 
theilen. 


— Besitzstörung infolge Veränderung der Strassenbahn- 
gleise.. Der Eigenthümer und Konzessionär der Prager Tram- 
wayunternehmung verklagte die Prager Stadtgemeinde wegen 
Besitzstörung, weil er im Besitze der in der X-Gasse gelegten 
Gleise dadurch gestört worden sei, dass die Gemeinde als Kon- 
zessionärin der elektrischen Bahn die bestandenen Gleise her- 
ausreissen und an deren Stelle Gleise der elektrischen Bahn 
legen liess, welche mit den Gleisen der Pferdebahn verbunden 
ein Ganzes und eine Kreuzung bilden. Die erste Instanz wies 
die Klage wegen Unzulässigkeit des Rechtsweges ab und stellte 
das Verfahren ein, weil die Konzession zum Bau der Pferde- 
bahn ausdrücklich nur mit der Bestimmung ertheilt worden sei, 
dass der Konzessionär sich allen im Interesse des Verkehrs und 
insbesondere im öffentlichen Interesse, wenn auch später er- 
lassenen Verordnungen und Verfügungen zu unterwerfen habe 
und die Entscheidung hierüber sowie überhaupt über die Er- 
richtung und die Einrichtung von Bahnen, welche dem öffent- 


lichen Verkehr dienen, den Verwaltungsbehörden zustehe. Die 
zweite Instanz wies die Einwendung der Inkompetenz ab. Der 


Oberste Gerichtshof (23. März d. J.) dagegen bestätigte das Ur- 
theil der ersten Instanz, da es sich um den Konflikt einer be- 
stehenden Kleinbahnunternehmung im Sinne des Art. XVI des 
Gesetzes vom 31. Dezember 1894 und einer neu entstandenen, 
ordnungsmässig konzessionirten Kleinbahnunternehmung wegen 
Kreuzung eines Gleises der bereits bestehenden durch die 
andere Bahn, also um eine Angelegenheit handelt, welche unter 


die Bestimmung des S 108g des Konzessionsgesetzes vom 
14. September 1854 fällt, da in diesem Streitfall bereits das 


Eisenbahnministerium jene strittige Frage zwischen den beiden 
Bahnen geregelt hat und gemäss $ 13 des angeführten Konzes- 
sionsgesetzes Angelegenheiten, welche sich auf die Vollziehung 
der Bestimmungen desselben beziehen, vom Rechtswege aus- 
geschlossen sind. 


— Tarifbegünstigung für die nothleidenden Landwirthe 
in Niederösterreich. Für den Transport von Naturalien und 
Baumaterialien, welche für die durch die letzten grossen Hagel- 
schläge betroffenen Gebiete und Gemeinden Niederösterreichs 
gesammelt bezw. angekauft werden, erfolgt auf den Linien der 
österreichischen Staatsbahnen Niederösterreichs die Anwendung 
des Regiefrachtsatzes von 0,2 Heller für 100 kg und 1 km mit 
einem Minimalfrachtsatze von 8 Hellern für 100 kg. 
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Zeitung des Vereins ’ 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


— Tarifbegünstigung für Beförderung von Saatkorn 
der in Ungarn durch Hagelschlag geschädigten Landwirthe. 
Der Ackerbauminister hat angeordnet, dass den durch Hagel- 
schlag heimgesuchten Landwirthen die staatlichen Landwirth- 
schaften das nöthige Saatkorn unmittelbar verkaufen bezw. 
jenen kleineren Landwirthen, welche die Mittel hierzu nicht be- 
sitzen, vorschiessen dürfen. Zugleich hat der ungarische 
Handelsminister verfügt, dass derlei Sendungen, wenn sie mit 
von dem Ackerbauministerium auszustellenden Bestimmungs- 
certifikaten versehen sind, bis Ende November d. J. auf den 
Linien der ungarischen Staatsbahnen zum Selbstkostenpreise, 
auf den Lokalbahnen jenseits der Donau aber, bezüglich 
welcher die Staatsbahnen die Tarife herstellen, zu einem um 
50 2 ermässigten Tarife befördert werden. Die übrigen unga- 
rischen Bahnen wurden um Gewährung ähnlicher Begünstigungen 
angegangen. 


— Entscheidung, betreffend Tarifbegünstigungen. Der 
Appellationssenat des Budapester Handels- und Wechselgerichts- 
hofes hat aus Anlass eines vorgekommenen Falles ausge- 
sprochen, dass auf einen begünstigten Tarifsatz nur in dem 
Falle Anspruch erhoben werden könne, wenn die Waare in 
einer dem Tarif entsprechenden Weise in dem Frachtbriefe be- 
zeichnet worden ist. In Ermangelung der gehörigen Bezeich- 
nung kann man sich auf eine Untersuchung dessen nicht ein- 
lassen, ob die Waare nach Art und Beschaffenheit, welche in 
dem Frachtbriefe nicht deklarirt worden ist, unter einen be- 
günstigten Tarifsatz gehöre und unter welchen. 


Vereinsausland. 


— Der Grosse Rath in Bern beauftragte einstimmig die 
Begierung, Vorstudien für die Lötschbergbahn als Zusatzbahn 
zum Simplon aufzunehmen, gleichzeitig ein vergleichendes Gut- 
achten über eineWildstrubelbahn (Simmenthal-Wildstrubel- 
Leuk) einzuholen, die Frage der Durchführung und der Finanzi- 
rung des Lötschberges zu prüfen und darüber Bericht zu er- 


statten. Hierfür ertheilte der Grosse Rath einen Kredit von 
80 000 Fres. 
— Mit dem 1. d. Mts. ist für den Verkehr mit den Nord- 


ostbahndampfschiffen auf dem Zürichsee ein neuer Tarif mit 
ermässigten Taxen in Kraft getreten. Gleichzeitig werden die 
Bahn- und Dampfbootretourbillette im Verkehr zwischen den- 
jenigen Stationen des gleichen Ufers, die sowohl von den Bahn- 
zügen als den Dampfbooten bedient werden, zur beliebigen Rück- 
fahrt mit der Bahn oder dem Dampfboot gültig erklärt. Die 
betreffende Fahrt muss aber entweder ganz mit der Bahn oder 
ganz mit dem Dampfboot zurückgelegt werden. 


— Die Ingenieure Conti und Ciceri von Venedig wollen 
zwischen der Stadt Belluno und der Ortschaft Perarolo, dem 
Mittelpunkte des italienischen Holzhandels, eine elektrische 
Eisenbahn bauen. Der Niveauunterschied zwischen den beiden 
Stationen beträgt 140 m, die Entfernung etwas mehr als 36 km. 
Die Baukosten werden auf 2500000 Lire geschätzt. Die neue 
Eisenbahn wird die erste elektrische in Italien sein. 


— Es ist bereits früher darauf hingewiesen worden, dass 
dem Eisenbahnbau in China das grösste Hinderniss durch die 
Grabhügel bereitet wird, die jede chinesische Familie über der 
letzten Ruhestätte ihrer verstorbenen Angehörigen errichten lässt. 
Bekanntlich ist der Ahnenkultus, sozusagen, die einzige Religion, 
die im „Himmlischen Reiche“ in Ehren steht, und selbst die 
Armen legen sich die grössten Opfer auf, um die Grabesruhe 
ihrer Vorfahren zu sichern. Zauberer, so erzählt das „Journal 
des Debats“, bezeichnen den Ort, wo ein Todter bestattet werden 
soll, und mag der Platz noch so theuer sein, der Chinese scheut 
kein Opfer, um ihn zu erwerben. Ist ein Ort aber erst einmal 
Todtenbehausung geworden, so erhält er dadurch den Charakter 
der Heiligkeit und Unverletzlichkeit, und die Entweihung einer 
Grabesstätte würde die strengste Bestrafung und unerbittliche 
Rache zur Folge haben. Diese Gräber nun, die überall auf dem 
platten Lande vertheilt sind, und von denen viele schon mehr 
als 1000 Jahre bestehen, sind ein wirkliches Hinderniss für den 
Bau von Eisenbahnen. Eine Zerstörung der Gräber würde eine 
Revolution entfesseln, und es steht zu bezweifeln, ob sich die 
Chinesen durch eine hohe Entschädigung zur Abtretung ihres 
Eigenthums bestimmen lassen würden. 


— Aus Yokohama wird gemeldet, dass die Bewegung zu 
Gunsten der Verstaatlichung der vier japanischen Haupteisen- 
bahnlinien zunimmt und insbesondere auch in militärischen 
Kreisen starke Unterstützung findet. 


— Im Jahre 1897 beförderten die ägyptischen Eisenbahnen 
10 700 000 Personen gegen 9800000 im Jahre 1896. Der Waaren- 
verkehr stieg in dem gleichen Zeitraum von 1200000 auf 
1300000 t. Die Verlängerung der oberägyptischen Eisenbahn 
nach Assuan ist bis Luxor normalspurig und hat von da an 
eine Spurweite von 3l/g Fuss, indessen einen Oberbau von ge- 
nügender Breite, um ohne erhebliche Kosten in eine normal- 
spurige Bahn umgestaltet werden zu können. Nach dem Ver- 
waltungsbericht fand der Betrieb in den letzten Jahren nicht in 
wirthschaftlicher Weise statt, da das rollende Material und die 
Bauten allzu stark ausgenutzt wurden. Man hatte die Betriebs- 
kosten zu gering bemessen, so dass Reparaturen und Neu- 
anschaffungen nicht in gewünschter Weise bewerkstelligt wer- 
den konnten. Inzwischen hat die internationale Schuldenver- 
waltung den Vorschuss für die Bestellung von rollendem Material 
von 3 000 000 auf 5000 000 ft. erhöht. 


— Die „B. B. Z.* schreibt: „Dem englischen Parlament ist 
ein Bericht über den Bahnbau von Moıinbassa nach dem Viktoria- 
see zugegangen, welcher mit Rücksicht auf die eigene Bethäti- 
gung Deutschlands an der Erschliessung Ostafrikas recht be- 
schämend wirkt. Wir können uns auf wenige Vergleiche be- 
schränken. Vom März 1897 bis März 1898 sind auf der Mombassa- 
Viktoriabahn nicht weniger als 98 englische Meilen des Baues 
vollendet worden, so dass im März dieses Jahres eine Gesammt- 
strecke von 139 englischen Meilen gleich etwa 240 km im Be- 
triebe war. Dabei ist zu berücksichtigen, dass mehr als 100 eng- 
lische Meilen der Bahn durch wasserlose, in ihren Terrainverhält- 
nissen sehr schwierige Gegenden führen. Der Bahntelegraph ist 
sogar bis Kikuyu, 325 englische Meilen von der Küste, fertig- 
gestellt. An rollendem Material sind im März dieses Jahres vor- 
handen gewesen: 30 Lokomotiven und 307 Frachtwagen, daneben 
23 Personenwagen. Die Bahn hat jetzt bereits den Breitengrad 
und die Gegend des Kilimandscharo erreicht. Die Einnahmen in 
den ersten drei Monaten 1898 beliefen sich auf 126000 Rupien. 
Und Deutschland ? Wir haben in mehrjähriger Arbeit im ganzen 
etwas über 40 km’Bahn von Tanga bis Muhesa zu Stande ge- 
bracht. Die Ausführung lässt sehr viel zu wünschen übrig. 
Dabei fährt die deutsche Bahn durch ein bequemes Gelände, 
durch notorisch sehr reiche Gegenden, durch unser Hauptplan- 
tagengebiet, in welchem schon jetzt viele Millionen Mark in 
Plantagen investirt sind. Bei Muhesa ist die Bahn dann einge- 
schlafen. Wie bekannt, hat die deutsche Kolonialgesellschaft 
auf ihrer Hauptversammlung in Danzig eine Eingabe an den 
Reichskanzler beschlossen, die inzwischen abgegangen ist und 
in der auf das Dringendste die Weiterführung der Bahn verlangt 
wird. Es ist unbedingt erforderlich, dass der Kolonialrath sich 
ebenfalls mit der Angelegenheit befasst und dass die Leitung 
der Kolonialabtheilung des auswärtigen Amtes ein etwas ener- 
gischeres Tempo in der Verfolgung dieser wichtigen Verkehrs- 
frage einschlägt.“ 


— Infolge der ausserordentlich umfangreichen Getreide- 
verfrachtungen für die Ausfuhr hat sich die Lage der nord- 
amerikanischen Eisenbahnen in den letzten Monaten wesentlich 
verbessert und es stellten sich im ersten Halbjahr 1898 die Ein- 
nahmen um durchschnittlich 13,7 $ höher als im Jahre 1897. 
Auch Kohle, Holz und andere Waaren wurden in grösseren 
Massen verfrachtet, dazu kam der starke Verkehr nach Klondike, 
während die südlichen Bahnen aus der Mobilisirung Vortheile 
zogen. Im Laufe des ersten Halbjahres 1897 geriethen nur 
sieben kleinere Eisenbahngesellschaften mit 655 km in Konkurs. 
Da die finanzielle Reorganisation einer Reihe anderer Bahnen 
zu Ende geführt werden konnte, so befanden sich Mitte 1897 
nur noch 5% des gesammten Schienennetzes der Vereinigten 
Staaten unter Sequester gegen 20 $ im Frühjahre 1894. 


— Zum Tarifkrieg der kanadischen Paeificbahn. Nach 
einer Depesche aus Montreal verhehlen die Verwaltungskreise 
der kanadischen Paeificbahn nicht ihre Genugthuung über das 
Resultat der vor kurzem stattgehabten Konferenz der Fracht- 
agenten in Denver, in welcher beschlossen wurde, die Streitig- 
keiten bezüglich der Frachtraten einem Schiedsgericht zu unter- 
breiten. Dieser Beschluss entspreche genau dem, was die kana- 
dische Pacificbahn verlangt habe. Der Vertreter der Bahn bei 
den Verhandlungen vor der Interstate Commerze Commission, 
MeNicoll, habe bereits ein solches Schiedsgericht vorgeschlagen 
und die Interstate Oommerce Commission würde hoffentlich dahin 
entscheiden, dass, nachdem die Frage der Frachtdifferentialraten 
vor ein Schiedsgericht gebracht worden sei, auch mit den Diffe- 
renzen bezüglich der Passagierpreise in gleicher Weise ver- 
fahren werde. 


Be 


Earl Jahrganz 
7. September 139, aa 
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Allgemeines. 


— Fortschritte im Auswechseln von Eisenbahnbrücken. 
In der Nähe der Station Finsbury Park auf der Great Northern 
Eisenbahn (England) wurde eine alte Brücke abgebrochen und 
eine Stahlbrücke von 200 t Gewicht an deren Stelle gesetzt. 
Die Zeit vom Beginn des Abbruches bis zu dem Moment, da der 
Verkehr über die neue Brücke eröffnet werden konnte, betrug 
vier Stunden. Das Patent- und technische Büreau von Richard 
Lüders in Görlitz berichtet über diese gewaltige Leistung der 
Technik noch folgendes: „Die ausführende Firma erbaute auf der 
Nordseite der alten aus Gusseisen bestehenden Brücke die neue 
und zwar gleich mit den Schienensträngen und allen sonstigen 
nothwendigen Einrichtungen. Die ganze Brücke ruhte auf sechs 
geeigneten Wagen. Nachdem alles fertig war, begannen um 
3 Uhr Nachmittags an dem betreffenden Tage starke Krahne 
ihre Thätigkeit und hoben in kürzester Zeit die 10 t-Träger der 
alten Brücke ab. Dampfwinden zogen sodann die neue "Brücke 
über das Thal und in 20 Minuten hatte dieselbe die Stelle der 
alten Brücke eingenommen. Zur völligen Versteifung und Be- 
festigung waren einige Stunden nothwendig, so dass der 8 Uhr- 
Zug auf genannter Strecke schon die Brücke ohne Hindernisse 
assiren konnte. Noch schneller wurde eine Brücke über das 
xbridgethal, über welches die Nord-Londonbahn geht, ausge- 
wechselt. Der letzte über die alte Brücke gehende Zug passirte 
oe um 11 Uhr; der 12'40-Zug fuhr bereits über die neue 
rücke. 


— Zur 100 jährigen Gedenkfeier der Erfindung der Volta- 
schen Säule wird im kommenden Jahre in Como, der Vaterstadt 
des grossen Physikers, eine grosse internationale elektrische 
Ausstellung stattfinden, in welcher auch die neuesten Fort- 
schritte im elektrischen Eisenbahnbetriebe, in der elektrischen 
Beleuchtung und in den Signal- und Sicherheitsvorrichtungen 
der Bahnen zur Anschauung gebracht werden sollen. Die Be- 
theiligung der bedeutendsten europäischen Elektrizitätswerke ist 
bereits sichergestellt. 


— In diesem Jahre feiert die erste russische Eisenbahn 
ihren 60. Geburtstag. Im Jahre 1838 hatte Zar Nikolaus I. die 
berühmte dritte Abtheilung mit der Direktion dieser Bahn, 
welche Petersburg mit Zarskoje-Selo verbindet, betraut. Zahl- 
reiche Anekdoten knüpfen sich an die ersten Fahrten auf dieser 
Bahn. Der Pfiff der Lokomotive schien der Direktion auf einem 
Eisenbahnzug für den Zar zu respektlos. Es wurde deshalb vor 
dem Rauchfang der Lokomotive eine Orgel angebracht, welche 
verschiedene Stücke mit Trompeten- und Trommelbegleitung 
spielte. Beamte mussten während der Fahrt die Kurbel drehen. 
Eigenthümliche Vorsichtsmaassregeln wurden gewählt, um bei 
einem Zusammenstoss Verwundungen der Reisenden zu ver- 
meiden. Zwischen den Wagen wurden Strohbündel angebracht, 
damit die Reisenden, falls sie durch einen Stoss aus dem Kupee 
geschleudert würden, keinen Schaden nähmen. Bismarck 
hatte als Gesandter in Petersburg ein Abenteuer auf 
dieser Bahn. Er war zu einer Soiree des Kaisers in Zarskoje- 
Selo geladen und versäumte den Zug. Bismarck verlangte 
einen Extrazug, doch wurde ihm dieser verweigert, da die Bahn 
eingleisig war und ein anderer Zug erwartet wurde. Nach 
langen Unterhandlungen wurde ihm endlich eine Draisine mit 
zwei Bediensteten zur Verfügung gestellt. Einige Kilometer 
ging die Fahrt ganz gut. Plötzlich kam der erwartete Zug da- 
hergefahren. Bismarck und die beiden Bediensteten mussten 
schleunigst absteigen und die Draisine auf die Böschung ziehen. 


Die beiden Bediensteten wären schwerlich mit der Arbeit 
fertig geworden, hätte ihnen nicht Bismarck geholfen. Nach- 


dem der Zug vorüber war, wurde das Vehikel wieder auf die 
Schienen gesetzt und Bismarck kam noch rechtzeitig zur Soiree. 


— Ueber die Vorkehrungen, welche bei Reisen des Zaren 
getroffen. werden, lässt sich der „B. L. A.“ von seinem Peters- 
burger Korrespondenten folgendes berichten: 

Seit der Regierung Alexander IH. hat man nur selten 
etwas von Reisen des Zaren im Innern seines eigenen Landes 
gehört; auch der jetzige Zar Nikolaus II. begrenzt seine Reisen 
im Lande auf das Allergeringste. Und wahrlich, eine Zarenreise 
ist für jene Landesstrecken, durch die eine solche führt, durch- 
aus nichts angenehmes. Fünf bis sechs Wochen vorher werden 
alle Civil- wie Militärstationen, die auf der Reise berührt werden, 
schon avisirt. Von diesem Tage der Ankündigung angefangen, 
beginnt auf allen Büreaus eine fieberhafte Thätigkeit. Die 
Militärabtheilungen, die für den Schutz der Bahnhöfe und des 
gesammten, vom Zaren durchfahrenen Schienenstrauges be- 
stimmt werden, erhalten scharfe Munition, die Offiziere werden 
mit genauen Plänen und Mappirungen ausgestattet, die übrigen 
Vorgesetzten, vom Divisionär angefangen, entwickeln eine reiche 
Inspizirungsthätigkeit — es beginnt, mit einem Worte, ein förm- 
liches Lagerleben, wie in der Zeit einer Mobilisation etwa. 


Die Civilbehörden sind auch nicht müssig, indem sie ihre 
gesammte Polizei aufbieten,. die ebenfalls Schutzdienste leisten 
muss. 

Acht bis zehn Tage vor der Durchreise wird die ganze 
Eisenbahnlinie vom Militär besetzt. Die einzelnen Hauptleute 
erhalten ihre bestimmten Plätze angewiesen, von wo aus sie 
die Untergebenen zu dirigiren haben. Die grösste Schwierig- 
keit erwächst durch die Frage der Unterbringung der Mann- 
schaft, da viele Ortschaften, wie dies in Russland nichts seltenes 
ist, oft 15—20km von der Eisenbahnlinie entfernt liegen. Welche 
Plagen da’Offiziere und Soldaten oft erdulden müssen, besonders 
im Herbst und Winter, wenn sie tagelang im Freien kampiren 
müssen, kann man sich leicht denken. 

Das erste Stadium des Bahnschutzes bei Zarenreisen heisst 
im russischen Amtsstil „Erster Grad des Schutzes“ und dauert 
etwa bis zum dritten Tage vor der Durchreise. Im zweiten 
Stadium erhält jeder einzelne Soldat seinen bestimmten Platz. 
Die ganze Linie und jeder Bahnhof stehen bereits unter scharfer 
Bewachung, die Tag und Nacht anhält. Jeder ankommende wie 
abgehende Wagen wird genau durchsucht. Die Polizei ist auf 
den Beinen; jeder Wald, jede Wiese und jedes Feld werden ge- 
nau abgegangen — alles in der Nähe des Bahnkörpers wird 
immer wieder durchsucht. 

Es wird hierbei mit so grosser Rücksichtslosigkeit vorge- 
gangen, dass alles Volk die Nähe der Bahn meidet, nur um nicht 
in peinliche und gefahrvolle Verlegenheiten zu kommen. Die 
genaue Stunde, wann der Zar die betreffende Ortschaft berühren 
wird, wissen nur die obersten Beamten. Gewöhnlich erfährt das 
Militär die genaue Zeit knapp vor der Ankunft selbst, im besten 
Falle sechs Stunden vorher. 

Da erreicht auch schon der „Schutz“ seinen dritten Grad. 
Die Soldaten stehen bereits in Zwischenräumen von je 100 Schritten 
längs der ganzen Linie, dem Schienenwege den Rücken kehrend, 
in der Hand das scharf geladene Gewehr, jederzeit bereit, es in 
Anschlag zu bringen. Ihre Pflicht ist, das Terrain zu schützen, 
das vor ihnen liegt. Weder ein Mensch noch ein Thier kann 
sich jetzt dem Schienenstrange nähern. Die etwas entfernter 
stehende Polizei sorgt dafür, dass sich niemand dem Militär- 
kordon nähere, da dies das Leben kosten kann. Die Soldaten 
haben strengen Befehl, jeden niederzuschiessen, der auf ihren 
Zuruf nicht sofort Kehrt macht oder stehen bleibt. 

Auf dem Bahnhofe selbst herrscht Todtenstille. Alle ein- 
laufenden Züge werden zurückgehalten, indem sie auf todtes 
Gleis gebracht werden. Die Reisenden müssen ohne Ausnahme 
in den geschlossenen Wagenabtheilen bleiben, dürfen diese 
unter keiner Bedingung verlassen. Es ist keinem Menschen ge- 
stattet, den Bahnhof zu betreten, weder einem dringend herbei- 
geholten Arzt noch einem Geistlichen, der zu einem Sterbenden 
gerufen wird. Nicht einmal Offiziere dürfen es wagen, sich auf 
dem Bahnsteige aufzuhalten. 

Endlich ertönt die elektrische Glocke, das Zeichen, dass 
der Hofzug die letzte Station eben verlassen. Er kommt immer 
näher, mit einer Schnelligkeit von 48 km in der Stunde; seit 
dem Unfall bei Borki gehen die Hofzüge nicht rascher. Es gibt 
nicht viele Sterbliche in Russland, die diesen Hofzug eine Station 
passiren sehen, die eine Ahnung von den dunkelblau lackirten 
Wagen mit den goldenen Bildern und den grossen, geschliffenen 
Fensterscheiben haben. Die Offiziere und Polizeibeamten salu- 
tiren, während sie in Front stehen und das Gesicht dem Wagen 
zukehren, — die Soldaten kehren dem Hofzuge den Rücken zu, 
schauen gerade aus und warten mit dem Gewehr in der Hand, 
bis der Zug endlich vorüber ist. Dann erst kann alles auf- 
ar und die Umgegend zu ihrem normalen Leben zurück- 
kehren. 


— Ueber Briefträger in China berichtet das „Ostas. Bl.“: 
Bei der Abneigung der Ohinesen gegen Eisenbahnen lässt zwar 
die Briefbeförderung in China an Schnelligkeit sehr zu wünschen 
übrig, doch wird die Post, soweit man bis jetzt von einer solchen 
Einrichtung reden kann, von den Eingeborenen sehr in Anspruch 
genommen. Dies gilt besonders in Bezug auf Werthsendungen, 
für deren Sicherheit der Staat jede Gewähr übernimmt. Im 
Innern des. weiten Reichs gibt es in jedem Orte Postanstalten, 
die innerhalb ihres bestimmten Bezirks die Verbindungen auf- 
recht erhalten. Die Beförderung geschieht durch Postboten, 
kräftige und unerschrockene Männer, die beständig zwischen 
zwei Orten unterwegs sind und Postsachen im Gewicht bis zu 
40 kg auf dem Rücken tragen. Da die Boten tüchtige Fuss- 
gänger sind, kommen sie verhältnissmässig rasch von Ort zu 
Ort. Sobald der Bote seine Endstation erreicht hat, liefert er 
seine Sachen ab, und ein hier wartender Kollege marschirt so- 
fort nach der Umsortirung weiter, während der eingetroffene 
oder ein anderer Postbote mit der angekommenen Post baldigst 
wieder den Rückweg antritt. Auf diese Weise findet ein fort- 
währender Postverkehr statt, ganz gleichgültig, ob es Tag oder 
Nacht, schönes oder schlechtes Wetter ist. Die Marschlinien 
sind planmässig angeordnet, so dass die Beförderung von Briefen 
und Paketen auf den schnellsten Wegen und ohne Unterbrechung 
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durch das ganze Reich erfolgt. An unsere Briefträger, die trepp- 
auf, treppab wandern, werden nicht geringe Anforderungen ge- 
stellt, doch der chinesische Postbote muss weit grössere Leistun- 
gen vollbringen. Er muss vor allem kräftig sein, denn es ist 
keine Kleinigkeit, mehrmals täglich im Dauermarsch einen 
langen Weg zurückzulegen und noch dazu mit einem Gepäck 
auf dem Rücken, welches das festgesetzte Meistgewicht von 
40 kg nur selten nicht erreicht. Häufig muss er den ganzen 
Weg im Laufschritt zurücklegen, denn die Zeiten sind knapp 
berechnet. Um stets diensttüchtig zu sein, muss sich der chine- 
sische Postbote tüchtig trainiren, und es herrscht daher unter 
diesen Leuten die Eigenthümlichkeit, dass sie sich nie ordent- 
lich satt essen, da sie einen vollen Magen für schädlich halten. 
Sie treten aber auch den Marsch nicht mit nüchternem Magen 
an; Regel ist, nur soviel zu essen, dass der Hunger einiger- 
maassen gestillt ist. Die Chinesen haben im allgemeinen eine 
merkwürdige Scheu vor der Nacht, weil sie glauben, dass dann 
die bösen Geister und Kobolde ihr Unwesen treiben. Der Post- 
bote darf sich jedoch nicht fürchten: er muss ohne Unter- 
brechung durch Wald und Einöden, über Berge und Thäler 
wandern und wird streng bestraft, wenn er sich verspätet oder 
aus Furcht verleiten lässt, zur Nachtzeit langsamer als bei Tag 
zu marschiren. Auch muss er muthig und tapfer sein, um sich 
gegen Wegelagerer, die in China zahlreich sind, zu vertheidigen, 
Vom Postboten wird verlangt, dass er es selbst mit mehreren 
Räubern aufnimmt, und um diese Fähigkeit zu zeigen, muss er 
vor seiner Anstellung folgende eigenartige Probe ablegen: Auf 
einer sich in ziemlicher Höhe befindenden waagrechten Stange 
werden an langen Stricken eine Menge schwerer Sandsäcke auf- 
gehängt. Mitten darunter hat sich der Bewerber zu stellen, und 
seine Aufgabe ist nun, durch kräftige Stösse die sämmtlichen 
Säcke in starke Schwingungen zu bringen und dann schnell 
zwischen den schwingenden Säcken hindurchzulaufen, ohne sich 
von einem der Säcke treffen zu lassen. Er muss somit sehr ge- 
wandt sein, denn ein Schlag von dem schweren Sack würde ihn 
niederschlagen und er wäre damit zugleich mit seiner Prüfung 
durchgefallen. An Bewerbern für den Dienst fehlt es nicht, und 
die Probe ist um so schwerer, als nur die stärksten und ge- 
wandtesten Prüflinge genommen werden. Hieraus ergibt sich, 
dass es nicht so leicht ist, in China Postbote zu werden. 


— Am 2%. August fand bei Berlin in der Nähe der Haupt- 
kadettenanstalt — wie die „B N. N.“ mittheilen — eine Uebung 
der Luftschifferabtheilung mit der neuesten Konstruktion des 
Drachenballons statt. In dieser Form wird der Fesselballon in 
sämmtliche deutschen Kriegsformationen eingestellt werden. Er 
zeichnet sich durch eine grosse Stabilität gegenüber den Wind- 
strömungen aus, ergibt schon unter gewöhnlichen Verhältnissen 
eine ruhigere Beobachtung als der Kugelballon und gestattet ein 
Aufsteigen zu grösseren Höhen auch in ungünstiger Wetterlage. 
Der Drachenballon verdankt seine Entstehung den jetzt schon 
an vier Jahre im Gange befindlichen Bestrebungen des Haupt- 
manns von Parseval vom 3. bayerischen Infanterieregiment, 
des Premierlieutenants Bartsch von Sigsfeld (jetzt bei 
der Luftschifferabtheilung) und des Fabrikbesitzers Riedinger 
in Augsburg im Verein mit der preussischen Luftschifferabthei- 
lung. Bei drei Kaisermanövern hat er in seinen früheren Formen 
mit Erfolg Dienste geleistet. Die neueste Form ist den Ver- 
suchen der Luftschifferabtheilung im Winter 1897/98 zu ver- 
danken. Bei dieser Uebung erreichte nach einem Bericht der 
„Post“ der Ballon eine Höhe von 400 m, wozu aber bei der 
schrägen Lage des Kabels eine Kabellänge von 500 m erforder- 
lich war, Den schwierigsten Theil bildet das Einholen des 
Ballons zum Niederlassen, das anfänglich mittelst des Winde- 
werks, im letzten Theil durch die Mannschaften ausgeführt wird. 


Der Ballon wurde durch letztere beim ersten Einholen auf eine 
grössere Strecke fortbewegt. Der Windewagen ist während der 
Manipulationen am Boden verankert. Der im Korb befindliche 
Offizier ist durch das Telephon mit dem Kommandeur in Ver- 
bindung; dasselbe funktionirte sehr gut. Der Offizier kann 
ausserdem in einem Ledertäschehen mit Laufring schriftliche 
Meldungen am Draht herunterlassen. Die Beobachtungen be- 
zogen sich hauptsächlich auf einen in der Nähe von Dahleın bei 
Berlin aufgestiegenen Signalballon, der ähnlich konstruirt er- 
schien. Das Kabel besteht aus 5 mm starken Stahldraht. Die 
Gesammtlänge ist jetzt 1000 m. Alle 100 m befindet sich ein 
Ring. Die gesammte Steighöhe kann zu 800 bis 900 m ange- 
nommen werden. Es sind Einrichtungen zu einer Freifahrt vor- 
handen, für den Fall, dass das Kabel reissen sollte, die nament- 
lich ein Landen ermöglichen. Der Offizier im Korb kann alsdann 
mittelst einer zum Ventil führenden Leine das Gas allmählich 
auslassen und so den Ballon zum baldigen Sinken bringen. Ueber 
die Einriehtung des Ballons gibt eine kleine Schrift des Haupt- 
manns von Parseval nähere Auskunft. Der Hauptkörper ist ein 
Cylinder von etwa 6m Durchmesser und etwas über 14m Länge, 
mit halbkugelförmigen Enden. Der Ballon funktionirte bei der 
Uebung tadellos. Wenn es auch unten windstill war, konnte man 
doch bemerken, wie in der Höhe Luftströmungen wirkten, die 
bei anderer Form des Ballons sich nachtheilig geltend gemacht 
haben würden. Das Entleeren geschah mit grosser Schnellig- 
keit. Es ist dies eine nicht ungefährliche Operation, da das 
Gas sehr leicht entzündlich ist. Bei den heutigen sehr ausge- 
dehnten Schlachtlinien ist der Fesselballon ein unentbehrliches 
Beobachtungsmittel. Es handelt sich nun noch darum, durch 
Erweiterung der Friedensformation, die bis jetzt einen sehr be- 
scheidenen Umfang hat, der Verwendung im Kriege besser vor- 
zuarbeiten. 


— Ballonfahrt über die Alpen. Das kühne Projekt des 
Kapitäns Speltenini die Alpenkette mittelst Luftballons zu 
überfliegen, geht seiner baldigen Verwirklichung entgegen. Der 
Ballon, der den Namen „Wega“ erhalten hat, ist vollständig 


fertiggestellt und vom 4. bis 13. d. Mts. in Zürich zur 
öffentlichen Ausstellung gelangt. Bei der Anfertigung des 


Ballons ist die grösste Sorgfalt beobachtet worden. Grosse Auf- 
merksamkeit wurde auch der Beschaffung der erforderlichen 
Beobachtungsinstrumente geschenkt. Mitte dieses Monats wird 
der Ballon mit allen seinen Zuthaten nach Sitten transportirt 
und dort zum Aufstieg bereit gestellt. Kapitän Speltenini und 
seine Gefährten, unter denen sich Professor Heim in Zürich be- 
findet, werden sich von jenem Zeitpunkt an bereit halten und 
es soll die Auffahrt erfolgen, sobald durch telegraphische Mit- 
theilung der meteorologischen Centralstation in Zürich sowie 
durch günstige Ergebnisse der vorher aufgelassenen kleinen 
Versuchsballons die Windverhältnisse günstig erscheinen. Ueber 
die Dimensionen des Ballons „Wega“ werden folgende Mitthei- 
lungen gegeben: Der Ballon hat einen Gesammtumfang von 
58 m und eine Oberfläche von 1065 qm, er kann 3268 kbm Gas 
aufnehmen. Es sollen 2000 kg Ballast mitgeführt werden. Das 
Gesammtgewicht des Luftfahrzeuges beträgt rund 1000 kg. 
Zur Anfertigung des Ballons bedurfte es nicht weniger als 
6336 einzelner Stücke Seide, die mit den Nähten durch wieder- 
holte Operationen vollständig luftdicht gemacht wurden. 


— Nach einer Zusammenstellung der Fahrpreise auf den 


elektrischen Strassenbahnen in den zehn grössten Städten 
Amerikas beträgt der Einheitspreis durchschnittlich 5 Cts. 


(20 4). Dafür kann man eine Strecke von 25—30 km benutzen, 
was man entschieden als billig bezeichnen muss. In England 
sind die Preise bedeutend höher, denn dort zahlt man für 1600 m 
etwa 8 .$ und für die folgenden 1600 m je 4 „4. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Berlin-Stettin-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

In dem vom 1. April 1897 ab gültigen 
vorbezeichneten Kohlen-Ausnahmetarife | 
sind auf den Seiten 39, 40 und 41 die 
Frachtsätze von den Gruben 27 bis 55 
(Laurahütte, Fieinusschacht bis Czernitz, 


Charlottengrube) 
tigen, 


dorf erhält. 


nach 
Hennigsdorf und Heringsdorf verdruckt 
und sind deshalb sofort dahin zu berich- 
dass Hennigsdorf die niedrigen 
Sätze von Heringsdorf und Heringsdorf 
dagegen die höheren Sätze von Hennigs- 


Kattowitz, den 3. September 1898. (2017) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


den Stationen 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. September 1898 wird die Neu- 
baustrecke Zinten-Landsberg in 
Ostpreussen mit den Stationen Arn- 
stein, Sangnitten, Wildenhoff und Lands- 
berg i. Ostpr. für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Stück- und Wagenladungs- 


a Ds: ; 


za Jahrgang 
7. September 1898, 
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 güter-, Vieh- und Fahrzeugverkehr er- 
öffnet. 

Sämmtliche Stationen werden in den 
Gruppentarif I und gleichzeitig in die 
Gruppenwechseltarife der preussischen 
Staatsbahnen, an denen die Gruppe I 
betheiligt ist, sowie in den oldenburg- 
ostdeutsch-Berlin-Stettiner Gütertarif ein- 
bezogen. 

Der zum 10. September 1898 heraus- 
gegebene Nachtrag 7 zum Güter- 
tarif der Gruppe I — Brombers, 
Danzig, Königsberg — enthält die Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen der Strecken Gerdauen-Angerburg, 
Rothfliess-Rudezanny, Zinten - Landsberg 
in Ostpreussen und bereits früher ver- 
öffentlichte Tarifänderungen und Berich- 
tigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Bromberg, den 30. August 1898. (2018) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Am 5. September d. J. wird von der 
Nebenbahn Cosel - Poln.- Neukirch die 
Theilstrecke Cosel- Reinschdorf 
mit der Haltestelle Reinschdorf zunächst 
für den Güterverkehr eröffnet. Die 
Theilstrecke Cosel - Reinschdorf ist mit 
der Haltestelle Reinschdorf der Betriebs- 
inspektion OH, der Maschinen- und der 
Verkehrsinspektion Ratibor unterstellt. 

Die Haltestelle Reinschdorf erhält zu- 
nächst nur die Befugniss zur Abfertigung 
von Eilgut, Frachtstückgut und Wagen- 


ladungen. Dagegen ist die Haltestelle 
zur Annahme und Auslieferung von 


schwerwiegenden Fahrzeugen, deren Ver- 
und Entladung nur von der Stirnseite 
der Wagen erfolgen kann, sowie von 
Sprengstoffen nicht geeignet. 

Bis zur Herausgabe von Tarifnachträgen 
hat die Frachtberechnung in folgender 
Weise stattzufinden: 

a) im Verkehre der Haltestelle Reinsch- 
dorf mit der Station Cosel nach 
Maassgabe einer Entfernung von 4 km, 

b) im Verkehre der Haltestelle Reinsch- 
dorf mit den übrigen preussischen 
Staatsbahnstationen auf Grund der 
Gesammtentfernung, welche sich 
durch Anstoss von 4km an die in 
den Tarifen für Cosel vorgesehenen 
Entfernungen ergibt. ; 

Kattowitz, den 31. August 1898. (2019) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Am 3. September d. J. werden die Sta- 
tionen der vollspurigen Nebenbahn 
Achern-Ottenhöfen für den ge- 
sammten Güterverkehr eröffnet. 

Von genanntem Zeitpunkte ab treten 
daher die im Nachtrag IV zum Gütertarif 
badische Staatsbahnen - badische Neben- 
bahnen im Privatbetrieb enthaltenen Ent- 
fernungen und Frachtsätze in Kraft. 

Karlsruhe, den 31. August 1898. (2020) 

Generaldirektion. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Obstausnahmetarif TheilVI 
Heft 3.) Am 1. Oktober 1898 wird der 
Ausnahmetarif für Obst aus Böhmen und 
Mähren, Theil VI, Tarifheft Nr. 3 vom 
1. Dezember 1891 aufgehoben und durch 
einen neuen Tarif ersetzt, welcher neben 
Ermässigungen auch zahlreiche Erhöhun- 
Be der. bisherigen Frachtsätze mit sich 
ringt. 
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Der Preis des neuen Tarifes beträgt 
50 „A für das Stück. 
München, den 1. September 1898. (2021) 
seneraldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Militärbahn-Staatsbahnverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ab 
gelangt die für die Gruppen- und Gruppen- 
wechselverkehre der preussischen Staats- 
bahnen bereits unterm 11. Mai d. J. be- 
kannt gegebene Ermässigung der Stück- 
eutfracht auch im Militärbahn-Staatsbahn- 
verkehr zur Einführung. 

Berlin, den 31. August 1898. (2022) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Mühlhausen in Baden in den 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Holz von Stationen deutscher Bahnen 
nach Stationen der französischen Ostbahn 
aufgenommen. Weitere Auskunft ertheilt 
die Station. 

Strassburg, den 31. August 1898. (2028) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-russischer und deutsch-War- 

schauer Güterverkehr. 

Vom 8./20. Oktober d. J. alten/neuen 
Stils ab wird der in dem deutsch-russi- 
schen und deutsch-Warschauer Gütertarif 
enthaltene, für beide Verkehrsriehtun- 
gen gültige Ausnahmetarif B für 
Zucker usw. aufgehoben. 

Bromberg, den 1. September 1898. (2024) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Anschlusse an unsere Bekannt- 
machung vom 1. d. Mts. bringen wir zur 
Kenntniss, dass der Tarif für Zucker im 
russisch-westpreussischen Verkehr — Aus- 
nahmetarif 17 — erst vom 8./20. Oktober cr. 


ab aufgehoben wird. Von demselben 
Tage ab tritt auch der im genannten 


Verkehr, sowie derim Danzig-Warschauer 
Verkehr bestehende AusnahmetarifB für 
Zucker ete. ausser Kraft. 

An Stelle der letzteren Tarife werden 
seiner Zeit ebenfalls neue Tarife zur Ein- 
führung kommen. 

Danzig, den 5. September 1898. 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2025) 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 tritt 
im gesammten Bereiche des vorbezeichne- 
ten Verbandes eine allgemeine Ermässi- 
sung der Frachten für gewöhnliches 
Stückgut und für Eilstückgut ein. Den 
neuenFrachtsätzen der allgemeinen Stück- 
gutklasse liegt eine fallende Staffel zu 
Grunde. Die Fracht für Eilstückgut be- 
trägt das Doppelte der Fracht der all- 
gemeinen Stückgutklasse. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ertheilt 
das Tarifbüreau der k. württ. Staatseisen- 
bahnen Auskunft. 

Die allgemeine Kilometer-Tariftabelle 
wird neu herausgegeben und kann in 
Bälde bei den einzelnen betheiligten Ver- 
waltungen bezogen werden. 

Stuttgart, den 1. September 1898. (2026) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Nordwestdeutsch - mitteldeutscher- und 
Berlin-Stettin-mitteldeutscher Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. September d. J. 
ab wird die Station Gera (Reuss), 
preuss. Staatsb. in die Ausnahmetarife 
für thüringische, böhmische und nürn- 
berger Waaren der obenbezeichneten 
Verkehre einbezogen. 


Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 29. August 1898. (2027) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-hessischer Kohlen- 
verkehr. 

Der Frachtsatz für Morsbach bei Aachen- 

St. Goar des vom 1. April 1897 ab gültigen 

Ausnahmetarifs für den vorbezeichneten 


Verkehr wird vom 15. Oktober d. J. 
von 0,39 auf 0,48 . erhöht. 
Mainz, den 31. August 1898. (2028) 


Königlich preussische und grossherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 


Deutsch-französischer Güterverkehr mit 
und über Elsass-Lothringen. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten zu Theil 
II B die.Nachträge I und II, enthaltend 
Ergänzungen der französischen Spezial- 
tarife 12, 21, 28 und 29 in Kraft. Diesel- 
ben sind kostenlos durch unsere Druck- 
sachenkontrole zu beziehen. 

Strassburg, den 1.September1898. (2029) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
\ Gütertarif. 
(Theil II Heft 2 vom 1. Oktober 189.) 
Mit Gültigkeit vom 15. September 1898 
wird die Station Siöfok in den Aus- 
nahmetarif Nr. 30 für Schilf ete. mit den 
für Budapest d. v. gültigen Sätzen ein- 
bezogen. j 
München, den 1. September 1898. (2030) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Am 10. September 1898 zelangt zum 
Kilometerzeiger vom 1. April 1895 für die 
königl. bayer. Staatseisenbahnen (für 
sämmtliche Haupt- und Vizinalbahnsta- 
tionen) der XII. Nachtrag zur Einführung, 
welcher von dem Materialdepot der unter- 
fertigten Stelle bezogen werden kann. 

München, den 1. September 1898. (2031) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Siüddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Klassentarif Theilll Heft7 
vom1l. Februar 1898) Mit Wirksam- 
keit vom 20. September 1898 wird die 
Station Hornberg der grossh. badischen 
Staatseisenbahnen in den Ausnahme- 
tarif Nr:33 für-Thon, roh ete. 
aufgenommen. Die Frachtsätze sind bei 
der genannten Station zu erfragen. 
München, den 1. September 1898. (2052) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Klassentarif Theil I Heft 
Nr.3 vom 1. Februar 1897.) Mit 
Wirksamkeit vom 20. September 1898 
wird die Station Wien I K. E. B. 
(Westbhf£f.) mit einem Frachtsatz von 
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1,71 ‚46. für 100 kg in den Ausnahmetarif 
Nr. 65 für Roheisen des vorbezeichneten 
Tarifheftes aufgenommen. 
München, den 1. September 1898. (2033) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ostpreussische Südbahn. Russisch-ost- 
preussischer Verkehr über Grajewo. 
An Stelle des Ausnahmetarifs 17 für 

die Beförderung von Sandzucker in 

Wagenladungen von 10000 kg von Sta- 

tionen der Südwestbahnen und bisherigen 

Fastower Bahn über Grajewo nach 

Königsberg und Pillau tritt vom 1./13. Ok- 

tober d. J. ein neuer Ausnahmetarif in 

Kraft. Der neue Ausnahmetarif, welcher 

gegen den bestehenden theilweise Er- 

mässigungen und theilweise Erhöhungen 

enthalten wird, wird rechtzeitig bekannt 

gemacht werden. Inzwischen ertheilt 

unser Tarifbüreau über die neuen Fracht- 

sätze Auskunft. (2034H&V) 
Direktion. 


Russisch-westpreussischer Verkehr über 
Mlawa. 

An Stelle des Ausnahmetarifs 17 für 
die Beförderung von Sandzucker in 
Wagenladungen von 10000 kg von Sta- 
tionen der Südwestbahnen und bisherigen 
Fastower Bahn über Mlawa nach Danzig 
und Neufahrwasser tritt vom 1./13. Ok- 
tober d. J. ein neuer Ausnahmetarif in 
Kraft. Der neue Ausnahmetarif, welcher 
gegen den bestehenden theilweise Fracht- 
ermässigungen und theilweise Erhöhungen 
enthalten wird, wird rechtzeitig bekannt 
gemacht werden. Inzwischen ertheilt 
unser Tarifbüreau über die neuen Fracht- 
sätze Auskunft. 

Danzig, den 1. September 1898. 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2035) 


Alt-Damm-Kolberger Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. ge- 
langt wie bei den preuss. Staatsbahnen 
auch im Binnenverkehr der dies- 
seitigen Bahn eine Ermässigung der 
Stückgutfracht zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Stettin, den 31. August 1898. 

Direktion. 


(2036) 


Ostdeutsch-hessischer Verkehr. 
Infolge Eröffnung der Neubaustrecke 
Arnswalde-Berlinchen werden die Ent- 
fernungen für die Stationen an den 
Strecken Marienwalde-Schönwerder und 
Arnswalde-Dt. Krone mit Wirkung vom 
10. September d. J. ab ermässigt. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterabfertigungsstellen. 
Frankfurt a/M., 2. September 1898. (2637) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. ) 


Main-Neckar-Eisenbahn. 

Der Einführungstermin des in unserer 
Bekanntmachung vom 23. v. Mts. erwähn- 
ten Nachtrages III zum Main-Neckarbahn- 
belgischen Kohlentarif ist auf den 1. Ok- 
tober d. J. verschoben worden. 

Darmstadt, den 1. September 1898. (2038) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 
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Getreideverkehr von ostdeutschen 
Stationen nach preussisch - sächsisch/ 
österreichischen Grenzstationen. 

Am 23. Oktober d. J. treten in dem 

Ausnahmetarif für den obenbezeichneten 
Verkehr ausser Kraft die Frachtsätze: 

a) von sämmtlichen Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Kattowitz, 

b) von den Stationen Bohrau, Breslau 
(sämmtliche Bahnhöfe), Brieg, Camenz, 
Canth, Frankenstein, Glatz, Grottkau, 
Klettendorf, Koberwitz, Münsterberg, 
Neisse, Neumarkt, Oels, Ohlau, Ott- 
machau, Patschkau, Reichenbach in 
Schlesien, Strehlen, Wäldchen und 
Wartha des Eisenbahndirektions- 
bezirks Breslau, 

ce) von der Station Pitschen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Posen. 

Breslau, den 3. September 1898. (2039) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

Einführung neuer Tarife für 
die Beförderung von Pferden. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 treten 
im oben bezeichneten Eisenbahnverbande 
neue Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Pferden und zwar: 

a) zwischen Stationen der k. k. österr. 
Staatsbahnen einerseits und Stationen 
der französischen Ostbahnen ander- 
seits und 

b) zwischen Stationen der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft (ungar. Linien) 
und der königl. ungarischen Staats- 
bahnen einerseits und Stationen der 
französischen Ostbahnen anderseits 

in Wirksamkeit. 

Exemplare dieser Tarife sind in Oester- 
reich und Ungarn bei den Verwaltungen 
der Endbahnen sowie bei den betheiligten 
Stationen zum Preise von 20 Hellern = 
20 Cts. für das Stück erhältlich. 

Wien, am 2. September 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2040) 


4. Lieferfristen. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

Anlässlich der im Monate September 
l. J. im Komitate Zips abzuhaltenden 
grossen Militärmanöver werden mit Be- 
willigung des hohen k. ung. Handels- 
ministeriums vom 1. September 1. J. 
Zahl 58919 auf Grund der S$ 55, Absatz 2 
und 63, Punkt 2 des Eisenbahnbetriebs- 
reglements beziehungsweise $ 5, Absatz 6 
des Internationalen Uebereinkommens, 
sowie $ 6, Punkt 2 der zu $ 14 dieses 
Uebereinkommens gehörigen Vollzugs- 
verordnung bei Beförderung der Güter 
folgende Einschränkungen eingeführt: 

1. Am 15. und 16. September erfolgt 
in den Stationen Märkusfalva, Iglö, Kä- 
posztafalu, Poprädfelka, Löcse und Kes- 
märk die Aufnahme der Civilfrachtgüter 
nur im Sinne der in $S 55, Absatz 2 ent- 
haltenen Bestimmungen. 

2. Für die in der erwähnten Zeit auf 
sämmtlichen Stationen der Strecke Kassa- 
Ruttka, Poprädfelka-K&smärk und Iglö- 
Löcse zur Aufnahme und Abgabe ge- 
langenden oder über diese Strecke tran- 
sitirenden Frachtgüter wird, mit Aus- 
nahme von lebenden Thieren, sowie 
schnellem Verderben unterliegenden Güter 


sowohl im internen ungarischen und 
österr.-ungarischen, als auch im inter- 
nationalen Verkehre, ausser den bisher 
bewilligten Lieferfristzuschlägen noch ein 
weitererLieferzeitzuschlag von 48Stunden 
in Anspruch genommen. (2041) 
Budapest, am 1. September 1898. 
Die Direktion. 


5. Verdingungen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. 

Die zur Ausschreibung vom 30. Juli 1. J. 
pos. 6, 7 und 8 eingelaufenen Angebote 
mussten als ungültig erklärt werden. 
Es kommen daher nochmals zur Aus- 
schreibung: 

1. 20 Stück Tenderachsen aus Martin- 
stahl, 

2. 50 Stück Wagenachsen aus Martin- 
stahl. 

Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen können auf dem Büreau des 
Unterzeichneten eingesehen oder gegen 
portofreie Einsendung von 50 „4 bezogen 
werden. 

Die Angebote, den Preis pro Stück und 
die kürzeste Lieferzeit enthaltend, sind, 
mit entsprechender Aufschrift, ver- 
schlossen und frei bis längstens den 
15. September I. J,. Vormittags 
10\/g Uhr an den Maschineningenieur 
der Main-Neckarbahn in Darmstadt ein- 
zusenden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Wahl unter den Anbietern bleibt vorbe- 
halten. 

Darmstadt, im August 1898. (2042) 

Der Maschineningenieur. 


Für die Beamtenkleiderkasse der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Breslau, Kattowitz 
und Posen soll die Lieferung des er- 
forderlichen blauen Kommistuches, des 
blauen Joppenstoffes, des Drells zu 
Sommerhosen und der Futterstoffe für 
die Zeit vom 1. Januar 1899 bis Ende 
Dezember 1901 vergeben werden. 

Eröffnungstermin der Angebote am 
5» 0Ktober d. J., Vormittags 
1l Uhr, im Sitzungssaale des hiesigen 
Centralbahnhofes. 

Die Angebote sind mit entsprechender 
Aufschrift versehen bis zum angegebenen 
Termine an die unterzeichnete Eisen- 
bahndirektion, Gartenstrasse 106, ver- 
siegelt und postfrei einzusenden. 

Die Lieferungsbedingungen und An- 
gebotsverzeichnisse liegen bei unserer 
Dienstkleider - Verwaltung hierselbst, 
Brüderstrasse 36, zur Einsicht aus, können 
auch gegen Zahlung von 50 ,$ dortselbst 
in Empfang genommen oder gegen Ein- 
sendung dieses Betrages in baar von dort 
bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 3. November d. J. 

Breslau, den 31. August 1898. (2043) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Bei diesseitiger Bahn ist die Stelle 
eines zum Lokomotivführer geprüften 
Lokomotivheizers zum 1. Oktober d. J. 
anderweitig zu besetzen. Reflektanten 
wollen sich baldigst unter Beifügung 
ihrer Zeugnisse bei uns melden. (2044) 

Die Direktion 

der Dahme- Uckroer Eisenbahn- 

gesellschaft. 
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Dieser Nummer liegt No. 17 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Wegfall der Nothleine an englischen Eisenbahnpersonenzügen. 


Nach den jetzigen gesetzlichen Bestimmungen muss in 
England bei Personenzügen nur dann ein geeignetes Signal- 
mittel zur Verbindung zwischen Reisenden und 
Zugbeamten vorhanden sein, wenn der Zug Entfernungen 
von mehr als 32 km ohne anzuhalten durchfährt. Die Entschei- 
dung darüber, welche Signalmittel als geeignet zu betrachten 
sind, steht dem Handelsamt zu. Ein Regierungsausschuss hatte 
nun den Auftrag, Untersuchungen über die Wirkungsweise und 
Zuverlässigkeit der bisher gebräuchlichen derartigen Einrich- 
tungen anzustellen und sich zu äussern, ob sich etwa eine der 
vorhandenen Einrichtungen zur allgemeinen Einführung empfehle 
und ob eine Ergänzung der gesetzlichen Vorschriften noth- 
wendig erscheine. Der Ausschuss hat, wie wir dem „Central- 
blatt der Bauverwaltung“ entnehmen, seine Untersuchungen auf 
36 Eisenbahngesellschaften ausgedehnt und festgestellt, dass als 
solche Signalmittel in Gebrauch sind: 1. die Zugleine, inner- 
halb und ausserhalb des Wagens; 2. elektrische Verbindungen; 
3. Einrichtungen, durch die der Reisende die Aufmerksamkeit 
der Zugbeamten durch theilweise Ingangsetzung der Bremsen 
erwecken kann. Die Zugleine ist bei den meisten Bahnen in 
Gebrauch; einige Bahnen haben daneben elektrische Verbin- 
dungen eingeführt, wenigstens bei besonders wichtigen Zügen; 
die dritte Art der Verbindung ist nur bei zwei Bahnen, bei 
Luftsaugbremsen, eingeführt, sie ermöglicht aber beim Anziehen 
des Handgriffs in einem einzelnen Abtheil nur eine 
mässige Bremswirkung, während es, um den Zug zum 
Stehen zu bringen, nothwendig ist, dass der Bremshand- 
griff in mehreren Abtheilungen gleichzeitig ge- 
zogen wird. 

Der Ausschuss kommt zu dem Ergebniss, dass die Zug- 
leine, ‚gleichgültig, ob sie innerhalb oder ausserhalb des 


Wagens angebracht ist, für die gewünschte Verbindung als 
ungenügend zu erachten sei. Dagegen haben die 
elektrischen Verbindungen, wenn sie auch zum Theil verbesse- 
rungsbedürftig sind, ihren Zweck erfüllt; Versager sind nicht 
vorgekommen. Der Ausschuss weist zwar auf den besonderen 
Vorzug der auf der Great Easternbahn bestehenden Einrichtung 
hin, bei der die elektrischen Leitungen am Bremsschlauch be- 
festigt sind, so dass beide Leitungen gleichzeitig gekuppelt 
werden, er glaubt aber weder diese noch eine andere derartige 
Einrichtung zur allgemeinen Einführung empfehlen zu sollen. 
Auch der allgemeinen Einführung der dritten Art der Signal- 
mittel — unmittelbares Einwirken der Reisenden auf die 
Bremsen — redet er nicht das Wort, obgleich er anerkennen 
muss, dass dieses Signalmittel namentlich deshalb besondere 
Vorzüge habe, weil dabei jeder Wagen auch in Bezug auf seine 
Nothsignaleinrichtung ein geschlossenes Ganze darstelle und 


durch die Kuppelung der Bremsschläuche nothwendigerweise 
auch die Verbindung für das Nothsignal hergestellt werde 


Aber er hebt hervor, dass die Aufmerksamkeit des Lokomotiv- 
führers und Schaffners noch in eindringlicherer Weise erweckt 
werden sollte, als dies durch die in England gebräuchlichen 
Anordnungen möglich ist, und führt, bezeichnend für englische 
Anschauungen, weiter aus, dass schon wegen des entschiedenen 
Widerspruchs, den mehrere Eisenbahngesellschaften dagegen 
erheben, den Reisenden überhaupt irgend eine unmittelbare 
Einwirkung auf die Bremse zuzugestehen, von der allge- 
meinen Einführung einer solchen Einrichtung nicht die Rede 
sein könne. 

Der Ausschuss stellt dann folgende sechs von einer Noth- 
signaleinrichtung zu fordernden Bedingungen auf: 1. die Ein- 
richtung muss das leichte Auswechseln der Wagen verschie- 
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dener Linien zulassen; 2. sie muss leicht anzubringen sein und | heit belehrend ein. Aber während man sich bei uns, wie be- 


die unmittelbare Verbindung mit Lokomotivführer und Schaffner 
bewirken, dabei soll die Vorrichtung für ihre Ingangsetzung an 
auffälliger Stelle im Abtheil angebracht sein, ohne die Ver- 
suchung zu muthwilligem Missbrauch zu gewähren; 3. sie soll 
in Anlage und Unterhaltung nicht zu theuer sein; 4. sie muss 
bei Bethätigung aussen am Abtheil ein Merkmal geben, auch 
darf der Reisende nicht imstande sein, die Ingangsetzung nach- 
träglich zu verschleiern; 5. sie soll die bestehenden Kupp- 
lungen nieht um eine neue vermehren und soll 6. sowohl die 
Verbindung der Reisenden mit den Zugbeamten, wie dieser 
unter sich ermöglichen. Weiter empfiehlt der Ausschuss die 
gesetzliche Vorschrift über die Anbringung eines derartigen 
Signalmittels auf alle Personenzüge auszudehnen. 

Das Handelsamt hat diese Schlussfolgerungen auch seiner- 
seits angenommen und den Eisenbahngesellschaften aufgegeben, 
die Zugleine sofort zu beseitigen und durch 
ein wirksames Mittel zu ersetzen. Auch wird den 
Bahnen empfohlen, schon jetzt, noch vor der in Aussicht ge- 
nommenen gesetzlichen Regelung, derartige Signalmittel bei 
allen Personenzügen anzuwenden. 

Dass die Zugleine für die fraglichen Zwecke durchaus 
nicht genügt, ist bekanntlich in Deutschland längst erkannt und 
daher wurde bei unseren Hauptbahnpersonenzügen den Reisen- 
den die Möglichkeit gegeben, die durchgehende Bremse selbst 
zu bethätigen. Die Zugleine spielt höchstens bei einem Theile 
der Tagespresse und bei Gerichtsverhandlungen über Eisenbahn- 
unfälle eine gewisse Rolle und wird hier mit um so grösserer 
Bestimmtheit für unentbehrlich erklärt, je geringer bei den Be- 
treffenden die Sachkenntniss über Eisenbahndinge und die 
Selbsterkenntniss über diese Wissenslücke ist. Vielleicht wirkt 
aber nunmehr auch auf diese Kreise die nachträgliche englische 
Anerkennungzeiner in Deutschland schon lange geltenden Wahr- 


merkt, durchaus nicht davor gescheut hat, den Reisenden auf 
Hauptbahnen die unmittelbare Einwirkung auf die Bremsein- 
richtungen in der Weise zu gestatten, dass jeder einzelne 
Reisende in der Lage ist, den Zug in kürzester Zeit 
zum Stillstand zu bringen, scheut man sich in England 
auch fernerhin vor diesem einzig durchgreifenden Schritte, weil 
der Widerstand der einzelnen Gesellschaften zu sehr gefürchtet 
wird! Mögen die elektrischen Verbindungen zwischen den Ab- 
theilen und dem Zugpersonal, namentlich dem Lokomotivführer 
noch so vollkommen sein,' wenn der Reisende die Bremseinrich- 
tung nicht selbst unmittelbar in Gang setzen und den Zug an- 
halten kann, sondern es hierzu erst der Vermittelung des Zug- 
personals bedarf, so vergeht Zeit, kostbare Zeit, in Lagen, wo 
doch unter Umständen die Sekunde eine so grosse Rolle spielt. 
Jedenfalls werden die deutschen Eisenbahnen und die für die 
Betriebssicherheit verantwortlichen Behörden nicht auf die bei 
uns den Reisenden ermöglichte unmittelbare Einwirkung auf 
die Bremsen verzichten wollen und alle Befürchtungen, dass mit 
solchen Einrichtungen Missbrauch getrieben werden könnte, 
sind nach den auf den deutschen Eisenbahnen gemachten viel- 
jährigen Erfahrungen unbegründet. Freilich haben solche Ein- 
richtungen nur dann Zweck, wenn man den Zug durch Anziehen 
eines einzelnen Handgriffes, also von jedem Abtheil 
aus zum Stillstand bringen kann, denn die bei zwei Bahnen 
Englands übliche Anordnung, wonach von einem einzelnen Ab- 
theil aus nur eine beschränkte Bremsung möglich ist, kann man 
überhaupt kaum zu den in Rede stehenden Nothsignalmitteln 
rechnen, weil sie dem Lokomotivführer im Schwerlauf des 
Zuges doch nur ein sehr unsicheres, unter Umständen, z. B. 
beim Herabfahren in starken Gefällen, überhaupt kaum deutlich 
wahrnehmbares Zeichen gibt. 


Ueber die Versammlung des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
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Im Anschluss an die Mittheilung in Nr. 68 S. 1040 d. Ztg. | Form zu veröffentlichen hat. 


theilen wir noch folgendes über den Verlauf der Vereinsver- 
sammlung mit: 


Ueber den Antrag der Österreichisch-ungarischen Staats- 
eisenbahngesellschaft auf Aenderungen des S RM Absatz4 
der Satzungen berichtete die königlich sächsische Staats- 
eisenbahn. "Es handelt sich darum, bei den Schiedsgerichten 
theilweise das mündliche Verfahren einzuführen und zwar in 
der Weise, dass die streitenden Parteien, welche jetzt von den 
Verhandlungen der das Schiedsrichteramt ausübenden Aus- 
schüsse ausgeschlossen sind, bis zu einem gewissen Grade zu 
den mündlichen Verhandlungen des Schiedsgerichts zugelassen 
werden. Nach längerer Erörterung wurde nachstehender Antrag 
des Ausschusses für die Vereinssatzungen angenommen: Der 
Absatz 4 von $S 22 der Vereinssatzungen ist durch folgenden 
Zusatz zu ergänzen: „Dagegen sind die Streittheile, auch wenn 
sie nicht Mitglieder des Ausschusses sind, zu verlangen be- 
reehtigt, in dem Ausschusse selbst vor Beginn der Berathung 
des betreffenden Streitfalles ihren Standpunkt mündlich zu ver- 
treten. Dieses Recht ist gewahrt, sofern nur seitens eines der 
streitenden Theile spätestens 14 Tage vor dem Tage der be- 
treffenden Ausschusssitzung ein Antrag auf Zuziehung zur münd- 
lichen Verhandlung gestellt worden ist. Die vorsitzende Ver- 
waltung hat daher die Streittheile rechtzeitig von dem Verhand- 
lungstage sowie auch davon, ob ein Antrag auf Zuziehung zur 
mündlichen Verhandlung gestellt worden ist, zu benachrichtigen.“ 


Der Antrag der geschäftsführenden Verwaltung, dass 
sämmtliche Vereinsverwaltungen verpflichtet werden sollen, 
an die Vereinszeitung die Bekanntmachungen über 
Verdingungen und deren Ergebnisse mitzutheilen, wird mit 
Mehrheit abgelehnt, da in Oesterreich wie auch in anderen 
Ländern bei Submissionen in erster Reihe und soweit als mög- 
lieh nur die einheimische Industrie zugelassen wird. Dagegen 
fand der Antrag der Österreichischen Südbahn Annahme, es sei 
den Verwaltungen recht dringend zu empfehlen, die wichtigeren 
Submissionen im Vereinsblatte zu veröffentlichen. Ferner wird 
den Verwaltungen empfohlen, die Ergebnisse der Verdingungen 
und die Namen derjenigen, denen der Zuschlag ertheilt wurde, 
dem Vereinsorgan mitzutheilen, welches sie in tabellarischer 
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Dabei wird davon ausgegangen, 
dass es dem Ermessen der Vereinsverwaltungen überlassen 


' bleibt, diejenigen Submissionen auszuschliessen, welche sie nicht 


für die Veröffentlichung als geeignet erachten. 

In Bezug auf Aufhebung der bisherigen Aufschrei- 
bungen für die Statistik der Radreifenbrüche usw. 
wurde folgender Antrag zum Beschluss erhoben: „Die vom Verein 
bisher geführte besondere Radreifenbruchstatistik und Achs- 
bruchstatistik sei aufzuheben mit der Maassgabe, dass die letzte 
Radreifenbruchstatistik, welche auf Grund der bisherigen Auf- 
schreibungen zu bearbeiten ist, das Rechnungsjahr 1897 umfasst 
und dass die letzte besondere Achsbruchstatistik sich auf das 
Kalenderjahr 1897 bezieht.“ 

Das Fragenheft für die allgemeinen statistischen 
Nachrichten des Vereins, in denen künftig auch die Angaben 
über Radreifen- und Achsbrüche Aufnahme finden sollen, wurde 
nach Bericht der königlich bayerischen Staatseisenbahnen 
(Regierungsdirektor Mahla) entsprechend geändert und neue 
Formulare für Meldungen über Schäden an Radreifen und Achsen 
angenommen. 

Das Uebereinkommen, betreffend die Aussetzung von 
Preisen, wird entsprechend dem Antrag der königlichen Eisen- 
bahndirektion Danzig (Berichterstatter Präsident Thom6&) dahin 
abgeändert, dass Preise für Erfindungen und Verbesserungen 
nur dem Erfinder, nicht aber demjenigen zuerkannt werden, 
welcher die Erfindung oder Verbesserung zum Zweck der Ver- 
werthung erworben hat. Hier wird auf Antrag’ des General- 
direktors v. Ebermayer zugesetzt, dass Preise für litterarische 
Arbeiten nur dem eigentlichen Autor, nicht aber dem Heraus- 
geber eines Sammelwerks gegeben werden. Die ferneren 
Aenderungen betreffen die Ersatzwahl für während der Amts- 
dauer ausscheidende Ausschussmitglieder ; sonst sind sie redak- 
tioneller Natur. 

Allgemeines Interesse beanspruchen die nächsten Gegen- 
stände der Tagesordnung über die zusammenstellbaren 
Fahrscheine. Zunächst handelt es sich darum, dass diese 
Einriehtung mit dem Ende des Jahres 1898 erlöschen würde, 
weshalb beantragt wird, mit Rücksicht auf die gedeihliche Ent- 
wickelung dieses Instituts, die Dauer desselben bis 1902 zu ver- 
längern. Präsident Thome-Danzig stellt dagegen den Antrag, 
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die Verlängerung nur bis 1900 eintreten zu lassen. Es stehe 
eine Aenderung der Personentarife in Aussicht, auch habe eine 
offizielle Erklärung im letzten bayerischen Landtag ähnliches 
durchblicken lassen. Dieser letztere Antrag wird mit Mehrheit 
angenommen. 

Bei diesem Anlass dürfte es nicht unangebracht sein, eine 
vergleichende Darstellung über die Entwickelung der Einrich- 
tung zusammenstellbarer Fahrscheinhefte mitzutheilen: 


Im ganzen 
| Einbe- i = | | 
| zogene | eefahrene | auf 
| fe} 
Jahr | Kilo- | Anzahl Geldbetrag au Personen- |1 km 
meter- der 1 km er 

zahl Fahrscheine Per- 

lb. | | Anzahl isonen 
1885 | 52965 2417431 7252400 | 137 | 170043 459 | 3210 
18861) | 54171 4 304 443 13258730 | 245 | 309818432 | 5719 
1887 57 844 4 816 630 16 068474 | 278 | 376 927 988 | 6516 
1888 | 58866 5 424 454 18671274 | 317 | 438515299 | 7449 
18892) 68098 6 349 889 21433246 | 315 | 499 057 563 | 7329 
18903) | 75265 7 706 833 26 147 436 347 . 609208 954 | 8094 
1891 76 547 8 176 437 27 764 556 363 | 652072489 | 8519 
18929) ı 78888 | 7869603 27 290 625 346 | 642217636 | 8141 
1893 | 81994 8 360 228 29494450 360 | 695408 868 | 8481 
1894 866535 9549 876 32 858 256 379 | 779142167 | 8991 
1895 87828 10018317 35 449 221 404 | 844 328718 | 9613 
1896 | 92329 | 10278449 37809279 , 410 | 907085569 | 9 824 

Von 1886 bis einschl. 1896 ist gestiegen: 

a) die Einnahme auf 1ı km um . 67,34 $ } im ganzen 
b) die Zahl der Personen auf 1 km um 71,77 $ f Vereinsgebiet. 


Von 1894 bis 1896 ist gestiegen: 

a) die Einnahme auf 1 km um ERRIELR \ im ganzen 
b) die Zahl der Personen auf I km um 9.26 $ S Vereinsgebiet. 

Auf die zusammenstellbaren Fahrscheine bezog sich auch 
der weitere Antrag der Main-Neckarbahn und der General- 
direktion der badischen Staatsbahnen. Der Berichterstatter der 
ersteren Bahn, Öberregierungsrath Stutz, führte dazu u. a. 
aus: Nach $ 6 Abs. 1 der „Bestimmungen über die Ausgabe von 
zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ beträgt die Gültigkeits- 
dauer dieser Hefte 45 Tage, bei Reisen von über 2000 km 60 
Tage. Nun hat die Direktion der Main-Neckarbahn ausgeführt, 
dass wenn auch diese Gültigkeitsdauer im allgemeinen als völlig 
ausreichend zu erachten sei, doch Fälle vorkommen könnten, in 
welchen die Verlängerung der Gültigkeit angezeigt erscheine 
und sich durch die besonderen Verhältnisse rechtfertigen liesse. 
Solehe Fälle träten beispielsweise ein, wenn zu Vereinsfahr- 
scheinheften Rundreisehefte für andere Verkehrsgebiete mit 
einer längeren Gültigkeitsdauer zugelöst würden. So könnten im 
internationalen Rundreiseverkehr mit Italien an Stelle der festen 
Theilfahrscheinhefte für die Reisen nördlich der Alpen auch zu- 
sammenstellbare Fahrscheinhefte des Vereins verwendet werden, 
welche aber, da sie in jeder Beziehung den allgemeinen, durch 
die „Bestimmungen“ getroffenen Festsetzungen unterliegen, 
dann, wenn es sich nur um eine Gesammtentfernung bis ein- 
schliesslich 2000 km handle, nur eine Gültigkeit von 45 Tagen 
besässen, sodass es nicht möglich sei, die 60tägigen festen 
Theilfahrscheinhefte südlich der Alpen voll auszunutzen. 
Dieser Nachtheil sei um so weniger gerechtfertigt, als die für die 
Strecken nördlich der Alpen gültigen festen Theilfahrschein- 
hefte, deren Grundtaxen mit denen der zusammenstellbaren 
Fahrscheinhefte in Preussen übereinstimmen und auf den süd- 
deutschen Bahnen noch billiger sind, eine Gültigkeit von 60 Tagen 
haben. Wenn man nun ferner berücksichtige, dass selbst die 
Gültigkeitsdauer der gewöhnlichen 15 tägigen festen Rückfahr- 
karten nach italienischen Grenzstationen, wie solche in ver- 
schiedenen Verkehren bestehen, bei Zulösung einer italienischen 
Rundreisekarte ohne Rücksicht auf die Gültigkeit der letzteren 
allgemein auf 60 Tage verlängert werde, so liege die Folgerung 
nahe, dass in solchen Fällen die Gültigkeitsdauer auch der 
45 tägigen Vereinsfahrscheinhefte auf 60 Tage erweitert werden 


eop 


sollte. Die Main-Neckarbahn stellte deshalb im Interesse der | 


weiteren Entwickelung des Vereinsreiseverkehrs den Antrag, es 
möge der Schlusssatz des ersten Absatzes in $ 6 der „Bestim- 
mungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrschein- 
heften“, wie folgt geändert werden: „Die Gültigkeitsdauer dieser 


I) Vom 1. Januar ie an erfolgte die Ausgabe während 
des ganzen Jahres. 2) Mit dem 1. Mai erfolgte der Eintritt der 
schweizerischen und skandinavischen Transportanstalten. 3) Mit 
dem 1. Mai 1890 allgemeine Ausgabe für Hin- und Rückfahrt. 
Zonentarif mit 1. August 1889 auf ungarischer und 


mit | 


16. Juni 1890 auf österreichischer Staatsbahn, später noch auf | 


anderen österreichischen Bahnen. 


2 4) 1892 Cholera-Epidemie, da- 
'her Rückgang. 


| 
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Hefte beträgt 45 Tage, bei Reisen von über 2000 km 60 Tage; 
dieselbe kann aber auch bei Reisen bis einschliesslich 2000 km 
durch den Ausschuss für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
für solche Fälle bis zu 60 Tagen erstreckt werden, in denen 
zum Anschluss an den Vereinsreiseverkehr Rundreisekarten für 
andere Verkehrsgebiete mit längerer Gültigkeitsdauer als 45 
Tage zugelöst werden.“ 

Der Ausschuss für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
hat in seiner Sitzung zu Stockholm am 3./4. Juni 1897 vor- 
stehende Ausführungen für begründet erachtet, er sprach sich 
aber mit überwiegender Stimmenmehrheit dahin aus, dass sich 
die für Reisen bis zu 2000 km festgesetzte Gültigkeitsdauer von 
45 Tagen üherhaupt in zahlreichen Fällen als unzulänglich er- 
wiesen habe und es empfehlenswerth erscheine, unter Beseiti- 
gung der bisherigen Abstufung die Gültigkeitsdauer allgemein 
auf 60 Tage festzusetzen. Immerhin glaubte aber der Ausschuss 
damit rechnen zu sollen, dass eine solche Erweiterung von 
einer Anzahl von Verwaltungen mit zur Ablehnung genügender 
Stimmenzahl weder als ein Bedürfniss, noch bei den vorliegen- 
den Tarifverhältnissen, deren später noch näher gedacht wird, 
als angängig erkannt werden möchte, weshalb er, um für diesen 
Fall wenigstens dem von der Direktion der Main-Neckarbahn 
gestellten Antrage zur Annahme zu verhelfen, sich dahin aus- 
gesprochen hat, es sei bei der Vereinsversammlung zu beantragen, 
dass dem Schlusssatze des Absatzes 1in$6der „Bestimmungen über 
die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften® die 
Fassung: 1. „Die Gültigkeitsdauer dieser Hefte beträgt 60 Tage“ 
oder im Falle der Ablehnung dieses Antrages: 2. die von der 
Main-Neckarbahn wie oben beantragte Fassung gegeben werde. 
Späterhin hat die Generaldirektion der grossherzogl. badischen 
Staatseisenbahnen einen weiteren, auf die Gültigkeitsdauer der 
zusammenstellbaren Fahrscheinhefte bezüglichen Antrag ein- 
gebracht. Sie hat ausgeführt, dass das in den Verkehr auf zu- 
sammenstellbare Fahrscheinhefte einbezogene Gebiet im Laufe 
der Jahre eine ausserordentliche Ausdehnung erreicht und 
dieser Verkehr selbst einen solchen Umfang angenommen habe, 
dass es wohl angemessen erscheine, zu prüfen, ob die seinerzeit 
für engere Verhältnisse normirte Gültigkeitsdauer den jetzigen 
ausgedehnten Bedürfnissen noch entspreche. Es ‘müsse ins- 
besondere darauf hingewiesen werden, dass auch das in diesen 
Verkehr nicht einbezogene sogenannte Auslandsgebiet — wie 
namentlich Russland und England — sich diese Einrichtung in 
weitem Umfange nutzbar mache, was im Zusammenhalt mit dem 
an und für sich schon grossen Verkehrsgebiet eine Erweiterung 
der Einrichtung in dem angedeuteten Sinne wohl gerechtfertigt 
erscheinen lasse. Indem sie für so grosse Entfernungen eine 
Gültigkeitsdauer von 90 Tagen als angemessen hält, kommt sie 
ferner im Hinblick auf die Entfernungen zwischen deutsch- 
russischen Grenzstationen und schweizerischen Stationen zu der 
Anschauung, dass die erhöhte Gültigkeitsdauer, schon für Reisen 
von über 3000 km gewährt werden müsse. Geschähe dieses, so 
werde damit nicht nur dem Verkehr aus dem Auslandsgebiet, 
sondern auch den Interessen des im Gebiete des Vereinsreise- 
verkehrs selbst wohnenden Publikums in erwünschtem Umfange 
Rechnung getragen. Dieselbe stellte hiernach den Antrag, den 
Absatz 1 in $ 6 der „Bestimmungen über die Ausgabe von zu- 
sammenstellbaren Fahrscheinheften* dementsprechend zu ändern, 
wobei sie übrigens nicht verkennt, dass durch die Einführung 
von drei statt der bisherigen zwei Entfernungs- und Gültigkeits- 
stufen die Feststellung des Zeitpunkts des Ablaufs der Gültig- 
keitsdauer für die Bestellstationen, Ausgabestellen und Kontrol- 
organe, wie auch für das Publikum sich etwas komplizirter ge- 
stalten werde; allein diesem Uebelstande könne nach ihrer An- 
sicht ein dem alphabetischen Fahrscheinverzeichniss als Anlage 
beizugebender sogenannter „Gültigkeitsterminkalender“ abhelfen, 
der rechts von jedem Tage des Jahres die Angabe enthält, 
wann die Gültigkeitsdauer eines 45, 60 und 90 Tage gültigen 
Heftes in gewöhnlichen Jahren und in Schaltjahren abläuft; 
dabei bliebe dem Ermessen des Ausschusses überlassen, festzu- 
stellen, ob ein Schaltjahr wie ein gewöhnliches Jahr gezählt 
werden soll. 

Bei der eingehenden Behandlung der Sache durch den 
Ausschuss in seiner Sitzung zu Budapest am 23./25. Mai 1898 
wurde nun von einer Seite auf die Verhandlungen hingewiesen, 
die schon früher in der Hamburger Vereinsversammlung von 
1892 über eine ganz ähnliche Frage stattgefunden haben. Der 
Antrag auf Verlängerung der Gültigkeitsdauer auf 90 Tage sei 
damals in der Vereinsversammlung zurückgezogen worden, wo- 
mit in Verbindung mit dem Ergebniss der vorangegangenen 
Ausschussberathung das Bedürfniss einer so weitgehenden Be- 
stimmung verneint worden sei. Inzwischen hätten sich die Ver- 
hältnisse doch kaum geändert. Allerdings sei der Vereinsreise- 
verkehr sehr stark gewachsen ; denn während nach der Vereins- 
statistik der kilometrische Personenverkehr im ganzen von 
1886—1896 um 52,7% gewachsen sei, sei der kilometrische Ver- 
kehr auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte um 72% gestiegen. 
Allein gerade hieraus gehe doch hervor, dass die „Bestimmungen 
über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ 
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nicht hemmend sein könnten, und insbesondere müsste doch, 
wenn die derzeitige Gültigkeitsdauer von 60 Tagen bei Reisen 
von über 2000 km zu gering wäre, der Verkehr in diesen Ent- 
fernungen mehr zurüc kgeblieben sein, als in den kürzeren Ent- 
fernunzen. Dieses sei jedoeh nicht der Fall; denn wie aus der 
Statistik zu ersehen, habe der Verkehr inner halb der nach- 
gewiesenen Entfernungsgruppen ziemlich gleichmässig und, 1896 
gegen 1886 verglichen, in den Entfernungen über 2.000 km er- 
heblich stärker zugenommen, als in den Entfernungen von 1000 
bis 2000 km. Andererseits seien aber auch die Tarifverhält- 
nisse nicht ausser Acht zu lassen. Die österreichischen Staats- 
bahnen geben auf die zusammenstellbaren Fahrscheine eigentlich 
keine Ermässigung, indem sie die Preise dieser Scheine nach 
den Grundtaxen des gewöhnlichen Verkehrs berechnen und den 
Vereinsreiseverkehr nur dadurch begünstigen, dass der Preis- 
berechnung nicht die Entfernung der Grenze der Zone, in die 
der Fahrschein fällt, sondern die wirkliche Entfernung zu Grunde 
gelegt werde, eine Vergünstigung, die übrigens dann wieder 
wirkungslos werden könne, wenn der Kurs des österreichischen 
Guldens niedrig stehe, weil in diesem Falle eine interne öster- 
reichische Fahrkarte billiger erhältlich sein könne, als der in 
Markwährung zu zahlende Vereinsfahrschein. Bei den preussischen 
Staatsbahnen ferner seien die Preise der zusammenstellbaren 
Fahrscheine höher als die für Schnellzüge (und nur diese Züge 
könnten bei so grossen Entfernungen in Betracht kommen) 
gültigen Rückfahrkarten, welche überdies noch Freigepäck ge- 


währen. Wenn hiernach also die bezeichneten Bahnen sich 
durch Tarifverhältnisse vielleicht nicht gehindert sähen, den 


Vereinsfahrscheinheften eine weitere Gültigkeitsdauer beizulegen, 
so verhalte es sich doch anders bei den Bahnen von Bayern, 
Württemberg, Baden, FElsass-Lothringen und der Pfalz und 
theilweise auch bei der Main-Neckarbahn, indem bei denselben 
die Preise der zusammenstellbaren Fahrscheine billiger als die 
Schnellzugsrückfahrkarten seien. Bei der Abstimmung sprach 
sich der Ausschuss fast einstimmig dahin aus, dass die Gültig- 
keitsdauer der zusammenstellbaren Fahrscheinhefte für Reisen 
von mehr als 3000 km auf 90 Tage festzusetzen und dass dem- 
entsprechend in Verbindung mit dem früher in der Stockholmer 
Sitzung gefassten Beschluss Antrag an die Vereinsversammlung 
zu stellen sei. Dabei wurde weiter beschlossen, dass, wenn die 
Entschliessung der Vereinsversammlung nur zu den beiden 
Gültigkeitsstufen von 60 und 90 Tagen führen sollte, die Dauer 
nach Monaten — also zu 2 und 3 Monaten — ohne Rücksicht 
auf die Zahl der Monatstage, festzusetzen sei, um die Berech- 
nung der Gültigkeitsdauer durch die Ausgabestellen zu er- 
leichtern: zum Vollzug würde näheres in den „Ausführungs- 
vorschriften“ vorgeschrieben werden. Der Ausschuss beantragt 
demgemäss: 1. Die Vereinsversammlung möge grundsätzlich 
beschliessen, dass die Gültigkeitsdauer der zusammenstellbaren 
Fahrscheinhefte bei Reisen von über 3000 km auf 90 Tage er- 
höht werde. a) Im Falle der Annahme des vorstehenden 
Antrages zu Y Antrag: Dem Schlusssatze des Abs. 1 in $ 6der 
„Bestimmungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren 
Fahrscheinheften“ ist folgende Fassung z zu geben: „Die Gültig- 
keitsdauer dieser Hefte beträgt 9 Monate, bei Reisen von über 
3000 km 3 Monate, ohne Unterschied auf die Zahl der Tage 
eines Monats; b) im Falle der Aalehnung des Antrages zu 1: 
Antrag: Dem Schlusssatze des Abs. 1 in$6 der „Bestimmungen 
über die Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften 
ist folgende Fassung zu geben: „Die Gültigkeitsdauer dieser 
Hefte beträgt 2 Monate ohne Unterschied auf die Zahl der Tage 
eines Monats.“ 3. Im Falle der Annahme des Antrages zu 1, 
aber Ablehnung des Antrages zu2a: Antrag: Dem Schlusssatze 
des Absatzes 1 in $6 der „Bestimmungen über die Ausgabe von 
zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ ist folgende Fassung zu 
geben : Die Gültigkeitsdauer dieser Hefte beträgt bei Reisen bis mit 
2.000 km 45 Tage, über2 000 km bis mit 3000 km60Tage, über3000km 
90 Tage, dieselbe kann aber bei Reisen bis “einschliesslich 
2000km durch den Ausschuss für Angelegenheiten des Personen- 
verkehrs für solche Fälle bis zu 60 Tagen erstreckt werden, in 
denen zum Anschluss an den Vereinsreiseverkehr Rundreise- 
karten für andere Verkehrsgebiete mit längerer Gültigkeitsdauer 
als 45 Tage zugelöst werden.“ 4. Im Falle der Ablehnung So- 
wohl des Antrages zu 1, als des undr ages zu 2b: Antrag: - Dem 
Schlusssatze des Absatzes 1 in S6 der „Bestimmungen über die 
Ausgabe von zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ ist folgende 
Fassung zu geben: „Die Gültigkeitsdauer dieser Hefte beträgt 
45 Tage, bei. Reisen von über 3.000 km 60 Taze; dieselbe kann 
aber auch bei Reisen bis einschliesslich 2000 km durch den 
Ausschuss für Angelegenheiten des Personenverkehrs für solche 
Fälle bis zu 60 Tao en erstreckt werden, in denen zum Anschluss 
an den Vereinsreiseverkehr Rundreisekarten für andere Ver- 
kehrsgebiete mit längerer Gültigkeitsdauer als 45 Tage gelöst 
werden.“ 
Eisenbahndirektionspräsident Th om &- Danzig beantragt, 
sämmtliche Anträge abzulehnen, da für eine solche Aenderung 
ein allgemeines Bedürfniss nicht vorliege; die vorgeschlagene 
Ver längerung der Gültigkeitsdauer würde nur einem geringen 


Bruchtheile des reisenden Publikums zu gute kommen; man 
werde nur die Kritik herausfordern und “das Publikum nicht 
befriedigen. Die Versammlung schloss sich dieser Ansicht an 
und lehnte sämmtliche Anträ äge des Ausschusses ab. Der 
Direktor der österreichisch- ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft, Hofrath v. Grimburg, berichtete über den Antrag der 
Eisenbahndirektion Köln, die Bestimmungen über die Ausgabe 
von zusammenstellbaren Fahrscheinheften | in $7 dahin zu ändern, 
dass der Ausschuss für Angelegenheiten des Personenverkehrs 
endgültig darüber entscheidet, ob die Ermächtigung für sämmt- 
liche Anschlussfahrkarten oder -Fahrscheine zu gewähren ist. 
Begründet wurde dieser Antrag mit einem Vorgang, dass nach 
dem Eintritt der dänischen Staatsbahnen, welcher nit 30 $ Er- 
mässigung erfolgte, dort ein neuer Personentarif in Kraft trat, 
auf Grund dessen genannte Verwaltung für Fahrscheine über 
100 km eine Ermässigung gegen die normalen Fahrpreise über- 
haupt nicht mehr gewährt, darunter nur 15 %. Demgemäss ist 
der Ausschuss der Meinung, es empfehle sich nicht, Prinzipiell 
auszusprechen, die Gewährung einer Ermässigung sei überhaupt 
nicht erforderlich, doch müsse andererseits Vorsorge getroffen 
werden, dass in den Fällen, in welchen sich die Nothwendigkeit 
ergebe, von der Forderung einer Ermässigung abzusehen, dieser 
Nothwendigkeit auch Rechnung getragen werden könne. Dies 
geschehe am er durch Streichung des Wortes 
„ermässigte“ in $ 7 Abs. 3 der „Bestimmungen“, sowie durch 
Aufnahme des folgenden eh Absatzes in diesen Paragraphen: 
„Darüber, ob und “welche Ermässigungen diese Verwaltungen zu 
Sewähren haben, entscheidet der Personenausschuss endgültig. 
— Die Aufnahme einer solchen neuen Bestimmung sei um so 
unbedenklicher, als im Ausschusse Vertreter der verschiedensten 
Interessen vorhanden seien, welche ein hinreichendes Gegen- 
gewicht gegen eine mögliche Schädigung einzelner oder sämmt- 
licher am Vereinsreiseverkehr betheilieten Verwaltungen bilden. 
Dieser Antrag fand die Annahme der "Versammlung. 

Eine längere Erörterung knüpfte sich an den Antrag des 
k. k. Eisenbahnministeriums in Wien auf Sch affungein- 
heitlicher Bestimmungen über die Abtertieung 
von Personen und Reisegepäck im Vereinsgebiete. 
Schliesslich kam man zu dem Antrag, der Vereinsversammlung 
vorzuschlagen, von der Festsetzung besonderer Vorschriften in 
diesem Punkt für jetzt abzusehen. "Dieser Antrag fand jedoch 
nicht die Zustimmung der Versammlung, er wurde vielmehr auf 
Antrag des Eisenbahndirektionspräsidenten Sim son- Königs- 
berg ahgelehnt und der Ausschuss beauftragt, den Entwurf des 
k. k. Eisenbahnministeriums für die nächste Vereinsversammlung 
vorzubereiten. 

Zufolge Antrages der kaiserlichen Generaldirektion in 
Elsass-Lothringen wurde das Uebereinkommen, betreffend die 
Erstattung von Fahrgeld, ineinigen Punkten abgeändert. 
Der wichtigste derselben ist, dass die Geltung des Ueberein- 
kommens nicht mehr auf das Vereinsgebiet beschränkt bleiben 
soll. Diese Aenderung findet ihren Grund darin, dass die nordi- 
schen Verwaltungen, die schon seit längerem an der Einrichtung 
des Vereinsreiseverkehrs theilnehmen, den Wunsch zu erkennen 
gaben, dem Erstattungsübereinkommen des Vereins beizutreten. 
Ein Auslegungsbeschluss über eine Bestimmung des Ueberein- 
kommens, "betreffend die Erstattung von Fahrgeld, wurde ohne 
Debatte in der vom Ausschuss beantragten Fassung festgestellt. 
Ebenso wurde ohne Widerspruch nach dem Antrage des Aus- 
schusses eine neue Fassung der Eingangsbestimmung zum 
Vereinsbetriebsreglement angenommen, um klarzustellen, “welche 
Aenderungen und Ergänzungen durch Nachträge zum Vereins- 
betriebsreglement zu veröffentlichen sind. Durch Beschluss der 
1896 er Vereinsversammlung waren zum Vereinsbetriebsreglement 
ergänzende Zusatzbestimmungen mit der Maassgabe festgesetzt 
worden, dass sie gleichzeitig mit den Pariser Revisionsbeschlüssen 
zum „Inter nationalen Uebereinkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr“ in Kraft gesetzt werden sollten. Es war damals ange- 
nommen worden, dass die Revisionsbeschlüsse etwa binnen 
Jahresfrist in Geltung treten würden. Diese Voraussetzung hat 
sich jedoch nicht erfüll. Um nun dem Publikum die in den 
gedachten „Zusatzbestimmungen“ gebotenen Vortheile nicht 
länger vorzuenthalten, beantragt der Ausschuss, die alsbaldige 
Einführung der Zusatzbestimmungen mit einigen Abänderungen, 
die sich als nothwendig hera usgestellt haben, zu genehmigen. 
Dieser Antrag fand die Zustimmung der Versammlung. 

Es folgten hierauf mehrere Anträge auf Abänderung des 
Uebereinkommens zum Vereinsbetriebsreglement, welche debatte- 
los genehmigt wurden. Besonders ist zu erwähnen, das auf An- 


trag” des k. k. Eisenbahnministeriums geschaffene Ueberein- 
kommen, betreffend die Leitung von Gütern über 


Hilfswege bei Verkehrsstörungen. Nach demselben 
gewährleisten sich die Vereinsverwaltungen die gegenseitige 
Benutzung ihrer Linien als Hilfswege für Beförderung der von 
ihren Dienststellen beim Bekanntwerden der Verkehrsstörung 
bereits übernommenen Güter einschliesslich der lebenden Thiere 
und der mit Frachtbrief aufgegebenen Fahrzeuge. Veterinär- 
polizeiliche und sonstige behördliche Verbote werden einer Ver- 
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kehrsstörung gleichgeachtet. Das Uebereinkommen enthält in- 
sofern ein wesentliches Zugeständniss an das Publikum, als es 
die bedingungslose Aufrechterhaltung der über den unter- 
brochenen Weg gültigen Frachten festsetzt und zwar unter 
Verzichtleistung auf die bisher vielfach üblichen Zuschläge. Es 
wird sonach in Nothlagen, wie sie durch Verkehrsstörungen für 
die Bahnverwaltungen und das Publikum hervorgerufen werden, 
eine weitgehende Solidarität der Vereinsverwaltungen unter 
Zurückstellung aller Sonderinteressen zur Geltung gelangen. 

Hiermit wurden die Verhandlungen des ersten Sitzungs- 
tags geschlossen. 

Am zweiten Tage wurde weiter verhandelt über den An- 
trag der Direktion der k. k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
den Art. 23 des Uebereinkommens zum Vereins- 
betriebsreglement dahin zu ergänzen: „Für Verluste, 
Minderung und Beschädigung, welche bei Sendungen eintreten, 
die tarifmässig, räumlich oder dem Gewichte nach ganze 
Wagenladungen bilden und ohne entladen worden zu sein, 
mit neuen Frachtbriefen an eine andere, als die ursprüngliche 
Bestimmungsstation weitergesandt wurden, haften die an beiden 
Transporten betheiligten Bahnen unter einander ebenso, als ob 
der ganze Transport auf Grund eines Frachtbriefes ausgeführt 
worden wäre, wenn bei direkter Aufgabe in der ursprünglichen 
Versandstation nach der neuen Bestimmungsstation die Vor- 
schriften dieses Uebereinkommens Anwendung zu finden hätten. 
In diesem Falle treten in engeren Verbänden vereinbarte be- 
sondere Haftungsbestimmungen nur dann in Wirksamkeit, wenn 
sie sich auf die ganze Transportstrecke beziehen.“ 


Der Ausschuss für Angelegenheiten des Güterverkehrs 
beantragte die Annahme in nachstehender Fassung: „Für Ver- 
lust, Minderung und Beschädigung bei Sendungen, welche tarif- 
mässig, räumlich oder dem Gewichte nach ganze Wagenladungen 
bilden und ohne Umladung mit neuen Frachtbriefen weiter- 
gesandt werden, haften, falls nicht erwiesen wird, dass der 
Schaden aus dem Verschulden einer bestimmten Verwaltung 
entstanden ist, nach den vorstehenden Grundsätzen die an der 
ganzen Beförderungsstrecke betheiligten Bahnen unter einander 
ebenso, als ob der ganze Transport auf Grund eines Fracht- 
vertrages ausgeführt worden wäre. In diesem Falle treten in 
engeren Verbänden vereinbarte Haftungsbestimmungen nur dann 
in Wirksamkeit, wenn sie sich auf die ganze Beförderungs- 
strecke beziehen.“ Von verschiedenen Seiten erhob sich Wider- 
spruch gegen die Einführung des Begriffs „Sendungen, welche . 
ICh. dem Gewichte nach ganze Wagenladungen bilden.“ Es 
werde, so äusserte insbesondere der Direktor der pfälzischen 
Bahnen, v. Lavale, ein neues Frachtrecht geschaffen, was 
nicht angängig sei. Von anderer Seite wurde bemerkt, dass 
zwar klar sei, was unter Sendungen, die „tarifmässig“ oder 
„räumlich“ ganze Wagenladungen bilden, zu verstehen sei, dass 
es aber zweifelhaft sei, was unter Sendungen, die „dem Ge- 
wichte nach“ ganze Wagenladungen bilden, verstanden werden 
soll. Zur Beseitigung dieser Zweifel schlug der Berichterstatter, 
Hofrath Direktor v. Grimburg (österreichisch-ungarische 
Staatseisenbahngesellschaft), folgende Fassung vor: „Für Ver- 
luste, Minderung und Schädigungen bei Sendungen in Wagen- 
ladungen, welche ohne Umladung mit neuen Frachtbriefen 
weiterbefördert werden ...“ (der übrige Text bleibt gleich). 
Dieser Antrag wurde angenommen. 


In der Tagesordnung fortschreitend, wurde sodann über 

den Antrag der königlich bayerischen Staatseisenbahnen be- 
rathen, welchereneAenderungdesUebereinkommens 
über die gegenseitige Wagenbenutzung dahin 
bezielt: „Die Uebergangszettel sind — insoweit nicht an den 
Wagen besondere Beklebetafeln für Uebergangszettel sich be- 
finden — bei gedeckten Wagen oder Wagen mit hohen Seiten- 
wänden an den Wagenkasten, bei Plateauwagen und Wagen mit 
niederen Seitenwänden an den Langträgern, und zwar am 
linken Ende der letzteren bezw. der linken Seite des Wagen- 
kastens (vom Standpunkte des Ablesenden aus betrachtet), 
beiderseitig derart anzubringen, dass die Anreihung weiterer 
Uebergangszettel in der Richtung von links nach rechts er- 
folgen und aus ihnen der Lauf des Wagens ohne Mühe abge- 
lesen werden kann.“ — Der Ausschuss für Angelegenheiten der 
gegenseitigen Wagenbenutzung ist dagegen in seiner Mehrheit 
zur Anschauung gekommen, dass die bisherigen Bestimmungen 
ausreichend seien und es sich nur empfehle, dass die einzelnen 
Verwaltungen ihre Dienststellen mit Weisung darüber versehen, 
an welcher Stelle des Wagens und in welcher Weise die Ueber- 
angszettel anzubringen seien, und beantragt daher die Ab- 

ehnung des Antrags. Generaldirektionsrath Schubert hält 
denselben dagegen aufrecht. Das bisherige Verfahren erfordere 
erosse Vielschreibereien, rufe viele Recherchen und zahlreiche 
Ersatzansprüche hervor. Eine für den Zeitraum von nur zehn 
Tagen hergestellte Statistik habe ergeben, dass von 47000 Wagen 
bei 35 $ die Uebergangszettel am Langträger, bei 21 % am 


Wagenkasten, bei 31 $ rechts, bei 40 % links und bei 19 $ in der 
Mitte des Wagens angebracht waren. Eine solche Vielseitigkeit 
des Verfahrens sei nicht wünschenswerth, Am Langträzer 
sollten die Zettel nur im äussersten Fall angebracht werden. 
Schliesslich einigte man sich dahin, dass der bayerische Antrag 
mit dem Zusatz „in der Regel“ angenommen wurde. Ohne 
Debatte wurde weiter angenommen der Antrag der General- 
direktion der königlich bayerischen Staatseisenbahnen, im Prin- 
zip anzuerkennen, dass es erwünscht wäre, für den Vereins- 
verkehr einheitliche Bestimmungen über die Desinfektion 
der zum Transport von Stalldünger und son- 
stiger Fäkalien, sowie von thierischen Roh- 
produkten benutzten Wagen herbeizuführen, wie 
solche Vorschriften bereits für Wagen, die zur Beförderung 
lebender Thiere benutzt werden, bestehen.“ 

Die nächsten Punkte der Tagesordnung waren technischen 
Angelegenheiten gewidmet; die Anträge des bezüglichen Aus- 
schusses wurden meist glatt angenommen. Wichtig sind die 
neu beschlossenen Bestimmungen über die Verstärkung 
der Zugvorrichtungen. Es sind dies neben Verstärkung 
der Zughaken folgende: 1. In die technischen Vereinbarungen 
ist zwischen Abs. 1 und 2 des $ 156 eine bindende Vorschrift 
in folgender Fassung einzufügen: Die grösste Belastung der 
Züge ist unter Berücksichtigung der Bahnneigungen und Zug- 
geschwindigkeiten so zu bemessen, dass bei der Fahrt im Be- 
harrungszustande die Zugkraft an der Spitze des Zuges 10 t in 
der Regel nicht überschreitet. 2. Zugstangen, welche in dem 
viereckigen Theil vom Zughaken ab einen geringeren Querschnitt 
als 20 gem besitzen und solche, bei denen der runde Theil einen 
geringeren Durchmesser als 42 mm besitzt, dürfen nur noch bis 
zum Schluss des Jahres 1907 im Betriebe verwendet werden. 
Hier nahm zwar die Versammlung mit Mehrheit als äussersten 
Termin das Jahr 1904 an, beschloss jedoch gleichzeitig das Jahr 
1907 zu acceptiren, für den Fall die schriftliche Abstimmung 
gegen das Jahr 1904 ausfallen würde. 

Der Rechnung der geschäftsführenden Verwaltung wird 
für die Zeit vom 16. Juli 1896 bis 15. August 1898 Entlastung 
ertheilt, ebenso derjenigen der Versorgungskasse für Vereins- 
beamte für 9. Juni 1896 bis 8. Juli 1898. Erstere wies in dem 
angegebenen Zeitraum eine Einnahme von 415 422,07 6 auf, 
welcher 398 979,21 6. Ausgaben gegenüberstehen, so dass ein 
Baarbestand von 16 542,76 ‚t. vorhanden ist. 

In den Preisausschuss wurden die Herren Direktor 
der ungarischen Staatsbahnen Ministerialrath Robitsek 
und Baudirektor v. Fuchs (württembergische Staatsbahnen) 
gewählt. 

Als Ort für die nächste (1900 stattfindende) Vereins- 
versammlung wurde Strassburg ausersehen. Damit ist die 
Tagesordnung erschöpft. 

+ * 


Der Ausflugnach Kochel. 


Nicht die kleinste Wolke zeigte sich am herrlichen blauen 
Himmel, als am 2. September um Yg1lO Uhr die Theilnehmer an 
der Vereinsversammlung am Färbergraben sich zusammenfanden, 
um die Versammlung mit einem gemeinsamen Ausflug zu be- 
schliessen. In Sonderwagen der elektrischen Strassenbahn 
ging’s zum Isarthalbahnhof, wo die Generaldirektoren der Lokal- 
bahnaktiengesellschaft, die Herren Lechner und Grützner, die 
Ankommenden begrüssten und zu einem reich besetzten Buffet 
geleiteten. Schlag 10 Uhr Vormittags verliess der von der 
Lokalbahn zur Verfügung gestellte aus 12 Wagen bestehende 
und mit zwei Lokomotiven bespannte Sonderzug, in dem sich 
als Theilnehmer am Ausflug auch der Staatsminister Frei- 
herrr v. Crailsheim befand, unter den fröhlichen Weisen der 
Musikkapelle den Bahnhof, um in ununterbrochener Fahrt das 
herrliche Isarthal zu durcheilen und nach nur einmaligem ganz 
kurzen Aufenthalt in Bichl um 11 Uhr 56 Min. in Kochel einzu- 
treffen. Dort harrten 12 Omnibusse, die man theilweise bis aus 
Mittenwald hatte kommen lassen müssen, und in kurzer Fahrt 
wurden die Ausflügler nach dem herrlich gelegenen Gasthof am 
See gebracht, wo das von der Generaldirektion der bayerischen 
Staatsbahnen angebotene Frühstück eingenommen wurde. 

NachdemEisenbahndirektionspräsident Wirklicher Geheimer 
Oberregierungsrath Kranold auf den Ühef des bayerischen 
Eisenbahnwesens, Minister Freiherrn v. Crailsheim, und im An- 
schluss daran auf die Generaldirektion der bayerischen Staats- 
bahnen und die Lokalbahnaktiengesellschaft ein begeistert auf- 
genommenes Hoch ausgebracht hatte, sprach Minister Freiherr 
v. Crailsheim in längerer Rede dem Verein deutscher 
Eisenbahnverwaltungen seine Anerkennung für das in den ersten 
50 Jahren seines Bestehens Geleistete aus. Wenn sonst das 
Sprichwort gelte: „50 Jahre — Stillstand“, so werde es bei diesem 
Verein wohl eher umgekehrt gehen, denn die ganze Entwickelung 
dränge darauf hin, dass das Verkehrswesen in den künftigen 


No. 70 


1068 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


= 


Jahrzehnten mit weit rascheren Schritten vorangehen werde als 
bisher. Dem Verein sei das grosse Verdienst zuzuerkennen, 
dass er in besonnenem Fortschreiten den Aufgaben der Zeit 
stets Rechnung getragen habe, und wenn heute der Stand der 
mitteleuropäischen Eisenbahnen unübertroffen sei, so dürfe der 
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen mit Stolz von sich 
sagen, dass er es gewesen sei, der zu diesem Stand hauptsäch- 
lich beigetragen habe. Der Redner schloss mit einem herzlichen 
Lebewohl und einem freudig aufgenommenen Hoch auf den 
Präsidenten Kranold. Unter den weiteren Toasten möchten wir 
nur noch der nach Form und Inhalt meisterhaften Rede des 
k. k. Sektionschefs im österreichischen Eisenbahnministerium 
Dr. Zehetner gedenken, der die Aufgabe der Frau im Ööffent- 
lichen Leben in glänzendster Weise schilderte und mit einem 
Hoch auf die Damen schloss, das freudigen Widerhall fand. 


Der Aufenthalt am Kochelsce hatte eine in dem ursprüng- 
lichen Programm nicht vorgesehene, ziemlich grosse Ausdehnung 
erfahren, so dass eine Stunde später, als beabsichtigt war, die 
Weiterfahrt angetreten wurde. Eine grosse Zahl der Theil- 
nehmer zog es vor, den herrlichen, wenn auch stellenweise etwas 
anstrengenden Weg nach Urfeld und dem Walchensee zu Fuss 
zurück zu legen. Die Uebrigen fuhren über die grossartig an- 
gelegte neue Kunststrasse. Nur allzu kurz konnte in Urfeld 
verweilt werden, denn es galt, zeitig nach Seeshaupt zu kommen. 
So wurden denn um 5 Uhr wiederum die Wagen bestiegen, und 
hinunter gings nach Kochel. Noch einmal zogen all die herr- 
liehen, unvergesslichen Bilder an dem trunkenen Auge vorüber 
und inniges Bedauern erfasste alle, als in Kochel die schöne 
Fahrt ihr Ende erreicht hatte. Sofort wurde der Extrazug be- 
stiegven der um 7 Uhr in Seeshaupt eintraf, wo der von der 
Dampfschifffahrtsgesellschaft zur Verfügung gestellte Salon- 
dampfer „Luitpold“ die Theilnehmer am Ausflug aufnahm. 


Ein Abend von unvergleichlicher Schönheit war inzwischen 
angebrochen. Mit zauberhafter Pracht warf die untergehende 
Sonne ihre letzten Strahlen auf den See und zeigte den Gästen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


Auf die Eingabe der Vereinigten Berliner 
Spediteure vom 15. Juni an den preussischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten hat der Verein den nachstehenden Bescheid 
empfangen: 

„Mit Rücksicht auf den am 1. Oktober d. J. in Kraft tre- 
tenden neuen Stückguttarif ist der Vorstand in seiner Eingabe 
vom 15. Juni d. J. wegen Einführung eines staffelförmig gebil- 
deten Ausnahmetarifs für Sammelgüter mit der Begründung 
vorstellig geworden, dass anderenfalls das Ansammeln von Stück- 
gütern zwecks Auflieferung als Wagenladung zum grössten 
Theil wegfallen und hierdurch das Interesse der betheiligten 
Spediteure und zahlreicher Verfrachter erheblich geschädigt 
werden würde. Wenn auch zugegeben ist, dass der Sammel- 
ladungsverkehr infolge der allgemeinen Herabsetzung der 
Stückgutfracht eine gewisse Einschränkung erfahren mag, ins- 
besondere in weniger verkehrsreichen Stationsverbindungen 
sowie dort, wo der Sammelbeförderung eine Versendung als 
Einzelgut vorangegangen ist oder nachfolgt, und dass ferner 
Fälle vorkommen werden, in denen die- bisher im Sammelver- 
kehr erzielte Fracht eine geringe Vertheuerung erfährt, so ver- 
mag ich doch die Befürchtungen über den Umfang und die 
Tragweite dieser Wirkungen des neuen Tarifs, die bei der 
Feststellung des letzteren nicht unbeachtet geblieben sind, nicht 
zu theilen. Der Unterschied zwischen der Fracht für Einzelgut 
und für Wagenladungen ist selbst auf weitere Entfernungen, 
wo die Ermässigung der neuen Stückgutfrachten am wirk- 
samsten hervortritt, noch so bedeutend, dass der Anreiz zur 
Bildung von Sammelladungen nur in verhältnissmässig geringem 
Grade herabgemindert wird. Auch würde der Zweck des neuen 
Tarifes, der dahin geht, die Vortheile einer billigeren Verfrach- 
tung von Einzelsendungen dem ganzen Lande gleichmässig und 
namentlich auch der ganz überwiegenden Mehrzahl solcher Ver- 
sender zuzuwenden, welche von der Beförderung in Wagen- 
oder Sammelladungen überlıaupt nicht oder nur ausnahmsweise 
Gebrauch machen konnten, durch die von dem Vorstande ange- 
strebte besondere Begünstigung des Sammelladungsverkehrs 
zum Theil wieder vereitelt werden, da der Nutzen eines der- 
artigen Ausnahmetarifes in gleicher Weise wie die bisherieen 
Vortheile des Sammelverkehrs wiederum nur den grossen Ver- 
kehrslinien und Verkehrsmittelpunkten sowie den grossen Ver- 


der Generaldirektion den Starnberger See in seiner ganzen über- 
wältigenden Schönheit. Kein Lüftchen regte sich, ruhig und ohne 
irgend welche Schwankungen glitt der Dampfer über die glatten 
Wogen und es dauerte nicht lange, so drehten sich die Paare 
im Tanze und mancher Walzer wurde auf dem Verdeck getanzt. 
Als dann der Mond in seiner ganzen Schönheit aufstieg, regte 
sich wieder die Sangeslust und bald erschollen die schönsten 
unserer herrlichen Volkslieder über den See. Dann aber 
kam ein Moment, der jedem unvergesslich bleiben wird. Ein 
helles Licht zeigt sich in der Ferne, deutlicher, immer deut- 
licher treten die Umrisse grösserer Steinmassen hervor und bald 
erkennt man das wegen des Tages von Sedan bengalisch be- 
leuchtete Bismarckdenkmal auf der Rottmanns- 
höhe. Und ohne dass irgend jemand es angeregt hätte, stimmt 
alles die Nationalhymne an und unmittelbar darauf braust es 
mit der vollen Wucht der Begeisterung über den See hinaus in 
die stille Nacht, das „Deutschland, Deutschland über Alles“ und 
die „Wacht am Rhein“. Beschreiben lässt sich der Eindruck 
dieser spontanen Begeisterung nicht, aber nicht nur die Deutschen 
und Oesterreicher, nein, auch die Russen, die Belgier und Luxem- 
burger, alle, alle waren von dem Zauber des Augenblickes hin- 
gerissen, und wenn dabei ein Russe erklärte: „Fürwahr, Ihr 
Deutsche seid überwältigendinEurerBegeiste- 
rung für das Vaterland“, so sagt das mehr, als spalten- 
lange Artikel. Ein dreifaches donnerndes Hurrah! und dann die 
österreichische Nationalhymne beschlossen diesen ganz aus der 
augenblicklichen Stimmung entstandenen und deshalb um so 
eindrucksvolleren patriotischen Akt. 

Kurz vor der Ankunft in Starnberg rief Regierungsdirektor 
Dr. v. Lippl den Theilnehmern nochmals ein herzliches Lebe- 
wohl zu, und Schlag 9 Uhr legte der Dampfer in Starnberg an, 
von wo die Rückreise nach München mit Extrazug unternommen 
wurde. — Das Arrangement sämmtlicher ganz vorzüglich gelunge- 
ner Festlichkeiten lag in den Händen des Generaldirektionsraths 
Reisenegger, der sich seiner Aufgabe mit ganz hervor- 
ragendem Geschick entledigte. 


sendern zu gute kommen würde. So lange nicht praktische 
Erfahrungen über die Rückwirkungen des neuen Stückguttarifes 
auf den Sammelladungsverkehr vorliegen, muss ich mir daher 
versagen, obiger Anregung weitere Folge zu geben.“ 


— In der Abendausgabe der „Voss. Ztg.“ vom 27. August be- 
fand sich eine dem „Konfekt.“ entnommene Mittheilung, dass 
bereits jetzt im Hochsommer über Wagenmangel geklagt würde, 
und dass zwei bedeutende Werke in Gustavsburg bei Mainz, die 
Brückenbauanstalt und die Presskohlenfabrik daselbst, wegen 
mangels an Wagen eine bedeutende Menge ihrer fertiggestellten 
Fabrikate nicht zur Absendung hätten bringen können usw. Die 
„Voss. Ztg.“ sieht sich jetzt auf Grund eines von der königlichen 
preussischen und grossherzoglich hessischen Eisenbahndirektion 
zu Mainz unter Berufung auf $ 11 des Pressgesetzes gestellten 
Verlangens genöthigt, zu erklären, dass jene Angaben nicht zu- 
treffend seien, dass vielmehr die angeforderten Wagen — ob- 
gleich der Verkehr einen lebhaften Aufschwung genommen habe 
— den Fabriken seither immer zur Verfügung hätten gestellt 
werden können und dass die betheiligten Werke selbst dies be- 
stätigt hätten. 


— Die Eröffnung des Verkehrs auf dem Dortmund-Ems- 
kanal soll nach einer Mittheilung der Kanalverwaltung am 
15. September d. J. erfolgen. Die Verwaltung hat, wie die „Voss. 
Ztg.“ berichtet, den Termin der Eröffnung von Monat zu Monat 
hinausgeschoben, und so ist es immer noch zweifelhaft, ob der 
neue Termin eingehalten werden wird. Da aber der Kanal einen 
grossen Theil des Kohlentransports nach dem Norden aufnehmen 
wird, so dürfte wohl seitens des königlich preussischen Minis- 
teriums der öffentlichen Arbeiten die beschleunigte Eröffnung 
im Hinblick auf den zu gewärtigenden grossen Herbstverkehr 
betrieben werden. 


— Gegenüber den wiederholten Vergleichen, die neuer- 
dings wie in dieser Zeitung so auch in der allgemeinen Presse 
hinsichtlich der deutschen und englischen Eisenbahnverhältnisse 
gezogen worden sind, weist die „Verkehrskorrespondenz“ in 
ihrer Nummer vom 30. August d. J. auf einen Punkt hin, dessen 
Klarstellung auch nach unserer Ansicht von besonderem 
Interesse sein würde. Es wird dort gesagt: 


„Bei all’ den Vergleichen zwischen englischen und preussi- 
schen Bahnen wird eine wichtige Frage, der Wagenmangel, 
ausser Acht gelassen. Während derselbe bei uns zu den all- 
Jährlich wiederkehrenden Erscheinungen gehört, und alle Be- 
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mühungen zur Beseitigung desselben bis jetzt ohne den ge- 
wünschten Erfolg geblieben sind, scheinen Klagen über Wagen- 
mangel auf den englischen Bahnen unbekannt zu sein. Ob dies 
der ausgedehnten Beförderung der Massengüter in geschlossenen 
Zügen, den vortrefflichen Einrichtungen zur Selbstentladung 
der offenen Güterwagen, und dem durch beides zu erreichenden, 
raschen Umschlage oder mehr dem Umstande zuzuschreiben ist, 
dass sich ein grosser Theil der offenen Güterwagen in Privat- 
besitz befindet, ist bis jetzt noch nicht untersucht worden, und 
doch dürfte eine Klarstellung dieser Frage von grosser Wich- 
tigkeit sein.“ 

Wir behalten uns vor, auf diese Frage zurückzukommen. 


— Wie zu erwarten stand, ist die von der „Frankfurter 
Zeitung“ gebrachte, von der „Voss. Ztg.“ übernommene Meldung 
betreftfs des Eisenbahnunfalls bei Oberstein a. d. Nahe, wonach 
das Vorkommniss auf ungenügende Bremsbesetzung infolge 
übel angebrachter Sparsamkeit der Verwaltung zurückzuführen 
sei (vgl. Nr. 69 d. Ztg.) wieder ganz unbegründet. Die „Frank- 
furter Zeitung“ muss eine Berichtigung der königlichen Eisen- 
bahndirektion St. Johann-Saarbrücken veröffentlichen, wonach 
der betreffende Zug neun bediente Bremsen an eben soviel be- 
ladenen Wagen hatte. Ausser diesen Bremsen befand sich noch 
eine Bremse am Packwagen, die vom Zugführer gehandhabt 
wurde, so dass im ganzen 10 bediente Bremsen vorhanden 
waren. Eine solche Bremsbesetzung entspricht den bestehenden 
Vorschriften. Es wird noch hinzugefügt, dass die sämmtlichen 
Bremser für ihren Dienst auch genügend ausgebildet waren. 

Die ganze Meldung war mithin wieder vollständig 
aus der Luft gegriffen. 


— Ein Vorfall, wie er glücklicherweise nur selten im 
deutschen Eisenbahnwesen vorkommt, hat sich auf dem Güter- 
bahnhof Grunewald bei Berlin ereignet. Dort mussten nicht 
weniger wie neun Bedienstete von der Kriminalpolizei in Haft ge- 
nommen werden, weil sie unter dem dringenden Verdacht stehen, 
gemeinschaftlich Diebstähle an Eisenbahngut begangen zu 
haben. Es handelt sich zumeist um Leute, die schon Jahre 
lang im Dienste der Eisenbahnverwaltung stehen. 


— Der Danziger Eisenbahnverein feierte am 3. September 
Nachmittagsim „Waldhäuschen“ zu Oliva sein diesjähriges 
Sommerfest. Trotz des ungünstigen Wetters brachten die drei 
Sonderzüge über 1700 Theilnehmer nach Oliva, so dass sich in 
dem Garten des „Waldhäuschen“ bald ein sehr reges Leben und 
Treiben entwickelte. Um 34a Uhr traten die Kinder nach Alters- 
gruppen, und zwar Knaben und Mädchen getrennt, auf verschie- 
denen Plätzen zu den Prämienspielen an. Um 41/a Uhr begann 
das Gartenkonzert, das von der Kapelle des Fussartillerieregi- 
ments von Hindersin (Pomm.) Nr.2 unter der Leitung des könig- 
lichen Musikdirigenten Firchow ausgeführt wurde. Nach dem 
zweiten Theil hielt der Vorsitzende des Vereins, Regierungsrath 
Dr. Grünberg, die Festrede, in welcher er zunächst seiner 
Freude darüber Ausdruck gab, dass trotz der ungünstigen Witte- 
rung der Besuch des Festes doch ein so guter sei, jedenfalls ein 
Zeichen dafür, dass die Beamten vom geflügelten Rad im Verein 
sich sehr wohl fühlten, wozu auch viel das augenehme Dienst- 
verhältniss in Danzig beitrage, das von oberster Stelle aus ge- 
schaffen. Redner gedachte ferner der Bedeutung des Sedantags 
und brachte auf den Kaiser ein „Dreifaches Hurrah“ aus, in das 
die Festversammlung begeistert einstimmte. Nach dem Ab- 
singen der Nationalhymne fand ein allgemeiner Umzug durch 
den Garten statt, worauf im Saale der Tanz begann. Abends 
wurde ein wohlgelungenes Feuerwerk abgebrannt und dann um 
9 Uhr unter Vorantritt der Musik mit Fackeln und Lampions 
der Weg zum Bahnhof angetreten, wo die drei Sonderzüge zur 
Rückfahrt bereit standen, welche die vielen Theilnehmer wohl- 
behalten nach Danzig brachten. Allen Theilnehmern wird das 
schöne in bester Harmonie und Ordnung verlaufene Fest noch 
lange in Erinnerung bleiben. 


— Massenimport amerikanischer Stahlschienen und Stahl- 
fabrikate nach Europa. Aus London wird von fachmännischer 
Seite dem „Centralblatt der Walzwerke* mitgetheilt, dass der 
grosse amerikanische Stahltrust, welcher unter der Firma 
Federal Steel Company eine Anzahl der grössten amerikanischen 
Stahlfabrikanten vereinigt — in London und auf dem Kontinent 
Massenlager mit Vorrath von den wichtigsten Spezifikationen 
von Stahlfabrikaten errichten wird — um in ganz Europa auch 
in Bezug auf rechtzeitige Lieferzeit konkurriren zu können, und 
um für diese Massentransporte von Stahlfabrikaten die zeitweise 
billige Frachtenkonjunktur ausnützen zu können. Da diese 
amerikanische Federal Steel Co. eine Kapitalskraft von 200 000 000 
Dollar, d. h. 850. 000.000 4 repräsentirt und von ersten ameri- 
kanischen Bankiers zusammen mit Morgan finanzirt ist, muss 
nach der Meinung angesehener Grossindustrieller sehr ernst mit 
dem baldigen Eingreifen dieser amerikanischen Massenkonkur- 


renz in Stahlfabrikaten gerechnet 'werden. Für Deutschlands 
Industrielle ist hier strikteste Einigkeit in der Defensive gegen 
diese Konkurrenz nothwendig. 


— Personalnachrichten. Versetzt sind die Regierungs- 
und Bauräthe Günther, bisher in Beuthen O/S., nach Berlin 
als Vorstand der Betriebsinspektion 13 daselbst, und Schmalz, 
bisher in Fulda, nach Beuthen O/S. als Vorstand der Betriebs- 
inspektion 1 daselbst. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Das Eisenbahnministerium hat an die geschäftsführende 
Verwaltung der Eisenbahndirektorenkonferenzen die Aufforde- 
rung gerichtet, mit Rücksicht auf vielfache Beschwerden der 
Geschäftswelt die Frage der Deklassifizirung geschliffener und 
polirter Steinhauerwaaren (insbesondere polirter Grabsteine) 
bezw. der Wiederherstellung der früheren Tarifirung dieser 
Artikel nach Klasse II (Stückgut), A (halbe Wagenladungen), 
B (ganze Wagenladungen) neuerlich in der Direktorenkonferenz 
in Berathung zu bringen. Gleichzeitig hat das Eisenbahnmini- 
sterium eröffnet, dass die Beibehaltung der bisherigen Tarifirung 
der erwähnten Artikel für den Bereich der Staatsbahnen in An- 
betracht der dagegen vorgebrachten zahlreichen Beschwerden 
als vollkommen ausgeschlossen zu betrachten sei. 


— Aus Anlass eines vorgekommenen Zweifels hinsichtlich 
der Vornahme von gerichtlichen Zustellungen und Voll- 
streckungshandlungen gegen Angestellte und Arbeiter der 
Eisenbahnwerkstätten hat das österreichische Eisenbahnmini- 
sterium im Einvernehmen mit dem Justizministerium nachste- 
hende Weisung ergehen lassen: Nach den bestehenden gesetz- 
lichen Vorschriften kann die Vornahme von Zustellungen und 


Vollstreckungshandlungen gegen Angestellte und Arbeiter 
der k. k. Staatsbahnwerkstätten auch in dem Bereiche der 


Werkstätten, als dem Arbeitsplatze, erfolgen. Zur Hintanhaltung 
einer Störung des Betriebes oder einer Gefährdung der Sicher- 
heit des gerichtlichen Organes hat sich dieses in der Werk- 
stättenkanzlei zu melden und um die Vorrufung des betreffenden 
Angestellten oder Arbeiters, in dringenden Fällen jedoch, insbe- 
sondere wenn sonst die Vereitelung der Amtshandlungen zu be- 
sorgen wäre, um die Beigebung eines Begleiters über die Gleise 
und durch die Werkstättenanlagen zu ersuchen. Dem bezüg- 
lichen Ersuchen des gerichtlichen Organes hat der Werkstätten- 
vorstand oder der von ihm hierzu designirte Beamte der Werk- 
stättenleitung zu entsprechen. Wenn das Zustellungs- oder Voll- 
streckungsorgan, um in die Werkstättenkanzlei zu gelangen, die 
Bahngleise an anderen Stellen als an den für den Verkehr des 
Publikums bestimmten Punkten überschreiten muss, hat es sich 
vorerst bei dem nächsten Bahnaufsichts- oder Verkehrsorgane 
zu melden und sich in betreff der Ueberschreitung der Gleise 
an dessen Weisungen zu halten. 


— Zinskreuzer von Dienstwohnungen. Eine Staatsbahn- 
direktion hatte die Anfrage gestellt, ob die sogen. Miethzins- 
kreuzerabgabe, welche zur Bestreitung von Gemeindebedürf- 
nissen bestimmt ist, für Dienstwohnungen von den Bediensteten 
oder der Bahnanstalt zu tragen sei. 

Hierüber wurde vom österreichischen Eisenbahnministe- 
rium folgendes eröffnet: „Mit dem Beschlusse des Obersten 
Gerichtshofes vom 23. Juni 1896 wurde die rechtliche Natur der 
‚Zinskreuzer‘ dahin präzisirt, dass dieselben Gemeindeumlagen 
auf die Miethparteien von den von denselben zu entrichtendeu 
Miethzinsen sind. Hinsichtlich der Dienstwohnungen 
liegt nun das Rechtsverhältniss so, dass der Dienstgeber seinem 
Bediensteten die Dienstwohnung an Zahlungsstatt als Theil des 
Entgeltes für die Dienstleistung überlässt. Der Inhaber der 
Dienstwohnung ist nicht Miethpartei, sondern Bediensteter des 
Dienstgebers. In diesem Falle ist demnach als Steuersubjekt 
der Eigenthümer des Gebäudes anzusehen, da er die Wohnung 
selbst benutzt, indem er dieselbe an Zahlungsstatt seinem Be- 
diensteten überlässt. Mithin hat die Zinskreuzer für Dienst- 
wohnungen die Bahnverwaltung zu zahlen, und zwar nicht auf 
Rechnung des Bediensteten, der gar nicht Steuersubjekt ist, 
sondern im eigenen Namen und für eigene Rechnung.“ 


— Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Im 
Monat Juli d. J. wurden auf sämmtlichen österreichischen Eisen- 
bahnen im ganzen 13253435 Personen und 8062108 t Güter 
befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 24403 132 fl., 
d. i. für das Kilometer 1378 fl. erzielt. Im gleichen Monate des 
Jahres 1897 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre 
von 11146800 Personen und 7539255 t Güter 23412668 fl. oder 
für das Kilometer 1367 fl, weshalb sich für den Monat Juli 
d. J. eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen um 0,8 $ er- 
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gibt. In der Betriebszeit vom 1. Januar bis Ende Juli 1898 wur- 
den auf den österreichischen Eisenbahnen 67 863 337 Personen 
und 53 017 163 t Güter gegen 60 986 754 Personen und 50 466 312 t 
Güter im Jahre 1897 befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1898 auf 150211 768 fl., 
im Jahre 1897 auf 144973159 fl. Da die durchschnittliche Ge- 
sammtlänge der österreichischen Eisenbahnen in den ersten 
sieben Monaten des. laufenden Jahres 17 530,6 km, im gleichen 
Zeitraume des Vorjahres dagegen 16983 km betrug, so stellt sich 
die durchschnittliche Einnahme für das Kilometer und die er- 
wähnte Periode 1898 auf 3569 fl. gegen 8537 fl. im Jahre 1897, 
d. i. um 32 #. günstiger oder, auf das Jahr berechnet, für 1898 
auf 14690 fl., gegen 14635 fl. im Vorjahre, d. i. um 55 fl., mithin 
um 0,4 % günstiger. 

Im Vergleiche mit den ersten sieben Monaten des Vorjahres 
ergeben sich für den gleichen Zeitraum die wesentlichsten Er- 
höhungen des kilometrischen Ergebnisses bei folgenden Haupt- 
bahnen: 


Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn. . . .. 978 
Leoben-Vordernberger Eisenbahn . Kun rs: 89, 
Buschtöhrader Eisenbahn, Linie lit.B. . ... 67, 
österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) . 65 „ 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz). 62% 
Ostrau-Friedlander Eisenbahn . ER a 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke). 4,4 „ 
kakr Staatsbahnen?(Staatsbetrieb)e 2 2 Pre: 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (alte Linien). 2.07, 


Eine Abnahnie des kilometrischen Ergebnisses in den ersten 
sieben Monaten des Jahres 1898 gegen die gleiche Periode des 
Vorjahres ergibt sich nur bei folgenden Hauptbahnen: 


Böhmische Norabahn 7 re 00 
österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft (österr. 
Lanien). ce er er re ee A 
Graz-Köllacher Eisenbahn, N 2 Er De 
Buschtöhrader Eisenahn, Linie lit. A . ... 3,3 


— Es verlautet, dass die Regierung dem Reichsrathe nach 
seinem Zusammentritte eine Vorlage in betreff der Ausfüh- 
rung neuer Lokalbahnen unterbreiten werde. Wahrend in 
den Jahren 1894 bis 1896 alljährlich eine solche Vorlage einge- 
bracht wurde, ist ein derartiges Gesetz dem Abgeordnetenhause 
in den Jahren 1897 und 1895 mit Rücksicht auf die parlamen- 
tarischen Verhältnisse nicht vorgelegt worden, obwohl die 
seitens verschiedener Landtage gefassten Beschlüsse hierfür 
eine mehr als genügende Grundlage geboten hätten. 


— Die Regierung hat die geänderten Statuten der Süd- 
bahn genehmigt. Die Statutenänderung, welche von der letzten 
Generalversammlung beschlossen wurde, bezog sich darauf, 
dass künftig die Tilgung der Aktien nicht ausschliesslich durch 
Verloosung erfolgen müsse, sondern dass auch an Stelle der- 
selben der freihändige Ankauf der Aktien treten könne. Die 
Summe der im Wege des Ankaufes getilgten Aktien kann 
jedoch höchstens die Hälfte des gesammten Aktienkapitals über- 
steigen. 


— Das Ministerium hat die geänderten Statuten der Dux- 


Bodenbacher Bahn genehmigt. Nach den neuen Statuten ist 
die Gesellschaft berechtigt, ihren Wirkungskreis auf ganz 


Böhmen auszudehnen, während sie bisher nur zu solchen Eisen- 
bahubauten und Kohlenerwerbungen berechtigt war, welche im 
Zusammenhange mit dem ursprünglichen Netze der Dux-Boden- 
bacher Bahn standen. Die Gesellschaft ist weiter berechtigt, 
neue Aktien A 200 fl. auszugeben, doch müssen in diesem Falle 
die jetzt cirkulirenden auf 50 fl. lautenden Aktien auf das gleiche 
Nominale zusammengelegt werden. 

Bekanntlich wurde in der am 28. Juli abgehaltenen General- 
versammlung der Verwaltungsrath ermächtigt, die vormals 
Vondraezek’schen Kohlenwerke im Falkenauer Revier, welche 
seither von einer Bankgruppe erworben wurden, anzukaufen und 
die Bedingungen für diese Transaktion festzusetzen. Gegen- 
wärtig werden nun zwischen der genannten Bankgruppe und 
der Verwaltung der Dux-Bodenbacher Bahn Verhandlungen über 
die geplante Transaktion geführt. 

In der nächsten Woche wird eine ausserordentliche 
Generalversammlung der Aktionäre der Dux-Bodenbacher Bahn 
einberufen werden, um die Modalitäten zu genehmigen, unter 
welchen der Ankauf der genannten Kohlenwerke erfolgen soll, 
und über die erforderliche Erhöhung des Aktienkapitals Be- 
schluss zu fassen. 


— In den letzten Tagen hat im Eisenbahnministerium eine 
Konferenz mit den Vertretern der Ueberetscherbahn und der 
Bozen-Meraner Bahn stattgefunden, in welcher über das der 
Ueberetscherbahn seitens der Bozen-Meraner Eisenbahn einzu- 
räumende P&agerecht für die Strecke Sigmundskron-Bozen ver- 
handelt wurde. Die Konferenz ergab ein befriedigendes Resultat 
und eine Verständigung zwischen beiden Theilen. Die Ueber- 


etscherbahn wird der Bozen-Meraner Eisenbahn für die Ein- 
räumung des Pe6agerechtes auf der genannten Strecke einen 
Pauschalbetrag von jährlich 12000 fl. entrichten. Jedem der 
beiden Theile steht das Recht der einjährigen Kündigung dieses 
Uebereinkommens zu. 


— Oesterreichischer Levantetarif. Vor kurzem ist eine 
Neuauflage des deutschen Levantetarifes erschienen, die gegen- 
über dem früheren Tarif über Hamburg nach der Levate eine 

veihe wesentlicher Ermässigungen enthält, welche allerdings zum 

Theile als eine Konsequenz der in den deutschen Bahntarifen 
eingetretenen Aenderungen sich ergeben. Mit Rücksicht hierauf 
haben auch die österreichischen Bahnen auf einer jüngst abge- 
haltenen Konferenz die Vornahme einer Revision des öster- 
reichischen Levantetarifes beschlossen, mit welcher ein Komitee 
betraut worden ist, das seine Arbeiten in einigen Wochen be- 
endigt haben dürfte. 


— Gelegentlich der Abwehr der Angriffe, welche von 
einem österreichischen Fachblatte gegen die ungarische Re- 
gierung wegen der Einführung des Ausnahmetarifs für Ge- 
treide, Mehl usw. im kombinirten Bahn- und Schiffsverkehr 
von Ungarn über Pressburg-Passau (vergl. Nr. 67 d. Ztg.) er- 
hoben worden waren, hatte der „Pester Lloyd“ die Behauptung 
aufgestellt, dass die Österreichischen Staatsbahnen andere Pro- 
venienzen günstiger behandeln, wie jene der ungarischen Staats- 
bahnen. Diese Behauptung wird vom „Oester.-Ungar. Eisenbahn- 
blatt“ als deu thatsächlichen Verhältnissen keineswegs ent- 
sprechend bezeichnet, da das Getreide, welches auf die öster- 
reichischen Staatsbahnen in Wien von den ungarischen Bahnen 
übergeht, ebenso behandelt werde, wie das von der Donau- 
Dampfschifffahrtsgesellschaft zugeführte; es bestehe somit nach 
keiner Richtung eine Ungleichmässigkeit der Behandlung. Der 
Hinweis des „Pester Lloyd“ auf das russische Getreide, komme 
in der vorliegenden Sache gar nicht in Betracht, weil die Dinge 
dort wesentlich anders liegen. Dort handle es sich darum, das 
russische Getreide, welches auch mit Umgehung Oesterreichs 
auf ausländischen Linien dennoch nach seinem Bestimmungsorte 
gelangen würde, über die Linien der österreichischen Staats- 
bahnen zu leiten. Würden also die ermässigten Sätze für den 
Transit von südrussischem Getreide über dieRoute Podwoloczyska- 
Oswiecim, aufgehoben, dann würde das russische Getreide auf 
ausländischen Bahnen seine Bestimmung erreichen: die öÖster- 
reichischen Staatsbahnen würden einen Nachtheil verzeichnen, 
der Ungarn keine Vortheile bringen würde. 


— Vermehrung des Fahrparkes der ungarischen Staats- 
bahnen. Zur Hebung der Leistungsfähigkeit der ungarischen 
Staatsbahnen wurden ausser den im Rahmen des Budgets für 
das Jahr 1845 vorgenommenen Bestellungen an neuen Fahrbe- 
triebsmitteln neuerlich 3370 Güterwagen von verschiedenen 
Leihgesellschaften in Miethe genommen. Ausser diesen be- 
finden sich noch 4000 Stück von der Allgemeinen und Inter- 
nationalen Wagenleihgesellschaft gelieferte sogenannte „ablös- 
bare“ Lastwagen im Betriebe der ungarischen Staatsbahnen, 
dieselbe verfügt sonach ausser über ihren eigenen Wagenpark 
noch über 7370 Wagen. 


— Am 22. Juli d. J. wurde die 59,156 km lange Theilstrecke 
Gattaja-Lugos der normalspurigen Linie Gattaja-Lugos-Marosillye 
der ungarischen Südost-Lokalbahn dem öffentlichen Personen- 
und Güterverkehr übergeben. 


Vereins-Ausland. 


— Wie aus Mailand berichtet wird, nehmen die Mitte 
August begonnenen Arbeiten zur Herstellung des Simplontunnels 
auch auf der italienischen Seite lebhaften Fortgang und werden 
mit aller Kraft gefördert. Die Bauleitung erhöht täglich die 
Zahl der Arbeiter, grösstentheils Italiener, die jedoch erst einge- 
stellt werden, nachdem sie auf ihre körperliche Tauglichkeit 
einer ärztlichen Untersuchung unterzogen worden. Gegenwärtig 
werden bereits zur Unterbringung derselben Wohnbaracken er- 
richtet und sobald erst eine genügend grosse Menge beschäftigt 
ist, sollen auch Verkaufsmagazine eröffnet werden behufs Ab- 
gabe von Lebensmitteln zum Selbstkostenpreise. Die Bohr- und 
die elektrischen Maschinen für Krafterzeugung werden demnächst 
mit der Eisenbahn in Domodossola eintreffen und von dort per 
Achse nach Isella, dem Tunneleingang, weiter geschafft. Die 
bekannte Unternehmerfirma Brand, Brandnau & Co. ist natürlich 
bestrebt, bei den Bauten lediglich diejenigen Systeme zur An- 
wendung zu bringen, welche die neuesten Fortschritte der In- 
genieurkunst gezeitigt. Ihre Absicht geht dahin, die festgesetzte 
Frist so viel wie möglich abzukürzen, und sie hofft, wenn sich 
nicht im Innern des Gebirges unvorhergesehene Schwierigkeiten 
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ergeben, die erste Galerie schon in weniger als den dafür vor- 
esehenen fünf Jahren fertigzustellen. Sache der italienischen 
egierung ist, wie erinnerlich, die Ausführung der Zufahrtslinie 
Domodossola-Isella, deren Bau immerhin mehrere Jahre in An- 
spruch nehmen dürfte. Zur Stunde aber sind die Vorarbeiten 
hierfür noch nicht einmal beendet. 


— Die schweren Schädigungen, welche der beinahe halb- 
Jährige Ausstand der englischen Kohlenarbeiter herbeiführte, 
machen sich auch in den Einnahmen der englischen Bahnen 
geltend. Alle Bahnen, welche Kohle aus Wales befördern, haben 
erhebliche Ausfälle zu verzeichnen. Die Great Western, welehe 
die direkte Verbindung zwischen Cardiff und London herstellt, 
wurde am meisten in Mitleidenschaft gezogen. Diese Bahn er- 
fuhr im Kohlenverkehre einen Ausfall von 135000 £, die Barıy 
Railway hat einen Ausfall von 71000 £ erlitten. Von den fünf 
eigentlichen Waleser Lokalbahnen sind vier ausser stande, für 
das erste Halbjahr eine Dividende zu zahlen, während sie in 
den vergangenen Jahren ziemlich hohe Semestraldividenden 
entrichteten. Man rechnet jedoch in England darauf, dass-die 
Kohlenförderung nunmehr mit doppelter Intensität aufgenommen 
und auf diese Art den Bahnen eine theilweise Entschädigung 
geschaffen werde. 


— Frankreich ist eifrig bemüht, die Kongoeisenbahn für 
seine Kolonien auszunutzen. Die von der französischen Regie- 
rung subventionirten Schifffahrtsgesellschaften „Chargeurs 
Reunis“ und „Fraissinet“ haben einen regelmässigen Schiff- 
fahrtsdienst zwischen Frankreich und Matadi, dem Anfangs- 
punkte der Kongoeisenbahn, eingerichtet, so dass monatlich 
eine Abfahrt nach Matadi stattfindet. 


Ueber den Umfang der Güterbewegung auf den russi- 
schen Bahnen im Monat Juni theilt das amtliche Organ des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten in seiner Nr. 29 die nach- 
folgenden nicht uninteressanten Daten mit. Danach sind in 
diesem Monate überhaupt auf den Stationen des russischen 
Eisenbahnnetzes, einschliesslich der sibirischen Bahn, zum Ver- 
sand angeführt worden 476 515 Wagenladungen, oder 65 959 Wagen- 
ladungen = 16 $ mehr als in demselben Monate 1897. Zur Ver- 
ladung bezw. zum Versand gelangten 484692 Wagenladungen, 
d. s. 71172 Wagenladungen = 17 $ mehr als im Vorjahre. 

Am 1. Juni d. J. befanden sich unabgefertigt auf den 
Stationen lagernd 22302 Wagenladungen, die im Laufe des 
Monats auf 8171 zurückgingen, sich aber zum Schluss des Monats 
hoben und am 1. Juli 14 125 Wagenladungen betrugen. Mehrals ein 
Drittel (fast volle 40 $) der vorbezeichneten Anzahl nicht abge- 
fertigter Wagenladungen, nämlich 5623 Stück, entfallen davon 
auf die westsibirische und Perm-Tjumenbahnen, weil sowohl 
die Leistungsfähigkeit dieser, als namentlich auch diejenige der 
angrenzenden Ssamara-Slatoustbahn versagte, um den ge- 
stellten Ansprüchen zu genügen. Wir haben schon früher 
berichtet, dass die Verwaltung der Staatsbahnen für die Er- 
höhung der Transportfähigkeit der Ssamara-Slatoustbahn ziem- 
lich namhafte Summen zu verwenden beschlossen hat und dass 
die betreffenden Arbeiten im Laufe dieses Sommers in Angriff 
genommen werden sollten. Es lässt sich daher vermuthen, dass 
schon der Herbstverkehr, der die neue Getreideernte in Handel 
bringen soll, weniger Hindernisse bei der Abwickelung des Ver- 
kehrs finden wird, als das bisher der Fall gewesen ist, wodurch 
die Handelsbeziehungen mit Sibirien nicht unwesentlich beein- 
trächtigt werden. Ausserdem aber stellt zur Zeit eine auf Aller- 
höchsten Befehl ernannte Kommission auf den sibirischen Eisen- 
bahnen selbst fest, welche Einrichtungen für diese Bahnen zu 
treffen sind, um die Bahnen dem auf ihnen stets steigenden 
Güterverkehr anzupassen. 

Betreffend den von den sibirischen Stationen 
nach den baltischen Häfen geplanten Getreide- 
versandüber Perm mit theilweiser Benutzung des Wasser- 
weges, von dem wir in Nr. 62 d. Zteg. berichteten, scheint es, 
dass dieser Plan nur Projekt bleiben wird, da von maassgebender 
Stelle in Tomsk eine Aeusserung bekannt geworden ist, welche 
die Schwierigkeiten der Ausführung des Projekts betont. 

Schliesslich können wir noch mittheilen, dass die Ssa- 
mara-Slatouster Eisenbahn nunmehr wiederum in 
Tscheljäbinsk von der sibirischen Bahn 110 Wagen täglich 
(gegen 70 Wagen, auf welche Zahl die Annahme aus Anlass der 
Erweiterungsbauten verkürzt war) entgegennimmt. 

Sehr verwunderlich ist die Güteransammlung auf der 
sibirischen Bahn hiernach nicht, wenn die einzige Anschlussbahn 
im europäischen Russland nur 110 Wagen täglich zu über- 
nehmen vermag. Aber es besteht ja, wie schon bemerkt, die 
Höffnung, dass die Ssamara - Slatoustbahn leistungsfähiger 
werden soll. 


‚—, Pie „Handels- und Industrie-Zeitung“ geht in der Nr. 176 
auf die Frage der Gründung einer grossen mechanischen Fabrik 
am Ural ausführlich ein und zwar tritt das offizielle Organ des 


Finanzministeriums für die Errichtung einer solchen Fabrik in 
Jekaterinburg sehr energisch ein. Das Blatt führt dabei u.a. aus: 
Der Ural, der ein solch entwickeltes industrielles Leben hat, müsste 
ein grossartiges Feld für die Entwiekelung der mechanischen 
Industrief/abgeben. Ueber 100 Bergwerke, einige 100 Gold-, 
Platin- und anderer Gewerbe, eine Menge von Dampfmühlen, 
chemische Lederfabriken, Seifensiedereien, Soda-, Tuch-, Streich- 
hölzerfabriken usw. usw. — all dies arbeitet emsig am Ural. 
Man sollte glauben, dass im Centrum des Urals, in Jekaterinburg, 
bedeutende mechanische Werkstätten und Fabriken vorhanden 
sind, weit gefehlt! Alles, was der Ural an Maschinen und son- 
stigen mechanischen Vorrichtungen braucht, wird entweder aus 
dem Auslande oder aus Petersburg und Moskau bezogen. Die 
vorhandenen mechanischen Fabriken in Perm und Tjumen haben 
sich zu sehr spezialisirt und wenden ihre ganze Aufmerksamkeit 
dem Schiffsbau zu. 

Eine mechanische Fabrik in Jekaterinburg müsste in 
grossem Maassstabe errichtet werden, sie müsste Maschinen für 
die Bedürfnisse der gesammten Industrie am Ural fertigen und 
es unterliegt keinem Zweifel — so meint die amtliche „Handels- 


und Industrie-Zeitung“ —, dass ein solches Unternehmen auf 
eine Dividende von mindestens 25 $% rechnen könne, 
Das sind allerdings glänzende Aussichten, auch wenn, 


was freilich bei einem amtlichen Organe gar nicht vermuthet 
werden kann, die Perspektive in etwas zu rosigem Lichte dar- 
gestellt sein sollte, und der Gewinn weniger gross werden 
würde. Der Gedanke aber, der in dem amtlichen Blatte Aus- 
druck gefunden hat, ist gewiss sehr gesund und verdient keines- 
wegs nur von russischen Adressaten Beachtung, sondern auch 
ausserhalb der russischen Grenzpfähle sollte er ganz ebenso 
erwogen werden, weil im Ural das Gebiet noch frei für fremdes 
Kapital und fremde Unternehmungslust ist. 


— Wie wir russischen Residenzblättern entnehmen, tritt 
mit dem 19. September (1. Oktober) d. J. ein neuer Tarif für 
die Personen- und Gepäckbeförderung im direkten russisch- 
österreichisch-ungarischen Verkehr in Kraft. 


— Wir haben bereits verschiedentlich auf die Nachtheile, 
die der Handelsstand durch die Verkehrsstockungen auf der 
sibirischen Bahn erleidet, hingewiesen. Eine neuerliche Be- 
stätigung derselben entwirft der folgende vorwöchentliche Ge- 
treidebericht aus Danzig. Derselbe sagt: „Jetzt erst (Ende 
August) kommen die aus Sibirien im April zur Bahn gegebenen 
Weizen an. Einzelne Wagen sind vollständig verdorben und 
nicht die Fracht werth, andere Ladungen liefern bis 3 t Unter- 
gewicht. Die Bahn hat hier die während der langen Lagerung 
unter freiem Himmel durch Regen beschädigten Säcke einfach 
zurückbehalten und wohl an Ort und Stelle verkauft. Da für 
diese Sendungen und für das Untergewicht die Bahn Entschädi- 
gung zum Tageswerth am Aufgabetage der Sendung leisten 
muss, so hat hier der Empfänger keinen Schaden, wohl aber 
trifft ihn für die gut ankommende Waare der volle Preisrück- 
gang seit April bis jetzt, an etwa 80 46. für die Tonne.“ 


— Am 7.d. Mts. begeben sich 11 belgische Ingenieure, 
die die Studiengesellschaft der chinesischen Eisenbahnen ver- 
pflichtet hat, nach Marseille, um mit mehreren gleichfalls ver- 
pflichteten französischen Ingenieuren die Reise nach China an- 
zutreten; sie sollen den Bau der Linie Peking-Hankau leiten. 

— Die „Times“ meldet aus Peking vom 5. d. Mts., dass 
die Russen unter dem Schutze von bewaffneten Kosaken mit 
dem Bau einer Zweigeisenbahnlinie beschäftigt seien, die den 
Hafen Niutschwang mit der Hauptlinie verbinden solle Die 
Russen beständen auf ihrem Rechte, für Eisenbahnzwecke Land 
durch Zwangskauf zum Schätzungswerthe zu erwerben, und sie 
gingen vor, als ob Niutschwang bereits unter russischer Herr- 
schaft wäre; an der Mündung des Flusses heimsten sie auf 
Ländereien, die Engländern gehörten, Feldfrüchte ein und er- 
richteten starke Militärlager zum Schutze der Eisenbahn- 
verbindung. 


— In Brüssel hat sich eine Gesellschaft gebildet, die am 
Unterkongo eine zweite Eisenbahn bauen will, die Boma mit 
Mayombe verbinden soll. Die fruchtbare, vom Tschiloango be- 
wässerte Provinz Mayombe liegt im Norden von Boma. Die 
Ingenieure Rolin und Lejeune haben an Ort und Stelle diese 
Linie festgestellt, die nach einem schiffbaren Punkte des mitt- 
leren Tschiloango geführt werden soll. Vor kurzem ging aus 
Antwerpen die erste von dem Abtheilungschef Cocu geführte 
Expedition von acht bei dem Bau der Kongoeisenbahn be- 
währten Weissen nach Boma für diesen Bahnbau ab. Von Boma 
ab ist schon das Planum für die Gleise gelegt. Die Linie geht 
nach Nordwesten bıs zur Lukula, dem linksseitigen Zuflusse des 
Tschiloango bei Boma-Sundi, wo der Fluss schiffbar ist. Dieser 
erste Abschnitt ist 60 km lang, die Linie bedarf keiner Kunst- 
bauten, das ganze Material ist bestellt und geht im Oktober 
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uach Afrika ab. Von Boma-Sundi aus wird die Linie nach dem | 
linken Ufer des Tschiloango geführt. Die Breite der Gleise 
beträgt 60 cm gegen 75 em bei der Kongoeisenbahn; die Loko- | 
ınotiven sind Maschinen von 10 t. 

— Aus Ottawa wird unterm 7. d. Mts. gemeldet, dass | 
zwei Bögen der bei Cornwall über den St. Lorenzstrom füh- | 
renden grossen neuen Eisenbahnbrücke plötzlich zusammen- | 
stürzten. Dabei kamen 13 Arbeiter ums Leben und 12 erlitten 
Verletzungen. 


— Die Beendigung des amerikanischen Tarifkriegs. 
Das Kabel meldet, dass der erbitterte Tarifkampf, der im vorigen 
Winter zwischen der Canadian Pacific einerseits und dem Grand 
Trunk of Canada und den sämmtlichen nordamerikanischen 
Bahnen andererseits ausgebrochen war, endlich sein Ende er- 
reicht hat. Die Canadian Pacific verzichtet demnach auf das 
von ihr seither beanspruchte sogenannte Differential, d. h. das 
Recht, ihre transkontinentalen Passagierbillets um 5 bezw. 7/aD. 
billiger zu verkaufen als die amerikanischen Bahnen und unter- 
wirft sich somit der von der nordamerikanischen Interstate 
Commercekommission getroffenen Entscheidung. Durch diese 
Thatsache wird wohl genügend der Beweis erbracht, dass die 
Canadian Pacific trotz aller seither von ihr vorgebrachten Gegen- 
argumente der Urheher des Kampfes gewesen ist. Dass die 
Canadian Pacifie nachgeben muss, wird ihr selbst in erster Linie 
zu gute kommen; allerdings wird die sofortige Wiederherstel- 
lung der Personentarife auf den früheren Satz erst nach einiger 
Zeit ihre Wirkung auf die Einnahmen ausüben, da bedeutende 
Mengen von Billets von den sogenannten „scalpers“, — welche 
in Eisenbahnbillets spekuliren und von deren Wiederverkauf 
leben — aufgekauft worden sind. Die Fahrpreise für die trans- 
kontinentale Fahrt waren von Newyork nach dem stillen Ozean 
von 78,50 D. für I. Klasse und von 67,50 D. für die DI. Klasse bis 
auf 40 bezw. 30 D. und von St. Paul nach dem stillen Ozean von 
50 D. für I. Klasse und von 40 D. für Il. Klasse bis auf 25 bezw. 
Dr gesunken und werden jetzt wieder auf den früheren Satz 
erhöht. 


Allgemeines. 


— Eine interessante Erfindung auf dem Gebiete des 
Motorwesens ist von den Herren Bauer & Bluhm in München 
gemacht worden. Dieselben haben ein Motorrad konstruirt, 
welches sowohl in seinen Dimensionen, als in seiner Erschei- 
nung einem gewöhnlichen Fahrrade entspricht und an dessen 
Tretkurbelgehäuse der Motor mit Antriebsvorrichtung eingebaut 
ist. Die Ingangsetzung erfolgt durch die Pedale. Eıne sinn- 
reiche Vorrichtung ermöglicht während der schnellsten Fahrt 
die sofortige Ausschaltung des Motors, um die Weiterbewegung 
mittelst Fussantriebs zu bewerkstelligen. Das Gewicht des 
Motorrades ist ein bisher unerreicht niedriges, ein Vortheil, 


welcher bei der vorherrschend höchsten Einfachheit in der 
Konstruktion nicht hoch genug anzuschlagen ist. Auch wird 


dem Motor nachgerühmt, dass er bedeutend ökonomischer ar- 
beitet wie die jetzt gebräuchlichen Gas- und Petrolmotore 
und dass seine Leistungsfähigkeit nach Bedarf wesentlich erhöht 
werden kann. Die Munchener „Allgem. Ztg.“ theilt mit, dass 
sich zur Verwerthung der Erfindung eine deutsche Gesellschaft 
gebildet habe, die nicht nur Motorfahrräder in verschiedenen 
Typen und Motorwagen für den verschiedensten Gebrauch her- 
stellen wird, sondern auch Betriebsmotore für den Kleinbetrieb, 
insbesondere für Automobilfahrzeuge. 


— In einem mit der Spitzmarke „Wo steckt das deutsche 
Kapital?“ überschriebenen Artikel der deutschen „St. Peters- 
burger Zeitung“ wird darauf hingewiesen, dass, während sich 
das englische, französische und belgische Kapital in weitem 
Umfange an den neuen russischen Gründungen betheiligt habe, 
eine Betheiligung von deutscher Seite so gut wie gar nicht in 
Betracht komme. Der Artikel fährt fort: „Das russische Petro- 
leum haben die Engländer an sich gerissen, die Kohlen- und 
sonstigen Bergwerke im russischen Süden die Belgier und Fran- 
zosen, die Goldindustrie am Ural scheint ebenfalls in die Hände 
der Belgier und Franzosen zu gerathen, den Verkehr an den 
Flussmündungen des Ob und Jenissei mit dem westlichen 
Europa vermitteln Engländer, — kurzum dort, wo bei uns aus- 
ländisches Kapital sich nur irgendwie betheiligen kann, hört 
man von den wichtigsten europäischen Nationen, nur nicht von 
den deutschen... 

Nicht das Fehlen an Kapital und Unternehmungslust in 
Deutschland ist Ursache des Fehlens von deutschem Kapital an 
russischen Unternehmungen, sondern eine gewisse Verstimmung 
und Unzufriedenheit über Russland. Zu bedauern ist jedenfalls, 


dass das deutsche kapitalistische Element sich von Russland 


fern hält; die Deutschen, die nach Russland kamen, brachten 
nach Russland Kultur mit, sie giugen in unserem Volke auf 
und wurden mit der Zeit sogar gute Russen. Selbst diejenigen, 
die aus Russland nach ihrer Heimath fortzogen, nachdem sie 
hier ihr Glück machten, gedachten nur mit Freude der Zeit, wo 
sie in Russland lebten, und schwärmten für dieses Land. Von 
den Engländern und Franzosen — so glauben wir — werden 
wir es nie sagen können. Sie kommen zu uns, um Geld hier 
zu machen; mit Verachtung blicken sie auf den Russen, der so 
dumm ist, seine reichsten Quellen Fremden zur Ausbeutung zu 
überlassen. Der Engländer insbesondere wird nie in einem 
Russen aufgehen, — nicht Kulturträger sind diese 
Fremden für unser Land, sondern blosse Aus- 
beuter der russischen Reichthümer. 

Ist einmal Russland dazu verurtheilt, dass seine Reich- 
thümer von Nichtrussen ausgebeutet werden, fehlt dem Russen 
selber Unternehmungslust und Energie, dann — dann möchten 
wir aus dem obenangeführten Grunde in unserem Lande lieber 
Deutsche als Engländer, Franzosen usw. sehen... .“ 


— Am 18. August ging in Paris der sog. „weisse Zug“ 
vom ÖOrl&ansbahnhofe ab, der alljährlich einige hundert Kranke 
unter der Führung von Assumption-Patres und barmherzigen 
Schwestern, sowie von vornehmen Pilgerinnen, die sich während 
der Fahrt der Krankenpflege widmen, nach Lourdes bringt. 
Nach der Schilderung von Augenzeugen soll die Zahl der Brest- 
haften, die von dem Gnadenquell Heilung erhoffen, noch selten, 
wenn überhaupt je, so gross gewesen sein, wie diesmal, und als 
ein besonderes Merkmal wird noch der Umstand hervorgehoben, 
dass ein Theil dieser Wallfahrer Krüppel mit entsetzlichen 
Schäden waren, die von den Aerzten schon längst aufgegeben 
sind, eine Musterkarte menschlichen Elends und unbeschreib- 
lichen Ekels. Der Krankeuzug wird nach der weissen Fahne 
benannt, die am hintersten Gepäckwagen weht, während die 
anderen 12 Pilgerzüge mit blauen, gelben, rothen Flaggen usw. 
bewimpelt sind. 


— Die „Schweizer Bahnen“ schreiben: Am 26. August d. J., 
Abends, wurde der Bahnhof Turgi zum ersten Mal mit van Vries- 
lands Aerogengas beleuchtet. Der Effekt ist geradezu gross- 
artig: ein ruhiges, ungemein helles, weisses Licht strahlt von 
jeder Laterne tief in die Nacht hinein. Die Büreaus sowie die 
Restaurations- und Wartesäle sind taghell erleuchtet, worüber 
natürlich bei den Bahnhofangestellten sowie bei der Bevölkerung 
des Ortes grosse Freude herrscht. Sehr angenehm wirkt bei der 
neuen Beleuchtung, dass man in die Flammen hineinschauen 
kann, ohne Augenschmerzen zu bekommen, und dass alle Gegen- 
stände wie beim Sonnenlicht ihre unveränderte Farbe behalten. 
Die ganze „Gasfabrik“ ist im Kellergeschoss des Bahnhofes 
untergebracht, wo sie eine Bodentläche von nur 2,5 qm einnimmt. 
Um den Unterschied zwischen der früheren Petroleumbeleuch- 
tung und van Vrieslands Aerogengas zu markiren, hat man neben 
den neuen die alten Laternen brennen lassen. Das Licht der 
letzteren verschwindet vor dem neuen Licht wie ein erlöschender 
Funke vor der lodernden Flamme. Man kann es bei diesem ge- 
waltigen Unterschied der Leuchtkraft wohl verstehen, dass Turgi, 
der erste in Europa mit Aerogengas beleuchtete Bahnhof, bald 
viele hundert Nachfolger finden wird, da eine einfache, billigere 
und bessere Beleuchtung gerade für solche Anlagen schlechter 
dings nicht möglich ist. 


— Ein Mirakel. In der Septembernummer des „Pelikan“, 
Monatsschrift für das Volk, herausgegeben mit Genehmigung 
des Bischofs von St. Gallen von F. X. Wetzel, Domkapitular, 
heisst ee u.a: „Mariahältzweiaufeinander brau- 
sende Eisenbahnzüge. Eines Tages war der Newyorker 
Schnellzug um einige Stunden zu spät; durch einen Fehler wurde 
der Zug aber nicht signalisirt. Auf derselben Linie befand sich 
auch ein Frachtzug und hieit die richtige Zeit ein, wie es der 
Fahrplan erforderte. Auf letzterem Zuge waren 1% oder 14 Per- 
sonen. Sie wussten, dass der Schnellzug zu spät war, und waren 
sehr besorgt, es möchte ein Zusammenstoss beider Züge statt- 
finden. Da stand ein alter, wettergebıäunter Bremser auf und 
sagte: So lange Dominik (der Maschinist) mit einer Hand den 
Hebel und mit der anderen den Kosenkranz führt, wird uns 
sicherlich kem Unglück treffen. Kaum hatte der Mann seine 
Rede beendet, als plötzlich der Schnellzug, welcher mehr als 
100 Passagiere hatte, um eine Krümmung der Linie dahersauste. 
Auch der Frachtzug ging schnell. Was für ein schreckliches 
Unglück musste unverzüglich im nächsten Augenblick folgen! 
Während die beiden Züge jede Sekunde einander näher kamen, 
herrschte unter den Passagieren die grösste Verwirrung. Nur 
unser Dominik (der offenbar den rechten Namen hatte) betete 
in aller Ruhe ein Ave Maria an seinem Rosenkranz mit heissester 
Inbrunst zur Helferin der Christen. Auf einmal, wie 
durch Zauberkraft, standen beide Züge still, 
nur einise Schritte vom einander entfernt 
Um sich dieser augenscheinlichen Hilfe der gebenedeiten 
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Gottesmutter auch dankbar zu erweisen, trat Dominik bald nach 
dem erwähnten Vorfall in den Orden des heiligen Dominikus. 
Einige Zeit danach wurde der einstige Maschinist zum Priester 
eweiht, als welcher er vor ein paar Jahren in seinem Kloster 
omerset im Staate Ohio im Rufe der Heiligkeit starb.“ 
Im Interesse der vielfach bekrittelten Verkehrssicherheit 
auf den nordamerikanischen Bahnen ist der Entschluss Dominiks, 
sich ins Kloster zurückzuziehen, sicherlich sehr zu bedauern 


gewesen. Offenbar hatte er pflichtgemäss zur rechten Zeit 
gebremst. 


— Eine für die Eisenverarbeitung hochbedeutsame Er- 
findung, die in gewissem Umfange sogar eine Umwälzung auf 
diesem Gebiete herbeiführen würde, ist nach der Pariser „Etin- 
celle Electrique“ von zwei belgischen Physikern Hoche und La- 
grange gemacht worden. So unwahrscheinlich dies zunächst 
klingen mag, ist das Verfahren doch in seinem Endzweck da- 
durch richtig gekennzeichnet, dass eine Eisenstange durch Ein- 
tauchen in kaltes Wasser bis zur Weissgluth erhitzt wird. 
Selbstverständlich ist bei diesem Wunder die Elektrizität im 
Spiele, die auf folgende Weise wirkt: Die Wände eines recht- 
eckigen zur Hälfte mit Wasser gefüllten Metallkübels werden in 
Verbindung gesetzt mit einer elektrischen Batterie, die eine 
Stromstärke von 60 Amp£re abgibt. Auf der anderen Seite wird 
der Strom in die zu behandelnde Eisenstange geleitet vermittelst 
einer Art von Zange, mit der die Eisenstange an ihrem Ende 
erfasst wird; natürlich ist diese Zange, durch die der Strom 
hindurch geht, mit einem isolirenden Griff versehen. Wird nun 
die Eisenstange in das Wasser des elektrisch geladenen Metall- 
kübels eingetaucht, so entsteht zwischen ihr und den Wänden 
des Kübels eine starke elektrische Spannung, durch die das den 
Widerstand bildende Wasser rund um die Eisenstange so heftig 
zersetzt wird, dass die Temperatur in etwa 20 Sekunden bis auf 
1200—1500 Grad erhöht wird, und die Eisenstange in höchste 
Gluth versetzt, so dass sie zum Schmieden bereit ist. Die 
Schnelligkeit dieses Verfahrens sichert demselben eine grosse 
Zukunft. 


— Admiral Makarow, der wohlbekannte Erforscher des nörd- 
lichen stillen Ozeans, ist neuerdings mit dem Plane hervor- 
getreten, den Nordpol mittelst mächtiger Eisbrecher zu erreichen. 
So merkwürdig dieser Vorschlag zuerst auch klingen möge, so 
beruhe er doch auf wissenschaftlicher Berechnung und zum 
guten Theil auch auf Erfahrungen, die er in Kronstadt seit dem 
Jahre 1864 mit Eisbrechern gemacht habe. Der amerikanische 
Eisbrecher „St. Mary“, der über 3000 PS verfügt, bewege sich 
leicht in Eis von fast 1 m Dicke und durchbreche Eiswälle von 
5 m Höhe. Noch stärkere Eisbrecher habe man in jüngster Zeit 
in Amerika für den Hafen von Wladiwostock gebaut. Zieht man 
nun in Erwägung, dass nach Nansen’s Angaben die Fiswälle im 
arktischen Meere selten die Höhe von 8 m erreichen und dass 
fast ein Drittel desselben eisfrei ist, während das Eis im Sommer 
durch das Aufthauen weich wird und viele Spalten durch Salz- 
anhäufungen zeigt, so müsse ein Eisbrecher von 20000 PS nach 
Makarow’s Ansicht alle Schwierigkeiten überwinden können. Er 
meint, ein solcher Eisbrecher könnte von 78 Grad nördlicher 
Breite ab in etwa 12 Tagen den Pol erreichen. Noch bessere 
Dienste als ein Eisbrecher von 20000 PS würden nach den in 
den letzten Jahren in Russland gemachten Erfahrungen zwei 
Eisbrecher leisten, etwa zu 10000 PS (6000t Gehalt), die hinter- 
einander arbeiten, und Makarow schlägt vor, solche Eisbrecher 
bauen zu lassen, um damit den Pol zu erreichen. 


— Mit der „Ernährung des reisenden Publikums“ hatte 
sich die in der letzten Augustwoche zusammengetretene Kon- 
ferenz russischer Bahnärzte in Petersburg zu beschäftigen. Die 
russischen Eisenbahnwirthschaften wurden dabei — wie die 
„Tägl. Rundsch.“ mittheilt — einer ziemlich vernichtenden Beur- 
theilung unterzogen; das gedachte Blatt schreibt darüber: 

„Das hauptsächlichste Bestreben bei Verpachtung von 
Bahnhofsgastwirthschaften ist in Russland zur Zeit leider nicht 
die Befriedigung des reisenden Publikums, sondern die Erzielung 
einer hohen Pacht. Die Verpachtung geschieht also nicht, wie 
es zu Gunsten der Reisenden sein sollte, an den Leistungs- 
fähigsten, sondern an den Meistbietenden. Ist aber dem Unter- 
nehmer einmal die Wirthschaft vom Staat übertragen, so hat er 
nur noch das Bestreben, seine dem Reisenden gegenüber bevor- 
zugte Geschäftslage möglichst auszunutzen. Die Folgen zeigen 
sich in der wenig entgegenkommenden Behandlung der Reisenden 
und der Feilhaltung von solchen Speisen und Getränken, die bei 
wenig Arbeitslast hohen Gewinn bringen und häufig weder nahr- 
haft, noch zuträglich sind. Die warme Mahlzeit, das Haupter- 
forderniss bei einer langen Reise, kann sich auch nur der be- 
mittelte Reisende I. und II. Klasse leisten, dem dann auch eine 
höfliche Behandlung zu Theil wird.“ Das dem unbemittelten Fahr- 
gast Gelieferte ist noch zu theuer und seine Güte oft zweifel- 
haft. Gegen diese Missverhältnisse, denen wir die vielen Er- 
krankungen auf der Eisenbahn zuschreiben müssen, wendet man 


zwar immer die sogen. grösseren Ausgaben der Bahnhofsgast- 
wirthschaften ein, man kann aber durchweg sehen, dass in all 
diesen Wirthschaften das aufsichtführende Element grösser ist, 
als das eigentliche thätige. Die durch viele Beispiele belegte 
Verhandlung der russischen Eisenbahnärzte schloss mit dem An- 
trage, die russischen Bahnhofsgastwirthschaften unter die Auf- 
sicht der Eisenbahnärzte zu stellen.“ 

Ganz unrecht geben kann man der „Tägl. Rundsch.“ nicht, 
wenn sie weiter behauptet, dass die von den russischen Aerzten 
gerügten Verhältnisse zum Theil auch noch auf die deutschen 
Bahnhofswirthschaften zutreffen. 


— Sonderzüge des deutschen Katholikentages nach 
Kevelaer. Die rheinpreussische Eisenbahnstation Kevelaer für 
das Städtchen gleichen Namens, dessen Einwohnerzahl noch nicht 
5000 beträgt, bot am 24. August d. J. ein ganz besonderes leb- 
haftes Bild. Der deutsche Katholikentag traf in zwei langen 
Sonderzügen von Krefeld ein. Nach Berichten der Blätter hatte 
die Eisenbahnverwaltung die Wagen mit Laubwerk und Blumen 
schmücken lassen, während die Lokomotiven an der Stirnseite 
kleine Fähnchen in den deutschen, städtischen und päpstlichen 
Farben trugen. Die Prozession zählte etwa 5000 Theilnehmer. 
Kevelaer zehört als Wallfahrtsort zu den belebtesten Eisenbahn- 
stationen Deutschlands, die Zahl der Wallfahrer wird jährlich 
auf 500000 veranschlagt, die zumeist in den Sommermonaten 
eintreffen. Bekanntlich ist es ein wunderthätiges, im Jahre 1642 
aufgestelltes Marienbild, das solche Anziehungskraft auf die 
frommen Katholiken ausübt. 


— Ein neuer Schiffsentdecker. Der bei dickem Nebel in- 
folge Zusammenstossens mit einem Segelschiff erfolgte Unter- 
gang des französischen Passagierdampfers „Bourgogne“ hat von 
neuem Anregung gegeben, ein Mittel zu ersinnen, welches auch 
bei völlig unsichtigem Wetter schon auf weitere Entfernungen 
das Vorhandensein und die Bewegung eines Schiffes so zeitig 
erkennen lässt, dass einer Kollision vorgebeugt werden kann. 
Unter den vielen sehr verschiedenen Apparaten, die zu diesem 
Zwecke erfunden und konstruirt worden sind, scheint das erst 
kürzlich von dem Amerikaner Mr. Herberts ersonnene Instrument 
die meiste Aussicht auf sicheren Ertolg zu bieten. Mr. Herberts 
verwendet zu seinem Apparat zwei thermoelektrische Batterien 
von ausserordentlicher Empfindlichkeit (dieselben sollen Tem- 
peraturunterschiede von 0,000001 Centigrad erkennen lassen) und 
zwei trichterartie geformte Röhren zur Aufnahme der Wärme- 
strahlen. Diese Röhren sind horizontal, in entgegengesetzter 
Richtung gelagert, auf einer drehbaren Scheibe angebracht. Die 
thermoelektrischen Batterien, welchen durch die beiden Röhren 
die Wärmestrahlen zugeführt werden, stehen mit einem Läute- 
werk in Verbindung, welches bei bestimmter Intensität der 
Wärmestrahlen durch die thermoelektrischen Batterien in Thätig- 
keit gesetzt wird. Die Idee des Erfinders, Mr. Herberts, ist fol- 
gende: Die von einem Schiff ausgehenden Wärmestrahlen ver- 
breiten sich nach allen Richtungen ziemlich gleichmässig und er- 
reichen auch die Oeffnung der auf der rotirenden Scheibe be- 
findlichen, triehterförmigen Röhren des neuen, auf einem in der 
Nähe befindlichen Schiffe aufgestellten Apparates (Schiffsent- 
deekers), sobald dieselben dem anderen Fahrzeug zugekehrt sind, 
und üben ihre Wirkung auf die thermoelektrischen Batterien aus. 
Das Läutewerk tritt in Thätigkeit und zeigt dadurch die An- 
wesenheit des zweiten Schiffes an. Die Aenderung der Entfer- 
nung, und der zufolge Aenderung der Intensität der die Trichter- 
öffnung treffenden Wärmestrahlen, lässt sich an dem heftiger 
oder weniger heftig arbeitenden Läutewerk erkennen. Durch 
eine besondere, mit der rotirenden Scheibe in Verbindung 
stehende Vorrichtung gibt der Apparat auch die Richtung an, in 
welcher sich das zweite Schiff befindet. 

Damit ist schon ausserordentlich viel gewonnen, denn man 
kann aus der allmählich sich ändernden oder aber sich gleich- 
bleibenden Richtung des zweiten Schiffes von dem mit dem neuen 
Apparat ausgerüsteten Fahrzeuge weitere Schlüsse auf den Kurs 
jenes Schiffes ziehen, um durch geschicktes Manövriren einer 
Kollision vorzubeugen. 

Die vielerlei Schallsignalapparate, die schon erfunden und 
probirt worden sind, hatten sämmtlich den Nachtheil, dass sie 
die Richtung des sich nähernden Schiffes nicht bestimmt genug 
erkennen liessen, auch dureh Richtung und Stärke des Windes 
zu sehr beeinflusst wurden. Der neue Apparat hat diesen Uebel- 
stand nicht. In Amerika sind bereits durchgreifende Versuche 
mit dem neuen Instrument geplant, von deren Ergebniss dann 
die Einführung oder Nichteinführung desselben an Bord der 
Schiffe abhängen wird. 


Die „Reichswehr“ bringt nachstehende Mittheilung: 
„Von autoritativer Seite geht uns die Nachrieht von einer un- 
gemein wichtigen Erfindung zu, welche Hauptmann Stephan 
Rendulic, Baron Alexander Dessewffy, Baron Wilhelm Unobloch 
und Baron Wilhelm Öffermann durch das Patentbureau Viktor 
Tischler dem Patentamte eingereicht haben. Die Erfindung, 
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„eine Vorrichtung für das Telegraphiren zwischen den Eisen- 
bahnzügen auf der Strecke untereinander und mit den Statio- 
nen“, ermöglicht den telegraphischen Verkehr aller entgegen- 
kommenden oder hintereinander fahrenden Eisenbahnzüge, so 
dass ein Zusammenstoss derselben verhindert werden kann. 
Man nehme an, auf einer Bahnstrecke befinden sich drei Züge, 
Zug a fährt den Zügen b und ce, die einander folgen, entgegen. 
Die telegraphische Leitung unterrichtet jeden der drei Züge 
gegenseitig von der Fahrtrichtung und gibt Auskunft über die 
Entfernung zwischen den einzelnen Zügen. Auf telegraphischem 
Were kann von dem einen Zuge aus dem andern das Signal 
„Halt“ gegeben werden und zugleich dem dritten die Verständi- 
zung zukommen, dass der zweite Zug auf offener Strecke steht. 
Ebenso erfolgt die Verständigung der Stationen, wenn zum 
Beispiel ein Bahngebrechen vorliegt, gleichzeitig in der Richtung 
der Fahrt und auch nach der entgegengesetzten Seite. Doch 
nicht allein in Bezug auf die Hebung der Verkehrssicherheit ist 
die neue Erfindung von einschneidender Bedeutung. Durch diese 
wird auch ermöglicht, vom Wagen aus Drahtungen nach jedem 
beliebigen Orte zu befördern. Man bleibt also auch im Eisen- 
bahnzuge in Verbindung mit der ganzen Welt, während dies bis- 
her nicht gut möglich war, da gerade jene Züge, die Personen 
befördern, die hierauf Werth legen, lange Strecken durchrasen, 
ohne anzuhalten.“ 

Falls die Nachricht sich bestätigt, wäre ein grosser Fort- 
schritt im Eisenbahnwesen erreicht. Vorläufig wird man indess 
gut thun, die Mittheilung mit einiger Reserve aufzunehmen. 


— Besondere Anerkennung zollt der Liebenswürdigkeit des 
bosnischen Bahnpersonals Emil Peschkau in einem „Ein Ausflug 
nach Bosnien“ überschriebenen Reisebericht in den „B. N. N.“; 
er erzählt zum Beweis dessen folgendes amüsante Geschichtchen, 
das — wenn es nicht wahr — jedenfalls gut erfunden ist: 

„In Bosnien fühlt man sich bei der Post wie bei der Eisen- 
bahn ganz und gar nur als Diener des Publikums. Wie weit 
man dabei geht (wobei freilich auch der weniger lebhafte Ver- 
kehr in Betracht gezogen werden muss), das habe ich am Ivän- 
pass kennen gelernt, als mir und meinem Reisegenossen der 
Zug, den wir verlassen hatten, um ein Glas Bier zu trinken, vor 
der Nase davonfuhr. Ich empfand das selbstverständlich als ein 
recht unangenehmes Abenteuer, mein Gefährte aber, ein in 
Bosnien bereits bekannter Ingenieur, sagte tröstend: ‚Ach was! 
Kommen Sie wir laufen nach. Der Zug kann durch den 
Tunnel nicht schnell fahren, wir erreichen ihn schon noch. 
Und so fingen wir denn an zu laufen, und den ganzen 0,75 km 
langen Iväntunnel trabten wir hinter dem unheimlichen Wagen- 
gerolle her. Als wir dann wieder draussen im Freien waren, 
fingen wir aus Leibeskräften zu schreien an, und nun bemerkte 
man uns, die Lokomotive hielt. Ich, als deutscher Unterthan, 
begann jetzt natürlich an allen Gliedern zu zittern. Wenn es 
mit Geldstrafe überhaupt abging, so war vielleicht der Rest 
meiner Reisekasse verloren. DerZugführer aber, der abgesprungen 
war, sprach kein Wort von Strafe, er öffnete uns höchst eigen- 
händig eine Kupeethür, liess uns ein, und sagte dabei nur wohl- 
wollend: ‚Die Herrschaften haben sich verspätet? Jetzt war's 
aber auch die höchste Zeit.‘ Damit schloss er die Thür wieder 
(und zwar sanft, nicht mit der Vorgesetztenbrutalität (!) der 
deutschen Schaffner), gab sein Zeichen und der Zug fuhr 
weiter.“ 

Bei Mittheilung dieser Episode wird Klage geführt, über 
allzu skrupulöse Ausübung der Fahrkartenkontrole, während 
der Fahrt auf einigen deutschen Eisenbahnen und die Belästi- 
gung, welche hierdurch den Reisenden erwächst: 

„Geradezu komisch aufregend wirkt ‚übrigens die Fahr- 


kartenprüfung auf einigen deutschen Eisenbahnstrecken. Kaum 
hat da ein Schaffner durchs rechte Wagenfenster ‚geknipst‘, 


kommt schon ein anderer von links, der dasselbe thun will. 
Dann erscheint wieder einer von rechts und fragt an, ob er etwa 


schon dagewesen ist, und gleich darauf kehrt er ängstlich zurück, . 


um sich zu überzeugen, ob wirklich schon ‚geknipst‘ wurde. 
Und so geht es nach jeder Station zum Aerger oder zum Gau- 
dium der Fahrgäste eine Weile fort.“ 

Ganz so schlimm wie hier geschildert, ist die Sache wohl 
nicht, trotzdem muss man zugeben, dass die Klage nicht ganz 
unbegründet ist. Man kann mitunter die Wahrnehmung machen, 
dass einzelne Schaffner — vielleicht weniger aus besonders 
grosser Gewissenhaftigkeit wie aus Gedankenlosigkeit und Ver- 
gesslichkeit — thatsächlich in dieser Beziehung des Guten zu 
viel thun und dem Publikum dadurch lästig werden. Geschieht 
das noch dazu in der Nacht, so ist es zu begreifen, wenn der 
unnöthiger Weise in seinem Schlaf gestörte Reisende den „knips- 
lüsternen“ Beamten nicht gerade mit besonderer Genugthuung 
empfängt. 


EB Unter „Masut‘“ versteht man in Baku die Rückstände, 
die sich ‚bei der Raffinerie des Naphtas ergeben. Noch vor 


wenigen Jahren wurde der Masut nicht geschätzt, man leitete 
die Rückstände entweder in das Meer oder verbrannte sie. Seit 
dem starken Rückgang der Petroleumpreise aber hat man diesen 
Rückständen immer grössere Beachtung geschenkt und es lässt 
sich jetzt sagen, dass sie den Schwerpunkt der Industrie von 
Baku bilden, wenigstens insofern als aus ihnen Stoffe gemacht 
werden, welche wie Schmieröl, Benzin usw. leichteren und 
lohnenderen Absatz finden als das Petroleum selbst. Ja, es wird 
behauptet, dass die kaukasische Petroleumindustrie nur durch 
die Verwerthung des Masut in die Lage gesetzt wurde, die 
schwere Krisis der letzten Jahre zu überstehen. 

Der Masut ist auch sonst ein wichtiger Faktor des in- 
dustriellen Lebens im Kaukasus geworden, da fast alle Schiffe 
im kaspischen Meer als Heizstoff Masut anstatt Kohlen ver- 
wenden. Auf der ganzen langen Eisenbahnstrecke im Kaukasus 
von Baku nach Batum wird ebenfalls Masut als Heizstoff 
verwendet, wie denn alle an dieser Bahn gelegenen Industrie- 
anlagen ihre Oefen für Masutheizung eingerichtet haben. Als 
Vorzüge des Masut erwähnt man ausser der Billigkeit die aus- 
gezeichnete Transportfähigkeit, die Gefahrlosigkeit bei der Auf- 
bewahrung und die geringe Mühe bei der Heizung. Nach amt- 
lichen Erhebungen wurden in Baku im Jahre 1897 rund 
47000000 dz Masut erzeugt gegen 30000000 dz 1896. Als Nor- 
malertrag rechnet man für 3,5 Pud Rohnaphta 2,5 Pud Masut 
und 1 Pud Petroleum. Im Jahre 1893 zahlte man für das Pud 
Masıt 2,1 Kop., im Jahre 1897 war dieser Preis bereits auf 
8,5 Kop. gestiegen. 


— Die vom schweizer Kapitän Spelterini beabsichtigte 
wissenschaftliche Ballonfahrt über die Alpen (Nr. 69 d. Ztg.) 
soll am 25. d. Mts. stattfinden. Die Fahrt, welche einen Kosten- 
aufwand von 40000 Fres. erfordern wird, soll vom Kanton Wallis 
aus über die Jungfrau, das Finsterahorn, die Urner und die 
Glarner Alpen nach dem österreichischen Vorarlberg gehen und 
so die ganze Alpenkette durchqueren. Das Luftschiff „Vega“, 
mit dem dieser Versuch gemacht werden soll, ist zur Zeit in 
Zürich ausgestellt. Die „N. Z. Z.“ berichtet darüber: 


Der Ballon ist aus 6336 Stücken Seidenstoff, in 132 Zonen 
geordnet und mit 4440 m — das ist fast eine Wegstunde — 
laufender Nähte hergestellt. Der Seidenstoff ist auf 1500 kg 
Resistenz pro Quadratmeter bestimmt. Nach dem Nähen ist er 
zehnmal gefirnisst, um gegen das Wasserstoffgas so dicht als 
möglich zu sein, und hiernach mit Talgpulver eingerieben worden, 
um vor dem Verkleben bei Verpackung und Versand geschützt 
zu sein. Der Durchmesser des Ballons beträgt 18,5 m, der Um- 
fang 58 m, die Oberfläche 1065 qm, der Inhalt 3268 cbm. Er 
ist eine Kugel. Ueber den Ballon wird das Netzwerk gezogen. 
Die Maschen der feineren Schnüre laufen in stärkere zusammen 
und tragen unter dem Ballon den Ring. Das Netz hat am Ring 
eine Tragkraft von 80000 kg. Der Ring ist ein wahres Kunst- 
werk. Er ist aus vielen Holzstreifen zusammengefügt und trägt 
an Seilstücken die Holzgriffe für das Einhängen der Netzseile 
und der Gondelseile.e Anker und Schleppseil („Guiderope“) 
werden ebenfalls am Ring befestigt. 


Die Gondel besteht aus einem rechteckigen Korb mit 
76000 kg Tragkraft. Rings um den Korb hängen die 'Ballast- 
sandsäcke. Der Korb wird unter dem Ring angehängt. Die 
Beobachtungsinstrumente werden zum Theil am Ring befestigt 
werden, zum Theil in einem korbartigen Gestell am Aequator 
des Ballons aufgehängt, so dass sie zur Beobachtung stets an 
die Gondel angezogen werden können. 


Das Gesammtgewicht des Fahrzeuges (Ballon, Netzwerk 
und Gondel) beträgt fast genau 1000 kg. Die Insassen und 
Instrumente für die Fahrt sind auf 400 kg angenommen. Bei 
520 m Meerhöhe wird, mit Wasserstoffgas gefüllt, der Ballon eine 
Gesammtsteigkraft von 3 700 kg besitzen und somit der Ballast 
an Sand bei der Abfahrt noch etwa 2000 kg betragen. Hier- 
durch ist die Möglichkeit gegeben, den Ballon sehr lange in be- 
liebiger Höhe zu halten. 

Der Ballon soll mit Wasserstoffgas gefüllt werden. Hier- 
zu dient ein eigener Apparat, in welchem mittelst etwa 25.000 kg 
Schwefelsäure und etwa 20000 kg Eisendrehspänen das Wasser- 
stoffgas erzeugt wird. Die Leitung des Luftschiffes und zum 
Theil die photographischen Aufnahmen besorgt Kapitän Spelterini. 
Als wissenschaftliche Beobachter werden die Fahrt mitmachen 
Dr. Maurer vorherrschend für die meteorologischen und Professor 
Heim für die übrigen Beobachtungen. 

Noch niemals ist ein Ballon über eine vergletscherte Ge- 
birgsgruppe gefahren. Es sollen nun Temperatur- und Wind- 
verhältnisse über solchen vergletscherten Gebirgsmassen studirt 
werden, Photographien nach kartographischen, geographischen 
und geologischen Gesichtspunkten aufgenommen und der Weg 
des Ballons fixirt werden. Der Aufstieg soll stattfinden, wenn, 
was ja meistens der Fall ist, bei reiner Luft und ziemlicher 
Windstille unten, oben bei 4000 m und darüber der regelmässige 
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Südwestpassat weht, der dann das Luftschiff über die Berner, 
‚Urner und Glarner Alpen irgendwo in das Rheinthal hinaus- 
trägt, wo man nach sechs- bis zehnstündiger Fahrt den Abstieg 
bewerkstelligen würde. Vermuthlich wird man in 4000 bis 
5000 m Meereshöhe fahren müssen. In der Gondel ist noch ein 
Platz frei für einen Passagier, der einen bedeutenden Beitrag 
an die Kosten zu leisten übernehmen würde. 


Technische Neuerungen. 


— Ein selbstthätiges hörbares Blocksignal. In der „Oester- 
reichisehen Eisenbahnzeitung* berichtet der Professor für Eisen- 
bahnbetriebstechnik, Alfred Birk in Prag, über eine neue Sicher- 
heitseinrichtung für Eisenbahnen, System Sacek, welche einen 
wesentlichen und wichtigen Fortschritt in der Ausbildung der auf 
dem „Raumsystem“ beruhenden Zugdeckungssignale bedeutet. 

Saeek theilt die freie Bahn zwischen zwei als Hauptblock- 
stationen geltenden Bahnhöfen in einzelne Blockstrecken, die 
mit Rücksicht auf die vorhandenen Bahnwächterhäuser bestimmt 
werden können. Jede in diese Strecke einfahrende Lokomotive 
verwandelt im Augenblicke ihrer Einfahrt vollkommen selbst- 
thätig die Blockstrecke in ein elektrisches Feld, indem von diesem 
Zeitpunkte an, und zwar so lange, bis die "Lokomotive diese 
Blockstrecke wieder verlässt, ein "Strom von bestimmter, sagen 
wir positiver Elektrizität, den Schienenstrang durchläuft. Jede 
Lokomotive, die in eine solche elektrische Strecke — sei es in 
gleicher oder entgegengesetzter Richtung — einfährt, die sich 
also dem Zuge von vorne oder hinten gefahrbringend nähert, 
ruft einen Gegenstrom hervor, hebt mithin den vorhandenen 
Strom auf. In diesem Moment — und hierin liegt das Charak- 
teristische der Detailkonstruktion — wird ein elektrisches Klingel- 
werk auf jeder Lokomotive, der gefährdeten wie der gefahr- 
bringenden, bethätigt. Dieses Klingelwerk ertönt so lange, bis 
es der Lokomotivführer ausschaltet, wodurch der frühere, für 
eine neue Gefahrsanzeige erforderliche Zustand hergestellt wird. 

Die für diese Einrichtung nothwendigen Apparate bestehen 
ausser einer Drahtleitung aus zwei einfachen Batterien, einem 
Relais und einer der jeweiligen Fahrordnung entsprechend an- 
geordneten, den richtigen Stromlauf bestimmenden Scheibe in 
jedem als Blockstation geltenden Wächterhause, aus einem 
höchst einfachen Schienenkontakt vor diesem und einer Batterie, 
welche eigentlich die Seele der ganzen Sicherheitseinrichtung 
ist, einem Relais und einer Glocke auf jeder Lokomotive. Die 
Einrichtungskosten sind ganz unbedeutende im Vergleich zu 
jenen, welche die Einführung irgend eines der gebräuchlichen 

locksysteme erfordert; 
tungskosten gesagt werden. Eine Mehrbelastung des Wächter- 
oder Lokomotivpersonals tritt gleichfalls nicht ein — im Gegen- 
theil kann von einer wesentlichen Entlastung Beider, zum min- 
desten im Sinne der gespannten Aufmerksamkeit, die auf einen 
bestimmten Gegenstand dauernd gerichtet ist und dadurch er- 
müdet, gesprochen werden. Hervorzuheben ist, dass Sacek’s 
System für ein- und zweigeleisige Bahnen gleicherweise an- 
wendbar ist und dass es auch bei “der Stationsdeekung insofern 
gute Dienste leisten könnte, als sich durch dasselbe eine Art 
„elektrische Strecke“ als Sehutzstrecke vor dem Deckuugssignale 
herstellen lassen würde. 

Das kleine Modell, das der Erfinder ausgeführt hat, arbeitete 
trotz der etwas unvollkommenen Ausführung ganz tadellos. 


— Versuche mit automatisch wirkenden Haltsignalen. 
Eine neue interessante Probe wurde dieser Tage in "Zeisel- 
mauer (Franz-Josefbahn) gemacht. Während bei den ersten Proben 
(vergl. Nr. 67 S. 1023) alles vorbereitet war, wurde diesmal ver- 
sucht, ob sich der Apparat auch in Wirklichkeit bei Ernstfällen 
bewähren würde. Deshalb wurde mit einem besetzten Personen- 
zuge die Probe veranstaltet. Dieser Zug wurde in Tulln mit der 
Weisung abgelassen, alle Stationen ohne Aufenthalt zu passiren. 
Als nun derselbe gegen Zeiselmauer kam, wurde der Gitter- 
ständer durch Herablasse n der Platte auf „Halt“ gestellt. Der 
Zug passirte den Gitterständer und die Dampfpfeife zeigte an, 
dass das Ventil auch funktionirt habe. Thatsächlich blieb der 
Zug nach 300 m stehen. 


das Gleiche kann bezüglich der Erhal- | 


Der Personenverkehr der sächsischen Staats- 
eisenbahnen im Jahre 1897. 


Ueber das rapide Anwachsen des Personenverkehres gibt 
auch der bereits erwähnte statistische Bericht der sächsischen 
Staatseisenbahnen für das Jahr 1897 wieder interessante und ein- 
gehende Aufschlüsse. Diese starke Verkehrszunahme hat sich 
auch im letzten Jahre ungeschwächt fortgesetzt, trotz der un- 
günstigen Witterung, die den Sommer des ve ergangenen Jahres 
begleitete und den Verkehr beeinträchtigte. Schon die beträcht- 
liche Zunahme des Zugverkehres weist auf diese Steigerung hin. 
Es stieg nämlich die Zahl der Schnellzüge von 16979 auf 18 182, 
der Personenzüge von 295561 auf 315 880, der gemischten Züge 
von 191 238 auf 194.082, der Güterzüge mit Personenbeförderung 
von 7530 auf 7781, der Güterzüge von 282901 auf 295 065 und 
die Zahl der überhaupt gefahrenen Züge von 794209 auf 830 990. 
Von den hiernach mehrzefahrenen 36781 Zügen dienten allein 
24617 ausschliesslich oder zum Theil dem Personenverkehr; die 
verhältnissmässig geringere Zunahme der gemischten Züge er- 
klärt sich aus dem starken Anwachsen des” Personenverkehres, 
das zu immer weiterer Trennung des Personenverkehres vom 
Güterverkehre zwingt. Täglich im Durchschnitt wurden be- 
fördert 50 Schnellzüge, 4 mehr als 1896, 865 Perzonenzüge, 58 mehr, 
532 gemischte Züge, 9 mehr, 21 Güterzüge, mit Personenbeförde- 


rung, 1 mehr, 808 Güterzüge, 35 mehr, 2277 Züge im ganzen, 
107 mehr. Ihre durchschnittliche se fiel nur um ein Ge- 
ringes: von 35,62 auf 35,36. 


Die Zahl der beförderten en betrug 52 606 214, gegen 

das Vorjahr 5255891 mehr, d. eine Zunahme von 11,10 &, 
während die Steigerung 1896 Pre 1895 nur 11,05 2 betrug. Von 
Besen Reisenden wurden insgesammt 1132000000 Personenkm 
gegen 1054 000 000 Personenkm im ‚Vorjahre zurückgelegt, mithin 
73 000000 Personenkm oder 7,33 2 mehr als im Vorjahre. Die 
Personengeldeinnahme belief sich "auf: 33 786 676 „lt. und war um 
1557 850 6 oder 4,83 $ höher als 1896. Danach ist gewachsen: 


die Zahl der Reisenden . um 11,10 $ 
Personenkilometer . „ 733 „ 


4,83 „ 


Diese Ziffern spiegeln zunächst die vorwiegende Zunahme 
der Reisen auf kürzere Entfernungen, besonders aber die Wirkung 
der im Berichtsjahre in Kraft getretenen Ermässigung der Fahr- 
preise im Nachbarverkehre wieder. Unter der Wirkung des ge- 
waltigen Vorortverkehres zwischen den grossen Städten und 
Industriecentren des Landes mit ihren Vor- und Nachbarorten 
vollzieht sich immer mehr eine Verschiebung des Schwerpunktes 
der Personenverkehrsergebnisse nach den kürzeren Entfernungen. 
Von den im Berichtsjahre beförderten 52 600 000 Reisenden legten 
24 900000 Reisende oder 47,37 5 nur Entfernungen bis zu 10 km 
zurück, während diese Zahl im Vorjahre 21 300 000 Reisende oder 
44,9% betrug. Von den im Jahre 1897 gegen 1896 mehrbeförderten 
5 300 000 Reisenden fielen dieser untersten Entfernungszone allein 
3600000 Reisende, also über zwei Drittel der ganzen Verkehrs- 
zunahme zu. Auf die nächste Entfernungsstufe über 10 km bis 
mit 20 km entfallen weitere 13 200000 Reisende oder 25,14 % des 
gesammten Verkehres, über 900 000 Reisende mehr als 1896 und 
auf die Entfernung von über 20 bis 30 km 4600000 Reisende 
oder 8,77 $, gegen 200000 mehr als im Vorjahre. Von dem ge- 
sammten Zuwachs an Reisenden von 5300000 bleiben hiernach 


” ” ” 
„ FPersonengeldeinnahme ... ,„ 


für alle Entfernungen über 30 km zusammengenommen. nur 
500 000 übrig. 
Der prozentuale Antheili der Entfernungsstufen an der 


Personenbeförderung betrug: 


1397 1896 
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Die unterste Entfernungsstufe hat hiernach ihren prozen- 
tualen Antheil am Gesammtverkehr auf Kosten fast aller übrigen 
Zonen vergrössert. In Uebereinstimmung damit lassen die 
kurzen Verbindungen zwischen den grossen Städten und ihren 
Vororten ein rapides Wachsen erkennen. So wurden Personen 
befördert zwischen 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


1076 


No. 70 = 
1897 1896 
1. Dresden=-N., Leipziger Bahnhof- 
Radebeul . - b 1 114 388 950 418 
2. Dresden-A.- Potschappel & .. 1060 976 911143 
3. Dresden=N., Leipz. Bhf.- Kötzschen- 
broda . £ 727 612 616 502 
4. Dresden-A. -Niedersedlitz AR 700 701 560 450 
5. Dresden=N., Schles. Bhf.- Klotzsche 589 430 499 112 
6. Dresden-N., Leipz. Bhf.-Meissen 536 182 514 519 
1£ Nicolai-Vorstadt Chemnitz-Siegmar 524 226 436 110 
8. Leipzig, Bayerischer Bhf.-Oetzsch . 519 902 357 855 
9. Dresden-Altstadt-Pirna er 499688 462 618 
10. Gaschwitz-Leipzig 482 680 423 145 
11. Deuben-Dresden>A. . 458 441 407 900 
12. Werdau-Zwickau . 378 764 356 523 


Allein 
beiden ersten nunmehr 1000000 Beförderte überschritten haben, 
ergibt sich gegen das Vorjahr ein Zuwachs von 1 100 000 Per- 
sonen. Von Interesse ist hierbei, dass selbst in den Vorort- 
verkehren die längeren Ve bindungen von den kürzeren über- 
flügelt werden. Es ist deshalb auch eine feststehende Erschei- 
nung, dass die Durchschnittslänge des Reiseweges und der 
Durchschnittsertrag einer Fahrt immer mehr herabgedrückt 
wird. Die durchschnittliche Reiselänge, die 1895 noch 3, 54 km, 
1896 22,27 km betrug, ist 1897 auf 21,51 km und der Durch. 
schnittsertrag für eine Fahrt von 70 „| im Jahre 1895, und 68. 
im Jahre 1896 auf 64 „ im Jahre 1897 herabgesunken. 
ungünstig wirkt der starke Nahverkehr auf die Ausnutzung der 
vorhandenen Wagenplätze, weil trotz der mehr und mehr durch- 
geführten Trennung des Vorortverkehres vom Fernverkehr doch 
eine grosse Anzahl dieser Plätze auf weitere Entfernungen leer 
gefahren w erden muss. Die durchschnittliche Ausnutzung be- 
trug 1895 21,36 2, 1896 21,64 $ und 1897 21,58 %. 
regelmässige Erscheinung ist die Abnahme des prozentualen 
Antheils der beiden oberen Wagenklassen am Verkehr zu 
Gunsten der unteren. Doch ist diesmal dieser Antheil aus- 


| der IV. Klasse gesunken. 


in diesen 12 Vorortverbindungen, von denen die 


Eine ebensolche | 


schliesslich bei der III. Wagenklasse gewachsen und auch bei 
Es betrug nämlich dieser Antheil 
nach Maassgabe der zurückgelegten Personenkilometer Prozente 
des Verkehres 


1897 1896 1895 
in der I. Wagenklasse 0,68 0,69 0,71 
„ VOUMAL: “ 12,65 12,82 13,09 
a JR 5 71,47 70,86 70,72 
Ne 15, 20 15,63 15, ‚48 


Von je 10000 beförderten Personen hat also diel. Klasse 1; 
die II. Klasse 17 und die IV. Klasse 43 eingebüsst und diese 
61 Personen zusammen die III. Klasse profitirt. 

Von den Reisenden: wurden befördert: 


auf einfache Karten für Schnellzüge . 508850 = 0,97 & 
a 5 5 a Personenzüge 14 183 056 = 26,96 „ 
„ Zeitkarten 5670895 = 10,78 „ 
„ Rückfahrkarten . 80555 192 = 50,08 2 
„ Fahrbuchkarten . 1080250 = 2,05 „ 
„ Rundreisekarten . 607 II = 6 


Den stärksten Monatsverkehr hatte mit 5379 490 Personen 
der Juni, den schwächsten mit 3135462 der Februar. Nach dem 
Tagesverkehr war jedoch der Januar,der schwächste Monat. 
Die tägliche Durchschnittsleistung waren 144127 Personen, im 
Juni stieg diese aber bis auf 180.000 Personen. Der Juni- 
verkehr lag 22,7 über, der Februar dagegen 28,5 unter dem 
Durchschnitt. 


Berichtigung 


In dem Aufsatz: „Einiges über amerikanisches 
Tarif- und Verrechnungswesen“ muss es in Nr. 68 
S. 1033, 1. Spalte, 2. Absatz in Zeile3 und 6 statt B und © heissen 
D und E. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 25. August d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
ebene 39,638 km lange Lokalbahn Szatmär-Feher Gyar- 
mat im Betriebe der königlich ungarischen Staatseisen- 
bahnen — sowie die am 1. September d. J. dem öffentlichen 
Verkehre übergebene 10,161 km lange Strecke Petrowitz- 
Karwin der k.k. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn sind den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 
Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothr ingen. 


| Mit Rücksicht auf 'den° überaus 


unbedeutenden Güterverkehr 
wird die an der Strecke Mommenheim -;Saargemünd gelegene 
Haltestelle Menchhofen am 31. Oktober d.J. für den Wagen- 
ladungsverkehr geschlossen werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Der Name der an der Keeskemet- Fülöpszälläser Lokalbahn ge- 
legenen Station Ballöszeg ist inKorhanköz und der Name 
der Station Könesög in Ballöszeg abgeändert worden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


„ OÖberachern . . 2,8 km Der Dienst für die Station Achern wird 
l. Eröffnung von Strecken. Bindfadenfabrik Ads von der Staatsbahn eh N 
Kappelrodeck 6,5 „ Der Haltepunkt Achern-Stadt dient nur 
Am 3. September 1898 ist die von Furschenbach 867, für den Personenverkehr. 
Station Achern der grossherzoglich badi- ÖOttenhöfen BON, Schwere Fahrzeuge (Möbelwagen usw.), 
schen Staatseisenbahnen abgehende nor- welche nur an der Stirnseite des Wagens 
malspurige Nebenbahn Achern-Ötten- dem allgemeinen Verkehr zur Beförde- aus- und eingeladen werden können, wer- 


höfen mit den Stationen 
Achern (Staatsbahnhof) 0,0 kn 


. gütern, 
Achern-Stadt (Haltepunkt) . 1,3 


übergeben. 


rung von Personen, Reisegepäck, Express- 
lebenden Thieren 


den nur nach und von den Stationen 
Kappelrodeck und Öttenhöfen ange- 
| nommen. 


und Gütern 


pP 
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Die Abfertigung von Sprengstoffen und 
Privatdepeschen ist ausgeschlossen. 

Der Betrieb erfolgt nach Maassgabe 
der Bahnordnung für die Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands vom Jahre 1892, 
sowie der für den Betrieb der Nebenbahn 
Achern-Öttenhöfen gültigen Reglements 
und Spezialbestimmungen. 

Die in den Tarif aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I2 genehmigt worden. 

Exemplare der bezüglichen Tarife 
können von unseren Stationen bezogen 
werden. 

Die Leitung des Betriebes erfolgt durch 
die unterzeichnete Verwaltung, deren 
Sitz in Freiburg i/Br, Bertholdstrasse 52, 
ist und sind an dieselbe alle auf Betriebs- 
und Verkehrsangelegenheiten bezüglichen 
Korrespondenzen zu richten. (2045) 

Freiburg i/Br., im September 1898. 

Bau- und Betriebsverwaltung 
der Nebenbahn Achern-Ottenhöfen. 


Eröffnung der Neubaustrecke Salz- 

schlirf-Schlitz. 

Die Eröffnung der vorbezeichneten Neu- 
baustrecke findet am 1. Oktober d. J. 
statt. Von den an derselben gelegenen 
Stationen Nieder-Stoll, Bernshausen und 
Schlitz dient der Haltepunkt Nieder-Stoll 
nur zur Abfertigung von Personen mit 
Fahrkartenverkauf durch den Zugführer, 
dagegen sind die übrigen Stationen für 
die Abfertigung von Personen, Gepäck, 
Gütern, Leichen und lebenden Thieren 
eingerichtet. 

Ausgeschlossen ist jedoch die Abferti- 
gung von Sprengstoffen und Fahrzeugen 
in Bernshausen. 

Nähere Auskunft ertheilt das hiesige 
Verkehrsbürean. 

Frankfurt a/M., 31. August 1898. (2046) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Verkehrswiederaufnahme. 


1. Laut amtlicher Mittheilung der fürst- 
lich bulgarischen Staatsbahn wurde der 
wegen Hochwasser und Unterwaschung 
der Eisenbahndämme zwischen den Sta- 
tionen Svogia, Mizdra, Uratza und Roman 
eingestellt gewesene Gesammtverkehr am 
26. August |. J. wieder aufgenommen ; 

2. auch der unterbrochen gewesene 
Eisenbahnverkehr auf der Strecke Tir- 
nova-Yamboli der orientalischen Eisen- 
bahnen wurde am 29. August 1. J. wieder 
eröffnet. (2047) 

Budapest, am 1. September 1898. 

Die Direktion . 
der kgl. ung. Staatsbahnen. 


3. Güterverkehr. 


Mit sofortiger Gültigkeit tritt für die 
Beförderung von Kies in Arbeitszügen 
von mindestens 30 Achsen im Verkehr 
zwischen den diesseitigen Stationen 
Pritzwalk und Wittstock ein Ausnahme- 
frachtsatz von 6,00 4. für 10 t wider- 
ruflich in Kraft. 

Perleberg, den 6. September 1898. (2048) 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens der Wittenberge-Perle- 
berger Eisenbahn. 


Oesterr.-ungar.-bayer. Gütertarif, 
Theil II, Heft 3A vom 1. Februar 1894. 
Mit Wirksamkeit vom 15. September 1. J. 


\ 


wird die Station Hegge in den Aus- 
nahmetarif Nr. 35 für Thonerde, gewöhn- 
liche etc., aufgenommen. 
München, den 3. September 1898. (2049) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch - österreichischer Grenz- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
an wird der Ausnahmetarif 10 (Cement, 
Glaswaare usw.) auf den Verkehr zwischen 
Reichenberg einerseits und Anna- 
berg, Bärenstein b. Weipert, 
Buehholz und Cranzahl anderer- 
seits ausgedehnt. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Güterverwaltungen zu erfahren. 

Dresden, am 3. September 1898. (2050) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 

Am 10. September 1898 treten für Phos- 
phate, mineralische aller Art, gemahlen 
und ungemahlen bei Aufgabe von 
10000 kg - Ladungen folgende direkte 
Frachtsätze in Kraft. 


Von 

u = = N 80 

us = F & 
FIERJERIETTIETSIER:: 

= SA 2% ER ZAlE< 

er a N = 

ABER BEIESEZIER 

Buch ERERSaälacls: 
EG, | Acad | la’ 
BO ol Ar 


Frachtsätze für 100 kg 
in Pfennig 


hs | ie | 


Kolin Oe.N. | 


W.B. und | | | 

SE GR, 117021 | 71 | 715 |.700| 74 
Opatowitz Oe. | | 

N. W. B. 


59 | 60 60 60 59 | 60 
Slatinan 0Oe. 

N. W.B. .,65 | 66 | 66 | 66 | 65 | 66 

Die vorbezeichneten Frachtsätze finden 
nur dann Anwendung, wenn die Fracht- 
briefe den Vermerk tragen: 

„zu Dungzwecken“. 
Breslau, den 5. September 1898. (2051) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 10. September 1898 treten im 
südostpreussischenGütertarif 
direkte Frachtsätze der ordentlichen 
Tarifklassen sowie der Ausnahmetarife ] 
(Holz) und 10 (Getreide) zwischen Alt= 
Ukta, Collogienen und Peitschendorf 
einerseits und Königsberg ji. Pr. und 
Pillau andererseits in Kraft: über die 
Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen Aus- 
kunft. (2052) 

Königsberg i. Pr., 3. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-bayerischer Seehafen- 

verkehr. 

Zum 1. k. Mts. wird ein Tarifnachtrag 
herausgegeben, welcher ausser bereits 
bekanntgemachten Ergänzungen eine Er- 
neuerung des Ausnahmetarifs II für 
thüringische, böhmische und Nürnberger 
Waaren enthält. Der Nachtrag kann 
voraussichtlich vom 12. d. Mts. ab bei 
den Tarifstationen eingesehen oder käuf- 
lich bezogen werden. 

Hannover, den 3. September 1898. (2053) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Ausnahmetarif für Getreide 
ete. mit Böhmen und Mähren, 
TheilIN, Heft3 vom 1. Dezem- 
ber 1896. Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
1898 kommt der Nachtrag IV zur Ein- 
führung, welcher Aenderungen, Ergän- 
zungen und Berichtigungen zum Haupt- 
ns und zu den Nachträgen I—III en- 
rält. 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
haben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis 15. November |. J. Geltung. 

München, den 1. September 1898. (2054) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-hessisch - südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 
Gladenbach wird zum 15. d. Mts. 
mit direkten Sätzen der Klasse 1 (Baum- 
wolle) aufgenommen. Auskunft ertheilen 
die Tarifstationen. 
Hannover, den 7. September 1898. (2054a) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Siiddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Obstausnahmetarif, TheilVI 
Heft Nr.2 vom 1. Dezember 18%. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 wer- 
den die Frachtsätze für getrockne- 
tes Obst und Pflaumenmus — 
Abtheilung II des Tarifs — der Station 
Brekaund Gunja der Vinkovei-Brekaer 
Lokalbahn aufgehoben und durch er- 
mässigte Frachtsätze ersetzt. Die letzteren 
werden gebildet für 
I£MBreka durch Anstoss von 0,39 fe. 
und für 
Gunja durch Anstoss von 0,32 ‚4. pro 
100 kg an die 
für Vinkovei transit, Station der 
k. ungarischen Staatsbahnen, bestehenden 
Frachtsätze. 
München, den 1. September 1898. (2055) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 5. September d. J. 
wird für Kartoffelstärkefabrikate(Trocken- 
stärke, Stärkezucker, Stärkesyrup, Dextrin, 
Zuekereouleur, Kartoffelmehl) in vollen 
Wagenladungen zur Ausfuhr ein Aus- 
nahmetarif (Nr. 22) zu den Sätzen des 
Ausnahmetarifs 2 (Rohstofftarif) für die 
Beförderung von Strassburg nach Basel 


eingeführt. Der Ausnahmetarif findet 
nur auf Rheinumschlagssendungen An- 
wendung. 


Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 
Strassburg, den 30. August 1898 (2056) 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Saarkohlenverkehr nach Stationen des 

Eisenbahndirektionsbezirks Mainz und 

der anschliessenden hessischen Neben- 
bahnen. 

Am 15. d. Mts. erscheint zum Kohlen- 
tarif Nr. 4 der II. Nachtrag, welcher er- 
mässigte Entfernungen nach der Station 
Wöllstein und Entfernungen für die neuen 
Stationen Fürfeld und Neubamberg-Frei- 
laubersheim der Sprendlingen-Fürfelder 
Eisenbahn, sowie Entfernungen ab Kreuz- 
wald derEisenbahnen in Elsass-Lothringen 
enthält. (2057) 

St.Johann-Saarbrückeu,5. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Deutsch - russischer Eisenbahnverband. 
Russisch - ostpreussischer und Königs- 
berg-Warschauer Verkehr über Grajewo. 
Vom 8./20. Oktober d. J. alten/neuen 
Stils ab wird der in den russisch-ost- 
preussischen und Königsberg-Warschauer 
Gütertarif enthaltene, für beide Verkehrs- 
richtungen gültige Ausnahmetarif B für 
Zucker usw. aufgehoben. Vondem glei- 
chen Zeitpunkte ab gelangt in Ab- 
änderung unserer früheren Bekannt- 
machung auch der im russisch-ostpreus- 
sischen Gütertarif enthaltene Ausnahme- 
tarif 17 für die Beförderung von Sand- 
zucker von Stationen der russischen Süd- 
westbahnen und ehemaligen Fastowbahn 
über Grajewo nach Königsberg und Pillau 
zur Aufhebung. 
Direktion (H&V2058) 
der ostpreussischen Südbahngesellschaft. 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Papier der Pos. P.2c) 1 des 
Theiles I für die Elbeumschlagsverkehre 
zur Ausfuhr aus dem österr.-ung. Zoll- 
gebiete (A.-T. Nr. 28 des Elbeumschl.- 
Tarifes für ‚Oesterr.) treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Verordnungs- 
blatte für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
in Wien unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Kartirungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des laufenden Jahres 
in Kraft: 

bei Aufgabe von 
a) beliebigen 

Mengen, b)5000kg, 

€) 10000 kg pro 


Nach Laube resp. Frachtbrief und 


Tetschen/Bodenbach= Wagen 
Landungsplatz a) b) €) 
von Wran. .126.$ 108.3 96,3 
Nach } 
Aussig-Landungsplatz 
von Wran. -1168,,00106.,.994 , 


‚ Nach : 
Schönpriesen-Umschlag 


von Wran... 16103, 291, 
Nach 
Dresden-Elbkai 
von Wran. alle 140, 182, 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr pro 100 kg, welche 
beiLaube, Tetschen/Bodenbach-Landungs- 
platz und Schönpriesen-Umschlag 


für a) 
10) 2:10,228% 
€) 


, 

bei Aussig-Landungsplatz 

für a) 10272 

” b) 9,5 ” 

AO)LIDHT. 

pro 100 kg beträgt. 
Wien, am 6. September 1898. 

Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


(2059) 


Elbeumschlagsverkehr. 

FürBaumwolleroheundBaum- 
wolle, auch AbfällevonBaunm- 
wollgarn u. Twistentreten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ in Wien unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis. auf weite- 


res, längstens bis Ende des laufenden 
Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe von 
10 000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


92.8 


Von Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach= 
Landungsplatz 

nach Beraun. 

Von 
Aussig=-Landungsplatz 
nach Beraun. nn. 90 „ 

Von 
Schönpriesen -Umschlag 
nachuBerauns se nl. 87 ,„ 

Von 

Dresden-=Elbkai 
nach@Beraunmen: 1258, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen = Umschlag verstehen sich exklu- 
sive Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 3. September 1898. (2060) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Meppen-Haselünner Eisenbahn. 

An Stelle: 

a) des Lokal- Personen- und Gepäck- 
tarifs, Theil II vom 1. April 1897, 

b) des Lokal-Gütertarits Theil II vom 
1. April 1897, 

c) des Lokaltarifs für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen vom 1. Juli 1896 

ist am 1. Juli d. J. ein neuer Tarif für 
den Lokalverkehr in Kraft getreten, ent- 
haltend: 

1. für den Personen- und Gepäckver- 
kehr sowie für die Beförderung von 
Leichen, 

2. für die Beförderung von Gütern, 

3. für die Beförderung von lebenden 
Thieren. 

Eine Aenderung der Tarifsätze ist nicht 

eingetreten. 

Die in den neuen Tarifen aufgenom- 
menen besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 derselben genehmigt 
worden. (2061) 

Die Betriebsverwaltung. 


5. Lieferfristen. 


Königl. ung. Staatseisenbahnen. 
Seine Excellenz der Herr k. ung. Han- 
delsminister hat mit hohem Erlass Zahl 
59033/VI. vom 1. September 1. J. zu ge- 


nehmigen geruht, dass während der 
nordungarischen Herbstmanöver, mit 
Rücksicht auf die in unserer Station 


Kassa eintretenden ausserordentlichen 
Verkehrsschwierigkeiten auf Grund $ 63, 
Alinea (3), Punkt 2 des Eisenbahn-Be- 
triebsreglements und auf Grund S$ 6 der 
Ausführungsbestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Uebereinkommens, 
ausser den derzeit gültigen reglement- 
mässigen und Zuschlagslieferfristen noch 
weitere 2 Tage als Zuschlagsfrist in 
Anrechnung gebracht werden, und zwar: 
für alle jene gewöhnlichen Frachtgüter 
(Lebendes und schnell verderbliche Güter 
ausgenommen), welche am 15. und 16. 
September 1. J. 

a) in der Station Kassa zur Abgabe 
gelangen würden, weiter 

b) in der Station Kassa auf die Linien 


der k. k. priv. Kaschau-Oderberger Bahn 
transitiren würden. 
Budapest, am 3. September 1898. (2062) 
Auch im Namen der 
k. k. priv. Kaschau-Oderberger Bahn: 
die Direktion. 


Königl. ung. Staatseisenbahnen. 

Seine Excellenz der Herr k. ung. Han- 
delsminister hat mit hohem Erlass Zahl 
59033/VI. vom 1. September 1. J. zu ge- 
nehmigen geruht, dass mit Rücksicht auf 
die während der südungarischen Herbst- 
manöver eintretenden ausserordentlichen 
Verkehrsschwierigkeiten, auf Grund $63, 
Alinea (3), Punkt 2 des Eisenbahn-Be- 
triebsreglements und auf Grund $ 6 der 
Ausführungsbestimmungen zu Artikel 14 
des Internationalen Uebereinkommens 
ausser den derzeit in Kraft stehenden 
Lieferfristen noch weitere 3 Tage als 


Zuschlagsfrist in Anwendung gebracht 
werden, und zwar: für gewöhnliche 


Frachtgüter (Lebendes und schnell ver- 
derbliche Güter ausgenommen), welche: 

a) am 7., 8. und 9. September 1. J. auf 
den Strecken: Szeged-Orsova, Temesvär- 
Bäziäs, Temesvär-Nagyszentmiklös, Temes- 
vär-Buziäs, Lugos-Versecz, Vojtek-Nemet- 


bogsän, Zsebely - Böka, Jassenova - Ora- 
vieza, Nagykikinda-Nagybecskerek und 


Valkäny-Varjas, ferner welche: 

b) am 8., 9. und 10. September 1. J. auf 
den Strecken: Arad-Temesyär, Arad- 
Tövis und Kolozsvär-Segesvär aufgegeben 
werden, auszufolgen ‘oder über diese 
Strecken zu befördern sind. 

Budapest, am 3. September 1898. (2063) 

Die Direktion. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf von Oberbaumaterial. Die 
in dem Bezirk der königlich preus- 
sischen und erossherzoglich 
hessischen FEisenbahndirek- 
tion lagernden alten Eisenschienen, 
Stahlschienen, Schwellen, sowie Klein- 
eisenzeug und sonstige Materialien sollen 
verkauft werden. 

Die Verkaufsnachweisung, Gebotbogen 
nebst Bedingungen liegen in unserem 
Centralbüreau hier zur Einsicht aus und 
können auch von dort gegen postgeld- 
freie Einsendung von 35 „) in baar be- 
zogen werden. 

Angebote sind spätestens am 21. Sep- 
temberd.J., Y’ormittags ll Uhr 
an uns einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote findet am 
22. September d. J., Vormittags 10 Uhr 
statt. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Mainz, den 7. September 1898. (2064) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 


Zum möglichst sofortigen Eintritt wer- 
den 2 im Stations- und Abfertigungsdienst 
ausgebildete Beamte gesucht. Zeugniss 
zum einjährigen Dienst erwünscht. Probe- 
zeit 6 Monat, alsdann bei zufriedenstel- 
lenden Leistungen Anstellung mit Pen- 
sionsberechtigung. (2065) 

Halberstadt, Harz, 6. September 1898. 

Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 
Feyertag. 


Druck von H. S, Hermann in Berlin SW. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 


Verantwortlicher Redakteur: ÖOberfinanzrath a. D. Ledig in Berlin W. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der ERNEN bis zum 6. September Vorm. gemeldet. 


ENo.M7.-- Berlin, am 10. September 1898. 


_ Jahrgang 1898. 


Thecer ror neink 3 Mall im Moosı und ja A nelladiges Blatt zu dem 
_halbjährigen Abonnementspreis von > Pfg.2 zu beziehen. 


Lagerort Luab 1er am 


E| Bezeichnung | = KeOor | T% S | 
® e bu SEEN RS | ehe CH u y s ( 
= Murke | Nr. | e) | Verpackung 1 | k = | | | ren. 
ae ee) 2 „ En 8 |& Seaton N derer male, welche zuı 
3 3 ame der Bahn Aufklärung 
3 a er Güter | 3 dienen können). 
Deutsche und Niederländische en 
A. Güter mit Euchslaben bezeichnet: 

1 A I 1 Sack Werg —'!'15 1 Lahr Badische Stsh. 

2 A _ l Topf Ü onfitür en — 5 2 Bettingen Luxemburg. B. ende 

3| AL 266 1 Rolle Messingblech — ı 3)  Dresden-N. Sächsische Stsh. { eich n 

4 AS _ 1| Korb Heidelbeeren — [39 4| Nürnberg Üentr. | Bayerische Stsb. 

5 ASt Co 13808 1) Harrass | leer —_—| — 5 Löhne i/W. K. E.-D. Hannover 

6 B I 1 Pack Säcke = gl 6| Langendreer N. K. E.-D. Essen | 

7 B 531 1 Tafel Eisenblech —| 5 7 Erstein Reichsbahn 

8 B&B — 1 Korb Obst — | 17,5| 8| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover | 

9 BS 120 1, Fässchen | Sauerkraut —_ 9| Bochum Süd K. E.-D. Essen 

10 BS 898 1 Kiste Cigarrenkistehen — 38,5 | 10 Minden K. E.-D. Hannover 

11 ÜB ZU #5 Sack Bohnen — | 32 |1 Barmen K. E.-D. Elberfeld 

12 CD — l - Feuertopf = 9 | 12] Dortmund K. M. K. E.-D. Essen 

13 { C E A } 65 DEE Backeigalr = — |h pa! Mannheim Badische Stsb. nie 
14 Cs 13749 1 u leere Kiste 18 | 14 Uelzen K. E.-D. Hannever 

15 D _ 1 Pack*) | 2 Leisten — 5 | 15] Gunzenhausen Bayerische Stsb. |*) in Kupfer. 
16, DV 1721 l| Kiste Schreinerwerkzeug PN) 16 Marten K. E.-D. Essen 

17 E + 2295 l _ leere Kiste — 515 17 Creuzthal K..E.-D. Elberfeld 

18 EM 18614 1 Kiste — | 48 | 18 Hirschberg K. E.-D. Breslau 

19 ER& Cie 7739 1| Sack — | 34 | 19] Diedenhofen Reichsbahn 

20 FB _ l| Korb Zwetschgen - 12 | 20 Lindau Bayerische Stsb. 

21 FC 1805 l Pack Düten — 227 21 Essen H. B. K. E.-D. Essen 

22 Bu 602 1 Bund Stahl — | 5 |2 Cassel O. K. E.-D. Cassel 

23 FS — I /Lederkoffer| ? — | 62 | 3|Frkrft.a/M.H.Gep.|K. E.-D. Frankf. a/M. 

24 IGB 201 1 — leere Kiste — | 19 | 24 Arnsberg K. E.-D. Cassel 

25 GBC 3410 1| Bund Stahl 48 | 25 Strassburg Reichsbahn 

26 GH 24 | Pack 2 Körbe - 6 | 2% Regensburg Bayerische Stsb. Del WÄhle 
27 GSs 14 1) Kiste Sehwarzbleehstück 59 | 27 Wanne K. E.-D. Essen { ae 
8a GSW 16 | 5 Eisentheile — | 118 | 28] Barmen-Rittersh.| K. E.-D. Elberfeld SPY? 
29 GT 20 1 Bund Stahl — | 48 |29| Wiesbaden IK. E.-D. Frankf. a/M. 

30) H 4 | Sack Wäsche — | 10,5| 30| Neuenheerse K. E.-D. Münster | 7) 

31 H —_ 36| Stäbe Faconeisen 2 31 Voerde K. E.-D. Elberfeld 

32 H 1985 l Ballen Leder — | 95 | 32] München Centr. | Bayerische Stsb, 

33) H N) 1 Kiste leere Kiste - | 16 [33 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 

34 H u l — eis. Leitungsrohr - == 34|Frkfrt. a/M. Osth. E 

35 HA 223 l —_ leeres Fass — 6 | 35 Peltre Reichsbahn 

8 HABE 104 1 Sack Säcke = 7 |36| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 

37 HS & 1! Korb | Aepfel aa |" 97 

38 EL — l " Stachelbeeren — | 15 | 38 Leipzig I Sächsische Stsb. | verkauft. 

39 H W — | ii Stachelbeeren — 132 1639 

40 HW 10081 1 Stab Stahl - 12,5 40| Ritschenhausen | Bayerische Stsb. 

4l J l | 1) Stück Guss (Ofentheil) — 5841 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. 

42| JF II | 2| Kisten Aepfel — | 79 12 Landsberg Bayerische Stsb. 

43) JH =.1).8 Kolli Töpfe — | 105| 43 Mücke K. E.-D. Frankf. a/M. 

44 JM 1173 1 Kiste Patronenhülsen - | 56 | 4 Posen K. E.-D. Posen 

45) JS C 7161 1| „ | Leinenwaaren — | 386 |45| Essen Nord K. E.-D. Essen | 

46 JV —— 1.) = Korb Obst _ 7 |46| Hannover Eile. | K. E.-D. Hannover 

47, K ) 1| "Sack Kohlenbehälter 8 |47 Augsburg Bayerische Stsb. | 

48| K 1/3 3| — leere Körbe — | 11 | 48 Siegen K. E.-D. Elberfeld | 

4 K St { 2 | | Enden, } leer — | 95 |49|  Gerresheim ” 

50 L 9 l Kiste Steine — | %0 | 50| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin | 

SULH undeutlich _ 12 - Theerfässer — | 684 | 51] Braunschweig H.|'K. E.-D. Magdeburg 

52] LE 652 1 Rolle*) | Leder — | 1235| 52] Osnabrück B. B.| K. E.-D. Münster |*) in Leinen. 
53 M — 2| Ringe Draht — | 45 |53 Luxemburg % Luxemburg. B. 

54 M 168/69 2 Kisten | leere Flaschen — | — |54| Frkfrt. a/M. H. |K. E.-D. Frankf. a/M.| if) 

1 _ leere Tonne = % 551  Gerresheim K. E.-D. Elberfeld | 


55 MF 23 
7) Zettel mit Zeichen und Nr., auf der Rückseite Neuenheerse geschrieben. h 
1) Bezettelt: Wallhausen i. Rıld. Ausserdem tragen die Flaschen E tiquettes der Firma Robert Helsper in Bielefeld. 
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me ur Zei d Ver 
No. 17. 3 E = hi D = u > = __Deutscher * Eizchbahn Verwelsiigän 
Zu Bezeichnung = Artder Ge- | Lagerort Bemerkungen 
Be _ _ ah Inhal | wicht | j besondere 
E Mike Nr. 2 Verpackung | ke E etwaige Merk- 
| - ——— nl Station Name der Bahn Akfkiung 
3ı de er G üter 3 | dienen können). 
56) MK 140 1 Ballen Baumwollwaaren — | 10 | 56 Bocholt K. E.-D. Münster To chale 
57 MM 800 1 Korb Gurken — , 83 | 57| München Centr. ae Stsb. hez* Rherak 
58| MS 1867 1) Kiste 17 — | 48 |58| Langendreer N. . E.-D. Essen { Witten y 
. ca R: 1 Rolle, 6 leere 98 |£ £ en Be 
59 MS | 358 Kübel, 3 Deckel } 23 59 Meppen K. E-D. Münster 
60 MT | 265 2 Bund Eimer — | 20 | 601 Luxemburg Luxemburg. B. 
NT auf = 15673 
\ einen | 
61 1 Sack Betten und Wäsche | 16 | 61 Posen K. E.-D. Posen 
| auf der 7868 | 
andernSeite 
Ba u NV 0 1 Stab Stahl — | 48 | 62] Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 
63 OE 2656 ı|l Fass Oel — 242 | 63 BarmenzsRittersh. . 
64 VAR — 1| Pack 5 leere Säcke - 5 164 Bocholt K. E.-D. Münster 
65, B 1 Kiste Drahtstifte — 8 1651| Regensburg Bayerische Stsb. 
66 Ban 6155 1|l Kiste ? — | 34 |66 Leipzig I Sächsische Stsb. 
67 PH ) in eis. Ofen — | 100 | 67 (ae Pe K. E.-D. Berlin 
68| PR Wo ı| Stab | Eisen — [»11° 168 Würzburg Bayerische Stsb. 
69| R — 2 _ Dachfenster — | — 69) Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
70 RR 835 ı| Ballen Zimmt il 44270 Mannheim Badische Stsb. 
71 RW. 2963 1 Kollo Eisentheil -|'»|a Bielefeld K. E.-D. Hannover | 
72 S — 1 _ Eisentheil ze 2 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
73, S 2077 1 Fass Seife — 40 7| GronauM E. K. E.-D. Münster | 
74 SB IN == leere Kiste nn RT Siegen K. E.-D. Elberfeld 
75! Air. 24 I. 15848. 071 — gusseis. Dachfenster 9,5| 75 Velbert = 
76| ED Zee Korb fr. Obst — 11,5 | 76| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover | 
77 EWSAZE 215 1 Sack Holzwaren — 19 | 77) Luxemburg Luxemburg. B. bezettelt: 
78 W Co 2839 1 Kiste Kurzwaaren — | 115 | 78/Frkfrt.a/M. HT B. K. E.-D. Frkfrt. a/M. Fraukfurt 
79 WG | 752 22 Stück eis. Pflugschar — | 4 79| Hannover S. K. E.-D. Hannover a/M 
| 77 \ ; Eisenwaaren } F 5 
0 WE 610 ı| Korb | (Thürbeschlag) 90 801 Bielefeld f 
81 Z& Co 444 1 Kiste —_ 1a) aan) Bremen H. en 
| B. Güter m. Adr. bez.: | 
| 
3 Altona 5641 1 Wagen { ee \ — | 82 Hamm K. E.-D. Essen 
83 { ee 5801 1 Kiste Figuren — 66 83 Göttingen K. E.-D. Uassel 
| Stempel: | 
84 A br 15 == %| Stangen | Stahl = 6 | 84 Norden K. E.-D. Münster 
Januskopf 
85| F Aa — 4 Pack Drahtnägel — | 50 | 85] Falkenstein Sächsische Stsb. 
86 | Hase = 1 = schwarze Ledertasche 13 | 86) Magdeburg Gep. |K.E.-D. Magdeburg 
Bis Io, | 
A& W \ | 
87|% Niemöller, E 1 Sack Kleie — 7744 87,2 Minden 1. 'W. Hannover 
I\ Güte rsloh | 
88 Reecardi — 1 Riste Schuhwaaren — 68 88) Metz Reichsbahn 
89|  F. Wulff —_ 1 Korb Johannisbeeren —_ 5 89) Hamburg B. |Lübeck-Büchener E.| verkauft 
C. Güter m. Numm. bez.: 
90 grün Ti 1 Stab , Eisen — | 34 |9ı Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
91 grün IL 7 Stäbe | Stabeisen — , 133 | 91! Nordstemmen | K. E.-D. Hannover Fabsik-Nr 
9l Corso 9 1 > Fahrrad —| — |% Berlin Gzb. K. ED, Berlin nn 
93 — 5 1 Kiste 3 leere Kistchen — 6 | 93 Bocholt K. E.-D. Münster y 
94 roth 33 1 Tafel Blecheisen — | 82 94 Hämelerwald |K. E.-D. Hannover 
rn Kr zo Ianl . — 
5 = > 1 I acket ee F N 2 2 Salzburg Bayerische Stsb. seit 8. Juni. 
97 _ 89 1 Fass leer — | 32 97) Osnabrück B,.B.| K. E.-D. Münster 
98 - 99 { 2 } = — | 98) Appenweier Badische Stsb. 
|| (rep.-Schein \ j * 
99 Oderberg- | 105 1 Korb Kleidungsstücke usw. | — | 99 Norderney K. E.-D. Münster 
Bremen 
er: Holzklappe zu } : } innen roth 
100) = 380 1 = \ einer Maschine 12 100) Tempelhof Rgb. K. E.-D. Berlin { ange grün. 
101 — 530 1 —_ Fahrrad ee OL Colmar Reichsbahn 
102| weiss — ss | 3| Kom || Seellvennoden IE} 50 |1021Magdeburg H.Bht|K. E-D. Magdeburg 
103 = 40937 1| Packet |? j ö — 5 108 Hof Bayerische Stsb. 
104 blau 51101 1 —_ achteckiger Tisch — | — 1104 Kl.-Berkel K. E.-D. Hannover 
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= 7 — En — — ae = = = — = nt —— — m TI ———— 
z Bezeichnung = \ Art der Ge 4 Lagerort Bemerkungen 
18 Inhalt SL | ————Nn insbesond 
3 Marke 0 1 Bin Br Aiyalge Merk 
= ! |“ Bee ‘ME A & Be 2 male, welche zur 
3 = Station Name der Bahn Ausklärung 
3 der Güter IS ‚ dienen können), 
| D. Güter m. Zeich. vers.: | 
105 { O- } = 1 Kollo Öfenthüren _ 4,5 |105 Posen K. E.-D. Posen 
106 | = 1| N Werkzeugstahl — | ıı [1066| Gemünden IR. E.-D. Frankf. a/M. 
1077| rothes + | — 1 Zu susseis. Rolle — 2 |107) Drakenstedt K. E.-D. Magdeburg 
108 IN _ ı| Fass Pökelfleisch —| 2? Jıosı Hagen | K. E.-D. Elberfeld | 
109| weisser Strich | 4| Stangen | Flachstahl —2.43,5 109 Holzwickede 5 
110) weisser Strich  — 1| Stab Rundeisen — | 157 |110)| Solingen N. 
111) weisser Strich | 7 Stück Eisen —25 67.1111 Remscheid 5 | 
112 weiss / | _ 2 5 gusseis. Knierohre — 14,5 1112 Dessau K. E.-D. Halle |34u.37 em lang 
113} — weiss — 10, Stangen | Rundeisen — | — 1113 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M.| 
114 grüner Strich  — DE DPack Rundeisen 2] 5 114 N " 
schwarzer W ia _ 12124»|,.. 2 St. Andreasbergi RK. E.-D. Casse 
2 N Strich 1 2 R Krisen ] 1113 5 
| | 
E. GüterohneBezeichn.: | 
116 = — 1| Packet Achslager aus Messing| 12 1116) Bamberg ' Bayerische Stsh. | 
117 — — 1| — ‚ eis. Balkenthür = 8 [117 Rathenow K. E.-D. Magdeburg | 
118 — — 1 — , Bandeisen _ 5 1118 Brieg K. E.-D. Breslau | Streekenfund. 
119 _ —_ l Pack Bettstelltheile —_ 9,5119 Bochum Nord K. E.-D. Essen 
120 — 1 Stück Blechwanne, emaillirt 2 1120| Graudenz K. E.-D. Danzig 
121 - En l z 4 eis. Bolzen _ De 1191 Neusalz K. E.-D. Stettin 
122 -- uhr 2 = eis. Bremstheile _ 7 |1922| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
123 e IE —e 21 Pack Bretter _ 8 1123]Langendreer Süd K. E.-D. Essen 
124 = — 14 lose Bretter — 194) Kandrzin K. E.-D. Kattowitz | 
125 = — 3 = Bretter — | 66 125, Breslau Oderth. K. E.-D. Breslau | Streckenfund. 
126 - WU 2 = Budentücher 25 1126 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
127 - _ | Bund 12 Bügeleisenstähle 23 1127 Würzburg Bayerische Stsb. 
= n ar A ; ers \ (Dachdeckergeräthe) (2 ne } Pr. Holland |K. E.-D. Königsberg, 
130 = | — 1 Pack Drahtgeflecht — 2 1130| Bochum Nord R. E.-D. Essen 
131 = — | 1ı| Holzkiste | 14 Eier — | 1,75 |1311Berlin Ostb. Eilg.| K. E.-D. Berlin 
> E 5 3 verzinkte Eimer e ; yo Par 
132 ı| Pack | (10 Stück) } 16,5 1132 Peine R. ED. Hannover | 
133 _ — 4 Stäbe Eisen — | — 1183| Frkfrt. a/M. H. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
134 —_ _ 1| Stange altes Eisen — 5 |134| Linden=K. K. E.-D. Hannover | 
135 — —_ 1 Bund 3 Eisenrohre — ? 1135| BarmensRittersh.  K. E.-D. Elberfeld 
136 _ -- 1 Stück Eisenrohr u 8 1136 Colmar Reichsbahn 
137 — _ 1 —_ vierkant. Eisenstange ? 1137, Marienheide K. E.-D. Elberfeld | 7 ın lang. 
138 _ 1 Kollo Eisentheil — 19 |138| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover 
139 —_ — 1 Korb Eisenwaaren — | 20 |139| Fırkfrt. a/M. H. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
rerschied. Eisen- Se | 
140 = Ir 1 „ | “x 2 \ 42 1140 Brieg K. E.-D. Breslau | 
141 — = 1 Pack Eisenwaaren u 5 141 Würzburg Bayerische Stsh. 3. D. Jansen, 
142 _ _ 1 —_ Fahrrad _ — 142 Herford K. E.-D. Hannover | Herzogen- 
143 _ 1 _ Fahrrad-Fusstritt — 0,5|143), Thale a. Harz |K. E.-D. Magdeburg | busch. 
144 _ — 1 — leeres Fass — |) 15 1144| Hildesheim K. E.-D. Hannover | 
145 _ 1) Gebund | Fenstereisen -- 7 1145) Butzbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
146 4 Pen ıl Bi, } Fette — | 035|146| Holzwiekede | K. E.-D. Elberfeld | 
147 _ — 1 Bund Flacheisen — | 55. 1147 Mannheim Badische Stsb. | 
148 —_ = LE SERlası Fruchtsaft — | — 14 Emmerich K. E.-D. Essen | 
149 = aut 1 Bund Garn — | 10 1149 Görlitz K. E.-D. Breslau 
150 — == 1 — Gemüsehackmesser — | 0,5 1150 Vohwinkel | K. E.-D. Elberfeld 
151 _ — | 1 lose eis. Haken 2 I151l Hanau West |K. E.-D. Frankf. a/M. 
152 = 10 En verzinkte Haken — 9 1152 Kamenz Sächsische Stsbh. 
153 = 10 lose Holzknüppel —-—| — 1153 Kandrzin K. E.-D. Kattowitz | 
154 a — Jauchetrommel — | — 1154 Lüneburg K. E.-D. Hannover 
155 _ a 1 Pack 10 Kamminschieber 9 1155 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
156 _ E— _— eis. Kammrad _ 8 1156 Nordhausen K. E.-D. Cassel 24 cın Durchm. 
157 - == 1 — gusseis. roher Kessel | 14,5 |157 Schnega K. E.-D. Magdeburg | 
158 . "hl e dreirädriger Kinder-\| 9 Ilse  Bebra  |K. E.-D. Frankf.a/M. 
159 E= _ 1| _ | leere Kiste — | 15 1159| Hösel K. E.-D. Essen 
160 _ _ 1) Bund Körbe or 5 [160 Appenweier Badische Stsb. | 
161 & -— 10 —  |f leeren Korb mit 4 _ Iısıl Offenbach |K. E.-D. Frankf.a/M. 
162 _ _ | 9 Stück leere Kübel _ 30 162 Kempen G.B. | K.E.-D. Posen 
163 _ — 2,18, _ Kurbelwellen — 1% 1163 Schlebusch K. E.-D. Elberfeld 
164 _ _ 1ı “= eis. Ladebrett —  — 164 Osnabrück B. B.| K. E.-D. Münster 
165 _ —_ 1) Ballen | Leder — | 103 165) Wermelskirchen | K. E.-D. Elberfeld 
166 _ l | Pack Leisten — | 13 1166 Mannheim Badische Stsb. 
167 _ u 1 —_ Maschinentheil E 19.1167 Lohr a.M. Bayerische Stsb. 
168 = 1 | Pack gusseis.Maschinentheile' 5 1168| Harburg H. K. E.-D. Hannover 


j u Zeit des V\ 
No. 17 eh WV E « R jet nal Deutscher Misenhahn- Verwaltungen. 
2 Bezeichnung ‚3 Art der Ge- 12 Lagerort |Bomerkungen 
Saar = Ez. all » | Imechra IT | wicht | 9 | a (insbesondere 
e M N 1 , Verpackung . S \ etwaige Merk- 
&| arke NE | | ke | 5 | Stati N er Bat ‚ male, welche zur 
Sple e u — nn Eu tation ame der Bahn Aufklärung 
3 der Güter Ss | | | dienen können). 
il, En —— e = —_——— — u — - 
169 —_ - | 1) Blechkanne! Milch — 18 [169 Neustettin K. E.-D. Danzig 
| Monats- u. Tagestype e n 
| yest, | 
170 — a a! — 22. 8. aus einer — 1170| Magdeburg H. | K. E.-D. Magdeburg ir te 
Plombirzange | I [ie 
171 grün — 2 = Ofenknie — | 25771 Dessau RK. E.-D. Halle 
172 _ — |] — ÖOfenrohr _ 2 1172 Münster K. E.-D. Münster Knierohr. 
173 — — | 1 Ballen Papierabfälle — | 74 173 Basel Badische Stsb. 
174 — — l Pack | Pechfackeln — | 30 174 Hagen RK. E.-D. Elberfeld 
175) —_ — 1 Korb Pflaumen — | 12 117 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
176, = _ 1| Körbchen | Pflaumen — | 12 1176 Bayreuth Bayerische Stsb. 
177 - == l —_ Ptlugschaartheil — | 2 1177), Essen H. B, K. E.-D. Essen 
178 — — 1 = | Pflugvordergestell — | 35 1178 Landshut Bayerische Stsb. 
179 — — | = gusseis. Platte _ 3,5 179) München ÜUentr. = 
180 — — 1 = Privatviehgitter _ 180 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg ee 
18] — _ ] — eis. Rahmen _ 16 181 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M.| *) r 
grosser Reisekorb \ | 
182 —_ _ l — mit Eisenstange 29 1182 Posen K. E.-D. Posen 
und Vorlegeschloss | | 
183 — — l Bund eis. Ringe — | 19 183 Offenbach IK. E.-D. Frankf. a/M. 
eis. Rohr u. ein dazu ON FE | eo m_ N 
184 —_ — l _ a) ? 1184 Luschwitz | K. E.-D. Posen 
8 7 schmiedeeiserne 32 or ; = = ge 
185 — — l Korb Röhrstiicke 83 186 Bochum Süd K. E.-D. Essen 
186 weiss — 1 Bund Rundeisen — | 55,5 1186 Hösel > 
137 — = l Sack 24 Säcke — | 15 187 Stassfurt ' K. E.-D. Magdeburg 
188 = um 2 Rolli eis. Schienen — | 42 188| Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. 
* i = | 
189 — | _ 1 an \ ? == 14,5 1189 Bremen H. | K. E.-D. Hannover 
| H | +E\ I in- 
190 = Me 1| Packet**) a u. Nieten 7 11% Ostrowo K. E.-D. Posen { a 
| Pack in chraubenbolzen, ne 2 | an I ; 
191 u — 1 { Papier N { Muttern, Haken } 8,5 1191 Wieren ıK. E.-D. Magdeburg 
192 _ I ME= 4| Tafeln Schwarzblech — | 39 192) Haagen (Baden) | Badische Stsb. 
193| _ — l — Schwelle — | 71 19 Brieg | K. E.-D. Breslau | Streckenfund. 
194 — = 1 — kief. Schwelle — er 194 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
195 — = 1 Sack Sellerie u. Kohlraben | 59 195 Lindau Bayerische Stsb. bekl.: von 
196 — = 2 Bund Sichtenstiele — | 16 196 Fürstenau K. E.-D. Münster 
Signalrollenbock | | er nau. 
197 —_ = l = { init Rollenkisten } 68 1197 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
198 — — 1| Packetehen| Spielzeug _ 1 1198 Langenfeld K. E.-D. Elberfeld 
199 — — 7 = email. Spülbecken — | 120 199 Duisburg K. E.-D. Essen 
200 _ |. = 1 Pack 20 eis. Stäbe — | 47 1200 Zahna K. E.-D. Halle 
201 — I. Wu 1 Bund 2 Stangen Stahl — | 19 201 Bromberg | K. E.-D. Bromberg 
202 _ = = a — rn — | 145 202) Inowrazlaw | n 
E Hr ollo Hu 1 Stemmeisen } De ur | 7 f alt, fast 
203 a3 1 { Leinen 2 Bohrer, 12 Feilen ü Be Opalenitza | K. E.-D. Posen { werthlos. 
204 _ IE 1 Bund 6 eis. Streichbretter — 32 |204 Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin 
205 E= | 2 Stück gebr. Tonnen — | 45 205 Hannover ı K. E.-D. Hannover 
206 _ -— 1 Pack 2 Treppeneisen _ 17 206) Braunschweig H. | K. E.-D. Magdeburg 
207 _ u 1 — Wagenkapsel _ 4 207| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
208 — = ıl Bund geschälte Weiden — 8 1208 Sagan K. E.-D. Breslau 
209 — = 1 _ I. Weidenkorb — | — [209 Bazneln Badische Stsb. 
- Be ihr Pr. grüner neuer leerer loan! ingelstedt \ x m : 
210 i ” — Weidenkorb } 3 1210 { b. Halberstadt | K. E.-D. Magdeburg 
211 — — 11 Stück Winkeleisen ; — | — 21l Duisburg K. E.-D. Essen 
212 - en 4) — B12| Hanau Ost. IK. E-D. Frankf.a/M. 
Nachtrag. 
1 ACI 3613 1 Korbflasche| Säure —T 74 l| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
2 AKW 473 1| Bierfass | leer, 13,5 1 — 2 Ulm 5 
3 AS 1 l Fass leer = 0 3 Langenlonsheim Direktion Mainz 
4 B 114 1 5 3 Stand-Uhren —312 26 4 Mannheim n 7) 
5 BK 33733 1 Kiste Stroh — 1 742 5 Mengen Württemberg. Stsb. | Jeschrieben: 
6 F 6 1 _ rundes Eisensieb — | — | 6 Mannheim Direktion Mainz | Maı hei 
7 3 N 4132 1| Kiste | leere Flaschen ——| 7|7 Mainz s un 
= 626 1| Bierfass | leer, 13 1 | — ni k ; 
8 JFB 23 1 ö leer. 1771 = >) 8 Ulm Württemberg. Stsb. 
9 J St A 28 1 5 leer, 21,8 1 —_—| — 9 x x 
10 IB 873 1 R leer, 42,6 1 — | 20 ı|10/ Friedrichshafen - 
1 M N _ 1 Kiste leer — | 38 11} Darmstadt Direktion Mainz rer: 
| | | Darmstadt. 


 *) 76 em breit und 46 cm hoch mit 2 angeschraubten Stangen von je 2,7 m Länge. 
##*) Bezettelt: Bingen-Langenlonsheim. 7) Begleitschein Köln-G.-Mannheim 811 v. 19. Aug. 
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geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Nochmals der Wagenmangel bei den preussischen Staatsbahnen. 


Die „Kölnische Zeitung“ bringt in ihrer Morgenausgabe | 


vom 3. d. Mts. zu dem in Nr. 65 der Vereinszeitung vom 


24. August erschienenen Artikel mit der vorstehenden Ueber- | 


schrift aus dem rheinisch-westfälischen Kohlenrevier eine Kritik 
der in diesem Artikel „entwickelten Anschauungen über die 
Methode der Wagenbeschaffung wie der Vorschläge zur Selbst- 
hilfe seitens der Zechen,“ welche mit den Worten schliesst: 
„Wenn solche Anschauungen anscheinend im Namen der Eisen- 
bahnverwaltung in dem Vereinsorgan zum Ausdruck kommen, 
so muss alles Ernstes die Frage entstehen, ob die Verwaltung 
des Umfanges ihrer Verantwortung für unser gesammtes wirth- 
schaftliches Leben sich thatsächlich vollbewusst ist.“ 


Wir glauben nicht, dass das Urtheil gerechtfertigt ist; 
dasselbe beruht auf einer offenbaren Verkennung oder Unkennt- 
niss der Verhältnisse und scheint uns einigermaassen beeinflusst 
zu sein durch den Standpunkt einer einseitigen Interessenver- 
tretung, auf dem der Herr Kritiker aus dem rheinisch-west- 
fälischen Kohlenrevier stehen dürfte. 


Der angegriffene Artikel der Vereinszeitung sucht die 
übertriebenen und bei dem geringsten Anlass mit einem grossen 
Aufwand von Entrüstung in gewissen Blättern hervortretenden 
Klagen über Wagenmangel auf ihr wirkliches Maass zurück- 
zuführen, zugleich aber nachzuweisen, wie das Verlangen der 
Wagenbesteller, dass die Eisenbahnverwaltung einen Wagenpark 
halten oder beschaffen möge, gross genug, um in jedem ge- 
gebenen Augenblicke und an jeder Stelle den Anforderungen 
des höchst gesteigerten Verkehrs in vollem Umfange gerecht 
zu werden, ein unbilliges sei, welches unter gleichen Verhält- 
nissen an kein anderes wirthschaftliches Unternehmen gestellt 
werde. Die Eisenbahnverwaltung könne verständigerweise die 
Ergänzung der Betriebsmittelbestände nur in der Weise vor- 


nehmen, dass sie unter sorgfältiger Beobachtung des Anwachsens 
des Verkehrs diesem in einer im allgemeinen gleichmässig an- 
steigenden Linie folge, so dass der Wagenpark dem Durch- 
schnittsbedarf in der frequenten Periode entspreche. Ge- 
schehe dieses, so werde die Eisenbahnverwaltung unter Zuhilfe- 
nahme der ihr sonst zur Verfügung stehenden Mittel und bei 
äusserster Anspannung aller Kräfte in der Lage sein, dem auf- 
tretenden Bedürfniss, wenn auch nicht sofort im Moment des ge- 
stellten Verlangens, aber doch mit geringen Befristungen und 
Verspätungen nachzukommen. Der Erfolg habe bewiesen, dass 
dies Prinzip richtig sei. Wenn durch diese Befristungen der 
Wagengestellungsforderungen für den Zechenbetrieb insofern 
Unbequemlichkeiten und Verlegenheiten entstehen könnten, als 
für die Unterbringung der geförderten und in den Separations- 
einrichtungen bearbeiteten Kohlen die Wagen im Augenblicke 
fehlen, so möchten die Zechen sich durch Herstellung von Ein- 
richtungen helfen, die ihnen das zeitweilige Aufbewahren der 
Kohle durch Stürzen auf geeignete Plätze ermögliche. Das sei 
jedenfalls weniger kostspielig und liege mehr im Interesse der 
Bergarbeiter als die zeitweilige Unterbrechung der Förderung 
die immer einen Verlust des Arbeitsverdienstes der letzteren 
nach sich ziehe. 


Wir möchten zunächst feststellen, dass die so entwickelten 
Anschauungen thatsächlich denen der maassgebenden Stellen 
entsprechen, so dass sich der oben erwähnte Vorwurf allerdings 
in seiner vollen Schärfe direkt gegen diese richtet. 

Erstens: Der Herr Kritiker erwähnt selbst, wie dem Land- 
tage letzthin die Erklärung gegeben sei, dass die Staatseisen- 
bahnverwaltung es als ihre Aufgabe und Pflicht ansehe, einen 
Bestand zu erhalten, welcher ausreicht, um auch dem durch- 


schnittlichen Bedarf der stärksten Verkehrszeit, des 
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Herbstes, zu genügen. Es ist schlechterdings unerfindlich, wie 
der Herr Kritiker zwischen diesem Ausspruch vom Regierungs- 
tische und den oben wiedergegebenen Anschauungen des Ver- 
fassers des von ihm angegriffenen Artikels in diesem Punkte 
einen Widerspruch zu konstatiren vermag. Sie decken sich viel- 
mehr völlig. 

Zweitens: In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 
21. März d. J. hat der Herr Minister Thielen (S. 1677 und 1678 
des stenographischen Berichts) wörtlich erklärt: 

„Es gibt Zechen, die fünf Mal in der Schicht bedient 
werden müssen, damit sie nur rechtzeitig alle diese Separa- 
tionsprodukte verladen. ... Für die rechtzeitige Gestellung 
der Wagen durch die Eisenbahnverwaltung ist das eine 
ausserordentliche Erschwerniss, die es verursacht hat, dass 
trotz aller Fürsorge und trotzdem die Wagen da waren, wir 
nicht in der Lage waren, eine fünfmalige Gestellung in der 
Schieht auch wirklich rechtzeitig auszuführen. Meine Ab- 
sicht ist es daher, mich mit dem bergbaulichen Verein als 
dem langjährigen Vertreter des Bergbaues sowohl im nieder- 
rheinisch-westfälischen wie auch im oberschlesischen Revier 

in Verbindung zu setzen, um in dieser Beziehung 
bessere Zustände auf den Zechen herzustellen, zu überlegen, 
was geschehen kann, damit die Beladung der Wagen 
weniger unter diesen Erschwernissen zu leiden hat. Im 
oberschlesischen Revier ist die Sache schon erheblich besser, 
weil die Gruben im oberschlesischen Revier sehr ausgedehnte 
Lagerplätze haben, auf die sie, wenn es einmal stockt, die 
Kohlen abladen können, und es treten daher für die Arbeiter 
gar keine Verluste ein und für die Zechen allerdings Ver- 
luste, aber doch wohl geringere, als im niederrheinisch-west- 
fälischen Revier.“ 

Der Gedanke der Schaffung von Einrichtungen, welche 
ein Ablagern der Kohlen, wenn es an Wagen fehlt, ermöglicht, 
der sogen. „Haldensturz“, war also hier von dem obersten Ver- 
treter der Staatseisenbahnverwaltung als dringend der Ausfüh- 
rung bedürftig auf die Tagesordnung gesetzt. 

Was ist es nun, das den Herrn Kritiker aus dem rheinisch- 
westfälischen Kohlenrevier gegen diese Anschauungen so in 
Harnisch gebracht hat? 


Bezüglich des ersten Punktes verrathen es uns die fol- 
genden Worte: 


Die Beseitigung des Wagenmangels sucht der er- 
wähnte Artikel (der Vereinszeitung) ausschliesslich in der 
Ergänzung der Bestriebsmittelbestände, wiewohl u. a. die 
Minister von Hammerstein - Loxten und Thielen im letzten 
Februar dem Landesökonomiekollegium ausgeführt haben, 
dass unsere gesammtentechnischen Eisenbahn- 
einrichtungen der Ergänzung und des Ausbaues be- 
dürften. 

Freilich kommt er gleich hinterher zu der Ueberzeugung, 
dass auch in Beziehung auf die Ergänzung der Betriebsmittel- 
bestände die Staatseisenbahnverwaltung nicht ihre Schuldigkeit 
thue, denn während der Verkehr in den Jahren 1885/86— 1896/97 
um mehr wie 60 $ in die Höhe gegangen sei, weise der Wagen- 
park nur eine Vermehrung um 40 8 auf. Dass die Eisenbahn- 
verwaltung es unternommen hat und, wie der Artikel der Ver- 
einszeitung ausführt — mit Erfolg unternommen hat, — diesen 
Unterschied von 20 $ nicht durch eine weitere Ergänzung des 
Wagenparks, sondern durch Verbesserung des Betriebsdienstes, 
durch stärkere Anspannung und intensivere Ausnutzung aller 
Kräfte und aller den Wagendienst und den Wagenumlauf be- 
treffenden Einrichtungen auszugleichen und so mit „geringeren 
Mitteln grösseres“ zu erreichen, fordert seinen Spott heraus; 
das hindert ihn allerdings nicht, gleich darauf einen rascheren 
Wagenumschlag und Verstärkung des Nachtdienstes als sehr 
viel wirkungsvollere Mittel denn die Empfehlung des Halden- 
sturzes zu bezeichnen. 

Es ist ja begreiflich, wenn ein Vertreter der rheinisch-west- 
fälischen Industrie als das vornehmste Mittel zur Beseitigung 


| des 


Wagenmangels die Ergänzung und den Ausbau der ge- 
sammten technischen Einrichtungen fordert, denn dessen An- 
wendung würde dieser Industrie lohnende Beschäftigung auf 
lange Jahre sichern. Und in zweiter Linie steht ihm natürlich 
die Vermehrung der Betriebsmittel, weil denselben Zwecken 
dienend. Wie der Herr Kritiker aber aus den Darlegungen des 
Artikels der Vereinszeitung zu dem Schlusse gelangen konnte, der- 
selbe suche die Beseitigung des Wagenmangels ausschliesslich in 
der Ergänzung der Betriebsmittelbestände, ist um so unverständ- 
licher, als der Artikel auf S. 984 (zweite Spalte) ausdrücklich auf 
die zahlreichen und grossen Bauausführungen hinweist, durch 
welche sich die Staatseisenbahnverwaltung der grossen Verkehrs- 
entwickelung gegenüber neu rüste, als ferner die thatsächlich 
überall herrschende fieberhafte Bauthätigkeit und ein Blick auf 
die in das Ordinarium und das Extraordinarium des Etats ein- 
gestellten Bausummen den Herrn Kritiker eines Besseren hätte 
belehren können. 


Er wird sich freilich bescheiden müssen, dass in Beziehung 
auf das Maass der Anwendung jedes der drei grossen Mittel, die 
der Staatseisenbahnverwaltung zur Erreichung einer ausgiebigen 
Wagengestellung zu Gebote stehen, nämlich 1. der Wagenver- 
mehrung, 2. des Ausbaues und der Ergänzung der Rangiranlagen 
sowie der Streckengleise, 3. der Verbesserung der Organisation 
des Betriebsdienstes die Verwaltung die Entscheidung in einer 
Weise trifft, welche ihr zur Wahrung der allgemeinen Finanz- 
interessen des Staats, der Steuerzahler und damit der gesammten 
wirthschaftlichen Interessen der Nation, wie sie sich vom Stand- 
punkte der über den wirthschaftlichen Einzel- 
interessen stehenden Regierung aus darstellen, am ge- 
eignetsten erscheint. Jene drei Mittel stehen in ihren Wirkungen 
in einer inneren Beziehung zu einander. Hat beispielsweise ein 
bestimmtes Massenversandgebiet durchschnittlich täglich einen 
Bedarf von 10000 Wagen und gebrauchen die Wagen im Durch- 
schnitt sechs Tage, um wieder zu dem Versandgebiet zurückzu- 
kehren, so sind zur fortlaufenden Bedienung des letzteren 
60000 Wagen erforderlich. Gelingt es aber, durch die Vervoll- 
kommnung der Wagendisposition, durch eine zweckmässigere 
Konstruktion der Fahrpläne, durch Beschleunigung und Ver- 
mehrung der Züge, Abkürzung des Aufenthalts der Wagen auf 
den Stationen usw. ihre Umlaufszeit von 6 auf 5 Tage zu ver- 
ringern, so genügen zur Versorgung des Gebiets 50000 Wagen. 
Mit diesen Mitteln ist in der That viel in den letzten Jahren er- 
reicht und wird sich bei dem heissen und emsigen Bemühen der 
Verwaltung, die betreffenden Einrichtungen immer mehr zu ver- 
vollkommnen, noch manches erreichen lassen. Aber so begreift 
es sich auch vollkommen, dass und wie es möglich geworden 
ist, mit dem vorhandenen Wagenmaterial jetzt mehr zu leisten 
wie früher, und dass die Vermehrung des Wagenparks mit der 
Vermehrung des Verkehrs nicht völlig gleichen Schritt zu 
halten braucht, zumal wenn ausserdem in Betracht gezogen 
wird, wie durch Beschleunigung der Reparaturarbeiten, durch 
Vergrösserung des Ladegewichts der Wagen, durch grössere 
Beschränkung in der Heranziehung der Wagen zu Dienstzwecken 
in der verkehrsreichen Zeit, durch bessere Ausnutzung des leer 
zurückgehenden Wagenmaterials fremder Verwaltungen, es sich 
hat erreichen lassen, die vorhandenen Betriebsmittel für den 
Bedarf des Herbstes in grösserem Umfange und mit vermehrtem 
Wagenraum zur Verfügung zu stellen. Dass gleichwohl auch in 
Beziehung auf die Ergänzung des Wagenparks nichts ver- 
säumt wird, beweisen die umfangreichen Bestellungen der 
Staatseisenbahnverwaltung bei den Wagenfabriken. Welches 
demgegenüber die mancherlei Zeichen sind, die nach der Be- 
hauptung des Herrn Kritikers der „Kölnischen Zeitung“ darauf 
hinweisen sollen, dass man an gewissen Stellen die Verantwortung 
für die im Herbste zu befürchtenden Verkehrsnothstände mit 
derartigen Theorien (dass die Neubeschaffungen von Betriebs- 
mitteln dem Anschwellen des Verkehrs gegenüber unter gleich- 
zeitiger Berücksichtigung auch der anderen Mittel zur Beseiti- 
gung des Wagenmangels zu folgen habe) abzuwälzen bestrebt 
sei, hat er leider anzuführen unterlassen, 


- zurückzuführen. 
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In einem Punkte hat er übrigens Recht. Die Wagen- 
knappheit bei den offenen Wagen im Herbst ist in der Haupt- 
sache auf die in dieser Zeit hinzutretenden Rübentransporte 
Seine Forderung, dass auch den Rübenver- 
sendern gegenüber feste Gestellungsziffern (Verhältnisszahlen) 
strikt zur Anwendung gebracht werden möchten, .ist eine be- 
gründete, derselben ist aber seitens der Staatseisenbahnverwaltung 
bereits vor mehreren Monaten durch geeignete Anordnungen 
entsprochen worden. Sie ist sogar noch einen Schritt weiter 
gegangen und hat die Feststellung solcher Verhältnisszahlen für 
alle Artikel, die in grösseren Massen zur Versendung kommen, 
zugelassen. 


Dagegen. ist alles das, was der Herr Kritiker gegen den 


Vorschlag der Selbsthilfe seitens der Zechen, d. h. den Halden- 
sturz der Kohle bei eingetretenem Wagenmangel anführt, durch 
den einfachen Hinweis darauf zu entkräften, dass, was er hier 
als unmöglich bezeichnet, im oberschlesischen Kohlenrevier be- 
reits besteht und bei jeder Gelegenheit zur Anwendung gebracht 
wird. In Oberschlesien wird die Kohle auf sämmtlichen Gruben 
bei-Mangel an Absatz oder Wagen auf Lager gestürzt und zwar 
sowohl separirte wie nicht separirte Zu dem 
Zwecke befinden sich überall umfangreiche Sturzbühnen, welche 
mit den Separationsanlagen und Wäschen zusammenhängen, mit 
mechanischen Aufzügen für Kippwagen versehen sind, und die 
Lagerplätze durchqueren. Die gewaschene Kohle wird, ohne 
dass sie grössere Nachtheile erleidet, ebenso gestürzt, wie die 
trocken separirte und die Förderkohle. Die Verladung der ge- 
stürzten Kohle geschieht regelmässig sofort bei der Steigerung 
der Aufträge oder der Wagenzufuhr sowohl während als nach 
der Förderschicht in der Weise, dass die unmittelbar an den 
Gleisen -gestapelte Kohle direkt in die Eisenbahnwagen, der 
übrige weitaus grössere Theil der Lagermenge aber in Kipp- 
wagen durch die Aufzüge auf den Sturzbühnen und von dort 
nochmals durch die Separation in die Eisenbahnwagen gebracht 
wird. Die Separationsanlagen sind so eingerichtet, dass dieselben 
auch während der Förderung durch die Sturzkohlen benutzt wer- 
den können. Was hiernach in Oberschlesien geht, wird sich 
auch im rheinisch-westfälischen Kohlenrevier — wenn auch viel- 
leicht schwieriger, wegen der Knappheit des Terrains — durch- 
führen lassen. Denn auch der anderwärts erhobene Einwand, 
dass in Oberschlesien der grösste Theil der Kohle überhaupt 
nicht durch die Separation gehe, sondern direkt als Förderkohle 
in den Handel komme, ist nicht zutreffend. Nach der Statistik 
des oberschlesischen berg- und hüttenmännischen Vereins für 
1897 (S. 21) betrug in diesem Jahre der Eisenbahnabsatz ober- 
schlesischer Gruben an Förderkohle 295524 t bei einem Ge- 
sammteisenbahnabsatz von 16627715 t. Der Vorwurf der Un- 
kenntniss der Verhältnisse, den der Herr Kritiker dem Verfasser 
des Artikels der Vereinszeitung macht, fällt hiernach im vollen 
Unfange auf ihn selbst zurück. Freilich kostet die Herstellung 
und die Bedienung der Sturzanlagen Geld, und dass es dem 
rheinisch-westfälischen Kohlenrevier angenehmer wäre, wenn ihm 
diese Auslagen dadurch erspart blieben, dass die Staatseisen- 
bahnverwaltung auf allgemeine Staatskosten den Wagenpark in 
unwirthschaftlicher Weise vergrösserte, ist ja begreiflich. 


Staatsbahnen 


Man darf annehmen, dass die zahlreichen Eisenbahnunfälle 
des vorigen Sommers mit dazu beigetragen haben, die Agitation 
zu Gunsten der grossen Kanalpläne zu verstärken. Die Eisen- 
bahnen, so hiess es, könnten dem so ausserordentlich ge- 
wachsenen Verkehr schliesslich nicht mehr genügen, zu ihrer 
Entlastung sei die Schaffung von Kanälen erforderlich. Vielleicht 
ist man unter dem ersten Eindruck jener unglücklichen Ereignisse 


mit der Besorgniss etwas zu weit gegangen, und möglicher Weise 
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Noch ein anderer Punkt in den Ausführungen des Artikels 
der Vereinszeitung hat den Herrn Kritiker verdrossen, die Be- 
hauptung, dass auch die Grubenindustriellen selbst durch die 
ausserordentliche Entwickelung des Kohlenverkehrs im Jahre 1897 
überrascht worden seien. Wenn er sich hiergegen durch den 
Hinweis auf die zu Essen am 27. Februar 1897 abgehaltene 
Wagenbedarfskonferenz zu verwahren sucht, welche für Kohle 
eine Verkehrssteigerung um 7—8 8, für Koks eine solche von 
15 $ geschätzt habe und behauptet, dass diese Schätzung von 
den Thatsachen bestätigt worden sei, so ist letzteres allerdings 
insofern richtig, als die Jahresdurchsehnittssteigerung 
sich ungefähr mit diesen Zahlen deckt, unzutreffend aber inso- 
fern, als für dieFrage der Wagenvermehrung nicht entscheidend 
ist der Durchschnittsbedarf des Jahres, sondern derjenige der 
frequentesten Verkehrsperiode, und dieser ist im Dezember 1897 
um 13 % höher gewesen. 


Die von dem Artikel der Vereinszeitung geforderte gleiche 
Behandlung und Beurtheilung der Staatseisenbahnverwaltung mit 
den übrigen Industrie- und Gewerbszweigen, welche bei Häufung 
der Nachfrage und der Bestellungen die ihnen zukommenden 
Aufträge ebenfalls nur unter theilweiser Vertagung der Aus- 
führung derselben zu befriedigen vermögen, scheint der Herr 
Kritiker zugestehen zu wollen. Wenn er aber verlangt, dass die 
Eisenbahnverwaltung ebenfalls wie diese Gewerbszweige bei 
nicht rechtzeitiger Lieferung zur Zahlung von Konventional- 
strafen bei Verzögerung der Wagengestellung sich verpflichten 
solle, so verkennt er doch in überraschender Weise die 
völlige Verschiedenartigkeit der auf beiden Seiten vorliegenden 
Verhältnisse. Die Leistungen und Lieferungen der Industrie, 
deren Rechtzeitigkeit durch Konventionalstrafen gesichert 
wird, beruhen auf dem Abschlusse fester Verträge, bei 
deren Eingehung der Lieferant in der Lage ist, unter 


Berücksichtigung aller in Betracht kommenden Faktoren zu 
überlegen, ob er den Lieferungstermin einhalten kann. An die 


Eisenbahnverwaltung treten die Wagenanforderungen im grössten 
Umfange plötzlich heran, und sollen innerhalb 12 bis 24 Stunden 
erledigt werden, ohne dass sie weiss, ob sie nach Lage der Ver- 
hältnisse dazu imstande sein wird. Sie kann deshalb auch keine 
Verpflichtung in dieser Beziehung übernehmen und selbstver- 
ständlich ist es für sie unmöglich, sich einer Konventionalstrafe 
zu unterwerfen. Sie kann eben ı.ur eum beneficio inventarii, 
d. h. soweit ihre Einrichtungen, ihre Betriebsmittel, ihre Kräfte 
reichen, arbeiten, und das thut sie nach bestem Vermögen. 


Sie ist gewiss dankbar für jede sachliche Kritik, aber 
durch eine Kritik, die auf so wenig festen Füssen steht, wie die- 
jenige des Herrn Kritikers aus dem rheinisch-westfälischen 
Kohlenrevier, dürfte die Sache kaum eine Förderung erfahren. 
Jeder unbefangen Urtheilende wird hiernach, wie wir glauben, 
leicht in der Lage sein, sich die Frage zu beantworten, welches 
Recht der Herr Kritiker hatte,“auf Grund dieser Kritik seiner- 
seits die Frage zu stellen, ob die preussische Staatseisenbahn- 
verwaltung des Umfangs ihrer Verantwortung für unser ge- 
sammtes wirthschaftliches Leben sich thatsächlich vollbewusst ist, 


und Kanäle. 


würde das Urtheil über die Leistungsfähigkeit der Eisen- 
bahnen heute anders ausfallen. Jeder Unbefangene muss aner- 
kennen, dass die Eisenbahnen und speziell die vielgeschmähten 
preussischen Staatsbahnen sich inzwischen glänzend rehabilitirt 
und den Nachweis geliefert haben, dass kein Grund vorliegt, 
sie auf das Altentheil zu setzen. Trotz des ganz enormen Ver- 
kehrs, der sich während des heurigen Sommers geltend 
machte, und die Leistungen des Vorjahres sowohl im Personen- 
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wie im Güterverkehr weit überstieg, sind nennenswerthe Un- 
fälle nur in sehr beschränktem Umfange vorgekommen, und 
die Ordnung im Betriebe war während der frequentesten Reise- 
zeit fast durchweg eine musterhafte. Freilich hat die Staatsbahn- 
verwaltung auch alle möglichen Anstrengungen gemacht, und 
wenn im vorigen Jahre maasslose Angriffe gegen das angebliche 
Sparsystem und die finanzielle Ausschlachtung erfolgten, so 
müsste man jetzt gerechter Weise auch anerkennen, dass — so- 
weit überhaupt ein Zusammenhang zwischen den Unfällen und 
den bestehenden Betriebseinrichtungen auch nur entfernt in Frage 
kam — seitens der Verwaltung nichts unterlassen worden ist, um 
der Wiederholung ähnlicher Unzuträglichkeiten vorzubeugen. 

Es ist gerade ein Jahr her, dass der „Reichsanzeiger“ be- 
kannt gab: Im Laufe des Sommers hätten die Staatsbahnen eine 
ungewöhnlich grosse Anzahl schwerer Betriebsunfälle zu be- 
klagen gehabt. Die Eisenbahndirektionen seien angewiesen, für 
die Sicherheit des Betriebs unausgesetzt und mit allem Nach- 
druck besorgt zu sein; der preussische Minister der öffentlichen 
Arbeiten habe überdies Anlass genommen, eine besondere Kom- 
mission zu beauftragen, in den einzelnen Direktionsbezirken 
auf grösseren Bahnhöfen und für besonders schwierige Verkehrs- 
punkte und -Strecken die betriebsicherheitlichen Anordnungen 
und Einrichtungen, die Anzahl, Diensteintheilung, Dienstdauer 
und Dienstkenntniss des Personals des äusseren Dienstes zu 
prüfen, sowie die allgemeinen für die Sicherheit des Betriebs 
erlassenen Vorschriften einer erneuten Revision zu unterziehen. 
Auf Grund der Erhebungen dieser Kommission sind bekanntlich 
seither die verschiedenartigsten und detaillirtesten Anordnungen 
ergangen, ausserdem sind für Bahnhofs- und Gleisebauten, für 
Materialbeschaffung und Besoldungen usw. erheblich höhere 
Mittel bereit gestellt. 

Jedenfalls ist die erfreuliche Thatsache erreicht, dass der 
Verkehr dieses Sommers in der Hauptsache glatt und anstandslos 
bewältigt wurde und zwar zum Theil unter noch ungünstigeren 
und schwierigeren Voraussetzungen als im Sommer 1897. Da- 
mit dürfte aber auch der Nachweis geliefert sein, dass die- 
jenigen, welche in der Unfallsperiode ein Versagen des preussi- 
schen Staatsbahnorganismus überhaupt erblicken wollten, von 
sehr irrigen Voraussetzungen ausgingen, 


Hat die kritische Zeit den Erfolg gehabt, die Sympathien im 
Publikum für die grossen Kanalbauten zu vermehren und vielleicht 
auch die Stellungnahme der Regierung zu Gunsten dieser Bauten 
etwas mehr zu präzisiren, so dürfte das kaum zu bedauern sein, 
vorausgesetzt, dass in der Gebührenfrage s. Z. eine reinliche 
Scheidung zwischen Staatswasserstrassen und Staatseisenbahnen 
erfolgt. Bei der preussischen Staatsregierung hat stets die An- 
sicht obgewaltet, dass Wasserstrassen und Eisenbahnen sich in 
keiner Weise ausschliessen, sich vielmehr ergänzen; so hiess es 
in der vielbemerkten Erklärung des „Reichsanzeigers“ vom 
4. Januar 1898, in welcher die Fertigstellung der Pläne für den 
Mittellandkanal konstatirt und ausgesprochen war, „dass die 
Staatsregierung an der Absicht festhalte, das gesammte Kanal- 
projekt in der nächstfolgenden Landtagssitzung in der Vor- 
aussicht vorzulegen, dass bis dahin die Verhandlungen mit 
den Provinzen zu einem annehmbaren Ergebniss führen 
würden.“ Bald darauf kamen von Regierungsmitgliedern weitere 
Kundgebungen zu Gunsten einer umfangreichen Kanalpolitik. 
Anfang Februar führte im Landesökonomiekollegium der Land- 
wirthschaftsminister Frhr. von Hammerstein aus, dass der Bau 
von Kanälen einen Theil der Maassregeln einer nationalen Wirth- 
schaftspolitik bilde. Der Minister der öffentlichen Arbeiten be- 
tonte, dass die Eisenbahnen bei dem fortgesetzten Anwachsen 
des Verkehrs auf die Mitwirkung der Wasserstrassen angewiesen 
seien, und dass er in den Kanälen nicht einen unbequemen Mit- 
bewerber, sondern einen willkommenen Gehilfen sehe, der den 
Staatsbahnen ihre Arbeit erleichtere. 

Neuerdings hat der Kaiser — und zwar in Hannover, wo 
schon vor 20 Jahren das Projekt des Mittellandkanals zuerst 
eifrig betrieben wurde — die schon frühere verbreitete Nachricht 
bestätigt, dass die grosse nationale Unternehmung der Ver- 
bindung des Ostens mit dem Westen auf dem Wasserwege noch 
in diesem Winter der Volksvertretung zur Annahme vorgelegt 
werden solle. 

Andeutungen, die neuerdings in einem Berliner Blatte, das 
angeblich Beziehungen zum leitenden Ressort unterhalten soll, 
gemacht wurden, als ob die Fertigstellung der Kanalvorlage noch 
zweifelhaft sei, entbehren, soweit wir unterrichtet sind, jeder 


thatsächlichen Unterlage. 


Eisenbahnbauten in China. 


Eine sehr interessante und lehrreiche Abhandlung über 
diese Frage bringt Georg Schweitzer im „Berl. Act.* d.d. 
Shanghai, im Juli d. J., welche wir angesichts des besonderen 
Interesses, welches die chinesischen Verhältnisse neuerdings 
auch für den Eisenbahnfachmann gewonnen haben, nachstehend 
wiedergeben: 


Die öffentliche Aufmerksamkeit in China wird gegen- 
wärtig vollständig von den Projekten in Anspruch genommen, 
welche sich auf den Bau der grossen Eisenbahnlinien beziehen, 
die, von der Küste aus theils von Osten nach Westen laufend, 
theils von Süden nach Norden gehend, das Innere des gewal- 
tigen chinesischen Reiches erschliessen sollen. Um die Kon- 
zessionen entspinnt sich gar häufig ein Kampf zwischen den 
verschiedenen Interessenten, welcher an Leidenschaftlichkeit 
seines Gleichen sucht. Namentlich sind es die englischen und 
russischen Interessen, welche vielfach mit einander in Wider- 
streit gerathen und auch zu diplomatischen Schritten beim 
Tsungli-Yamen Veranlassung geben. Wie die zur Zeit schwe- 
benden Fragen gelöst werden, lässt sich in diesem Augenblick 
noch nicht übersehen. Indessen scheint es, als sei die Rück- 
sichtslosigkeit, mit welcher der russische Gesandte seine An- 
sprüche geltend macht, den Chinesen gegenüber erfolgreicher, 
als die Bewahrung der Formen, welche sonst im diplomatischen 


Verkehr üblich sind und, wie anerkannt werden muss, englischer- 
seits auch in Peking durchaus gewahrt werden. 


Abgesehen von den auch wohl in der deutschen Presse 
eingehend erörterten grossen Projekten, beschäftigen sich die 
interessirten Kreise hier draussen indessen auch mit zahlreichen 
kleineren Unternehmungen oder mit Strecken, welche den er- 
wähnten Hauptlinien Konkurrenz zu machen bestimmt sind. Es 
ist kaum eine auf Industrie und Export angewiesene Nation, die 
sich an diesem Kampfe nicht betheiligte. Dass es dabei auch 
eine ganze Reihe von Vorschlägen gibt, welche sehr wenig 
Aussicht auf Verwirklichung haben, weil bei ihnen ein ver- 
nünftiger solider Bau von vornherein ausgeschlossen erscheint, 
ist natürlich. Indessen auch für die Erlangung solcher 
Konzessionen werden von den betheiligten Zwischenhändlern 
sehr erhebliche Auslagen berechnet. Es heisst da also, auf der 
Hut sein, dass man nicht veranlasst wird, sich an Bahnen zu 
betheiligen, welche voraussichtlich niemals über die papiernen 
Pläne hinauskommen werden. 


Andererseits aber ist es geboten, jetzt zur Stelle zu sein, 
um den Augenblick nicht zu versäumen, in welchem China sein 
Gebiet dem fremden Einfluss eröffnet. Wenn die deutsche 
Finanzwelt und die deutsche Industrie mit derselben Rücksichts- 
' losigkeit den Wettkampf aufnehmen, den, man (namentlich bei 
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den Russen findet und sonst auch bei den Engländern gewohnt 
ist, so kann es nicht schwer fallen, sich einen Antheil zu sichern, 
der für das ganze Wirthschaftsleben der Heimath von weit- 
tragendster Bedeutung werden muss. 

Ich möchte aber gleich hier hervorheben, dass bei dem 
Bau der chinesischen Eisenbahnen der Unternehmungsgeist allein 
nicht ausreichen wird. Nur wer über Geld und Geduld verfügt, 
sollte sich überhaupt engagiren. Zunächst handelt es sich um 
Summen, wie wir sie für die Zwecke von Eisenbahnbauten nicht 
gewohnt sind. Die Riesenentfernungen und vielfach auch die 
grossen technischen Schwierigkeiten, welche zu überwinden sind, 
glaube ich, unterschätzt man in Deutschland ganz ausserordent- 
lich. Bei den Hauptlinien handelt es sich durchweg um Ent- 
fernungen, wie die von Berlin nach Paris, Petersburg oder 
Moskau; ja, bei den mandschurischen Bahnen sogar noch um 
viel erheblichere Entfernungen. Dabei gehen die Trassen durch- 
aus nicht etwa durch grosse Ebenen, die verhältnissmässig 
leicht und schnell mit Schienensträngen zu durchkreuzen sind. 
Im Gegentheil, es ist fast immer ein mehr oder weniger ge- 
birgiges Terrain zu durchschneiden; Berge von nicht unbe- 
deutender Höhe sind zu überwinden. Vor allem aber wird der 
Techniker mit gewaltigen Wasserbauten zu rechnen haben. 
Ströme und Flüsse sind mit Brücken zu überspannen, welche 
sich an Kühnheit und Ausdehnung den bedeutendsten Bauwerken 
Europas an die Seite stellen, ja, sie vielleicht vielfach noch 
übertreffen werden. Es braucht nur an die Ueberschwemmungen 
erinnert zu werden, welche alljährlich weite Strecken unter 
Wasser setzen und so plötzlich und vernichtend auftreten, dass 
Tausende, nicht selten sogar Hunderttausende von Menschenleben 
ihnen zum Opfer fallen. Solche Wassermassen einzudämmen, 


wird es gewaltiger Bauten bedürfen, bei welchen der Ingenieur 


sogar Fragen und Probleme zu lösen haben wird, wie sie ihm 
in Europa nicht gestellt werden. Dass das alles sehr viel Geld 
kosten wird, liegt auf der Hand, und im Interesse eines unge- 


störten Fortganges der Arbeiten wird darauf gesehen werden | 
übertragenen Arbeit erlernt hat, er sofort einen höheren Lohn 


müssen, dass die nothwendigen Mittel und noch ein Erkleckliches 
darüber von Anfang an zur Verfügung gestellt werden. 

Neben dem Gelde wird bei den Eisenbahnbauten in China 
aber auch die Geduld eine grosse Rolle spielen. Erfordert 
schon die Erlangung von Konzessionen viel Zeit und Mühe, so 
kann man sicher sein, dass, bis der Anfang mit der Bauaus- 


führung gemacht wird, und nun gar bis eine solche vollständig | 


fertig gestellt ist, noch manches Jahr vergehen wird. Man 
unterschätze nur ja nicht die Schwierigkeiten, welche allein die 
Mandarinen machen werden, denen bei dem Eisenbahnbetrieb 
ihre Haupteinnahmequelle, nämlich die Erhebung der Inland- 
zölle, theils erschwert, theils ganz unmöglich gemacht wird. 
Wer den Chinesen kennt und weiss, dass er sich von nichts 
anderem als dem krassesten Egoismus leiten lässt, kann sich 
nicht verhehlen, dass der Mandarine alles, was in seinen 
Kräften steht, aufbieten wird, um zu verhindern, dass er auf 
irgend eine Weise in Bezug auf seine Einnahmen beschränkt 
oder geschädigt wird. Dann aber auch werden der in China 
herrschende Aberglaube und der Ahnenkultus Schwierigkeiten 


zu machen imstande ist. Ich darf in dieser Hinsicht nur an 
die Thatsache erinnern, dass der Betrieb auf der schon vor 
25 Jahren zwischen Wusung und Shanghai gebauten Bahn nach 
ganz kurzer Zeit wieder eingestellt werden musste, weil angeb- 
lich die Ruhe der Todten, deren Grabstätte durch den Schienen- 
. strang berührt war, gestört wurde. Um ernstliche Unruhen zu 
verhindern, musste damals die chinesische Regierung den 
fremden Konzessionären das ertheilte Privilegium wieder ab- 
kaufen, die Schienen wieder aufreissen und sie nach Formosa 
weiter verkaufen. Als man jetzt, der gebieterischen Noth- 
wendigkeit gehorchend, von neuem den Bau der Linie Wusung- 
Shanghai in Angriff nahm, zogen sich die Verhandlungen über 
die Beseitigung eines einzigen Baumes, welcher in der trassirten 
Linie lag und nicht gut umgangen werden konnte, über ein 
halbes Jahr hin. Dass die deutschen Ingenieure, welche diesen 


Bau leiten, sowie die Regierung, welche jetzt als Bauherr auf- 
tritt, es nicht an dem nöthigen Nachdruck bei der Vertretung 
ihrer Interessen haben fehlen lassen, braucht kaum erwähnt zu 
werden. Diese Beispiele dürften schon genügen, um einen Be- 
griff von den unendlichen Schwierigkeiten zu geben, die bei 
der Anlage grosser Eisenbahnstrecken mit Sicherheit zu er- 
warten sind. Weiter wird man auch an die Verschiedenartigkeit 
in der Handhabung der Gesetze in den einzelnen Provinzen, der 
Ohnmacht der kaiserlichen Regierung gegenüber einzelnen 
Vizekönigen und Mandarinen, sowie der vielfach infolge dessen 
herrschenden Gesetzlosigkeit denken müssen. Schliesslich 
spielen dann noch das Kleben an der Scholle, die Unverletzlich- 
keit des Besitzthums, das Fehlen eines Expropriationsrechtes, 
der Hass gegen die Europäer und die Furcht, dass alte Sitten 
und Gewohnheiten durch den Eisenbahnbetrieb umgestürzt 
werden, eine nicht zu unterschätzende Rolle. Der Chinese hasst 
den Europäer, weil er ihn fürchtet, obwohl er ihn im Herzen 
für minderwerthig hält und deshalb z. B. in allen Aktenstücken, 
auch in den offiziellen, von den Ingenieuren als den „fremden 
Handwerkern“ spricht. 

Da heisst es denn, bald rücksichtslos vorgehen, bald 
wieder diplomatisch verfahren. Bei jeder Gelegenheit muss dem 
Chinesen gezeigt werden, dass der Fremde gewillt ist, wenn 
nöthig, mit Gewalt sich sein Recht zu verschaffen. Und doch 
wieder wird es nicht zu umgehen sein, die Mandarinen und 
andere Machthaber nach Kräften zu schonen, um sie nicht zu 
passivem Widerstand zu reizen, welcher bei dem Büreaukratis- 
mus des Beamtenthums und dem Fehlen ausreichender Ver- 
kehrsmittel nur zu leicht Schwierigkeiten würde entstehen 
lassen, deren Beseitigung viel kostbare Zeit und noch mehr 
Geld in Anspruch nehmen würde. 

Auch die Arbeiterfrage wird den Ingenieuren noch manches 
Kopfzerbrechen machen. Vorläufig fehlt es vollständig an den 
geschulten Kräften. Die Erfahrung aber lehrt, dass, sobald ein 
Chinese die nöthigen Kunstgriffe zur Verrichtung einer ihm 


verlangt. Streiks sind nicht nur in Europa, sondern ebenso sehr 
auch in China an der Tagesordnung. Um ihnen vorzubeugen, 
wird es von Anfang an der allerstrammsten und rücksichts- 
losesten Disziplin bedürfen. Ein einziges unzeitgemässes Nach- 
geben kann für alle chinesischen Eisenbahnbauten verhängniss- 
voll werden. Bisher sind noch bei jeder Kalkulation für 
industrielle Unternehmungen in China in Bezug auf die Ar- 
beiterfrage grundlegende Fehler gemacht worden. Man hat 
stets mit den vorher üblichen Löhnen gerechnet, jedes Mal aber 
zum grössten Schaden hernach erkennen müssen, dass für den 
angenommenen Lohn Arbeiter nicht zu haben sind. 

Als ein nachahmungswürdiges Beispiel für zukünftige 
Eisenbahnbauten möchte ich auf die Linie Wusung-Shanghai 
hinweisen, welche, wie schon erwähnt, jetzt von neuem und 
zwar durch deutsche Ingenieure gebaut wird. Hier sind alle 
Schwierigkeiten schliesslich in so geschickter Weise überwunden 
worden, dass man die feste Hoffnung hegt, in zwei Monaten 
die Strecke eröffnen zu können. Der Oberbau dieser Linie wird 


aufthürmen, von denen man sich in Europa kaum einen Begriff | nach den bewährtesten Prinzipien der preussischen Eisenbahn- 


verwaltung angelegt. Es kommen Stahlschwellen und Granit- 
schotter zur Verwendung. Für die Wartehäuser, Bahnhöfe usw. 
sind ebenfalls die preussischen Vorbilder maassgebend. Auch 


| das Betriebsmaterial ist zum grössten Theil aus Deutschland 


bezogen worden. 

Ob die Chinesen sich an die deutschen Betriebsverhält- 
nisse mit der Zeit gewöhnen werden, bleibt abzuwarten. Bei 
den bereits fertigen Eisenbahnen in China hat man allerdings 
die Erfahrung gemacht, dass das nicht der Fall ist. Die Chi- 
nesen wollen absolut nicht die geschlossenen Wagen, welche 
bei uns üblich sind, benutzen und zwar, weil sie ihr Gepäck 
darin nicht unterbringen können. Der Chinese aber trennt sich 
von seinem Reisegepäck nicht, und vorläufig hat er zu der 
Bahnverwaltung nicht das Vertrauen, dass er im Gepäckschein 
irgend eine Sicherheit dafür erblickt, dass er sein Gepäck am 
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Bestimmungsort wieder erhielte. Auf der Linie Tientsin-Peking 
hat man schliesslich offene Güterwagen einrichten müssen, in 
denen nun der Chinese umgeben von seinem ganzen, meist recht 
umfangreichen Gepäck Platz nimmt. 

Es wird den Leser interessiren, bei dieser Gelegenheit eine 
Uebersicht der in China bereits im Betriebe befindlichen oder 
in kurzem in Betrieb zu nehmenden Eisenbahnen zu erhalten. 
Es sind dies die folgenden Strecken: 

Tientsin-Lukonschian, etwa 120 km; 

Tientsin-Kaiping-Shanhaikwan, etwa 120 km, von denen 
die erste Strecke die bekannten Kohlenfelder von Kaiping auf- 
geschlossen hat; 

Lukuschian-Pantingfu, etwa 100 km, welche nahezu fertig 
sind und einer chinesischen Gesellschaft gehören ; 

Ichy-Huipao-Tiehslauzu, 26 km, in der Gegend von Hankau, 
eine von Deutschen gebaute und hauptsächlich für den Trans- 
port von Kohle und Eisenerzen bestimmte Linie; 

Hankau-Niekkon, 12 km, die Anfangsstrecke der von 
Hankau nach Peking projektirten Eisenbahn, die so weit eben- 
falls von Deutschen gebaut worden ist; 

Wusung - Shanghai, 15 km, von der bereits eingehend 
gesprochen wurde und an die sich die wichtige Linie Nanking- 
Hankau anschliessen soll, welche bereits trassirt ist, um deren 
Bauausführung sich vorläufig aber noch Deutsche und Eng- 
länder streiten. 

Aller derjenigen Konzessionen, um welche sich die Unter- 
nehmer zur Zeit bewerben, an dieser Stelle Erwähnung zu thun, 
ist geradzu unmöglich. Indessen will ich wenigstens versuchen, 
kurz die acht hauptsächlichsten Strecken anzugeben, deren Kon- 
zessionen in absehbarer Zeit ertheilt werden dürften, vielleicht 
bei Eintreffen meines Briefes theilweise schon ertheilt worden 
sind. Auf Einzelheiten möchte ich mich dabei um so weniger 
einlassen, als mir bekannt geworden ist, dass bei mehreren auch 
deutsches Kapital in grossem Maassstabe betheiligt werden soll. 
Details darüber zu geben, würde wahrscheinlich die Thätigkeit 
der Deutschen, die eine ausserordentliche ist, hemmen heissen. 
Ich beschränke mich daher darauf, nur folgendes anzugeben: 

Strecke Kanton-Hankau, etwa 1500 km, die Bewerber sind 
Amerikaner; 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Zu der in Nr. 70 S. 1068 d. Ztg. mitgetheilten abfälligen 
Entschliessung des königlich preussischen Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten, betreffend den Antrag der vereinigten Berliner 
Spediteure auf Einführung eines staffelförmig gebildeten Aus- 
nahmetarifs für Sammelgüter, wird der „Voss. Ztg.“ aus den 
Kreisen der Betheiligten geschrieben : 

„Mit dieser Entschliessung ist die Angelegenheit vorläufig 
entschieden. Die Verfügung, die den Staffeltarif ausschliesslich 
für Einzelstückgutsendungen einführt und die Sammelladungen 
und Wagenladungen davon ausnimmt, tritt mit dem 1. Oktober 
d. J. in Kraft. Offen gesteht der Herr Minister zu, dass er die 
Schädigung der Sammelspedition in gewissen Grenzen voraus- 
gesehen habe, als er zu der in Rede stehenden Verfügung sich 
entschloss. Ueber das Maass dieser Schädigung ist er anderer 
Ansicht als die Spediteure. Er glaubt nicht, dass der Schaden 
gar so gross sein werde, und ist in seinem Glauben so fest, 
dass er den Spediteuren eine Befolgung ihrer Vorschläge in 
Aussicht stellt für die Zeit, wo es für diese zu spät sein würde, 
wenn nämlich die gesammelten Erfahrungen ergeben haben 
würden, dass die Spediteure Recht hatten, als sie eine nicht wieder 
gut zu machende Beeinträchtigung ihres Betriebes befürchteten. 
Es bedarf keiner näheren Begründung, dass die Spediteure, die 
sich jetzt vor einer vorläufig nicht mehr umzustossenden Ent- 
schliessung der Staatsregierung sehen, aus sich heraus die 
Maassnahmen treffen, die ihnen eine Fortführung ihres Betriebes 
ermöglichen. Nachdem der Unterschied zwischen dem Stück- 
gutstaffeltarif und dem Sammel- und Wagenladungsstreckentarif 


Hankau-Peking, etwa 1200 km, die Bewerber sind wahr- 
scheinlich Belgier; 

Shanghai-Nanking-Hankau, etwa 1000 km, Bewerber sind 
Deutsche und Engländer; 

mandschurische Bahnen, Länge unbekannt, 
mehrere 1000 km, Konzession bereits Russen ertheilt; 

Taiyuentu - Tschintingtu, 400 km, die Konzession wird 
wahrscheinlich an Russen ertheilt; 

Süd-Shansibahn, 400 km, die Bewerber sind Engländer; 

Shantungbahnen, etwa 1000 km. Es ist anzunehmen, dass 
die Konzession bereits an.Deutsche ertheilt worden ist und der 
Bau der Theilstrecke, welcher die Kohlenminen mit Kiautschou 
und Tsintau verbinden soll, sofort in Angriff genommen wird. 

Kuangsi-Kueichonbahnen, Länge lässt sich nicht annähernd 
angeben, dürfte wahrscheinlich von Franzosen gebaut werden. 

Für den Bau der Bahnen in der Provinz Shantung ist es 
von grosser Bedeutung, dass es den Deutschen gelungen ist, 
den besten Kenner der chinesischen Verhältnisse, besonders der 
Eisenbahn-, Minen- und Industrieverhältnisse Chinas, den Eisen- 
bahnbau- und Betriebsinspektor Hildebrand, zu gewinnen. Dieser 
Herr, welcher bereits seit sieben Jahren in China thätig ist und 
nicht allein das Mandarinenchinesisch spricht, sondern auch ver- 
schiedene Provinzdialekte beherrscht — ein Vortheil, der gar 
nicht hoch genug veranschlagt werden kann —, ist der deutschen 
Gesandtschaft in Peking attachirt worden. Herr Hildebrand hat 
bisher im Dienst des Kaisers von China gestanden, der ihn zum 
Chefingenieur der chinesischen Staatsbahnen ernannt hatte, 
sowie zum Sekretär des Board of Mines and Works der beiden 
Hu-Provinzen. Ausserdem ist Herr Hildebrand vom, auch in 
Europa vielgenannten und allmächtigen Vizekönig Tschang zum 
Berather des chinesischen Generaldirektors der: chinesischen 
Eisenbahnen gemacht worden. Es dürfte daraus sich schon er- 
geben, dass seine Kenntniss und ausserordentliche Erfahrung, 
deren Bedeutung sogar von den Chinesen rückhaltlos anerkannt 


jedenfalls 


wird, der deutschen Verwaltung von grossem Nutzen sein 
werden. In China sieht man in dem Umstand, dass Herr Hilde- 


brand in deutsche Dienste getreten ist, geradezu eine Gewähr für 
die Zukunft derjenigen Bahnen, an deren Bau man deutscher- 
seits schon in der allernächsten Zeit thatkräftig herantreten wird. 


vom 1. Oktober d. J. ab vielfach eine erhebliche Kürzung er- 
fährt, so dass in nicht wenigen Beziehungen dem Sammel- 
ladungsverkehr die Grundlage überhaupt entzogen wird, sind 
die Spediteure gezwungen, einen theilweisen Ersatz darin zu 
suchen, dass sie die Selbstkosten, die sie bisher unverändert 
nach den vor 40 oder 50 Jahren festgestellten Sätzen berechnet 
haben, vom 1. Oktober d. J. ab der Wirklichkeit mehr ent- 
sprechend den Auftraggebern in Rechnung stellen. Die Roll- 
gelder sowie die sonstigen den Verkehrsinteressenten ganz oder 
theilweise kostenfrei gewährten Leistungen, die bisher beinahe 
nur fiktiv in Betracht gezogen wurden, müssen in Zukunft wieder 
zu thatsächlicher Geltung kommen, d. h. eine den gegenwärtigen 
Verhältnissen entsprechende Bewerthung erfahren. Das ist für 
die Auftraggeber der Spediteure nicht angenehm, und in Anbe- 
tracht der Ursache für die Spediteure selbst noch weniger; aber 
es ist eine unausweichliche, übrigens mit aller Bestimmtheit 
vorausgesagte Folge der jetzt ministeriell bestätigten Ent- 
schliessung, die am 1. Oktober d. J. in Kraft tritt.“ 

Das Recht, die Nebengebühren im Sammelverkehre nach 
eigenem Ermessen festzustellen, wird den Spediteuren niemand 
verkümmern wollen. Es fragt sich nur, ob überhaupt eine 
Leistung ausfindig gemacht werden kann, die bisher den Ver- 
kehrsinteressenten „ganz oder theilweise kostenfrei gewährt 
wurde. Von den Rollgeldern wird man das schwerlich behaupten 
können; wenigstens sind uns Fälle bekannt, wo der zur Er- 
hebung kommende Satz die bahnseitige Rollgebühr um mehr 
als das Doppelte übersteigt. Jedenfalls bietet die vorliegende 
Erklärung — auch wenn sie, wie dies den Anschein hat, offiziösen 
Ursprungs sein sollte — keinen Grund zur Beunruhigung für die 
Verkehrsinteressenten, denn es ist klar, dass die Spediteure bei 
etwaigen partiellen Erhöhungen schon in ihrem eigenen wohlver- 
standenen Geschäftsinteresse immer die Grenze respektiren 
müssten, die durch den Wettbewerb der Regiestückgutbeförderung 
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gezogen ist. Und diese Grenze ist eben gegen früher durch den 
neuen Stückguttarif wesentlieh zu Gunsten des Publikums 
verschoben worden. 


— Ueber die enorme Stärke des Personenverkehrs auf der 
Berliner Stadt- und Ringbahn gibt eine statistische Zusammen- 
stellung Aufschluss, die im „Archiv für Eisenbahnwesen“ enthalten 
ist. Danach wurden im inneren Verkehr der Stadt- und Ring- 
bahn — einschliesslich des Grunewaldverkehrs — in den 
14 Jahren 1884 bis 1897 rund 646 000 000 Personen (76 185 457 in 
II. und 569 729 421 in III. Wagenklasse) befördert und dafür rund 
68 369 000 46. (11167625 A. für die I. und 57201315 Je für die 
III. Wagenklasse) vereinnahmt. Die Anzahl der im Vorort- und 
Fernverkehr beförderten Personen ist nicht festzustellen ; nach 
überschläglicher Ermittelung betrug diese im Jahre 1895 im 
Vorortverkehr 14170000, im Fernverkehr 2 720 000, 1896 14 880 000 
und 2990 000, 1897 16 070000 und 3170000, so dass sich die Ge- 
sammtbeförderung auf der Stadt- und Ringbahn im Jahre 1895 
auf rund 92372000 Personen = 253000 täglich, 1896 auf rund 
107867000 Personen = 295000 täglich, 1897 auf rund 
106 987 000 Personen = 293000 täglich stellt. In der II. Wagen- 
klasse wurden im Jahre 1897 Fahrten zurückgelegt: im inneren 
Personenverkehr der Stadtbahnstationen 10095301 (gegen 
10114862 und 8234566 in den Jahren 1896 und 1895), auf der 
Ringbahn 2801889 (gegen 3002902 und 2093242 in den beiden 
Vorjahren), in der III. Wagenklasse: im inneren Personenverkehr 
der Stadtbahnstationen 46450813 (43229960 und 41505 204), auf 
der Ringbahn 28398911 (28648950 und 23619316). Von der Ge- 
sammtzahl der Fahrten in II. und Ill. Wagenklasse entfielen auf 
die Stationen der Stadtbahn im Jahre 1597 64,4 2 (gegen 64,8 
und 65,9 in den Jahren 1896 und 1895), auf die Stationen der 
Ringbahn 35,6 $ (gegen 35,2 und 34,1 in den beiden Vorjahren) ; 
von der Gesammtzahl der Fahrten in ID. Wagenklasse auf die 
Stationen der Stadtbahn 78,3 (77,1 und 79,7) 2, auf die der Ring- 
bahn 21,7 (22,9 und 20,3) $; von der Gesammtzahl der Fahrten 
in III. Wagenklasse auf die Stationen der Stadtbahn 62,1 (62,7 
und 63,7) $, auf die der Ringbahn 37,9 (37,3 und 36,3) %. 

Vereinnahmt wurden im Jahre 1897 für die Il. Wagen- 
klasse: auf den Stadtbahnstationen 1251 253 4. (gegen 1318 980 M. 
bezw. 1051910 Je in den Jahren 1896 und 1895), auf den Ring- 
bahnstationen 411 933 A. (455 784 € und 311003 J@ in den beiden 
Vorjahren), für die III. Wagenklasse: auf den Stadtbahnstationen 
4234 924 lb. (4437409 A. und 3789097 6), auf den Ringbahn- 
stationen 2417 284 6. (2569 542 At. und 2067217 AM). 

Von der Gesammteinnahme der II. und III. Wagenklasse 
entfielen im Jahre 1897 auf die Stationen der Stadtbahn 66 $ 
(gegen 65,5 bezw. 67,1 $ in den Jahren 1896 und 1895), aut die 
Stationen der Ringbahn 34 (34,5 und 32,9) $; von der Gesammt- 
einnahme der I. Wagenklasse auf die Stationen der Stadtbahn 
75,2 (74,3 und 77,2) $, auf die der Ringbahn 24,8 (25,7 und 22,8) $; 
von der Gesammteinnahme der II. Wagenklasse auf die 
Stationen der Stadtbahn 63,7 (63,3 und 64,7) $, auf die der Ring- 
bahn 36,3 (36,7 und 35,3) $. Die Verkehrssteigerung war in der 
II Wagenklasse erheblich grösser als in der II, und die des 
Gesammtverkehrs auf der Ringbahn viel bedeutender als auf der 
Stadtbahn, namentlich bei den Arbeiterkarten. Die II. Wagenklasse 
wird auf der Stadtbahn weit mehr benutzt als auf der Ringbahn. 
Im Verkehr auf Arbeiterkarten ist auf der Stadtbahn mit der 
Einführung der ermässigten Monatskarten — 1. April 1893 — ein 
Rückgang eingetreten, der seinen Grund darin hat, dass die Be- 
nutzbarkeit der Arbeiterkarten eingeschränkt ist und ihnen daher 
vielfach die keiner Beschränkung unterliegenden, nur wenig 
theueren Monatskarten vorgezogen wurden. 


— Annahmeschluss für Frachtstückgüter bei den Güter- 
abfertigungsstellen der württembergischen Staatsbahnen. Die 
Annahmezeit der Güterabfertigungsstellen für Frachtgüter war 
bis zur Einführung der mitteleuropäischen Zeit im Eisenbahn- 
betrieb am 1. April 1892 im Winter bis Abends 6 Uhr und 
im Sommer bis Abends 7 Uhr festgesetzt. Mit der Einführung 
jener Zeit wurde sie für das ganze Jahr auf Abends 7 Uhr aus- 
gedehnt. Bei dem fortwährenden Anwachsen des Frachtstückgut- 
verkehrs führte aber die Gepflogenheit, die Stückgüter grossen- 
theils erst Abends kurz vor 7 Uhr zur Aufgabe zu bringen, 
allmählich bei den Güterabfertigungsstellen zu Unträglichkeiten 
aller Art nicht nur für die Eisenbahnverwaltung, sondern auch 
für die Waarenempfänger. Die Beamten und Arbeiter der 
ae raltuug wurden Abends ungebührlich lange in An- 
spruch genommen; die Güter wurden in dem Drängen nach Ar- 
beitsschluss nur zu leicht beschädigt, falsch bezettelt oder in 
einen unrichtigen Wagen verladen u. dergl., was häufig neben 
umfangreichem Schreibwerk zu Reklamationen und Beschwerden 
der, Empfänger Anlass gab. 

‚Nach dem Vorgang anderer Eisenbahnverwaltungen ist 
deshalb in den letzten Monaten mit Zustimmung der bethei- 
ligten Interessenten (Handelsvereine, Gewerbevereine, grösserer 
re zunächst bei den grösseren Güterabfertigungs- 
stellen der Schluss der Annahmezeit für Frachtstückgüter 


von 7 auf 6 Uhr Abends vorgerückt worden. Diese Maassnahme 
hat sich bis jetzt überall gut bewährt und das Publikum hat sich 
rasch daran gewöhnt. Die frühzeitigere Auflieferung der Güter 
ermöglicht insbesondere eine pünktlichere, zuverlässigere Ge- 
schäftsabwickelung bei der Abfertigung und Verladung der 
Güter und dazu vielfach noch eine erhebliche Beförderungs- 
beschleunigung. 

Mit dem 15. d. Mts. wird die Neuerung bei den sämmt- 
lichen Güterabfertigungsstellen der württembergischen Staats- 
bahnen eingeführt werden. 


— Ueber die Zukunft der Berliner Verkehrsverhältnisse 
äussert sich die in Halle erscheinende „D. Zeitschr. für Blektro- 
techn.“ im ganzen wenig zuversichtlich. Anknüpfend an die 
wiederholten erheblichen Verkehrsstörungen auf den elektrisch 
betriebenen Linien der Grossen Berliner Strassenbahn wird die 
Frage besprochen, ob die vielfach geäusserte Ansicht, dass das 
System der oberirdischen Leitung gegenüber dem Akkumula- 


torenbetrieb im Nachtheil sei, berechtigt sei. Nach der ge- 
nannten Fachzeitschrift wäre ein solcher Schluss irrig. Es wird 
darauf hingewiesen, dass in zahlreichen Grossstädten ausge- 


dehnte Bahnnetze lediglich mit oberirdischer Stromzuleitung be- 
trieben werden und zur Zufriedenheit arbeiten. Dagegen wird 
behauptet, dass bei dem jetzigen Stande der Akkumulatoren- 
technik ein ökonomischer Betrieb der Strassenbahnwagen mit 
Akkumulatoren auf einem so ausgedehnten Netze, wie dem der 
Berliner Strassenbahn, nicht möglich sei, und dass mit dem 
Verlangen, diesen Betrieb ausschliesslich einzuführen, der elek- 
trische Betrieb der 'Berliner Strassenbahn von vornherein un- 
möglich gemacht worden wäre. Im weiteren Verfolg des Auf- 
satzes wird die Zurückweisung des von der Aktiengesellschaft 
für Hoch- und Untergrundbahnen vorgelegten Planes bemängelt. 
Es sei nicht zu verstehen, was für ein Interesse die Stadtver- 
waltung daran habe, derartige Bahnen selbst bauen zu wollen. 
Als der unglücklichste aller Pläne wird die Unterpflasterbahn 
von dem Fachblatt bezeichnet. Auch wenn die elektrischen 
Unterpflasterbahnen angenehmer ausfallen würden, wie die 
grauenvollen unterirdischen Bahnen in London, so würde es der 
Berliner niemals als ein Vergnügen empfinden, in solche unter- 
irdische Galerien hinab zu klettern, so lange ihm ein ober- 
irdisches Verkehrsmittel zur Verfügung steht. („V. Z.*) 


— Rückerstattung zu viel erhobener Güterfracht. In 
einer auf Rückerstattung zu viel erhobener Güterfracht ange- 
strengten Klage hat das Oberlandesgericht zu Köln durch Ur- 
theil vom 7. Oktober 1897 die der Eisenbahn obliegende Beweis- 
pflicht betreffs der von ihr angewandten Tarifbestimmungen mit 
folgender Begründung angenommen: 

Die auf Rückzahlung zu viel erhobener Frachtgebühr ge- 
richtete Klage ist, da es sich nicht um Zahlung in der irrthüm- 
lichen Voraussetzung einer Schuld handelt, keine condietio 
indebiti, sondern entspringt aus dem zwischen den Parteien ab- 
geschlossenen Frachtvertrage, ist also eine Kontraktsklage. Der 
Inhalt eines solchen Frachtvertrages geht dahin, dass die Eisen- 
bahn sich zum Transport eines bestimmten Gutes, der andere 
Kontrahent sich zur Bezahlung der Fracht als Gegenleistung 
verbindlich macht, für deren Höhe und Berechnung die Tarif- 
bestimmungen als maassgebender Vertrag gelten. Aus der Natur 
eines solchen Vertrages folgt, dass, wenn die Gegenleistung 
streitig wird, die Eisenbahn in einem von ihr angestrengten 
Prozesse deren Bestehen und Höhe nachweisen muss. Es fragt 
sich nun, ob in dieser Beweispflicht dadurch eine Aenderung 
eintritt, dass der andere Kontrahent, wie hier der Kläger, die 
Fracht bereits bezahlt hat und deshalb seinerseits Rückerstattung 
eines Theilbetrages im Wege der Klage zu verlangen gezwungen 
ist. Dies ist zu verneinen. Denn daraus, dass die Eisenbahn 
das Frachtgut nur gegen vorherige oder gleichzeitige Zahlung 
der Frachtgebühr ausliefert und in dem Tarif vom 1. April 1894 
S 61 letzter Absatz die Bestimmung aufgenommen hat, dass, 
„wenn der Tarif unrichtig angewendet oder Rechnungsfehler bei 
der Festsetzung der Fracht und der Gebühren vorgekommen 
sind, das zu wenig Geforderte nachzuzahlen, das zuviel Gezahlte 
zu erstatten und zu diesem Zwecke dem Berechtigten thunlichst 
bald Nachricht zu geben ist“, geht hervor, dass in der Bezahlung 
der Fracht kein Anerkenntniss seitens des Zahlenden für die 
richtige Anwendung und Berechnung des Tarifs liegt, sondern 
die Bezahlung einerseits geschieht, um die Möglichkeit zu er- 
halten, in den Besitz des Frachtgutes zu gelangen, andererseits 
unter dem vertraglichen Vorbehalt, dass die Eisenbahn das über 
die Gebühr hinaus Erhobene zurückzahlt. Die vom Kläger an- 
gestrengte Klage hat sonach die Feststellung des richtigen Tarif- 
satzes zum Gegenstande und zwar mit dem Bestreiten des 
Klägers, dass ein gewisser Spezialtarif, nämlich Spezialtarif I, 
mit Recht zur Anwendung gekommen sei. Der Beklagte hat 
deshalb seine Behauptung der richtigen Anwendung des Tarifs 
zu beweisen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Sonntagsruhe im österreichischen Eisenbahngüter- 
verkehre. Die Handels- und Gewerbekammer in Olmütz hatte in 
einer dem Eisenbahnministerium überreichten und veröffent- 
lichten Denkschrift unter ausführlicher Darlegung der gegen 
die Einschränkung des Güterzugverkehres an Sonn- und Feier- 
tagen obwaltenden Bedenken Anlass genommen, gegen die Ver- 
fügungen Vorstellung zu erheben, welche das Eisenbahnmini- 
sterium zu dem Zweck getroffen hatte, um vorläufig wenigstens 
einem kleinen Theil des im Zugsdienst verwendeten Bahn- 
personals eine gewisse Sonntagsruhe zu sichern. 

Die gegen diese Maassnahme erhobene Vorstellung hat 
nun allerdings derzeit ihre Aktualität verloren, da das Eisen- 
bahnministerium infolge des im laufenden Jahre schon vor- 
zeitig eingetretenen stärkeren Verkehres bemüssigt war, die ab 
1. Mai d. J. eingeführte theilweise Beschränkung des Güterzug- 
verkehres schon mit 1. August d. J. statt — wie dies in den ein- 
schlägigen Bestimmungen vorgesehen ist — erst mit Beginn der 
starken Verkehrskampagne im Herbst und Winter ausser Wirk- 
samkeit zu setzen. 

Gleichwohl hat das Eisenbahnministerium die von der 
Olmützer Handelskammer überreichte Eingabe in eingehendster 
Weise beantwortet. In dem bezüglichen Erlasse erklärt das 
sisenbahnministerium, dass es angesichts des anerkannten 
hohen sozialpolitischen und humanitären Werthes der Sonntags- 
ruhe für das Bahnpersonal ausser stande sei, auf die weitere 
Verfolgung der seinerseits festgehaltenen Bestrebungen nach 
Wiedereinführung und thunlichster Verallgemeinerung der frag- 
lichen Einrichtung zu verzichten, dieselbe an die vorgängige 
Erfüllung weitaussehender, einer Vertagung auf unbestimmte 
Zeit gleichkommender Bedingungen zu knüpfen oder sich in 
dieser Frage, welche zunächst und vorzugsweise eine solche des 
inneren Bahndienstes ist, an das Votum anderer Körperschaften 
zu binden. 

Es liege jedoch dem Eisenbahnministerium fern, bei diesem 
Bestreben die geschäftlichen Interessen des Publikums hintan- 
zusetzen; nach den eingeführten Bestimmungen sei in gleicher 
Weise wie nach den im Deutschen Reiche seit 1895 geltenden 
Normen den Bedürfnissen der Transportinteressenten, was die 
Art und das Maass des Güterzugverkehres betrifft, in umfassender 
Weise Rechnung getragen und könne von einer Beeinträchti- 
gung, geschweige denn von unabsehbarer Schädigung des öster- 
reichischen Handels und Wandels wohl nicht die Rede sein. 

Werde insbesondere die verfügte Maassnahme in Betracht 
gezogen, nach welcher Güter, welche aus besonderen wirth- 
schaftlichen Gründen eine Verzögerung der Beförderung nicht 
vertragen (Wettbewerb mit dem Auslande, verderbliche Güter 
usw.), nicht aufgehalten werden sollen, so müsse sich wohl die 
Ueberzeugung ergeben, dass die Interessen von Handel und 
Industrie durch die Einführung der Sonntagsruhe im Eisenbahn- 
güterzugverkehre nicht erheblich berührt werden können. Die 
eintägige Verlängerung der Transportdauer bei jenen Sendungen, 
welche sich an den Sonn- und hohen Festtagen der schwächeren 
Verkehrsperiode unterwegs befinden, bildet wohl den nennens- 
werthesten Nachtheil der getroffenen Einführung für die Ge- 
schäftswelt, und dieser verhältnissmässig geringfügige Nachtheil 
müsse wohl von allen jenen willig hingenommen werden, welche 
die soziale Bedeutung der Sonntagsruhe im Eisenbahngüterver- 
kehre würdigen. 

In Bezug auf die finanzielle Seite des Gegenstandes er- 
innert der Erlass daran, dass in Oesterreich wie in Deutschland 
übereinstimmend der Eisenbahnetat überhaupt keine Belastung 
mit einem höheren Aufwande für den speziellen Zweck der 
Sonntagsruhe erfahren solle. Vielmehr sei prinzipiell festge- 
setzt, diese Maassregel nur allmählich nach Zulass des Standes 
der Bahneinrichtungen durchzuführen. Die durchgreifende Ver- 
besserung dieser letzteren im Vereine mit einer umfassenden 
Fahrpark- und der erforderlichen Personalvermehrung habe die 
Staatsbahnverwaltung sich aber schon aus anderen Gründen 
zum Ziele gesetzt. Bei der Verfolgung dieses Zieles wisse sich 
das Eisenbahnministerium im vollen Einklange mit den be- 
rufenen Vertretungskörpern des Handels und der Industrie und 
rechne auf deren nachhaltige Unterstützung. 

Bezüglich der den ministeriellen Verfügungen zur Last 
gelegten einseitigen Abweichung von den Bestimmungen des in 
beiden Ländergebieten der Monarchie übereinstimmend geltenden 
Eisenbahnbetriebsreglements, bemerkt der Erlass, dass die Ein- 
schränkung des Güterzugverkehres an Sonn- und Festtagen 
nur insofern eine Ergänzung des Eisenbahnbetriebsreglements 
bedinge, als die Lieferfristverlängerung wegen Unterbrechung 
des Güterverkehres in Frage komme. Diese Ergänzung sei für 
den Bereich der im Reichsrathe vertretenen Königreiche und 
Länder verfügt worden und könne hiernach mit Genehmigung 
der Aufsichtsbehörde die Lieferfrist wegen Unterbrechung des 
Güterverkehres an Sonn- und Festtagen um diese Tage ver- 
längert werden. Seitens des ungarischen Handelsministers sei 


leichzeitig dieselbe Anordnung rücksichtlich der ungarischen 
isenbahnen getroffen worden. Die ministerielle Genehmigung 
zur Anwendung der gedachten Lieferfristverlängerung sei bisher 
den betheiligten Privatbahnen sowie den Staatsbahndirektionen 
auf ihr Einschreiten ertheilt worden, wobei im Gegensatze zu 
den Eingaben die Lieferfristverlängerung nicht generell, sondern 
blos hinsichtlich jener Frachtgutsendungen gewährt worden sei, 
welche nachweisbar infolge der Einschränkung des Güterzug- 
verkehres an Sonn- und Festtagen in der Beförderung auf- 
gehalten wurden. 

Gegenüber der sozialen Bedeutung, welche der Sonntags- 
ruhe im Güterzugverkehre zukomme, habe seitens des Eisen- 
bahnministeriums in Bezug auf die Genehmigung der erwähn- 
ten durchaus berechtigten Lieferfristverlängerung um so weniger 
ein Anstand genommen werden können, als das Ministerium im 
Interesse des verfrachtenden Publikums seit Jahren die Ge- 
währung neuer Lieferfristzuschläge, welche in ihrer Wirkung 
einer Lieferfristverlängerung gleichzustellen sind, prinzipiell auf 
das geringste Maass eingeschränkt und die bezüglichen Ein- 
gaben von Staatsbahndirektoren und Privatbahnverwaltungen 
ohne Ausnahme nur dann zustimmend erledigt habe, wenn es 
sich um vorübergehende Störung oder Güterstauung (temporärer 
Lieferfristzuschlag) oder um den Güterübergang auf Bahnen mit 
anderer Spurweite (dauernder Lieferfristzuschlag) handelte. Nur 
hierdurch sei zu erreichen gewesen, dass hierlands die Anzahl 
der für einzelne Uebergangspunkte in Kraft stehenden Zuschlags- 
fristen zu den Lieferfristen auf das thunlichst geringste Maass 
(24) reduzirt blieb. Da die Anzahl der Lieferfristzuschläge in 
Ungarn bei 220 betrage, so lägen in Bezug auf die Lieferfrist 
die Verhältnisse in Oesterreich — auch während der mit der 
Einschränkung des Güterzugverkehres verbundenen Lieferfrist- 
verlängerung — für das verfrachtende Publikum wesentlich 
günstiger wie in der anderen Reichshälfte, und so sei daher die 
Berufung auf die günstigeren Verhältnisse in Ungarn nicht zu- 
treffend. Es seien übrigens in Ungarn nach den neuesten Mit- 
theilungen des ungarischen Handelsministeriums die Studien 
behufs Einführung der Sonntagsruhe im Güterzugverkehre in 
vollem Zuge, und sei Aussicht vorhanden, dass diese Maass- 
nahmen im künftigen Jahre dortlands zugleich mit der Wieder- 
aufnahme der Beschränkung des Güterzugverkehres in der dies- 
seitigen Reichshälfte zur Einführung gelangen werde. 

Der Erlass des Eisenbahnministeriums spricht schliesslich 
die Erwartung aus, dass die ÖOlmützer Handelskammer sich 
fernerhin nicht mehr als eine Gegnerin der verfügten, sehr be- 
scheidenen Einschränkung des Güterverkehres an Sonn- und 
gewissen Festtagen erweisen, sondern vielmehr es mitbegrüssen 
werde, wenn die Verhältnisse es seinerzeit gestatten werden, 
die Wohlthat der Sonntagsruhe dem Eisenbahnpersonal in 
grösserem Umfange als bisher zuzuwenden, welches Ziel auch 
vom Standpunkte der Verkehrssicherheit zweifellos erstrebens- 
werth sei. 


— Das Eisenbahnministerium hat mittelst eines an die 
geschäftsführende Verwaltung in der Eisenbahndirektorenkon- 
ferenz gerichteten Erlasses darauf hingewiesen, dass Zweifel 
aufgetaucht seien, ob unter der Bezeichnung „Lodensteffe“ in 
der gemeinsamen Güterklassifikation nur das hauptsächlich in 
den Alpenländern (namentlich in Tirol) „Loden“ genannte stark 
gerauhte Tuch, dessen durch Rauhen ausgezogene Härchen lang 
gelassen werden und einen Strich erhalten, zu verstehen sei, 
oder ob ausserdem auch noch das unappretirte Tuch, wie es 
vom Webstuhl kommt, welches webetechnisch ebenfalls „Loden“ 
genannt wird, als unter die Bezeichnung „Lodenstoffe“ fallend 
bezeichnet werden könne, 

Zur Behebung dieser Zweifel hat das Eisenbahnministerium 
eine Klarstellung der Bezeichnung „Lodenstoffe“ für wünschens- 
werth erklärt und zugleich die Subsumirung der erwähnten un- 
fertigen Tuche, deren Tarifirung nach Klasse I oder II nicht 
gerechtfertigt wäre, unter die Bezeiehnung „Lodenstoffe“. Hier- 
für sprechen nach Ansicht des Eisenbahnministeriums auch der 
bekannte schlechte Geschäftsgang in der Tuchbranche, welche 
infolge dessen einer Unterstützung in tarifarischer Hinsicht be- 
darf, ferner der Umstand, dass das nicht appretirte Tuch nur 
dann zum Bahntransport gelangt, wenn der Fabrikant durch be- 
sondere Umstände genöthigt ist, die Herstellung von Tuchen in 
räumlich getrennten Etablissements vorzunehmen. 


— Der Oberste Gerichtshof hat in dem bekannten Ver- 
loosungskonflikte zwischen der Prag-Duxer Eisenbahn und 
den Besitzern der Prioritätsobligationen den von dem Kurator 
der letzteren erbetenen Konsens zur Anhängigmachung der 
Klage gegen die Gesellschaft, wegen des bei Verloosung der 
Theilschuldverschreibungen vom Jahre 1883 praktizirten Modus, 
nicht ertheilt. Anlässlich dieser Entscheidung des Obersten 
Gerichtshofes bespricht der erwähnte Kurator in der finanziellen 
Fachzeitschrift „Merkur“ die Mängel des österreichischen sog. 
Kuratorengesetzes. Er schreibt u. a.: 
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„Den Besitzern der 5 $ Prioritätsobligationen der Prag- 
Duxer Eisenbahn ist die Möglichkeit, die nach ihrer Ueber- 
zeugung vorliegende Rechtsverletzung im Prozesswege gegen 
die Prag-Duxer Eisenbahn zu verfolgen, entzogen, und zwar 
sowohl der Gesammtheit dieser Besitzer, als auch jenen Obli- 
gationären im Betrage von 564300 „6, welche sich für die Klage 
aussprachen, denn diese können nach dem Gesetze ihr Recht 
selbständig nicht geltend machen. Die Konsequenz für ähnliche 
Fälle bei anderen "Prioritätsobligationen würde auch diese von 
der Geltendmachung ihrer Rechtsüberzeugung ausschliessen, 
selbst wenn bei der Versammlung alle Prioritätsobligationäre 
übereinstimmend mit dem Kurator für die Prozessführung sich 
aussprechen sollten. 

Ein solcher Rechtszustand ist unhaltbar. Vor den Kura- 
torengesetzen war der Besitzer von Theilschuldverschreibungen, 
welcher sich in seinen Rechten verletzt erachtete, berechtigt, 
seinen Anspruch selbständig oder vereint in einer Gruppe von 
Besitzern der gleichen Obligationen geltend zu machen. Durch 
das Kuratorengesetz ist ihm dieses Recht benommen und können 
die Prioritätsobligationäre gemeinsame Rechte nur durch den 
Kurator unter Genehmigung der Kuratelsbehörde geltend machen. 
Wenn das Kuratelgericht dem Kurator trotz Zustimmung der 
Majorität der Prioritätenversammlung und dem beistimmenden 
Gutachten der Vertrauensmänner den Klagekonsens verweigert, 
stellt sich dies als eine behördliche Bevormundung von Per- 
sonen dar, welche ihre Rechte und Interessen gewiss selbst am 
besten wahren können. Diese Bevormundung muss als uner- 
träglicher Druck empfunden werden, je mehr sie in Widerstreit 
mit der Ueberzeugung der Majorität der Prioritätenbesitzer tritt. 

Im Interesse des in den Prioritätsobligationen investirten 
Kapitals muss ein Ausweg gefunden werden, welcher die Be- 
vormundung durch die Kuratelbehörde den Prioritätsobligatio- 
nären weniger drückend gestaltet. Dieser Ausweg ist gegeben, 
falls im Wege der Gesetzgebung, durch Ergänzung des Kura- 
torengesetzes, in jenen Fällen, in welchen die Kuratelbehörde 
anderer Ansicht ist als die Vertretung der Prioritätsobligatio- 
näre, gestattet würde, der Mehrheit der in der Prioritätenver- 
sammlung erschienenen Obligationäre oder auch einer besonders 
ansehnlichen Minderheit, ihre Ansprüche selbständig durch- 
zuführen, wie dies vor dem Kuratorengesetze jedem Prioritäts- 
obligationär gestattet war. 

Eine solche Bestimmung durchbricht zwar die Einheit des 
Instituts der gemeinsamen Kuratel der Besitzer von Theil- 
schuldverschreibungen, befreit jedoch die Majorität oder quali- 
fizirte Minorität der Besitzer solcher Schuldverschreibungen von 
‘ dem sonst unerträglichen Drucke der zwangsweisen Bevor- 
mundung. 

In dieser Beziehung bildet der Verloosungskontlikt der 
Prag-Duxer Eisenbahn den Gegenstand eifriger Beachtung in 
den interessirten Kreisen Deutschlands.“ 


— Die Einnahmen der grösseren österreichischen Privat- 
bahnen stellen sich im August d. J. im Vergleiche zum Vor- 
jahre wie folgt: 


| August Seit Jahresbeginn 
| fl. 15 
Südbahn . . . . . 14265519 (4 128 She 108331 (+ 181.000) 
Kaiser Ferd.-Nordb. |3 325 472 an 73 760) 25 205 202 (+ 1491 408) 
Oest.-ungar. St.-E.-G. 12395280 (+ 64 367)|16 539 833 (— 247 669) 
Nordwestbahn . 937 388 (+ 44892)| 6732168 (+ 88 762) 
Elbethalbahn . | 596710 (+ 48277)| 4115361 (+ 303 817) 
Süd - norddeutsche 
Verbindungsbahn . | 346 958 (— 3963)) 2295044 (+ 25 806) 
Aussig-Teplitzer B. . | 511524 (— 50808)| 4192786 (+ 2319) 
Buschtährader Bahn | 
Linie Lit. A.. | 332743 (+ 5300)| 2342399 (— 57 823) 
Et. Be 626 780 (+ 42900) 4411365 (+ 293 668) 
Böhmische Nordbahn | 435275 (+ 12654)| 2915856 (+ 5459) 


Die ersten zwei Monate des zweiten Halbjahres haben bei 
allen Bahnen eine Besserung des Erträgnisses gebracht, wenn- 
gleich die starke Belebung, auf welche man namentlich für den 
Monat August gerechnet hatte, noch nicht eingetreten ist. Die 
‚, Kaiser Ferdinands-Nordbahn schloss das erste Halb- 
jahr mit einer Mehreinnahme von 1100000 fl.; seither hat sich 
die Mehreinnahme auf 1500000 fl. erhöht. Die starke Getreide- 
' einfuhr aus Russland hat der Nordbahn im laufenden Jahre 
grosse Transporte zugeführt; ausserdem hat sich der Kohlen- 
verkehr gesteigert. Die österreichisch-ungarische 
Staatsbahn war, wenn man von dem unbedeutenden Ausfall 
bei der A-Linie der Buschtährader Bahn absieht, die einzige von 
den grossen österreichischen Bahnen, deren Einnahme hinter dem 
Vorjahre zurückbleibt. Diese Mindereinnahme ist hauptsächlich 
auf den infolge der schlechten Ernte?tdes Vorjahres wesentlich 
verringerten Getreideverkehr? des ersten Halbjahres zurückzu- 
führen. Am"Ende des ersten Halbjahres betrug das Minus fast 


500000 fl.. und es ist in den ersten zwei Monaten des zweiten 
Halbjahres auf 247 000 fl., somit auf die Hälfte gesunken. Aller- 
dings hat speziell die letzte Augustwoche kein günstiges Ergeb- 
niss geliefert, doch brachten andererseits die Richtigstellungen 
der provisorischen Einnahmeziffern stets Aufbesserungen. Bei 
der Südbahn hat sich die Mindereinnahme von 317000 fl., 
welche am Ende des ersten Halbjahres verzeichnet wurde, in 
eine Mehreinnahme von 181000 fl. verwandelt. Beide Nord- 
westbahnen schliessen mit gebesserten Erträgnissen. Das 
Gleiche gilt von den böhmischen Kohlenbahnen. 


— Lokalbahnprojekt Reutte-Reichsgrenze. Der seitens 
der Stadt Reutte seit langem angestrebte Anschluss an das 
bayerische Bahnnetz scheint nunmehr der Verwirklichung inso- 
fern näher gerückt, als die bayerische Staatsregierung dem Ver- 
nehmen nach die bisher gegenüber diesem Projekte beobachtete 
Zurückhaltung in jüngster Zeit aufgegeben hat. Es besteht die 
Aussicht, dass zunächst eine Bahnverbindung nach Pfronten zum 
Anschlusseandiebayerische Linie Kempten-Pfronten u. in weiterer 
Folge eine Abzweigung von dieser Verbindungslinie nach Füssen 
zustande kommen wird. Die Trassenrevision bezüglich beider 
Projekte dürfte in der nächsten Zeit abgehalten werden. 


— Holzausfuhr. In den ersten sieben Monaten dieses 
Jahres wurden aus ÖOesterreich-Ungarn 21568264 dz Holz im 
Werthe von 58764929 fl. ausgeführt, was gegenüber dem Vor- 
jahre eine Erhöhung um 4111670 dz und 8683 279 fl. bedeutet. 
Hiervon entfällt auf Eisenbahnschwellen eine Zunahme um 
18 102 dz. 


— Einen im „Pester Lloyd“ erschienenen Artikel über die 
Entwickelung Bosniens während der Dauer der österreichischen 
Okkupation ist rücksichtlich des Baues der Verkehrsmittel fol- 
gendes zu entnehmen: 

„Die Länge der vom österreichischen Militär fahrbar her- 
gestellten Kommunikationen beträgt 1600 km; seitens der Landes- 
verwaltung wurden vom Jahre 1880 bis Ende 1895 1002 km 
Hauptstrassen, 816 km Bezirksstrassen, 393 km Fahr- und Reit- 
wege, 92 Brücken neu gebaut und 26 Fähren errichtet. Bis 1878 
existirte blos — die unter der türkischen Regierung vom Baron 
Hirsch erbaute normalspurige Eisenbahnlinie Doberlin-Banjaluka. 
Schon die Kriegsverwaltung musste sich zum Bau einer primi- 
tiven Rollbahn von Bosnisch-Brod nach Zepce beziehungsweise 
Zenica entscheiden. Ein Jahr nach der Betriebseröffnung dieser 
Strecke wurde mit dem Weiterbau bis Sarajevo begonnen. Den 
Handelsinteressen des Landes Rechnung tragend, wurde im Jahre 
1884 an den Bau der Transversallinie Metkovic-Sarajevo ge- 
schritten, in welche Zeit auch die Regulirung der Narentamündung 
fällt. Am 29. April 1886 wurde die Staatsbahnstrecke Doboj- 
Siminhan dem Betriebe übergeben; desgleichen die Strecke 
Lasva-Travnik am 26. Oktober 1893 und die Theilstrecke bis 
Bugojno am 15. Oktober 1894. Ausser diesen stehen im An- 
schlusse zu dem Hauptnetz drei Industriebahnen: die Usorabahn, 
die Podlugovi-Vareser und die Sarajevo-Ilidzeer Bahn. Im Jahre 
1895 ging die Bosnabahnlinie Bosnisch=Brod-Sarajevo in das Eigen- 
thum des Landes über, so dass nunmehr alle Eisenbahnlinien 
Bosniens unter einer gemeinsamen Verwaltung stehen.“ 


— Das Tarifwesen in den Handelsschulen von Budapest. 
Die hauptstädtische Unterrichtskommission hat sich, einer An- 
regung der ungarischen Kaufmannshalle folgend, im Prinzip 
dafür ausgesprochen, dass die Lehre von den Transporttarifen 
in den Unterrichtsplan der kommunalen Handelsschulen einzu- 
fügen sei. Infolge dieses Antrages hielten die Professoren der 
in Rede stehenden Lehranstalten eine Konferenz, in welcher 
nach eingehender Erörterung beschlossen ward, zu empfehlen, 
dass diese neue Disziplin nicht in den Rahmen der ordentlichen 
obligatorischen Lehrgegenstände einbezogen, sondern als fakul- 
tativer Lehrgegenstand abgesondert an freiwillig sich meldende 
Schüler vorgetragen werden solle. 


— Laut Mittheilung der Direktion der ungarischen Staats- 
bahnen wird der Eisenbahntarif- und Transportlehrkurs, welcher 
mit Unterstützung der maassgebenden Faktoren an der Buda- 
pester Handelsakademie seit zwei Jahren abgehalten wird, auch 
in diesem Schuljahr eröffnet werden. Als Hörer werden erwach- 
sene Personen jeder Berufsklasse mit entsprechenden Vorkennt- 
nissen aufgenommen. 


— Im Jahre 1897 betrugen die Betriebseinnahmen der 
vereinigten Arader und Csanäder Eisenbahnen 1 876 982 fl., die 
Ausgaben 1203 296 fl., so dass sich ein Ueberschuss von 673 687 fl. 
(gegen 694 596 fl. im Vorjahre) ergibt. Hiervon gelangen 671 436 fl. 
als Dividende von 6 % auf beide Aktienarten zur Vertheilung, 
zur Tilgung von Prioritätsaktien werden 7 100 fl. verwendet, der 
Gewinnvortrag beträgt 47101 fl. In Rücksicht auf die Konkur- 
renz mussten auf den alten Linien neue Investirungen erfolgen, 
alte Brücken durch moderne Eisenkonstruktionen ersetzt, sowie 
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neue Werkstätten erbaut werden, auch war es nöthig, den Wagen- 
park zu vermehren. Die Gesammtaufwendungen für diese Zwecke 
beliefen sich auf mehr als 1000 000 fl., von denen allein 713 300 fl. 
auf Fahrbetriebsmittel entfallen. 


Vereinsausland. 


— Vom 1. Oktober d. J. angefangen, wird der Luxuszug 
Nord-Süd-Express (Brenner) wieder wie früher jeden Montag, 
Donnerstag und Sonnabend von Verona nach Mailand und 


jeden Dienstag, Freitag und Sonntag von Mailand nach 
Verona weitergeführt. Die erste Fahrt von Verona nach 


Mailand findet somit am 1. Oktober, in entgegengesetzter Rich- 
tung am 2. Oktober d. J. statt. 


— Schnellzug Petersburg-Wien. Die „Deutsche St. Peters- 
burger Zeitung“ weiss zu berichten, dass die Verwaltung der 
Petersburg-Warschauer Bahn vom 1/13. November d. J. ab ein- 
mal wöchentlich einen Schnellzug von Petersburg nach Wien 
abgehen lassen wird. Dieser Zug soll sehr bequem eingerichtet 
sein, einen Speisewagen haben und die kürzeste Verbindung 
zwischen den beiden Residenzen herstellen. Damit würde dann 
Petersburg gute Schnellzugverbindungen nach den grossen Ver- 
kehrscentren des Westens: Berlin, Wien, Paris und London er- 
halten haben, denn abgesehen von Wien stellt bereits seit einem 
halben Jahre der Nordexpresszug für die drei anderen Haupt- 
städte eine solche Verbindung her. 


— Ueber das rasche Fortschreiten der sibirischen Eisen- 
bahnen bringt die letzte Nummer der Monatsschrift „Ostasien“ 
einen bemerkenswerthen Bericht. Der Verkehr, welcher in den 
letzten Monaten bis Tulunowskaja, 520 Werst hinter Kansk, über 
Nischni-Udinsk hinausreichte, wurde im August um eine bedeu- 
tende Strecke erweitert. Diese Strecke, die auf der alten Post- 
strasse 144 Werst beträgt, führt von Tulunowskaja bis Simins- 
kaja an der Oka, einem Nebenflusse der Angara, und wurde 
bereits für den Personen- und Güterverkehr eröffnet. Die Ent- 
fernung nach der Stadt Irkutsk beträgt demnach nur noch 
224 Werst, die man bei sehr günstiger Fahrt mit einem Taran- 
tass, dem bekannten russischen Reisegefährt, in 24 Stunden 
zurücklegen kann. Da auch bereits die Schienen zwischen 
Siminskaja und Irkutsk gelegt sind, dürfte wohl noch vor Ein- 
tritt des Winters der erste fahrplanmässige Zug in Irkutsk ein- 
treffen, womit dann die mittelsibirische Linie (vom Ob bis 
Irkutsk) fertiggestellt sein wird. 

Inzwischen ist, wie die amtliche „Handels- und Industrie- 
zeitung“ mittheilt, auch schon bis Irkutsk ein zeitweiliger Ver- 
kehr eröffnet worden. Während der Dauer des zeitweiligen 
Verkehrs auf der Strecke von der Station Kljutschi (1 046 Werst 
vom Obj östlich) nach Irkutsk hin werden alle Art Frachten, mit 
Ausnahme von Getreide, auf dieser Strecke zu einem Tarif von 
1/jg Kop. pro Pud und Werst befördert werden. Getreidefrachten 
werden zu dem auf dem ganzen russischen Eisenbahnnetz gel- 
tenden Tarif befördert werden, jedoch werden die Frachtzahlungen 
gesondert für die ganze Strecke von den Stationen der west- 
sibirischen Eisenbahn bis Kljutschi und für die Strecke von 
Kljutsehi bis zu den Stationen der Strecke Kljutschi-Irkutsk 
berechnet. 

Hierbei kann noch an der Hand einer vor kurzem ver- 
öffentlichten amtlichen Publikation über die nunmehr bereits seit 
etwa zwei Jahren im vollen Betriebe befindliche westsibirische 
Bahn, kurz rekapitulirend berichtet werden, dass die Arbeiten 
auf der Strecke Tscheljabinsk-Ob im Sommer 1893 in Angriff 
genommen wurden. Als Schlusstermin für dieselben war der 
1. Januar 1897 bestimmt worden. Die Arbeiten gingen jedoch 
so erfolgreich vorwärts, dass der Personen- und Güterverkehr 
bereits eröffnet werden konnte: 1. auf der Strecke Tscheljabinsk- 
Kurgan (241 Werst) am 24. Oktober 1893, 2. Kurgan-Omsk (505 
Werst) am 1. September 1894, 3. Omsk-Ob am 1. September 189. 
Das erleichterte bedeutend die Zustellung der Materialien für 
den Bau dieser Strecke. Am 15. Oktober 1896 war die westsibi- 
rische Bahn in ihrer ganzen Strecke (1327 Werst) bereits voll- 
ständig fertiggestellt und dem ständigen Verkehr übergeben. 
Der Bau hatte unendliche Schwierigkeiten geboten, über die wir 
s. Zt. auch berichtet haben ; hier wollen wir nur erinnern an die 
entsetzlichen Qualen, denen die Arbeiter durch die Belästigung 
infolge der Schaaren von Insekten ausgesetzt waren, die so arg 
waren, dass zeitweise nur in dem Qualm brennenden Strauch- 
werkes gearbeitet werden konnte. Die Gesammtkosten stellten 
sich auf 46124698 R. 3 Kop. Der Voranschlag (mit Zuschlag 
einer Extrasumme für die Ausrüstung eines Wagens als fahr- 
bare, kleine Kirche im Betrage von 9000 R.) betrug 47 378 367 R. 
Es war somit eine Ersparniss von 1253 668 R. 97 Kop. erzielt 
worden. Hierzu rechnet die Verwaltung für den Bau der sibiri- 
schen Bahn noch 372448 R. 63 Kop., welche dieselbe während 


des zeitweiligen Betriebs aus dem Personen- und Güterverkehr 


 vereinnahmt hat und berechnet die gesammte Ersparniss auf 


1626117 R. 40 Kop. Da der Bericht eben erst erstattet worden 
ist, wäre es zur Beurtheilung dessen, was die betriebsfähige 


Herstellung der Bahn bis jetzt gekostet hat, nicht uninteressant 


gewesen auch zu erfahren, was die sogenannten Ergänzungs- 
arbeiten gekostet haben, weil dieser Ausgabeposten erfahrungs- 
mässig bei russischen Bahnbauten in der Regel grosse Beträge 
verschlingt. 


— Zum englisch-russischen Eisenbahnstreit in China wird 
aus Petersburg geschrieben: Die Klagen Londoner Blätter, dass 
die russischen Eisenbahningenieure bei dem Baue der Eisenbahn- 
strecke von Port Arthur nach Niutschwang unter Mitwirkung von 
Kosakenabtheilungen das Landenteignungsverfahren in ungesetz- 
licher Weise durchführten, wird hier als ungerechtfertigt be- 
zeiehnet. Im Gegentheile suchten englische Agenten die Thätig- 
keit der russischen Ingenieure durch unlautere Mittel zu durch- 
kreuzen, indem sie das zum Eisenbahnbau nöthige Land durch 
Scheinkauf in ihre Hand bringen und dann übermässige Preise 
fordern. Natürlich werden diese Preise von der russischen 
Kommission zurückgewiesen und das Land wird nach dem 
Schätzungswerthe bezahlt, woraufhin die englischen Agenten 
über eine angebliche Beraubung ihres Eigenthums klagen. 
Russischerseits wird man sich jedoch um diese Beschwerden 
wenig kümmern, auch wenn eine englische Flottenkundgebung 
vor Niutschwang erfolgen sollte. 


— Ueber die Entwickelung der Tientsin-Peking-Eisenbahn 
wird aus London geschrieben: Aus Peking hier eintreffenden 
Mittheilungen zufolge wird das zweite Gleis auf der Strecke 
Tientsin-Peking bestimmt noch im Laufe dieses Herbstes dem 
Verkehre übergeben werden können. In der kurzen Zeit ihres 
Bestandes hat der Verkehr auf dieser Linie sich ausserordentlich 
entwickelt, so dass die Nothwendigkeit eines zweiten Gleises 
sich sehr bald fühlbar machte. Allerdings ist der Fahrpreis mit 
etwas über 6 6 für die II. Klasse ein ausserordentlich geringer, 
abgesehen von der riesigen Zeitersparniss, denn die Fahrt, die 
auf dem Wasserwege nahezu 4 Tage dauert, wird mit der Eisen- 
bahn in 4 Stunden zurückgelegt, Die Erfahrung, die man mit 
der Tientsin-Peking-Eisenbahn gemacht hat, spricht zweifellos 
für die Rentabilität der Eisenbahnanlagen in China. 


— Der „Köln. Ztg.“ wird aus Peking gemeldet, dass einer 
englischen Gesellschaft der Bau der Eisenbahn von 
Shanghai nach Nanking, um den sich die deutschen Banken 
seit einem halben Jahre aufs eifrigste bemüht hatten, endgültig 
übertragen worden sei, nachdem vor kurzem der Bau der Hankau- 
Peking-Eisenbahn dem belgisch-französischen Syndikat überlassen 
worden. Das genannte Blatt betont hierbei, dass durch den 
Verlust der beiden Bahnen die deutsche Industrie einen schweren 
Schlag erhalten habe und dass das deutsche Ansehen durch das 
Unterliegen in dem Wettkampf mit den Engländern eine starke 
Niederlage in den Augen der Chinesen erleiden müsse. 


— Eisenbahnwagen von 50 t Tragfähigkeit will die penn- 
sylvanische Eisenbahngesellschaft nach Iron Age einführen 
und hat bei der Schoen Pressed Steadl Co. in Pittsburgh 
1000 stählerne Güterwagen bestellt, die als die grössten 
bezeichnet werden, die überhaupt je in Gebrauch ge- 
nommen worden sind. Sie haben 10 Fuss englisch 
(3,05 m) Höhe über Schienenoberkante und eine Tragfähigkeit 
von rund 50t. Angeblich sollen sie Erze im Gewichte von 110 000 
englischen Pfund (49,8 t) und Kohle bis zu 104000 Pfund (47,1 t) 
führenkönnen. Der Tragfähigkeit entsprechend, werden die neuen 
Wagen ungewöhnlich stark gebaut. Ihr Eigengewicht beträgt 
35000 Pfund (172 t). Die Achszapfen haben Abmessungen von 
140 zu 254 mm. Die Wagen, mit deren Bau im Juli dieses Jahres 
begonnen wird, sollen vom 1. Oktober ab auf den pennsylvani- 
schen Linien zwischen Pittsburgh und dem Eriesee verkehren. 
Gegenwärtig baut die Schoengesellschaft 200 Wagen der be- 
zeichneten Art für die westlich von Pittsburgh gelegene penn- 
sylvanische Linie. 


— Eisenbahnenverstaatlichung in Belgien. Die belgische 
Staatsbahnenverwaltung hat beschlossen, alle verstaatlichten ein- 
gleisigen Eisenbahnlinien mit einem Doppelgleise auszustatten. 


— Das Abkommen, das am 24. August d. J. zwischen dem 
auswärtigen Amt und der South West Africa Company zu- 
stande kam, behebt — wie die „Köln. Ztg.“ mitzutheilen in der 
Lage ist — die Schwierigkeiten, die infolge der Ansprüche 
dieser Gesellschaft dem mechanischen Betrieb der im Bau be- 
griffenen Eisenbahn von Swakopmund nach Otjimbingue im 
Wege standen. Das Eisenbahnmonopol der genannten Gesell- 
schaft war bekanntlich sehr drückend empfunden worden, als 


XXXVII. Jahrgang 
14. September 1898. 


die Regierung infolge der Rinderpest sich in der Nothlage be- 
fand, die Eisenbahn von Swakopmund nach Otjimbingue, die, 
wie nebenbei bemerkt, jetzt 60 km weit fertig ist und nach An- 
kunft der kürzlich angeworbenen Pioniere in Südwestafrika 
hoffentlich bald vollendet sein wird, selbst zu bauen. Diese 
Eisenbahn wurde anfänglich mit „animalischem Betrieb“ er- 
öffnet, als Mauleselbahn, da die englisch-deutsche Gesellschaft 
vorerst auf ihrem Schein bestand. Die Verhältnisse schienen 
geradezu unleidlich zu werden, bis es schliesslich gelang, eine 
neue Uebereinkunft zu erzielen, in der die Gesellschaft ihr 
Eisenbahnmonopol aufgab und die Regierung neue Gerechtsame 
bewilligte. Ueber die Tragweite der letzteren wurden der 
Hauptversammlung der Gesellschaft am 24. August in London 
ausführliche Mittheilungen gemacht, die sich indess erst beur- 
theilen lassen, wenn der amtliche Wortlaut des Abkommens 
vorliegt. Jedenfalls ist es erfreulich, dass der Bahnbau nun mit 
Eifer betrieben wird. 


Allgemeines. 


Ueber eine grossartige Felsensprengung, die am 
27. August d. J. Abends am Breitenberg (bei Dornbirn) von der 
Bauunternehmung der Rheinregulirung vorgenommen 
wurde, berichtet die „Feldkircher Zeitung“: Das abzusprengende 
Gestein umfasste etwa 80000 cbm, in die gebohrte Mine waren 
nicht weniger als 40 Kilocentner Sprengmaterial (Janit) usw. 
versenkt worden; die Abfeuerung wurde auf elektrischem Wege 
ausgeführt. Die Kosten dieser Sprengung dürften sich auf etwa 
17000 ft. belaufen haben. Ein prachtvolles Schauspiel bot sich 
der grossen Zahl der von überall herbeigeeilten Zuschauer. 
Langsam hob sich der gewaltige Felsblock, losgelöst von der 
übrigen Felsmasse, und senkte sich ganz behaglich zur Erde, 
ohne etwa besonderen Donnerschall zu erzeugen, wie manche 
gefürchtet hatten, und ohne Steine in die Luft zu schleudern. 
Erst die nachfolgenden Abstürze von Felsblöcken erzeugten 
weithin hörbaren donnerähnlichen Schall. 


— Ein sehr interessanter Versuch, den jetzt allgemein ge- 
bräuchlichen Fahrstuhl durch eine andere mechanische Einrich- 
tung zu ersetzen, ist kürzlich in dem weltbekannten Kaufhaus 
Louvre in Paris gemacht worden. Es handelt sich um eine 
fahrende Treppe, die ganz ähnlich angeordnet ist, wie eine ge- 
wöhnliche Treppe, nur mit dem Unterschied, dass die Stufen 
nicht fest sind, sondern auf einem breiten Gurt befestigt sind, 
und durch mechanische Kraft in schräger Richtung nach oben 
gezogen werden. Die Konstruktion der Fahrtreppe ist folgender- 
maassen durchgeführt: Unter dem Niveau des Fussbodens im 
Parterre befindet sich eine grosse Walze von der Breite der 
Treppe und im ersten Stock ist ebenfalls eine solche Walze an- 
gebracht. Beide Walzen stehen mit der Maschinenanlage in Ver- 
bindung und werden mit einer bestimmten Geschwindigkeit ge- 
dreht. Ueber diese beiden Walzen ist, ähnlich einem Treib- 
riemen, ein breiter Gurt gelegt, auf dem eine grosse Anzahl 
von breiten Stufen angelegt ist. Die Walzen sind so angeordnet, 
dass die einzelnen Stufen unter dem Fussboden verschwinden, 
wenn sie im ersten Stock angelangt sind, und dann natürlich 
sofort wieder den Rückweg nach dem Parterre antreten, indem 
der Gurt seinen fortwährenden Kreislauf um die Walzen aus- 
führt. Da der Gurt auf seiner ganzen Länge mit Stufen be- 
setzt ist, so erscheinen im Parterre unausgesetzt neue Stufen 
aus dem Fussboden, und ebenso verschwinden sie oben wieder. 
Die Benutzung dieser Fahrtreppe ist genau ebenso wie die einer 
gewöhnlichen Treppe; man tritt auf die unterste Stufe und 
kann nun entweder ruhig stehen bleiben und sich nach oben 
befördern lassen, oder auch die Treppe während man fährt hin- 
aufzehen, wodurch man natürlich die Fahrzeit abkürzt. Ein 
sehr grosser Vorzug der Fahrtreppe, gegenüber den gebräuch- 
lichen Fahrstühlen, ist die geringere Gefahr bei der Benutzung, 
denn diese ist nicht grösser als bei einer gewöhnlichen Treppe, 
dagegen sind aber die Kosten des Betriebes höher als bei einem 
Fahrstuhl. Auch die unausgesetzte Personenbeförderung kommt 
als Vortheil in Betracht, und die Möglichkeit viele Personen zu 
befördern. Natürlich ist für jedes Stockwerk eine besondere 
Treppe angebracht, die es mit den unteren verbindet. 


— Die Kohlenablagerungen in Sibirien sind für die Unter- 
haltung der transsibirischen Eisenbahn, da dieselbe durch grosse 
unbewaldete Strecken führt, von grosser Bedeutung. Die soeben 
erschienene Nummer der „Zeitschrift für praktische Geologie“ 
veröffentlicht den Thätigkeitsbericht der für den Bau der Bahn 
eingesetzten kaiserlichen Kommission, welche sich auch mit der 
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Aufsuchung und Untersuchung von Kohlenlagerstäiten zu be- 
schäftigen hatte. Nach dem Berichte sind die im Gouvernement 
Tomsk befindlichen Kuonezk-Kohlenflötze für Westsibirien von 
grossem Werthe, da sie eine Ausdehnung von 27000 Quadrat- 
meilen haben und ihnen die ausserordentlich reichen Gruben 
von Koltschuginsk angehören, wo auch Anthracitflötze vor- 
kommen. Die übrigen produktivsten Lagerstätten Westsibiriens 
sind die von Karagandinsch und Kan-Tscheku, und werden in 
dem Berichte auch Kohlenflötze bei Chibas-Tus, Nzarjevsch 
sowie Kurbatov in der Nähe von Atschinsk erwähnt, die jedoch 
sehr weit ab von der Bahn liegen. Bei der Station Sudshenkas, 
der eentralsibirischen Linie, hatte man in dieser Beziehung 
günstigere Ergebnisse, da Flötze mit guter Kohle in unmittel- 
barer Nähe gefunden wurden. Bei Myssowaja im Transbaikal- 
distrikte in der Nähe des Baikalsees wurden auch neue Lager- 
stätten von Braunkohle entdeckt. Das Vorhandensein von Kohle 
wurde weiter in Ostsibirien nachgewiesen beim Dorfe Tscherem- 
chovskoje am Angoraflusse im Gouvernement Irkutsk, bei Wysso- 
kaia Dubrava am Belajaflusse im Gouvernement Tomsk und an 
der Bahnlinie von der Stadt Nijni Oudinsk an bis zum Dorfe 
Kimilteiskoje. Das russische Ministerium der Verkehrsanstalten 
beabsichtigt, die oben erwähnten Lagerstätten im Gouvernement 
Irkutsk und die Braunkohlenlager von Myssowaja wegen ihrer 
Wichtigkeit für die transsibirische Bahn abzubauen. 


— Die „Kreuzzeitung“ wendet sich in einem satyrischen 
Artikel „Philister und Radfahrer“ gegen die Prätentionen ge- 
wisser Radfahrerkreise, die ja bekanntlich — wie auch der jetzige 
Presskrieg gegen die preussische Staatsbahnverwaltung be- 
weist — davon auszugehen scheinen, das gegenüber den Inter- 
essen des Radfahrsports alles andere zurückzutreten habe. Es 
wird dort gesagt: 


„Aber was dem einen recht ist, ist dem andern billig. 
Wenn dem Radfahrersport in den Strassen Berlins freie Bahn 
gegeben werden soll, dann lässt sich nicht absehen, warum dort 
nicht auch jeglicher anderer Sport betrieben werden darf. Es 
wäre z. B. durchaus angemessen, in der Jäger- oder Wilhelm- 
strasse das Pistolenschiessen zu gestatten; eine eiserne Scheibe 
an einer Hausthüre befestigt, der Schütze auf dem Strassendamm 
stehend und über das Trottoir hinweg schiessend — die Sache 
hätte bei einiger Vorsicht mindestens keine grössere Gefahr, als 
der Radfahrerverkehr auf verkehrsreichen Plätzen und an den 
Kreuzungen belebter Strassen. Noch viel weniger liesse sich 
gegen die Anlage von Kegelbahnen einwenden, etwa auf dem 
Mittelwege der Linden oder den Promenaden des Thiergartens; 
ernstere Unglücksfälle wären völlig ausgeschlossen und eine Be- 
lästigung des philiströsen Publikums kommt nicht in Betracht, 
da es sich um einen neuen ‚zeitgemässen‘ Sport handelt. Ge- 


wiss liessen sich mit der Zeit auch noch andere Uebungen finden, 


die nur ein Philister für gefährlich und verkehrsstörend erklären 
kann und die dem Berliner Strassenbilde neue ungeahnte Reize 
hinzufügen würden.“ 


— Ueber die Grossartigkeit des Eisenbahnverkehrs in 
London kann man sich kaum einen richtigen Begriff machen. 
Im örtlichen Verkehr dieser Riesenstadt werden jährlich etwa 
900 000 000 Menschen befördert; in den Morgenstunden strömen 
1500000 Menschen in die City und verlassen dieselbe am Abend 
wieder nach den verschiedenen Vororten. Es gibt in London an 
120 Eisenbahnstationen, von denen einige, wie Waterloostation, 
über 1000 tägliche Züge aufweisen. Um einem solchen Verkehr 
genügen zu können, müssen sich die Züge in kurzen Zwischen- 
räumen folgen, schnell anhalten und rasch wieder anfahren, was 
infolge der ausgezeichneten Einrichtungen möglich ist. Als 
drastischen Beweis der ungemeinen Raschheit, mit welehem der 
Londoner Bahnverkehr sich abwickelt, erzählt ein englischer 
Eisenbahner folgende Anekdote: Eine korpulente Lady benutzte 
die unterirdische Ringbahn in London, um von Baker Street 
nach der nächsten Station Gower Street zu fahren. Um das 
Aussteigen leichter zu bewerkstelligen, begann sie es von rück- 
wärts und erweckte dadurch in einem vorbeieilenden Schaffner 
den Gedanken, sie wolle einsteigen. Derselbe war schnell bei 
der Hand, den schwerfälligen Passagier wieder in das Kupee 
zu befördern, und zum Erklären blieb keine Zeit, da der Zug 
eiligst weiterfuhr. So musste die unglückliche Lady vom Lande 
zu ihrem grössten Verdruss dasselbe Erlebniss auf jeder fol- 
genden Ringbahnstation durchmachen, bis der Zug wieder in 
Baker Street landete, wo länger angehalten wurde und die Lady 
ihre unfreiwillige Rundreise beendigte. 


weitung des Vereins - 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
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- Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. l. 

Die 10,33 km lange Strecke Salzschlirf-Schlitz 

der königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M., welche am 

l. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben werden 

soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereins- 
bahnstrecke zu betrachten. 


Am 15. und 16. September erfolgt in den Stationen 
Märkusfalva, Iglö, Käposztafalu, Poprädfelka, Löcse und Kes- 
märk die Aufnahme der Civilfrachtgüter nur im Sinne der in 
S 55, Abs. 2 enthaltenen Bestimmungen. 

2. Für die in der erwähnten Zeit auf sämmtlichen Sta- 
tionen der Strecken Kassa - Ruttka, Poprädfelka- Kesmärk und 
Iglö - Löcse zur Aufnahme und Abgabe gelangenden oder über 
diese Strecken transitirenden Frachtzüter wird, mit Ausnahme 
von lebenden Thieren sowie schnellem Verderben unterliegenden 
Güter sowohl im internen ungarischen und österreichisch-unga- 
rischen, als auch im internationalen Verkehre, ausser den bisher 
bewilligten Lieferfristzuschlägen noch ein weiterer Lieferzeit- 
zuschlag von 48 Stunden in Anspruch genommen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die Station V. Klasse Worin gen ist fortan zur unbeschränkten 
süterabfertigung befugt. 

K.k. österr eichis sche Staatsbahnen. Die bisher 
für den Personen-, Gepäck- und Eilgutverkehr eingerichtet ge- 
wesene Station Lochau der Linie Innsbruck - Lindau wird am | 
20. September d. J. für den Gesammtverkehr eröffnet werden. 


Lieferfristen. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn. 
im Monat September 1. J. im Komitate Zips ab- 
zuhaltenden grossen Militärmanöver werden auf Grund der 
SS 55, Abs 2, und 63, Punkt 2 des Eisenbahnbetriebsreglements 
bezw. S 5, Abs. 6 des Internationalen Uebereinkommens sowie 
Ss 6, Pünkt 2 der zu $ 14 dieses Uebereinkommens gehörigen 
Vollzugsverordnung bei Beförderung der Güter folgende Ein- 
schränkungen eingeführt: 


Rundschreiben 
der ee Verwaltung sind erlassen worden: 
3640 vom 7. September d. J.. an sämmtliche Vereins- 
ve alıne betreffend den Antrag auf Aufnahme der in Ab- 
schnitt II des Vereinsbetriebsreglements enthaltenen „zusätz- 
lichen Bestimmungen“ in den Text des Betriebsreglements selbst 
(abgesandt am 8. "September dr): 
Nr. 3699 vom 9. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 
| 8. September d..J.). 


Krak ap 
Anlässlich der 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrplanbekanntmachungen. 


Königliche Militäreisenbahn. Fahrplan vom 1. Oktober 1898 ab. 


 Berlin-Jüterhog. Jüterbog-Berlin. 


| 


1 3 | h) Barale) 2 4 |% 1029) 6 
I url 7 TI mEILERELIZUSIEL | URGRIAEE WRRTERENT, II. u. III 
ring dl 2 fernung | ; ie Mk: 

Kl. Kl. Kl. = Bonen Kl. Kl. | Kl. 
elazlealar| alt selaE .5 „alas 428] ee 
E23 |<2 8 |<5 |<8 32 °2 EHESIEFIEFIEFIEFIEFEE 

| | 
7.00 8.47 12.45 4.34 0,0 ab Berlin (Militär- Shen . #an29412 12.29 1.47 | 6.12 

7.13 | 7.14 12:57 | 12.58 | 4.47 | 4.48 7,D Y Marienfelde . . . . .. A [8.57 | 9.00 | 12.16 | 12.17 | 5.58 | 6.00 
1.24 | 1.25 | 1.08) 1.09 | 4.53 | 4.59 14,5 Mahlow . Daun | 8.45 | 8.47 | 12.05 | 12.06 5.47 | 5.48 
7.35 | 7.36 | 1190=1:2175.0921E5.10 22,0 Rangsdorf . | 18.34 | 8.35 | 11.54 | 11.55 \ 5.36 | 5.37 
7.48| 7.49 | 9.23| 9.24 | 1.33| 1.34| 5.22 5.23 30,5 Zossen | 18.21|8.22|11.41|11.42| 1.11 | 1.12 |5.23 | 5.24 
7.90% 7:97 | 1.41| 1.42| 5.30| 5.31 35,0 Mellen . 8.12 [8.14 | 11.33 | 11.34 | 5.15 | 5.16 
8.02 | 8.05 |, 9.383 | 9.34 | 1.47| 1.48| 5.36 | 5.39 37,5 Rehagen- -Clausdorf 8.05 | 8.07 | 11.26 |11.28| 1.01| 1.02 5.07 | 5.10 
8.10 | 8.12 | 9.38| 939| 1.53 | 1.54 | 5.44 | 5.46 40,0 Sperenberg . 7.58 | 8.00 | 11.19 | 11.21 | 12.57 | 12.58 | 4.59 | 5.02 
3.20 | 8.22 | 9.47 | 9.48| 2.02| 2.03 | 5.54 | 5.56 45,5 Bienen (Cuammer sdorf) 7.49 | 7.50 | 11.10 | 11.11 | 12.48 | 12.49 | 4.49 | 4.51 
8.28 | 8.29 IE 2.09| 2.10| 6.%2 | 6.08 49,0 Schönefeld . 7.42 | 7.43 | 11.03 | 11.04 | 4.42 | 4.43 
8.38 | 8.39 2.19| 2.20| 6.12 | 6.13 56,0 | Jänickendorf. ; | 7.32 | 7.33 | 10.53 | 10.54 4.32 | 4.33 
8.45 | 3.46 2.26 | 2.27, 6.19 | 6.20 | 60,0 Kolzenburg N 7:25 | 7.26 | 10.46 | 10.47 4.25 | 4.26 
3.53 | 8.54 | 2.34| 235 | 6.27 | 6 | FR Y Werder- Zinnat) : » Ra 7.17 [7.18 | 10.38 | 10.39 | 4.17 | 4.18 
9.04 | 9.16 245 | I 6.38 | 70, an Jüterbog (Militär- -Bahnh.) ab 7.08 10.29 12.20 4.08 

Bemerkungen: Die Nachtzeiten von 6 hr Abends (6. 00) bis 5 Uhr 59 Minuten Morgens (5.59) sind durch Unterstreichen 


der Minutenzahl gekennzeichnet. 

| Zug hält nicht. 

7) Die Station Werder-Zinna wird vorläufig dem öffentlichen Verkehr noch nicht übergeben, die Beförderung von Militär- 
personen, und Militärgut von und nach der Station ist zulässig. 

*, Zug fällt Sonn- und Festtage aus, 


Königliche Direktion der Militäreisenbahn. (2066J ) 


Tiefenbachmühle 


2. Eröffnung von Strecken. 


Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Die Theilstrecke Netzkater-Bennecken- 
stein der im Bau begriffenen Nebenbahn 
von Nordhausen nach Wernigerode wird 
am 15. d. Mts. mit den Stationen 

Netzkater 
Eisfelder Thalmühle 


Benneckenstein 
dem öffentlichen Verkehr für die Beför- 
derung von Personen, Reisegepäck, Fahr- 
zeugen, lebenden Thieren und Gütern 
übergeben. Nähere Auskunft ertheilen 
die Stationen. 
Nordhausen, 9. September 1898. 
Die Direktion 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn- 
gesellschaft. 


(J2067) 


3. Eröffnung von Stationen. 


Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahn. 


Die Haltestelle Thalbrauerei, zwi- 
schen Ilfeld und Netzkater in Kilometer- 
Station 47,81 gelegen, ist am 7. d. Mts. 
dem öffentlichen Verkehr für die Beför- 
derung von Personen und Reisegepäck 
übergeben. 
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Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Nordhausen, 8. September 1898. (J2068) 
Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Die Direktion. 


4. Güterverkehr. 


Preussisch-bayerischer Verkehr. 

Tarif für die Beförderung 
von lebenden : Thieren vom 
1. April 1897. Mit Gültigkeit vom 
15. September d. J. gelangen für die Ab- 
fertigung von Kleinvieh in Wagen- 
ladungen bei Verwendung von Wagen 
mit mehreren Böden 


a) im Verkehr zwischen der Station 
Tilsit (Dir.-Bez. Königsberg i. Pr.) 
einerseits und den bayerischen Sta- 


tionen Holenbrunn, Marktredwitz, 
Oberkotzau, Rehau, Schwarzenbach 
a. S, Waldershof und Wunsiedel 


andererseits ein Frachtsatz von 18,05. 
für das Quadratmeter Ladefläche, 


b) im Verkehr zwischen der Station 
Vandsburg (Dir.-Bez. Bromberg) und 
der Station Nürnberg Öentralbahnhof 
ein Fraehtsatz von 15,94 4. für das 
Quadratmeter Ladefläche 

zur Einführung. 
Erfurt, den 9. September 1898. (2069) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Böhmisch-bayerischer Kohlenausnahme- 
tarıf vom 1. Juli 1896. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 1898 
werden die Stationen Giesing, Hegge, 
Hirschau, Schnaittenbach und Taut- 
kirchen-Unterhaching in den Tarif auf- 
genommen. 

München, den 7. September 1898. (2070) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Ausnahmetariffür Holz und 
Rinden, TheilIV,TarifheftNr.1ı.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 tritt 
ein neuer Tariftheil IV, Heft Nr. I, ent- 
haltend Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von Stammholz, Brennholz, Bau- 
und Nutzholz, ferner von Borke, ge- 
mahlene (Gerberlohe), und Borke (Rinde), 
rohe, zwischen Stationen der k. k. österr. 
Staatsbahnen sowie der vom Staate be- 
triebenen Privatbahnen (Linien in Nieder- 
und Oberösterreich, in Steiermark, Krain, 
Kärnten, Salzburg und Tirol) und der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft (österr. 
Linien) einerseits und Stationen der 
k. württembergischen Staatseisenbahnen, 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen, 
der Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
und Luxemburg, der pfälzischen Eisen- 
bahnen, der k. preussischen und grossh. 
hessischen Eisenbahndirektion in Mainz, 
der Main-Neckarbahn, der k. Eisenbahn-. 
direktion Frankfurt a. M. und der k. 
Eisenbahndirektion St. Johann = Saar- 
brücken andererseits in Kraft. 

Hierdurch wird der Tariftheil IV, Heft 
Nr. 1, vom 1. Januar 1887 nebst Nach- 
trägen aufgehoben und ersetzt. 

Der Preis des neuen Tarifes beträgt 
1,00 4 oder 1,20 Kr. für das Stück. 

München, den 10. September 1898. (2071) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Braunkohlenverkehr. 

Zu den Ausnahmetarifen vom 1. April 
und 1. Mai 1897 tritt am 1. Oktober d. J. 
der Nachtrag 1 in Kraft. Derselbe ent- 
hält Frachtsätze für die Station Weis- 
weiler des Direktionsbezirks Köln 
sowie Aufnahme der Stationen Baarn 
und Soest der niederländischen Cen- 
tralbahn in den Verkehr. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Dienststellen zu erfahren. 

Köln, den 9. September 1898. (2072) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr zwischen Ober-Graslitz 


und sächsischen Stationen sowie Gera 
(Reuss), preussische Staatsbahn. 
Für den erkehr zwischen Ober= 


Graslitz (Station der Buschtährader 
Eisenbahn) und Stationen der 
königlich sächsischen Staats- 
eisenbahnen sowie Gera (Reuss) 
des königlich preussischen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt tritt am 1. Oktober 1898 ein 
neuer Tarif für die Beförderung von 
Eil- und Fracehtgütern sowie von 
lebenden Thieren in Kraft. 

Der Tarif enthält ausser vielfachen 
Ermässigungen der Frachtsätze für Stück- 
gut auch Erhöhungen der Frachtsätze 
für Dresden=Elbkai (Alt- und Neu- 
stadt) und für Riesa-Elbkai im 
Spezialtarife II und im Ausnahmetarife 1 
(Holz usw.), die jedoch erst vom 15. No- 
vember 1898 an gelten. 

Abdrücke des Tarifs können durch die 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen so- 
wie durch Vermittelung der Stationen 
käuflich bezogen werden. 

Dresden, am 9. September 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 
v. d. Planitz. 


(2073) 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
gelangen zwischen den Stationen Leutsch 
und Plagwitz-Lindenau des Direktions- 
bezirks Halle a/S. einerseits und den 
Stationen der Liegnitz-Rawitscher Eisen- 
bahn andererseits, sowie zwischen Station 
Köslin des Direktionsbezirks Stettin und 
den Stationen der Greifswald-Grimmener 
Eisenbahn direkte Frachtsätze zur Ein- 
führung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze erthei- 
len die betheiligten Dienststellen nähere 
Auskunft. 

Stettin, im September 1898. (2074) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Nord-Ostsee Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
wird die Haltestelle Maasbülli. Angeln 
der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisen- 
bahn in den direkten Viehverkehr ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Altona, den 10. September 1898. (2075) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-französischer Verband. Verkehr 
mit und über Elsass-Lothringen. 
Die mit Bekanntmachung T 9304 vom 


13. August d. J. zum 1. Oktober einge- 
führten Nachträge 4, 5 und 6 zu Theil IIa 
(deutsche Schnittsätze) treten erst am 
l. Dezember 1898 in Kraft. Bis dahin 
bleiben die bisherigen Frachtsätze gültig. 

Das Datum auf den Nachträgen ist so- 
mit zu berichtigen. 

Strassburg, den 9.September1898. (2076) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Allgemeine Kilometertariftabelle vom 
1. Oktober 1898. 

Die „Allgemeine Kilometertariftabelle, 
gültig für diejenigen direkten Gütertarife 
unter deutschen Bahnen, in welchen auf 
diese Tabelle ausdrücklich Bezug genom- 
men wird“, erscheint mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1898 in neuer Ausgabe, welche 
um 30 „) für das Stück bei dem Material- 
depotder k.bayerischen Staatseisenbahnen 
bezogen werden kann. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte treten die 
Ausgaben vom Oktober 1890 und Januar 
1896 ausser Kraft. 

Die neue Ausgabe enthält für Eil- und 
Stückgüter ermässigte, im übrigen die 
bisherigen Frachtsätze. 

München, den 4. September 1898. (2077) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscherSeehafenverkehr und rheinisch- 
niederdeutscher Verband. 

Mit dem 1. Oktober d. J. werden „Anker, 
Schiffsketten, Drahtseile, Niete, Nägel, 
Schrauben, Unterlagsscheiben zu Schrau- 
ben, Muttern“ aus Klasse 8a in Klasse 8b 
des rheinisch - westfälisch - nordwestdeut- 
schen Seehafentarifs und aus Klasse I in 
Klasse II des Ausnahmetarifs 8 III des 
rheinisch-niederdeutschen Verbandes ver- 
setzt. 

Essen, den 6. September 1898. (2078) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-norddeutscher Kohlenverkehr. 

Der nach unserer Bekanntmachung vom 
6. August d. J. am 1. Oktober d. J. in 
Kraft tretende Nachtrag VI zum Tarife 
für den obenbezeichneten Verkehr kann 
nunmehr durch die betheiligten Verwal- 
tungen und Stationen bezogen werden. 

Dresden, den 6. September 1898. (2079) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 15. September d. J. 
bezw. vom Tage der Betriebseröffnung 
gelangen zwischen den Stationen der 
Strecke Jasenitz-Stettin einerseits und 
den Stationen der Altdamm-Kolberger 
sowie denjenigen der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn andererseits direkte Fracht- 
sätze zur Einführung. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die Dienststellen nähere Auskunft. 
Stettin, den 7. September 1898. (2080) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Getreide - Ausnahmetarife 

TheilIH Heft Nr. 1 vom Il. Januar 
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1898 und Heft Nr.2vom 1. Februar 
1898.) Mit Wirksamkeit vom 1. Okto- 
ber 1898 wird die württembergische Sta- 
tion Frommern in die Abtheilung I 
der vorbezeichneten Tarifhefte aufgenom- 
men. Die Frachtsätze sind zu bilden: 

a) im Theil III Heft 1 durch Anstoss von 

0,52 M. lür 100 kg an jene für Kisslegg, 

b) im Theil III Heft 2 durch Anstoss von 

0,57 ‚S. für 100 kg an jene für Wan- 
gen i/Allgänu. 

In der Einlagerungstabelle ist die Sta- 
tion Frommern in beiden Tarifheften mit 
der gleichen Gruppennummer wie für 
Balingen nachzutragen. 

München, den 3. September 1898. (2081) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ost-Nordwest-österreichischer Eisen- 

bahnverband. 

Reexpeditionsbegünstigungen 
für im Freilager der Spiritus- 
raffinerieJacobSprecher&Co. 
inLembergeingelagerteSpiri- 
tussendungen. Aufhebung der 
Reexpeditionsbefugniss für 
Spiritusim öffentlichen Landes- 
lagerhaus in Lemberg. Vom 
15. September 1. J. an bis auf weiteres 
wird in der Station Lemberg die Reexpe- 
dition von Spiritus, welcher in Reservoir- 
(Cisternen-)Wagen von den im Ausnahme- 
tarife XII des Tarifheftes 1, gültig vom 
l. Januar 1897 bezw. von den im Aus- 
nahmetarif XIII des Tarifheftes 2, gültig 
vom 1. Juni 1897, aufgenommenen Sta- 
tionen der Strecken Lemberg-Mikolajow= 
Drohowyze, Lemberg-Itzkany, Stanislau- 
Husiatyn, Lemberg - Podwoloezyska, 
Krasne - Brody, Tarnopol - Kopyezynce, 
Halicz-Oströw-Berezowica und Chodoröw- 
Podwysokie unter Adresse des Freilagers 
der Spiritusraffinerie Jacob Sprecher & Co. 
in Lemberg per Bahn anlangt, dortselbst 
in dem genannten Freilager unter Bahn- 
aufsicht eingelagert und sodann von dort 
in Reservoir- (Cisternen-) Wagen nach 
einer der in den erwähnten Ausnahme- 
tarifen enthaltenen oder darüber hinaus 
gelegenen Stationen westlich von Krakau 
weiter befördert wird, bewilligt. 

Bezüglich der Einlagerung, Reexpedi- 
tion und Frachtausgleichung sind die vom 
1. Mai 1896 gültigen „Bestimmungen über 
die Behandlung und Verrechnung solcher 
Güter, welche in den Lagerhäusern der 
österr-ungar. Monarchie eingelagert und 
dortselbst reexpedirt werden“ sowie die 
in den beiden vorgenannten Ausnahme- 
tarifen enthaltenen weiterenBestimmungen 
maassgebend. 

Gleichzeitig gelangt die Reexpeditions- 
befugniss für Spiritus im öffentlichen 
Landeslagerhause in Lemberg zur Auf- 
hebung. 

Wien, am 8. September 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2082) 


Oesterreichisch-ungarisch - französischer 
, Eisenbahnverband. 
Einführung eines ermässig- 

tenFrachtsatzesfürFelle- und 

Häutesendungen von Wien I 

K.E.B.(Westbahnhof)nach Paris. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 bis 

auf Widerruf, längstens jedoch.bis 31. De- 

zember 1899, gelangt für die Beförderung 
von Fellen und Häuten, roh, gesalzen 
oder getrocknet, in verschnürten Ballen 
oder verpackt (Pelzwerk ausgenommen) 


von Wien IK. E.B. (Westbahnhof) nach 
Paris Douane und Paris La Villette, bei 
Aufgabe von bezw. Frachtzahlung für 
mindestens 5000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen der Frachtsatz von 94,10 Fres. für 
1.000 kg zur Berechnung. 

Die Abfertigung der Sendungen erfolgt 
auf Grund der reglementarischen - Be- 
stimmungen, enthalten im Tarif-Theil I, 
Abtheilung A und der Tarifvorschriften, 
enthalten im Tarif-Theil I Abtheilung B, 
für den österreichisch-ungarisch-franzö- 
sischen Eisenbahnverband. 

Wien, am 6. September 1898. (2083) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Einführung des Tarifes Theil 
Iund Theilll für den Transport 
vonEil- und Frachtgütern auf 
denim Staatsbetriebe stehen- 
den schmalspurigen Lokal- 
(Klein-) Bahnen. Mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1898 gelangt der Tarif 
Theil I und Theil II für den Transport 
von Eil- und Frachtgütern auf den im 
Staatsbetriebe stehenden schmalspurigen 
Lokal- (Klein-) Bahnen zur Einführung. 

Derselbe enthält: 

Theil I. 
A. Reglementarische Bestimmungen; 
B. Allgemeine tarifarische Bestim- 
mungen. 
f Theil II. 
Besondere Bestimmungen für den Trans- 
port von Eil- und Frachtgütern für: 
]. die (demnächst zur Eröffnung ge- 
langende) Gurkthalbahn (Treibach- 
Althofen-Klein-Glödnitz); 


2. die Kleinbahn Lupköw-Üisna; 

3. die Murthalbahn Unzmarkt - Mau- 
terndorf; 

4. die Lokalbahn Neuhaus - Neu- 
bistritz; 

5. die Pinzgauer Lokalbahn (Zell 
am See-Krimml) und 

6. die Ybbsthalbahn (Waidhofen 


a/Ybbs-Kienberg-Gaming). 

Insoweit Tariferhöhungen und sonstige 
Erschwerungen eintreten, sind dieselben 
erst vom 15. November 1898 gültig. 

Durch diesen Tarif wird der die schmal- 
spurigen Lokalbahnen betreffende Ab- 
schnitt B. im Theil II Heft 3, und Ab- 
sehnitt G. Kleinbahn Lupköw - Cisna im 
Theil II Heft 2 des Lokalgütertarifes und 
Kilometerzeigers der k. k. österr. Staats- 
bahnen vom 1. Januar 1898 aufgehoben. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Dienststellen der k. k. österr. Staats- 
bahnen zum Preise von einer Krone pro 
Exemplar erhältlich. 

Wien, am 9. September 1898. (2084) 


K. K. priv. Südbahngesellschaft. 

Herausgabe des Nachtrages 
VI zum Kilometerzeiger und 
des Nachtrages VI zu den Sta- 
tionstarifen für den Trans- 
port FvomrerRTl-20ndsakracht- 
gütern. Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 
1898 (bezw. mit Gültigkeit vom Tage der 
Eröffnung der Haltestelle „Mittlern“ für 
den Personen-, Gepäck- und Eilgutdienst) 
treten in Wirksamkeit: 

a) Nachtrag VO zu dem ab 1. April 1893 
gültigen Kilometerzeiger für die Li- 
nien der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft; 

b) Nachtrag VI zu den am 1. Januar 
1894 herausgegebenen Stationstarifen 


für den Transport von. Eil- und 
Frachtgütern auf den Linien der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft und 
der k. k. priv. Wien=Pottendorf - Wr. 
Neustädter Bahn 
Exemplare dieser Nachträge sind bei 
der kommerziellen Direktion in Wien 
(X. Südbahnhof, Administrationsgebäude), 
bei der gesellschaftlichen Betriebsdirek- 
tion in Budapest sowie durch die Sta- 
tionen zum Preise von 30 Hellern pro 
Exemplar des Kilometerzeigermachtrages 
und von 20 Hellern pro Exemplar des Sta- 
tionstarifnachtrages käuflich zu beziehen. 
Wien, am 3. September 1898. (2085) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Dabme-Uckroer Eisenbahn. 

Mit dem 1. November d. J. tritt zu dem 
vom 1. Januar 1896 gültigen Binnentarif 
für die Beförderung von Personen und 
Reisegepäck der Nachtrag I in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen des Vor- 
worts und Ergänzungen von Tarifbe- 
stimmungen zu $$ 30 und 31 der Verkehrs- 
ordnung bezgl. der Abfertigung unver- 
packter einsitziger Zweiräder. 

Die Tarifbestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Dahme, den 12. September 1898. (2086) 

Die Direktion. 


6. Lieferfristen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Aktivirung von Lieferfrist- 
zuschlägen für-denGüterüber- 
gang in Treibach-Althofen. 
Mit Genehmigung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums Zahl 39707/16 vom 31. August 
1898 wird, gültig vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Gurkthalbahn, für den 
Güterübergang in Treibach-Althofen von 
und nach der schmalspurigen Lokalbahn 
Treibach - Althofen - Klein >» Glödnitz ein 
Lieferfristzuschlag von 12 Stunden bei 
lebenden Thieren und Eilgütern und 24 
Stunden bei Frachtgütern aktivirt. E 

Villach, im September 1898. (2087) 

Die k. k. Staatsbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 


Zum, möglichst sofortigen Eintritt wer- 
den 2 im Stations- und Abfertigungsdienst 
ausgebildete Beamte gesucht. Zeugniss 
zum einjährigen Dienst erwünscht. Probe- 
zeit 6 Monat, alsdann bei zufriedenstel- 
lenden Leistungen Anstellung mit Pen- 
sionsberechtigung. (2088) 

Halberstadt, Harz, 6. September 1898. 

Die Direktion 
der Halberstadt-BlankenburgerEisenbahn- 


gesellschaft. 

Feyertag. 
‚Bei diesseitiger Bahn ist die Stelle 
eines zum Lokomotivführer geprüften 


Lokomotivheizers zum 1. Oktober d. J. 
anderweitig zu besetzen. Reflektanten 
wollen sich. baldigst unter Beifügung 
ihrer Zeugnisse bei uns melden. (2089) 
Die Direktion ” 

der Dahme-Uckroer Eisenbahn 
in Dahme (Mark). 
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Die Tariffragen im Internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


nennen For CAlMÄr, Chef des Taritbüreaus der rümärniseken-Eisenbahnen. 


Dem ersten, in der Nr. 29 über diese Fragen erschienenen 
Aufsatz ist die besondere Ehre einer Berichtigung von maass- 
gebender Seite geworden. Mit dem zweiten (Nr. 32) hat sich 
ein politisches Blatt mit mehr Eifer als Sachkenntniss be- 
schäftigt. 

Von verschiedenen Berufsgenossen sind Besprechungen in 
Fachorganen in Aussicht gestellt, welche, von anderen Gesichts- 
punkten, als den von mir gewählten, ausgehend, selbstverständ- 
lich zu anderen Schlüssen führen müssten. Von autoritativer 
Seite sind mir verschiedene Entgegnungen direkt zugekommen, 
welche, obwohl in der Hauptsache meinen Ausführungen zu- 
stimmend, die besprochenen Mängel als äusserst harmlos, allen- 
falls nur in der Theorie bestehend, für die Praxis aber als 
bedeutungslos bezeichnen. 

Schliesslich mag noch erwähnt werden, dass auch mir der 
Vorwurf nicht erspart blieb, dass: „kritisiren leichter ist als 
besser machen.“ 

Auf Rede muss Gegenrede folgen. 

Um jedoch den Faden der Darstellung nicht zu unter- 
brechen, halte ich es für räthlich, auf die Entgegnungen, Berichti- 
gungen und Gegenkritiken, welche bisher laut geworden und 
wahrscheinlich noch aufkommen werden, erst nach meinem 
‚letzten diesbezüglichen Aufsatz einzugehen. Auf diese Weise 


werde ich auch in der Lage sein, allen Rede zu stehen, ohne | 


in Wiederholungen zu verfallen. 

Vorläufig will ich mich auf folgende Bemerkungen be- 
schränken: 

„Aus dem Zusammenstosse gegnerischer Ansichten sprühen 
Funken von Licht“ sagt ein französischer Schriftsteller, und 


*) Siehe auch Nr. 29 und 32 dieses Jahrganges. 


“ 
Od FREE 


NEEHTRTS TUNG rar ie renare 


Licht, „mehr Licht“ kann wahrlich auch dem „Internationalen 
Uebereinkommen über denEisenbahnfrachtverkehr“nicht schaden; 
wenigstens ist es unbillig, ohne weiteres jeden, der Klarheit und 
Klärung verlangt, als einen entschiedenen Gegner des Berner 
Werkes zu bezeichnen und als solchen der öffentlichen Vendetta 
preiszugeben. 


Ist „kritisiren leichter als besser machen“, so ist es doch 
nicht überflüssig, und haben die Kritiker nicht immer Recht 
(und wer hat es denn immer?), so erleichtern sie doch dem 
Rechte durch die Diskussion, welche sie hervorrufen, den An- 
tritt der ihm gebührenden unbestreitbaren Herrschaft. „La 
raison doit toujours finir par avoir raison.“ 


Und nun zur Sache. 


Artikel6, lit. ]), Absatz 3. 


„Wenn der Absender den Transportweg angegeben hat 
ist die Eisenbahn nur unter den nachstehenden Bedingungen 
berechtigt, für die Beförderung der Sendung einen anderen Weg 
zu benutzen: 


1. dass die Zollabfertigung immer in den vom Absender 
bezeichneten Stationen stattfindet; 

2. dass keine höhere Fracht gefordert wird, als diejenige, 
welche hätte bezahlt werden müssen, wenn die Eisenbahn den 
im Frachtbrief bezeichneten Weg benutzt hätte; 

3. dass die Lieferfrist der Waare nicht länger ist, als sie 
gewesen wäre, wenn die Sendung auf dem im Frachtbriefe be- 
zeichneten Wege auszeführt worden wäre.“ 


Was bezweckt diese Vorschrift und was mag die Autoren 
des Internationalen Uebereinkommens bestimmt haben, mit dem 
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gegentheiligen, im vormaligen Betriebsreglement direkt zum 
Ausdruck gebrachten Prinzipe zu brechen ? *) 

In der ersten Konferenz war folgende, bereits besprochene 
Fassung festgesetzt worden: 

„Jede internationale Sendung muss von einem Frachtbrief 


begleitet sein, welcher folgende Angaben enthält [folgen die | 


Punkte a) bis k)] und hierauf: die Angabe des einzuhaltenden 
Transportweges. 

Beim Mangel desselben hat die Eisenbahn denjenigen Weg 
zu wählen, welcher ihr für den Absender am zweckmässigsten 


scheint; für die Folgen dieser Wahl haftet die Eisenbahn nur, | 


wenn ihr hierbei ein grobes Verschulden zur Last tällt.“ 

Diese Vorschrift enthält allerdings nicht die Bestimmung 
des vormaligen Betriebsreglements ($ 50 — Punkt 3 — Absatz 3), 
wonach die Bahn verpflichtet war, den vom Versender bezeich- 
neten Transportweg einzuhalten, diese Verpflichtung ergibt sich 
jedoch aus dem Sinne der Vorschrift. Das Gegentheil ist aus- 
geschlossen, da es doch entschieden unannehmbar wäre, einer- 
seits vorzuschreiben, dass der Frachtbrief, unter anderen An- 
gaben, auch jene des einzuschlagenden Weges zu enthalten 
habe, andererseits aber den Frachtführer von der Verpflichtung 
zu entheben, diese Vorschrift, welche doch einen integrirenden 
Theil des Transportvertrages bildet, zu beachten und zu 
befolgen. 

Es muss daher angenommen werden, dass die im Vereins- 
betriebsreglement diesbezüglich enthaltene Bestimmung „und 
muss dieser (der Transportweg) von Seiten der Bahn eingehalten 
werden“ nur deshalb nicht in dem von der ersten Konferenz 
festgesetzten Wortlaute ausdrücklich aufgenommen wurde, weil 
man der zutreffenden Ansicht war, dass sie implieite aus der- 
selben hervorgehe. 

Die zweite Konferenz hat an der vorgeschlagenen Fassung 
nicht gerüttelt. 

In der dritten beschäftigte man sich jedoch wieder mit 
der leidigen Frage der Wegeleitung, diesmal aber, um einem der 
obigen Auffassung gegentheiligen Prinzipe Geltung zu ver- 
schaffen, in dem Sinne, dass das bis dahin uneingeschränkt 
herrschende Instradirungsrecht des Aufgebers geschmälert und 
der Eisenbahn das Recht eingeräumt wurde, unter gewissen Be- 
dingungen einen anderen Weg, als .den im Frachtbrief vorge- 
schriebenen, einzuschlagen. 

Um uns klar zu werden, wie sich diese Wendung vollzog 
werden wir die Protokolle aufzuschlagen und die Mühe nicht zu 
scheuen haben, die Angelegenheit in allen Phasen ihres Ent- 
wickelungsganges zu verfolgen. 

In der V. Sitzung der dritten Konferenz (S. 29 und 31 der 
Protokolle) wurde von der Vertretung Deutschlands folgende 
Fassung beantragt: 


„Die Angabe des einzuhaltenden Transportweges. 


Die Vorschrift desselben ist indess unbeschadet der vor- 
stehenden Bestimmung unter e)**) nur insoweit zulässig, als 
der Absender berechtigt ist, die Zollabfertigungsstelle zu be- 
stimmen, über welche die Sendung aus dem einen Staat in den 
anderen geleitet werden soll. 

Im übrigen hat die Eisenbahn denjenigen Weg zu wählen, 
welcher ihr für den Absender am zweckmässigsten scheint; für 
die Folgen dieser Wahl. haftet die Eisenbahn nur, wenn ihr ein 
grobes Verschulden zur Last fällt.“ 


Die erste Kommission schlug folgende Redaktion vor: 


„l) die Angabe des einzuhaltenden Transportweges unter 
Bezeichnung der Stationen, wo die Zollabferti- 
gung stattfinden soll. 


*) 8 50 — Punkt 3 — Absatz 3 des vormaligen Betriebs- 
reglements lautete: „Führen vom Absendungs- nach dem Be- 
stimmungsorte verschiedene Wege, so ist im Frachtbriefe neben 
der Adresse der Transportweg bestimmt anzugeben, und muss 
dieservonSeitenderBahneingehaltenwerden* 

**) Litt, e) bezieht sich auf das Verlangen des Absenders, 
Spezialtarife unter gewissen, in den Art. 14 und 35 für zulässig 
erklärten Bedingungen zur Anwendung zu bringen. 


In Ermangelung dieser Angabe hat die Eisenbahn den- 
jenigen Weg zu wählen, welcher ihr für den Absender am zweck- 
mässigsten scheint. Für die Folgen dieser Wahl haftet die Eisen- 
bahn nur, wenn ihr hierbei ein grobes Verschulden zur Last fällt. 


Selbst dann, wenn der Absender den Transportweg ange- 
geben hat, ist die Eisenbahn dennoch berechtigt, für die Beför- 
derung der Sendung einen anderen Weg zu benutzen, jedoch nur 
unter nachstehenden Bedingungen: 

1. dass die Zollabfertigung immer in den vom Absender be- 
zeichneten Stationen stattfinde ; 

9. dass keine höhere Fracht gefordert werde, als diejenige, 
welche hätte bezahlt werden müssen, wenn die Eisenbahn den 
im Frachtbrief vom Absender bezeichneten Weg benutzt hätte. 

3. dass die Lieferfrist der Waare nicht länger sei, als sie 
gewesen wäre, wenn die Sendung auf dem im Frachtbrief vom 
Absender bezeichneten Wege ausgeführt worden wäre.“ 

Durch diesen Vorschlag, welcher auch bei der erfolgten 
Abstimmung zur Annahme gelangte, hat die Kommission 
durchaus nicht, wie es in ihrem Berichte heisst, dem Antrage 
Deutschlands in „gewissem Maasse Rechnung getragen“, sondern, 
von demselben nach jeder Richtung absehend, eine entschieden 
entgegengesetzte Vorschrift geschaffen. 

In der That ergibt sich, wenn wir beide Anträge entgegen- 
stellen, folgender Unterschied: 

Antrag der ersten 
Kommission. 


(Der Frachtbrief hat zu enthalten :) 
Die Angaben des einzuhaltenden Transportweges 


Deutschlands Antrag. 


dass der | unter Bezeichnung der Station, 

Absender berechtigt ist, die | wo die Zollabfertigung statt- 

Zollabfertigungsstelle zu be- | finden soll. 

stimmen, über welche die Sen- 

dung vondem einenStaat| 

indenanderen geleitet, 

werden soll,— unbeschadet 

der Bestimmungen rücksichtlich 

des Verlangens von Spezial- | 

tarifen. | 
Im übrigen ı In Ermangelung dieser Angabe 

hat die Eisenbahn denjenigen Transportweg zu wählen, welcher 

ihr, für den Absender, am zweckmässigsten scheint. ‘Für die 

Folgen dieser Wahl haftet die Eisenbahn nur, wenn ihr hierbei 

ein grobes Verschulden zur Last fällt. 


Selbst dann, wenn der Ab- 
sender den Transportweg an- 
gegeben hat, ist die Eisenbahn 
dennoch berechtigt, für die 
Beförderung der Sendung einen 
anderen Weg zu benutzen, je- 
doch nur unter nachstehenden 
Bedingungen. 

(Folgen hierauf die ange- 
führten Bedingungen 1, 2 u. 3.) 

In kurzen Worten ausgedrückt, wollte der deutsche Vor- 
schlag dem Absender lediglich das Recht einräumen, die staat- 
liche Grenze zu bestimmen, wo die Zollabfertigung zu ge- 
schehen hat, während die Kommission demselben das Recht zu- 
spricht, überhaupt den Weg vorzuschreiben und überdies 
die Stationen zu bezeichnen, wo die Zollabfertigung stattfinden 
soll, welche Stationen nicht unbedingt die Grenzpunkte der 
Staaten sind. 


Ferner beabsichtigte der genannte Antrag, die Wahl des 
Weges „im übrigen“ der Bahn vorzubehalten, sie aber 
eigenthümlicher Weise dennoch nicht für sämmtliche, sondern 
nur für grobe Verschulden, welche ihr bezüglich der Leitung 
der Sendung zur Last fallen sollten, verantwortlich zu machen. 
Bei der Annahme dieses Antrages wäre der Absender, rück- 
sichtlich der Wahl des Weges im allgemeinen unter die Vor- 


nur insoweit, 


ee AL Jahrganz 
17. September 1898, 


mundschaft der Eisenbahn gestellt worden, welche aber für | 


ihre diesbezüglichen Handlungen nur innerhalb gewisser, nicht 
näher bezeichneter Grenzen haftpflichtig gewesen wäre. 

Der Kommissionsantrag hingegen verpflichtet die Eisen- 
bahn, den Weg für die Leitung der Sendung nur in dem Falle 
zu’bestimmen, wenn im Frachtbrief keine diesbezügliche Angabe 
des Versenders enthalten ist, und statuirt schliesslich die Neue- 
rung, dass die Eisenbahn unter gewissen, näher bezeichneten 
Bedingungen berechtigt ist, einen anderen als den vom Ver- 
sender vorgeschriebenen Transportweg einzuschlagen. 

Trotz des erwähnten Widerspruches und der daraus fol- 
genden Unbilligkeit, sowie der sonstigen Mängel, welche, wie 
noch ausgeführt werden wird, dem deutschen Antrage anhaften, 
wäre dessen Annahme jener des Kommissionsvorschlages ent- 
schieden vorzuziehen gewesen. 

Zur Begründung des zum Beschluss erhobenen Antrages 
wurde lediglich angeführt, dass es dem Absender „meistens 
gleichgültig sei, welcher Transportweg befolgt 
wird, wenn nur die Eisenbahn das Gut iin der- 
selben Frist liefert, in welcher es zu liefern 
war, falls der angegebene Weg befolgtworden 
wäre, und keine höhere Fracht gefordert wird, 
während es für die Eisenbahn wünschenswerth sein 
könne, einen anderen Weg als denvom Absender 
angegebenen zu benutzen“ 

Die Kommission hat gemeint, heisst es ferner, vorschlagen 
zu ‚müssen, dass der Eisenbahnverwaltung, trotz Aufrechthal- 
tung des Prinzips, dass der Absender zur Vorschreibung des 
Transportweges befugt ist, das Recht gewahrt werde, von dieser 
Vorschrift unter den bezeichneten Bedingungen abzuweichen. 

Es mag dahingestellt bleiben, ob diese Ausführung zu- 
treffend ist, m. a. W. ob das Recht des Absenders, den Trans- 
portweg vorzuschreiben, mit jenem des Frachtführers, diese Vor- 
schrift unter Umständen nicht zu beachten, vereinbar sei. Die 
Erörterung dieser Frage wollen wir hier trotz des Interesses, 
welche sie vom theoretischen und praktischen Standpunkte 
haben könnte, ausgesetzt lassen. Vielleicht bietet sich ein 
anderes Mal Gelegenheit, sie auf breiterer Grundlage zu be- 
sprechen. 

Wie dem auch sei — der Vorschlag der Kommission ist Gesetz 
geworden und es heisst nun, sich mit demselben, so gut es eben 
geht, wenn nicht zu befreunden, so doch wenigstens auf dem 
nicht mehr ungewöhnlichen Wege des modus vivendi abzufinden. 

Betrachten wir diesen Vorschlag der Kommission näher, 
so werfen sich sofort folgende Fragen auf: 


1. Welches Interesse kann die Eisenbahn haben, einen 
anderen Weg zu benutzen als den vom Versender vorge- 
schriebenen ? 

2. Steht das der Eisenbahn eingeräumte Recht, einen 
anderen als den vom Versender bezeichneten Weg zu wählen, 
nicht im Widerspruche mit dem Artikel 15 des Uebereinkommens, 
welcher dem Absender die Befugniss ertheilt, das Gut unterwegs 
anzuhalten, bezw. an einen anderen als dem im Frachtbriefe 
bezeichneten Empfänger in einer Zwischenstation abzuliefern ? 
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3. Wie sieht es in der Praxis überhaupt mit der Ausübung 
dieses Rechtes der Eisenbahn aus ? 

ad1. WelchesInteresse kanndie Eisenbahn 
haben, einenanderen Weg zu benutzen als den 
vom Versender vorgeschriebenen? 

Laut dem angeführten Kommissionsberichte kann „es der 
Eisenbahn wünschenswerth sein, einen anderen Weg als 
den vom Absender gewählten zu benutzen“. 

Da wir aus den Protokollen nicht ersehen können, in 
welchen Fällen und unter welchen Umständen diese Eventualität 
eintritt, wollen wir versuchen, uns bei den Kommentatoren Aus- 
kunft und Belehrung zu verschaffen. 

Gerstner (S.124) „erschien es im Interesse eines 
rationellen Eisenbahnbetriebes, insbesondere 
zur Ermöglichung einer regelmässigen und 
raschen Beförderung der Güter, wünschenswerth, der 
Verwaltung die Wahl des Transportweges im einzelnen — auch 
entgegen einer Routenvorschrift — anheimzugeben, zumal der 
Absender häufig kaum imstande ist, alle für die Zweck- 
mässigkeit dieser Wahl maassgebenden Umstände zu über- 
sehen.“ 

Eger (S. 106): „Dieses Recht (das Recht, einen anderen 
Weg zu wählen) wurde der Eisenbahn in der Erwägung ver- 
liehen, dass es für dieselbe — nachihren Betriebs- und 
Verkehrseinriehtungen oder aus sonstigen 
— wünschenswerth sein kann, einen anderen 
Weg usw.“ 

Rosenthal (S. 62): „So bleiben die Interessen des Ab- 
senders hinreichend gewahrt, und die Bahn behält doch die ihr 
mit Rücksicht auf den Betrieb oft wünschenswerthe 
Freiheit der Instradirung.“ 

Gasca (8. 75): „Tuttavia, puö avvenire che l’Adminis- 
trazione, per ragioni di servizio, che non possono sempre essere 
preventivamente spiegate, abbia bisogno od interesse 
di far percorrere alla spedizione una via diversa da quella indi- 
cata dal mittente.“ *) 

Nach der übereinstimmenden Ansicht der angeführten 
Kommentatoren sind es daher lediglich betriebstechnische Rück- 
sichten, welche die Eisenbahn bestimmen könnten, einen anderen, 
als den vom Absender bezeichneten Weg zu benutzen. 

In den Kreisen des die Eisenbahn benutzenden Publikums 
und auch in gewissen Fachschriften ist man rücksichtlich der 
Motive der erwähnten Bestimmung der Meinung, dass die Be- 
schränkung des Instradirungsrechtes des Aufgebers mit dem so- 
genannten (horribile dietu) Kartellwesen im Konnexe stehe und 
dass sich die Bahnen dieses „Hinterpförtchen“ zu dem Zwecke 
offen gelassen haben, um die Interessen der Verfrachter zu 
ihrem eigenen Vortheile zu schädigen. 


(Fortsetzung folgt.) 

*) Es kann vorkommen, dass die Verwaltung aus Verkehrs- 

rücksichten, die nicht immer vorausgesehen werden können, in 

die Nothwendigkeit versetzt werde oder einen Vortheil darin fände, 

die Sendung über einen anderen, als den vom Versender he- 
zeichneten Weg zu leiten, 


Die Fahrräder auf den preussischen Staatseisenbahnen. 


Schon in Nr. 52 d. Ztg., in welcher der Wortlaut der neuen 
Bestimmungen über die Abfertigung und Beförderung von Fahr- 
rädern auf den preussischen Staatseisenbahnen mitgetheilt wurde, 
sind die Gründe, die zu dieser Maassregel geführt haben, kurz 
gestreift. Bei dem lebhaften Widerspruch, auf den die neuen 
Bestimmungen gestossen sind, erscheint es jedoch angezeigt, auf 
diese Gründe und die Bestimmungen selbst etwas näher einzu- 
gehen. 


Nach dem deutschen Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarif Theil I werden Fahrräder zu den Reisebedürfnissen ge- 
rechnet; sie wurden daher, wie anderes Reisegepäck, auf 
Gepäckschein abgefertigt, und da sie mit verschwindenden Aus- 
nahmen ohne jede Verpackung zur Beförderung aufgegeben 
werden, musste der Aufgeber des Rades den Mangel der Ver- 
packung durch Unterschrift auf dem Gepäckschein anerkennen. 
Diese Art der Abfertigung ist aber umständlich und zeitraubend 
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und da die Räder vielfach in grösserer Zahl gleichzeitig und oft 
erst kurz vor Abgang des Zuges angebracht wurden, litt darunter 
auch die Abfertigung des übrigen Reisegepäcks. Das Publikum 
drängte sich am Gepäckschalter zusammen und wurde unge- 
duldig, die Räder und das übrige Gepäck blieben zurück, oder 
die Züge erhielten Verspätung. Auch die Beförderung der Räder 
von der Abfertigungsstelle zum Packwagen machte die grössten 
Schwierigkeiten. Die Zahl der Gepäckträger reichte nicht aus, 
um die Räder so zu befördern, wie es nöthig gewesen wäre, um 


sie nicht schon bei dieser Gelegenheit zu beschädigen. Es blieb 
in der Regel nichts anderes übrig, als die Räder in Hast auf 


Gepäckkarren verladen an den Zug zu bringen, damit sie über- 
haupt nur mitkamen. Dass das nicht ohne lebhaften Wider- 
spruch der Radfahrer abging, liegt auf der Hand, und wer jemals 
auf grösseren Stationen die sich bei solchen Gelegenheiten ab- 
spielenden Scenen angesehen und die gereizten Auseinander- 


setzungen zwischen Publikum und Beamten angehört hat, wir: 
zugeben müssen, dass Abhilfe dringend geboten war. Derartige 


Scenen spielten sich aber nicht nur auf grösseren Stationen ab, 
auch auf kleineren Stationen in der Nähe grosser Städte war 
namentlich an Sonn- und Festtagen am späten Nachmittag und 
am Abend der Andrang der Radfahrer zeitweise ein derartiger, 
dass das Abfertigen und Einladen der Räder während des fahr- 
planmässigen Aufenthalts der Züge ausgeschlossen war. Die 
Züge erlitten daher Verspätungen, die von Station zu Station 
grösser wurden. Besonders wurden davon die Schnellzüge be- 
troffen. Die Packwagen, ohnehin mit Gepäck schon gefüllt, 
reichten zur Aufnahme der Räder nicht aus; das Einsetzen eines 
Wagens, soweit ein passender auf den Zwischenstationen über- 
haupt vorhanden, war in der knapp bemessenen Aufenthaltszeit 
nicht möglich, und die Schnellzüge kamen daher vielfach mit so 
grossen Verspätungen an, dass die Anschlüsse überhaupt nicht, 


oder nur mit grösster Mühe erreicht wurden. Das Schlimmste 
dabei war aber, dass dadurch der ganze Fahrplan über den 


Haufen geworfen wurde und ein ordnungsmässiger Betrieb nicht 
mehr aufrecht zu erhalten war. Zugkreuzungen und Ueber- 
holungen mussten von den dafür bestimmten Stationen auf an- 
dere verlegt und die Fabrordnung auf den einzelnen Stationen 
musste fortwährend geändert werden, wenn anders die Züge 
überhaupt nur einigermaassen durchgeführt werden sollten. Alle 
diese Maassnahmen müssen aber jedesmal in Hast und durch 
den Telegraphen unter den betheiligten Stationen vereinbart 
werden. Das geringste Missverständniss oder die kleinste Ver- 
gesslichkeit eines Beamten bei solchen in der Eile getroffenen 
aussergewöhnlichen Maassregeln konnte aber die verhängniss- 
vollsten Folgen nach sich ziehen und zu den schwersten Un- 
fällen führen. 

Diese Missstände traten anfangs nur vereinzelt auf. Mit 
der zunehmenden Ausdehnung des Radsports wuchs aber auch 


die Zahl der auf der Eisenbahn beförderten Räder und damit 
der Umfang der dadurch hervorgerufenen Missstände derart, 


dass die Eisenbahnverwaltung sich schliesslich einer 
digen Nothlage gegenüber sah. Sie konnte es nicht länger ver- 
antworten, dem allgemeinen Reiseverkehr zu Gunsten eines, 
wenn auch noch so verbreiteten Sports derartige Unzuträglich- 
keiten zu bereiten, sie konnte vor allem die Verantwortung 
nicht mehr übernehmen, die in der fortgesetzten, aus den ge- 
schilderten Verhältnissen sich ergebenden Betriebsgefahr lag. 


vollstän- 


Es war auch ausgeschlossen, diese Missstände durch Ver- 
besserung der Eisenbahneinrichtungen zu beseitigen. Das wäre 
nur mit ganz erheblichen Kosten möglich gewesen. Der Fahr- 
radverkehr spielt sich nicht immer auf derselben Station und 
an denselben Zügen ab, er wechselt sprungweise und tritt heute 


auf dieser, morgen auf jener Station auf, heute an diesem, 
morgen an einem anderen Zuge, und am nächsten Tage auf 


mehreren Stationen und an mehreren Zügen gleichzeitig. Infolge 
dessen hätten nicht nur die Abfertigungsräume fast überall ver- 
grössert und die Zahl der Beamten und Arbeiter erheblich ver- 
mehrt, es hätten auch namentlich in die Schnellzüge besondere 
Wagen lediglich zur Beförderung der Räder eingesetzt werden 


müssen, um diesen Ansprüchen zu jeder Zeit und an jeder Stelle 
gerecht werden zu können. Die fahrplanmässige Durchführung 
der in der verkehrsstarken Zeit ohnehin schon bis aufs äusserste 
belasteten Schnellzüge wäre alsdann ohne Vorspannmaschinen 
oder Theilung der Züge nahezu ausgeschlossen gewesen. Die 
zu allen diesen Maassnahmen erforderlichen Kosten hätten aber 
lediglich für eine Minderheit des reisenden Publikums aufge- 
wendet werden müssen, was nicht zu rechtfertigen gewesen 
wäre. 

Fahrräder gelten eben als Reisegepäck, und daran Ändern 
auch die neuen Bestimmungen nichts. Reisegepäck muss aber 
sicher und dauerhaft verpackt sein; das steht zwar nicht aus- 
drücklieh im Tarif, ist aber selbstverständlich und ergibt sich 
auch ohne weiteres aus der Bestimmung in $ 31 der Verkehrs- 
ordnung, wonach Reisegepäck, welches dieser Voraussetzung 
nicht entspricht, zurückgewiesen werden kann. Davon ist bis- 
her zu Gunsten der Fahrräder eine Ausnahme gemacht worden, 
deren Berechtigung nicht nachgewiesen ist, und wenn die Räder 
nun einmal als Reisegepäck anzusehen sind, müssen sie sich 
auch gefallen lassen, als solches behandelt zu werden. 


Man hätte es deshalb der Eisenbahnverwaltung nicht ver- 
deniien können, wenn sie diesen Ausnahmezustand ganz be- 
seitigt hätte, wozu sie nach jener Bestimmung ohne weiteres in 
der Lage war. Eine derartige Maassregel wäre auch um so eher 
zu rechtfertigen gewesen, als kaum ein anderes Reisegepäck so 
leicht zu beschädigen und so schwierig zu behandeln ist, als 
gerade die Fahrräder. Und lediglich aus der Thatsache, dass sie 
unverpackt zur Beförderung aufgegeben werden, entstehen die 
geschilderten Missstände. 

Soweit ist die Eisenbahnverwaltung aber nicht gegangen, 
sie beseitigt den Ausnahmezustand nicht, sie lässt die Beförde- 
rung unverpackter Räder nach wie vor zu, und es kann ihr daher 
nicht zum Vorwurf gemacht werden, dass sie daran Bedingungen 
knüpft, die zur Sicherheit des Betriebes und im Interesse des 
allgemeinen Verkehrs unerlässlich sind. 

Daraus ergibt sich schon von selbst, dass nicht Uebel- 
wollen gegen die Radfahrer oder gar die Absicht, die Räder von 
der Eisenbahn überhaupt fern zu halten, die leitenden Gesichts- 
punkte bei den neuen Bestimmungen gewesen sind, sondern dass 
ihre Entstehung lediglich auf die Nothwendigkeit zurückzuführen 
ist, die vorhandenen Missstände zu beseitigen. 


Dass unverpaekte Fahrräder von der Beförderung in Schnell- 
zügen ausgeschlossen sind, wird allem Anschein nach von 
den Radfahrern am schmerzlichsten empfunden. Die Nothwendig- 
keit gerade dieser Maassregel geht aber aus den oben geschil- 
derten Verhältnissen zur Genüge hervor und es würde sich nur 
noch fragen, ob es denn wirklich durch die Verhältnisse unab- 
weisbar geboten ist, die Radfahrer mit den unverpackten Rädern 
mit allen Schnellzügen zu befördern. Das erscheint doch zum 
mindesten zweifelhaft. Wer auf weitere Entfernungen reist, 
kann sein Rad sehr wohl verpacken, das ist in der That nicht zu 
viel verlangt, und dann steht der Beförderung mit dem Schnell- 
zuge nichts entgegen. Die Kosten einer solchen Verpackung 
sind auch nicht so hoch, dass sie als drückend bezeichnet werden 
könnten, sie fallen dem Anschaffungspreise eines Rades gegen- 
über nicht ins Gewicht. 

Dem Radfahrer, der vor Beginn oder nach Beendigung 
einer Tour kürzere Strecken mit der Eisenbahn fährt, mag ja 
der eine oder andere Schnellzug bequemer liegen, als der vorauf- 
gehende oder nachfolgende Personenzug, und es mag auch für 
ihn angenehmer sein, wenn er eine halbe Stunde früher zu Hause 
ist, oder erst eine halbe Stunde später aufzubrechen nöthig hat. 
Eine zwingende Nothwendigkeit, dass er gerade mit dem Schnell- 
zug fahren muss, den Personenzug aber nicht benutzen kann, ist 
damit indess noch nicht nachgewiesen. Ist er thatsächlich aber 
einmal gezwungen, einen Schnellzug zu benutzen, so muss er 
sich eben dazu verstehen, das Rad zu verpacken. 

Dasselbe trifft zu für die Reisenden, die das Rad nicht 
zum Vergnügen mitnehmen, sondern aus geschäftlichen oder 
sonstigen Gründen dazu gezwungen sind. Das ist aber die 
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Minderheit der Radfahrer und auch hier hilft die Verpackung 
über alle Schwierigkeiten hinweg. Ein Grund weshalb die 
Eisenbahnverwaltung gerade Fahrräder, die doch ihrer Natur 
nach mehr wie jedes andere Gepäck eine Verpackung zum 
Schutze vor Beschädigung erfordern, unverpackt mit allen Zügen 
zu befördern verpflichtet sein soll, ist bisher noch von keiner 
Seite geltend gemacht und kann auch schwerlich geltend ge- 
macht werden. Im übrigen bieten die neuen Bestimmungen die 
Handhabe, Schnellzüge insoweit freizugeben, als Betriebs- und 
Verkehrsrücksichten es zulassen. Das ist, soweit bekannt, auch 
in einzelnen Bezirken schon geschehen und es liegt kein Grund 
zu der Annahme vor, dass nicht jede Direktion gewissenhaft 
prüfen wird, inwieweit sie den Wünschen der Radfahrer in 
diesem Punkte entgegenkommen kann. 

Ein Mangel der neuen Bestimmungen wird ferner darin 
gefunden, dass die Art der Verpackung, die verlangt werde, nicht 
vorgeschrieben ist; es wird gefragt, wo hört das unverpackte 
Rad auf und wo fängt das verpackte an? Auch soll es ein 
Widerspruch sein, dass die in Körbe verpackten Räder zu den 
Schnellzügen zugelassen werden, die unverpackten aber nicht, 
obgleich die ersteren ungleich mehr Platz einnehmen, als die 
letzteren. Für die Eisenbahnverwaltung kommt es aber nur 
darauf an, dass die Verpackung die Räder vor der Beschädigung 
während der Beförderung schützt. Wie die Verpackung be- 
schaffen, ob es ein Korb, ein Verschlag oder eine andere Ver- 
packung ist, kommt dabei nicht in Frage, wenn sie nur ihren 
Zweck erfüllt. Die Eisenbahnverwaltung hat daher gar nicht 
das Recht, eine bestimmte Art der Verpackung, gewissermaassen 
eine Normalverpackung vorzuschreiben. Mit ordnungsmässig 
verpackten Rädern werden die Beamten aber schon fertig wer- 
den, wenn verpackte Räder auch mehr Platz einnehmen, als 
unverpackte, die dafür aber um so schwieriger zu behan- 
deln sind. 

Ein weiterer Widerspruch wird darin gefunden, dass die 
neuen Bestimmungen nur für einsitzige Zweiräder gelten, nicht 
aber für Dreiräder und Mehrsitzer, welche ebenso wie die ver- 
packten Räder mehr Raum als die unverpackten einsitzigen 
Zweiräder beanspruchen. 

Auch dieser Einwand ist leicht zu widerlegen. Mehr als 
90 $ aller zur Beförderung aufgegebenen Räder sind einsitzige 
Zweiräder, andere werden nur in verschwindender Anzahl mit 
der Eisenbahn befördert. Es war daher vollständig ausreichend, 
die neuen Bestimmungen auf die einsitzigen Zweiräder zu be- 
schränken, um den beabsichtigten Zweck zu erreichen; man 
wollte auch offenbar nicht weiter gehen, als nöthig war. 


Auf lebhaften Widerspruch stösst ferner die Gebühr, die 
für alle Räder erhoben wird, ohne Unterschied, ob der Fahrt- 
ausweis Anspruch auf Freigewicht gewährt oder nicht. Da die 
einsitzigen Zweiräder im Durchschnitt etwa 15 kg wiegen, das 
Freigewicht aber 25 kg beträgt, so waren sie bisher gebühren- 
frei, wenn Freigewicht beansprucht werden konnte. Traf das 
nicht zu, wie bei Sonntagskarten, Fahrkarten IV. Klasse, Vereins- 
fahrscheinheften und dergleichen, auf die ebenfalls zahlreiche 
Räder aufgegeben werden, so war die tarifmässige Gepäckfracht 
zu erheben. Damit auch diese Räder in der vereinfachten Weise 
am Packwagen abgefertigt werden konnten, war die einheitliche 
Gebühr an Stelle der wechselnden Gepäckfracht für sie nicht zu 
umgehen. Denn der Packmeister kann die Gepäckfracht nicht 
berechnen, weil ihm dazu die Unterlagen fehlen, er kann bei 
seinen sonstigen Dienstverrichtu gen auch nicht mit Geld- 
geschäften belastet werden. Bei der Vielgestaltigkeit der Fahrt- 
ausweise wäre ihm ferner die Unterscheidung schwer geworden, 
ob die Gebühr zu erheben war oder nicht. Eine solche Ver- 
schiedenheit in der Behandlung der Räder je nach der Gattung 
der Fahrtausweise hätte aber den Erfolg des vereinfachten Ver- 
fahrens wesentlich in Frage gestellt. Dieselbe Gebühr auch für 
diejenigen Räder zu erheben, die bisher keine Gepäckfracht ge- 
zahlt hatten, erscheint daher unter Berücksichtigung der oben 
angedeuteten Gesichtspunkte um so weniger bedenklich, als 
durch die Einheitlichkeit in der Abfertigung aller unverpackten 


einsitzigen Zweiräder der Zweck der ganzen Maassregel erst in 
vollem Umfange erreicht werden konnte. 


Dazu kommt aber noch ein weiteres. Zwar ist es bisher 
nicht gelungen, zweckmässige Vorrichtungen in den Packwagen 
anzubringen, die eine schonende Behandlung der Räder während 
der Beförderung ermöglichen, obgleich zahlreiche Vorschläge in 
dieser Richtung gemacht sind. Vielfache Versuche mit derartigen 
Vorriehtungen haben zu einem befriedigenden Ergebniss nicht 
geführt. Entweder sind sie zu theuer, oder sie nehmen so viel 
Platz in Anspruch, dass nur wenige Räder in einem Wagen 
untergebracht werden können, oder sonstige Mängel lassen sie 
zur Einführung nicht geeignet erscheinen. Eiustweilen bleibt 
daher nichts anderes übrig, als für die Räder besondere Wagen 
in den Zügen laufen zu lassen, damit die Räder wenigstens ge- 
trennt von dem übrigen Gepäck verladen werden können. Diesen 
Wagen müssen aber auch besondere Packmeister mitgegeben 
werden, weil ein Packmweister nicht in der Lage ist, in zwei 
Wagen für die ordnungsmässige Annahme, Verladung und Aus- 
ladung des Gepäcks und der Räder zu sorgen und die Räder 
abzufertigen. Dadurch entstehen aber der Eisenbahnverwaltung 
nielit unerhebliche Kosten und es kann in der That nicht als 
unbillig angesehen werden, wenn zur Tragung: dieser Kosten die 
herangezogen werden, die sie verursachen. 


Endlich muss es aber auch als zweifelhaft bezeichnet wer- 
den, ob es überhaupt gerechtfertigt war, die Fahrräder unter 
das Reisegepäck aufzunehmen, und ihnen infolgedessen Frei- 
gewicht zu gewähren. Hätte man damals voraussehen können, 
welche Missstände diese Maassregel iin Gefolge haben würde, 
sie wäre voraussichtlich unterblieben; jedenfalls wären schon 
damals gleiche oder ähnliche Bestimmungen, wie die jetzigen, 
eingeführtworden. Dann wäre aber die gebührenfreie Beförderung 
der Fahrräder niemals in Frage gekommen. Warum aber jetzt, 
nachdem die misslichen Folgen jener Bestimmung klar zu Tage 
getreten sind, eine Aenderung ausgeschlossen sein soll, ist nicht 
einzusehen. Es kann doch auch kaum geleugnet werden, dass 
eine so gering bemessene Gebühr bei allden Unzuträglichkeiten, 
die die Beförderung unverpackter Fahrräder nun einmal mit sich 
bringt, und die auch durch die neuen Bestimmungen nur einge- 
schränkt, aber nicht ganz beseitigt werden können, in der That 
gerechtfertigt ist, ganz abgesehen von den Kosten, die der Eisen- 
bahnverwaltung erwachsen. 


Dafür, dass der Radfahrer diese Gebühr zahlt und nicht 
mit den Schnellzügen fahren darf — wird der neuen Bestimmung 
ferner vorgeworfen — wird er nun auch noch zur Arbeitsleistung 
herangezogen, er muss sein Rad selbst an den Packwagen 
bringen und von da wieder abholen. Dieser Mühe unterziehen 
sich die meisten Radfahrer jetzt schon freiwillig, weil, wie die 
Verhältnisse nun einmal liegen, die Räder dabei mehr geschont 
werden, als wenn die Gepäckträger sie befördern. Eine Er- 
schwerniss für die Radfahrer liegst also darin nicht und wenn 
sie lediglich darin gefunden wird, dass nunmehr vorgeschrieben 
ist, was bisher freiwillig schon geschah, so ist ein solcher Vor- 
wurf nicht ausreichend begründet. 

Ferner wird eingewendet, dass die Eisenbahnverwaltung 
für die Beschädigung der Räder nicht hafte, trotzdem sie eine 
Gebühr erhebe, und dass der Radfahrer dies schriftlich aner- 
kennen müsse. Letzteres ist nicht zutreffend. Das bisher erfor- 
derliche schriftliche Anerkenntniss ist vielmehr weggefallen, 
denn nunmehr bestimmt der Tarif, dass die Abfertigung am 
Packwagen das Anerkenntniss ersetzt. Deshalb ist auch den 
Fahrradmarken das Wort „Unverpackt“ aufgedruckt. Auch 
bisher haftete die Eisenbahnverwaltung für unverpackte Fahr- 
räder ebenso wenig, wie sie für unverpacktes Reisegepäck 
überhaupt haftete, und es ist auch nicht einzusehen, warum die 
Eisenbahn gerade für unverpackte Räder haften soll, für anderes 
Reisegepäck aber nicht. Die neue Bestimmung bedeutet daher 
weiter nichts, als eine Vereinfachung der auch für die Rad- 
fahrer lästigen und umständlichen Form, in der sich die Eisen- 
bahnverwaltung den Nachweis des Fehlens der Verpackung 
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sicherte. Mit der Erhebung der Gebühr hängt die Haftpflicht 
überhaupt nicht zusammen. 

Auch die belgische Staatsbahn verlangt von dem Rad- 
fahrer, dass er das Rad selbst zum Packwagen bringt und dort 
wieder abholt, und auch sie haftet, trotzdem sie eine Gebühr von 
0,70 bis zu 2,00 Fres. erhebt, nicht für Beschädigung der Räder. 

Die englische grosse Ostbahn erhebt für die Beförderung 
gewöhnlicher Fahrräder bei einer Entfernung 


bis etwa 0 km . . . . 0,50 
bis: a0. SE, 
„BO 7 Sr 00 
00. END BON 
SEO EURE EONE 


und für jede weiteren angefangenen 80 km 0,50 #. mehr. 
Gleichwohl schliesst auch sie die Haftung aus. Auch die Rhein- 
dampfer erheben für jedes Rad 1,00 Se. 

Die neuen Bestimmungen sind also wirklich nicht so 
tadelnswerth, wie es nach allen Vorwürfen den Anschein er- 
wecken könnte; die Eisenbahnverwaltung macht auch wohl 
nicht den Anspruch, etwas vollkommenes geleistet zu haben; 
ob sie das Richtige getroffen, muss die Erfahrung lehren, jeden- 


i 


| 


falls sind die neuen Vorschriften geeignet, die Eingangs ge- 
schilderten Missstände wenn auch nicht ganz zu beseitigen, so 
doch wenigstens auf ein erträgliches Maass herabzudrücken, 
ohne den berechtigten Interessen der Radfahrer zu nahe zu 
treten. Und das allein ist ihr Zweck. 

Zum Schluss soll nicht unerwähnt bleiben, dass neben den 
sachlichen Einwendungen, die gegen die neuen Bestimmungen 
erhoben sind, auch ihre Ausdruckweise in einem Artikel mit‘ 
der Ueberschrift: „Die Eisenbahn und das gute Deutsch“ in 
scharfer Form angegritfen worden ist. 


Die Berechtigung dieses Angriffs muss aber entschieden 
bestritten werden; seine Widerlegung, die hier zu weit führen 
würde, fällt nicht schwer. Die Bestimmungen enthalten in 
klarer, verständlicher Sprache das, was gesagt werden sollte 
und musste, nicht mehr und nicht weniger, und auch gegen die 
Satzbildung werden berechtigte Einwendungen nicht erhoben 
werden können. Das lässt sich aber von dem Vorschlage, den, 
der Verfasser jenes Artikels gemacht hat, um zu zeigen, „wie, 
die Sache in einem vernünftigen Deutsch etwa ausgesehen 
haben würde“, nicht gerade behaupten. 


Ausführungsanweisung zum preussischen Kleinbahngesetz und Betriebsvorschriften 
für Kleinbahnen. 


Der’ preussische Eisenbahnminister hat eine neue Aus- 
führungsanweisung zum Gesetz vom 22. Juli 1892 über die 
Kleinbahnen erlassen, durch die die älteren Anweisungen auf- 
gchoben und zugleich für Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb 
besondere Betriebsvorschriften eingeführt werden. 

Die Neuerungen sind zum Theil sehr einschneidender Art. 
Zunächst sollen die Kleinbahnen mit Maschinenbetrieb für die 
Folge in zwei Hauptklassen unterschieden werden, nämlich: 
l; städtische Strassenbahnen und solche Unter- 
nehmungen, die trotz der Verbindung von Nachbarorten infolge 
ihrer hauptsächlichen Bestimmung für den Personenverkehr und 
ihrer baulichen und Betriebseinrichtungen einen den städtischen 
Strassenbahnen ähnlichen Charakter haben und 2. neben- 
bahnähnliche Kleinbahnen, d. h. Bahnen, die den 
Personen- und Güterverkehr von Ort zu Ort vermitteln und sich 
nach ihrer Ausdehnung, Anlage und Einrichtung der Bedeutung 
der nach dem Eisenbahngesetz von 1838 konzessionirten Neben- 
bahnen nähern. 

Es ist daher regelmässig vor Ertheilung der Genehmigung 
Entscheidung darüber zu treffen und in der Genehmigungs- 
urkunde zum Ausdruck zu bringen, in welche der beiden 
Klassen das Unternehmen einzureihen ist; in Zweifelsfällen ist 
der Minister der öffentlichen Arbeiten um Entscheidung anzu- 
rufen. Diese Klassenunterscheidung ist gewiss zweckmässig, 
die gegebene Charakterisirung der beiden Klassen lässt es aber 
unklar, wozu städtische Hoch- und Tiefbahnen zu zählen sind. 
Da sie zu den Strassenbahnen nicht gehören, würden sie 
den nebenbahnähnlichen K'einbahnen zuzurechnen sein, anderer- 
seits vermitteln sie in der Regel weder den Güterverkehr, noch 
den Verkehr von Ort zu Ort, sondern haben vorwiegend den 
Charakter städtischer Personenbahnen, so dass auch 
wesentliche Merkmale der Klasse 2 fehlen. Es wird daher von 
Fall zu Fall Entscheidung zu treffen sein, wohl in der Regel 
durch Zuweisung der Hoch- und Tiefbahnen zu Klasse 2, denn 
die den nebenbahnähnlichen Kleinbahnen auterlegten Verpflich- 
tungen wird man ihnen auch auferlegen müssen. 


Die Eintheilung in die genannten zwei Klassen kommt in 
der neuen Anweisung zunächst darin zur Erscheinung, dass die 
Forderungen an die den Genehmigungsanträgen beizufügenden 
teehnischen Unterlagen für nebenbahnähnliche Klein- 
bahnen viel mehr ins einzelne gehen, als nach den früheren, im 


wesentlichen für städtische Strassenbahnen beibehaltenen Be- 
stimmungen. Gleichzeitig ist aber zur Sicherung der Klein- 
bahnen vor unberechtigten Ansprüchen der Genehmizungsbe- 
hörden bestimmt, dass die Prüfung der Baupläne lediglich nach 
dem Gesichtspunkte der Sicherung der .betheiligten öffent- 
lichen Interessen zu erfolgen hat, so dass, abgesehen hiervon, 
technische Verbesserungen nicht gefordert werden dürfen. 
Auch ist von Vorbehalten, wonach der Unternehmer: sich 'von 
vornherein etwaigen Anforderungen hinsichtlich der Erweite- 
rung oder Aenderung des Unternehmens infolge der späteren 
Verkehrsentwickelung zu unterwerfen hat, abzusehen. 

Während nach der bisherigen Ausführungsanweisung an 
die Kleinbahnen im Interesse der Landesvertheidi- 
gung nur einige Forderungen über die Spurweite, ‘die Bauart 
der Gleise und Betriebsmittel gestellt waren, und ausserdem zur 
Genehmigung von Kleinbahnen in Festungen oder bis etwa 
15 km Entfernung von Befestigungswerken das Einverständ- 
niss der Festungsbehörde gefordert war, ist dem Kriegs- 
minister in der neuen Anweisung die Mitwirkung bei der Ge- 
nehmigung von Kleinbahnen in gewissen ziemlich weit ge- 
zogenen Grenzgebieten vorbehalten. Auch ist bestimmt, dass 
die Erfüllung aller im Interesse der Landesvertheidigung zu 
stellenden Forderungen in der Genehmigungsurkunde. sicher zu 
stellen ist. Hierher gehören namentlich die folgenden Bestim- 
mungen für den Betrieb aller mit mechanischen Motoren ein- 
gerichteten Kleinbahnen, die nicht lediglich städtische Strassen- 
bahnen sind oder nicht mehr als drei Gemeindebezirke berühren 
und in der Regel nur der Personenbeförderung in einzelnen 
Wagen dienen. Solche Kleinbahnen sind verpflichtet, nach 
Maassgabe ihrer Leistungsfähigkeit im Frieden und Kriege 
Militärtransporte aller Art zu den Sätzen des Militär- 
tarifs zu befördern, über die militärische Leistangsfähigkeit 
ihrer Anlagen Auskunft zu geben und unmittelbare Erkundi- 
gungen zu dulden, sowie im Kriegs- und Mobilmachungsfall ihr 
Personal und Material herzugeben. Die Militärverwaltung ist 
berechtigt, im Kriegs- usw. Fall Sonderzüge usw. einzuschalten, 
die vollständige Aussetzung der Züge des öffentlichen Verkehrs 
anzuordnen, einen Militärfahrplan einzuführen, oder den Betrieb 
der Kleinbahn selbst zu übernehmen, u. dergl. m. 


Eine sehr wichtige Auflage wird den nebenbahnähnlichen 
Kleinbahnen durch die Verpflichtung gemacht, zur Bestreitung 
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der Kosten. der regelmässig wiederkehrenden Erneuerung des 
‘Oberbaues und der Betriebsmittel einen Erneuerungs- 
fonds und zur Deckung von Ausgaben, die durch ausser- 
gewöhnliche Elementarereignisse und grössere Unfälle hervor- 
gerufen worden, einen Spezialreservefonds, über deren 
Höhe allgemeine Grundsätze aufgestellt werden, zu bilden. Es 
muss anerkannt werden, dass diese Bestimmung durchaus sach- 
‚gemäss und geeignet ist Uebelständen, wie sie zum Theil schon 
zu Tage getreten sind, vorzubeugen, sie liegt daher im eigensten 
Interesse gesunder Kleinbahnunternehmen. 

Soweit bei Strassenbahnen die Ordnung des 
Betriebes weiterer als der in der Genehmigungsurkunde ge- 
gebenen — wohl in der Regel nur allgemeinen — Bestimmungen 
bedarf, sind diese im Wege der Polizeiverordnung zu 
geben, wogegen durch die neue Anweisung fürnebenbahn- 
ähnliche Kleinbahren besondere Betriebsvor- 
schriften eingeführt werden. Sie treffen Bestimmungen über 
die Spurweite und die Spurerweiterung, die Längsneigung, die 


Krümmungen, im wesentlichen in sachlicher Uebereinstimmung | 


mit den Vorschriften der Bahnordnung für die Nebenbahnen 
Deutschlands. Auch die Vorschriften über die Umgrenzung des 
lichten Raumes und der Betriebsmittel für vollspurige Bahnen 
schliessen sich der Bahnordnung an, während für schmalspurige 
Bahnen die betreffenden Bestimmungen der vom Verein deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen herausgegebenen Grundzüge für den 
Bau und die Betriebseinrichtungen der Lokaleisenbahnen als 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nach der im Reichseisenhahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf deutschen Eisenbahnen — ausschliesslich 
Bayerns — im Monat Juli d. J. vorgekommenen Betriebsunfälle 
waren zu verzeichnen: Entgleisungen auf freier Bahn 13, in Sta- 
tionen 13; Zusammenstösse auf freier Bahn 3, in Stationen 15; 
sonstige Betriebsunfälle 172, zusammen 216. Die Betriebslänge 
betrug 40474 km, an Zugkilometern wurden geleistet 32.059 312, 
sodass je ein Unfall auf 187 km Betriebslänge oder auf 148423 
Zugkilometer entfällt. 


Bei den Unfällen wurden: getödtet verletzt 
MSOLSONGOHE Een, m 1% 
Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst 30 96 
Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamte 

usw..im»#BDienstol einsenden 7.uW. 2 4 
fremde Personen, einschliesslich der nicht 
im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbst- 
nörderien ernennen. Ale 19 17 
zusammen . . 58 134 


Auffallender Weise bringt die Münchener „Allgem. 
Zeitung“, welche noch vor wenigen Tagen unter der Spitzmarke 
„eine werthvolle Tarifreform“ in ihrem volkswirthschaftlichen 
Theile entschieden für die Einführung des neuen’preussischen 
Stückguttarifes eingetreten war, jetzt an derselben Stelle einen 
Artikel, der direkt vom gegentheiligen Standpunkt ausgeht und 
die preussische Eisenbahnverwaltung beschuldigt, ihre Politik 
wesentlich von fiskalischen Gesichtspunkten abhängig zu machen. 
Dabei wird gesagt: 

„Besonders gewichtig gestaltet sich für die Spediteure die 
Frage, auf welchem Wege sie dnrch das Mittel der Selbsthilfe 
dem durch den neuen Stückguttarif bedrängten Gewerbe auf- 
"helfen könnten. 
dieses Ziel dadurch einigermaassen erreichen zu können, dass 
sie ihre Einrichtungen zu der vonihnen theilweise bisher schon 
‚betriebenen Belehnung von Woaaren in ausgedehnterer Weise 
ausnutzen. Dass die Kreditgewährung im Waarenverkehr eine 
wesentlich bessere Organisation verträgt, als sie bisher besitzt, 
‚wird in der That jeder Kenner der Verhältnisse zugeben, und 
so könnte die Nothlage, in die die Spedition versetzt worden 
ist, die, wenn auch von ihren Urhebern nicht gewollte, so doch 
‚nicht weniger erwünsehte Wirkung haben, den auf jenem Ge- 
biete vorhandenen Mängeln abzuhelfen. Von grosser Bedeutung 
für das Gelingen -dieser Bestrebungen würde es ja sein,"wenn 


Wie es scheint, hoffen nun die Spediteure 
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Muster gedient haben. Auch die Bestimmungen über den Zu- 
stand, die Unterhaltung und Untersuchung der Betriebsmittel 
schliessen sich der „Bahnordnung“ und den „Grundzügen“ an. 
Die Vorschriften über die Bremsbesetzung stimmen genau mit 
denen der Bahnordnung überein, gehen also weiter, als die der 
Grundzüge. Die Bahnstrecke muss, wenn die Züge mit mehr als 
20 km/St. Fahrgeschwindigkeit verkehren, mindestens einmal 
täglich auf ihren ordentlichen Zustand untersucht werden, bei 
Bahnen mit geringerer Zuggeschwindigkeit genügt es, die Unter- 
suchung mindestens jeden dritten Tag vorzunehmen. Die 
grösste Zugstärke wird bei Spurweiten von 1435 und 1000 mm 
zu 80 und 60 und bei 750 und 600 mm zu 50 Wagenachsen fest- 
gesetzt und die Geschwindigkeit soll bei den genannten vier 
Spurweiten bei Reibungsbahnen 30, 30, 25 und 90 km/St., bei 
Zahnradbahnen aber 15 km/St. nicht übersteigen, doch können 
mit Genehmigung des Ministers der öffentlichen Arbeiten, sofern 
ein Verkehrsbedürfniss dafür nachweisbar ist, grössere Ge- 
schwindigkeiten zugelassen werden. Weitere Bestimmungen 
regeln die Zugfolge nach der Zugzeschwindigkeit, die Führung 
der Maschinen und der Züge, das Signalwesen usw. 


Sowohl die neue Ausführungsanweisung wie die Betriebs- 
vorschriften treten für neue Kleinbahnen sofort in Kraft, auch 
auf schon genehmigte Bahnen finden sie, jedoch unbeschadet 
der konzessionsmässigen Rechte der Unternehmer, vom 1. Januar 
1899 ab Anwendung. 


ihnen durch die Schaffung eines Warrantgesetzes Vorschub ge- 
leistet würde. Indess ist die gegenwärtige Gesetzgebung zu 
einer solchen Mobilisirung der Handelsobjekte wenig geneigt. 
Und so werden die Spediteure gut thun, an die Ausgestaltung 
der Waarenbeleihung zu schreiten, ohne auch hierbei auf die 
Hilfe der Gesetzgebung zu rechnen.“ 

Wenn es den Spediteuren gelingen sollte, auf dem hier 
empfohlenen Wege etwas zu erreichen, so wäre das nicht nur 
in ihrem eigenen Interesse‘ mit Freude zu begrüssen, sondern 
auch im Interesse des Handels, der an der Ausgestaltung der 
Weaarenbeleihung ohne Zweifel ein grosses Interesse hat. 


— Ein in Nr. 36 der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ 
vom 9. d. Mts. erschienener Artikel stellt fest, dass der am 
1. Oktober in Kraft tretende neue Staffeltarif für Stückgüter 
auch auf die Stückguttarife der Flussschifffahrt zu Gunsten des 
Publikums verbilligend und vereinfachend einwirken muss. 
Dabei wird darauf hingewiesen, dass die Tarifsätze I. Klasse 
der Güterdampfschifffahrtsgesellschaften — speziell auf dem 
Rhein — gegenwärtig viel zu hoch seien, was auch die Per- 
sonenboote mit Güterbeförderung erkannt hätten, indem diese 
trotz ihrer ungleich schnelleren Reisen heute fast keine höheren 
Frachten in ihrer I. Klasse forderten als die Güterboote. 
Letztere dürften also bei Wahrung ihres jetzigen Standpunktes 
nur zu wahrscheinlich das Massengeschätft demnächst verlieren, 
indem die wettbewerbenden Eisenbahnen es sich für ihre Ver- 
kehre mit Leichtigkeit heranziehen würden. 

Unseres Erachtens ist dieser Feststellung deshalb be- 
sonderer Werth beizumessen, weil daraus hervorgeht, dass die 
Neuregelung der Stückgutfrachten noch über den eigentlichen 
Geltungskreis der Eisenbahntarife hinaus eine verbilligende und 
verkehrserleichternde Wirkung äussern wird. 


— In öffentlichen Blättern wird Klage darüber geführt, 
dass seit der Einführung der neuen Bestimmungen für die Ab- 
fertigung und Beförderung unverpackt aufgegebener ein- 
sitziger Zweiräder von den Gepäckträgern und Arbeitern jede 
Hilfeleistung bei der Ver- und Entladung der Räder und ihrer 
Beförderung nach und von dem Bahnsteig abgelehnt wird. Dies 
hat nicht im Sinne der neuen Bestimmungen gelegen. Dem An- 
suchen nm derartige Hilfeleistungen bei der den Reisenden ob- 
liegenden Beförderung der Räder zu den Bahnsteigen und den 
Gepäckwagen soll vielmehr nach einer neuerlichen Anweisung 
des preussischen Ministers der öffentlichen Arbeiten stattgegeben 
werden, soweit dienstliche Rücksichten nicht entgegenstehen. Für 
Gepäckträger gilt hierbei der Gepäckträgertarif. Auch die Be- 
nutzung mechan'scherAufzüge soll, wo angängig, gestattet werden. 

Auf Bahnhöfen, in denen der Zu- und Abganz der Reisenden 
zum Bahnsteig unmittelbar durch dıe Wartezimmer erfolgen 
muss, oder wo die sonstigen allgemeinen Zu- und Abgänge sehr 
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beengt sind, kann Radfahrern bei geeigneter Wahrung der Fahr- 
kartenkontrole die Beförderung des Rades auch durch den Ge- 
päckraum oder durch andere Zugänge gestattet werden, falls 
nieht in einzelnen Fällen besondere örtliche Bedenken ent- 
gegenstehen. 

j Die zeitweilige Aufbewahrung unverpackter Fahrräder zu- 
mal auf Unterwegsstationen soll unter Anwendung der für 
Handgepäck bestehenden Bestimmungen auch fernerhin zuge- 
lassen werden. 

Seitens des preussischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten 
sind die Dienststellen hierüber verständigt und gleichzeitig an- 
gewiesen worden, bei Durchfuhrung der im Interesse des Be- 
triebes .nöthig gewordenen neuen Vorschriften dem Publikum 
das thunlichste Enfgegenkommen zu beweisen. 


— Seitens der königlichen Eisenbahndirektion Berlin sind zur 
Erleichterung der Verladung von Fahrrädern, welche mit der 
Eisenbahn befördert werden sollen, jetzt auf den Bahnsteigen 
sämmtlicher Berliner Vorort-, Wannsee- und Ringbahnstntionen 
transportable Fahrradständer aufgestellt worden, in denen je 
zehn Maschinen untergebracht werden können. Diese Maass- 
regel, welche infolge der am 1. d. Mts. eingeführten neuen Ver- 
ordnung über die Beförderung von Fahrradern mit der E’sen- 
bahn angeordnet worden ist, bringt den Radlern insofern eine 
Erleichterung, als sie nach Lösung des Gepäckscheines für das 
Rad dieses, sobald sie auf dem Bahnsteig angelangt sind, einem 
Beamten behufs Unterbringung in dem Ständer übergeben und 
sich nach dem Einlaufen des Zuges sofort nach einem Platz in 
den Abtheilen umsehen können, wahrend die käder auf dem 
schnellsten Wege durch Beamte aus dem Ständer in den Ge- 
päckwagen gehoben werden. 


— Die „Köln. Ztg.“ theilt mit, dass der nächstjährige Be- 
darf der preussischen Staatsbahnen an Eisenbahngüterwagen 
verschiedener Art, zusammen etwa 13000 Stück, noch in diesem 
Jahre, vermuthlich im November, vergeben werden wird. 

Diese Nachricht ist — soweit uns bekannt — in der vor- 
liegenden Form unzutreffend. Die Vergebung der noch zu be- 
schaffenden Wagen wird voraussichtlich nicht gleichzeitig, 
sondern in der bisherigen Weise in gewissen Zeitintervallen 
erfolgen. 

— In einer Eingabe an den königlich preussischen Minister 
der öffentlichen Arbeiten weist die Wiesbadener Handelskammer 
darauf hin, dass es von den Handel- und Gewerbetreibenden 
ihres Bezirkes als eine Härte empfunden werde, wenn bei der 
Berechnung des Wagenstandgeldes infolge verspäteter Entla- 
dung diese auch für die Sonn- und Festtage gezahlt werden 
müsse. Die volle Anrechnung der Sonn- und Festtage sei früher 
berechtigt gewesen, alsnoch keine Sonntagsruhe bestanden habe 
und eine Entleerung der Wagen also auch am Sonntage möglich 
gewesen sei. Jetzt aber seien die Waarenempfänger nicht be- 
rechtigt, ihre Sendungen an Feiertagen zu übernehmen, und so- 
mit sei es eineHärte, wenn trotzdem von ihnen ein Wagenstand- 
geld im vollen Betrage für diese Tage erhoben werde. Die 
Handelskammer theile den Standpunkt der Spediteure nicht, die 
den völligen Wegfall des Wagenstandgeldes für die Feiertage 
fordere, denn sie gehe von dem Grundsatze aus, dass der Eisen- 
bahn die Kosten zu ersetzen seien, die ihr durch eine verspätete 
Entleerung der Wagen entstehen. Sie richte daher an den 
Minister der Öffentlichen Arbeiten nur die Bitte, das Wagenstand- 
geld für den ersten Verzugstag und allgemein für die Sonn- und 
Festtage auf 1 4 und für die weiteren Verzugstage auf 3 A. 
ermässigen zu wollen. 

Angesichts des drohenden Wagenmangels erscheint uns 
gerade der jetzige Zeitpunkt zur Stellung eines Antrags auf Er- 
mässigung der Wagenmiethe ungünstige gewählt zu sein. Die 
behauptete Härte bei Berechnung der Wagenmiethe für Sonn- 
und Festtage gewinnt ein anderes Aussehen, wenn man berück- 
sichtigt, dass eine Gebührenerhebung in solchen Fällen nach den 
bestehenden Bestimmungen nur dann in Frage kommt, wenn der 
Empfänger schon vor Eintritt des Sonn- bezw. Festtages mit 
der Entladung im Verzug war. 


— Die Stargard-Cüstriner Eisenbahn hat im Betriebs- 
jahre 1897/98 eine Betriebseinnahme von 1077833 A. (116966 St. 
mehr als im Vorjahre) erzielt, während die Betriebsausgaben 
547 743 „lb (59046 „A. mehr) erforderten. Der Ueberschuss be- 
trägt einschliesslich Vortrag und Nebeneinnahmen 561 448 6. 
(54 166 „46 im Vorjahre). Davon gehen zum Erneuerungsbestand 
82106 At, Zinsen erfordern 38786 Jt, ferner Schuldentilgung 
12400 At, Rücklage 15750 Jt, Steuern 11666 46, Dispositions- 
fonds 50000 „t, 5 % Dividende auf die Vorrechtsaktien 150 000 46. 
(4,75 2), 5,50 2 Dividende auf die Stammaktien 165000 4. (5 8), 
Vortrag 16263 Je 


— Nach dem Geschäftsberichte der Paulinenaue-Neu- 
ruppiner Eisenbahn für 1897/98 sind im Personenverkehr 
152 362 Mt. (im Vorjahre 140799 46) und im Güterverkehr 163 284 
(150 218) «ft. eingenommen worden. Mit verschiedenen Nebenein- 


nahmen ergibt sich eine Gesammteinnahme von 333 033 .„J6. gegen 
307 155 „4 in 1896/97. Die Betriebsausgaben betragen 146 929 
(155 735) 4. und die Gesammtausgaben 162272 (166251) #6. Die 
Verwendung des Ueberschusses von 184213 (158004) 4&@ soll wie 
folgt stattfinden: zur Tilgung von Vorschüssen 1535 #, zur 
Zahlung nicht fixirter Tanti&men 14288 M#, zur Zahlung der 
Staatseisenbahnsteuer 7437 4, Dividende auf die Stammaktien 
von 850000 6. mit 6,50 $ 55250 „At, Dividende auf die Prioritäts- 
stammaktien von 850 000 ‚A mit 6,50% 55250 At, Rücklage in den 
Bilanzreservefonds (l/a der Dividende) 5525 A, Ueberweisung 
an den Dispositionsfonds 30000 J, Vortrag auf das laufende 
Jahr 14927 4 Für die beiden Vorjahre waren nur je 6$ ge- 
zahlt worden. 


— Der Wahlaufruf der „Freisinnigen Volkspartei“ sagt 
betreffs der preussischen Staatsbahnen folgendes: 

„Die Entwickelung des Eisenbahnwesens hat die auf die 
Verstaatlichung gesetzten Hoffnungen durchweg nicht er- 
füllt, dagegen viele der daran geknüpften Befürchtungen 
bewahrheitet. Trotz der grossen Ueberschüsse der Staats- 
bahnen unterbleiben durchgreifende Tarifreformen. Die 
Eigensucht einzelner Produzentengruppen verbindet sich mit 
den fiskalischen Interessenten, um die Verwohlfeilerung des 
Güterverkehrs zu verhindern. Die Konservativen insbeson- 
dere stemmen sich gegen die Herabsetzung der Personen- 
tarife, um den minderbemittelten Klassen den Verkehr zu 
erschweren, insbesondere auch die Freizügigkeit einzu- 
schränken. 

Die Häufung von Eisenbahnunfällen in der letzten Zeit 
hat einerseits unzureichende Personalverhältnisse im Betrieb 
dargethan, andererseits erneut auf das Unzulängliche vieler 
Verkehrsanlagen gegenüber den gesteigerten Anforderungen 
der Neuzeit hingewiesen. Zur Erleichterung des Verkehrs 
werden allerdings gegenwärtig grosse Kanalbauten geplant, 
aber die Konservativen gehen darauf aus, im agrarischen 
Sonderinteresse solche neue Verkehrsverbindungen ganz zu 
verhindern, oder doch in ihrer Benutzung zu erschweren.“ 

Die einleitende Bemerkung, dass die Entwickelung des 
Eisenbahnwesens die auf die Verstaatlichug gesetzten Hoff- 
nungen nicht erfüllt habe, kann sich nur auf die Hoffnungen 
der freisinnigen Partei beziehen. Von anderer Seite ist gerade 
neuerdings wiederholt und in entschiedener Weise anerkannt 
worden, dass die Verstaatlichung der preussischen Eisenbahnen 
die an sie geknüpften Hoffnungen voll verwirklicht habe. 

In betreff des Tarifwesens vermissen wir die Bezugnahme 
darauf, dass zur Zeit thatsächlich eine Regulirung der Personen- 
tarife im Gange ist und dass ausserdem die Stückguttarife in 
allernächster Zeit eine ganz erhebliche Ermässigung erfahren 
werden. Dass diese Ermässigung durch die Eigensucht ein- 
zelner Interessentengruppen am liebsten verhindert worden wäre, 
trifft zu; der Vollständigkeit halber aber hätte noch gesagt 
werden müssen, dass es gerade die Blätter freisinniger Rich- 
tung waren, die sich zu Vertretern jener Sonderinteressen 
machten. 

j Die Bemerkungen über die „Häufung der Eisenbahnunfälle 
in der letzten Zeit“ scheinen aus den vorjährig«n Beständen zu 
stammen. 


— Die „Voss. Ztg.“ schreibt unterm 15. d. Mts.: 
.. „Das neueste (5.) Heft der „Zeitschrift für Lokomotiv- 
führer“ enthält einen von sachkundiger Seite herrührenden 
Aufsatz über die Verwendung pensionirter Offiziere im 
Eisenbahndienst als Stationsvorsteher erster Klasse. 
Der Aufsatz ist beachtenswerth und kennzeichnet gewisse 
verkehrte Anschauungen über die Ausbildung von betriebs- 
sicher arbeitenden Eisenbahnbeamten treffend. Die An- 
nahme, dass ein Offizier sich im Laufe von sechs Monaten 
alles das aneignen könne, was er zu gesicherter Dienst- 
führung als Stationsvorsteher erster Klasse bedürfe, sei voll- 
ständig ausgeschlossen. Bei der Verantwortung für Material 
und Menschenleben sei eine jahrelange Erfahrung noth- 
wendig, um den Betrieb des Büreau-, Bahnhofs-, Rangir-, 
Signal- usw. Dienstes auch unter unvorhergesehenen, ausser- 
ordentlichen Verhältnissen zuverlässig handhaben zu können. 
Wir vermögen den Ausführungen des Verfassers nur bei- 
zupflichten. Schon das vielseitige und zahlreiche Beamten- 
personal, das dem Geschäftsbereich einer Station erster 
Klasse eingefügt ist (beispielsweise auf dem Hauptbahnhof 
zu Frankfurt a. M. über 800 und auf dem Anhalter Bahnhof 
in Berlin über 600 Beamte) erfordert einen Grad von Er- 
fahrung, Umsicht und Energie, zu deren Aneignung eine 

sechsmonatige Probedienstleistung nicht genügt.“ 
£ Gegen diese Ausführungen lässt sich nur insoweit etwas 
einwenden, als daraus gefolgert werden könnte, dass bei den 
preussischen Staatsbahnen eine derartige Bevorzugung pensio- 
nirter Offiziere bei ihrem Eintritt in den Eisenbahndienst that- 
sächlich bestehe. Das trifft aber schlechterdings 
nicht zu. Vielmehr muss jeder pensionirte Offizier, der in 
den preussischen Eisenbahndienst eintritt — bevor er zu einer 
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höheren Stellung, speziell zu derjenigen eines Stationsvorstehers 
gelangen kann — ganz denselben Kursus (als Aspirant, Assistent 
u. s. f.) durchmachen wie jeder andere Anwärter des Bahnhofs- 
dienstes. Dasselbe gilt unseres Wissens von den andern 
deutschen Staatsbahnverwaltungen. 


— Der Verband der deutschen Bahnärzte hielt nach der 
„Kölnischen Zeitung“ am 14. d. Mts. in Köln im Isabellensaale 
des Gürzenichs eine‘zahlreich ‘besuchte Versammlung ab, der 
auch Eisenbahndirektionspräsident Stieger-Köln und Re- 
gierungsrath Grünberg-Danzig beiwohnten. Der Vorsitzende 
des Verbandes, Dr. Brähmer, warf einen Rückblick auf den 
erst seit kurzer Zeit bestehenden Verband ; der preussische Minister 
der öffentlichen Arbeiten und nicht minder die Eisenbahnver- 
waltungen brächten dem Verbande lebhaftes Interesse entgegen. 

Eisenbahndirektionspräsident Stieger begrüsste aufs 
Herzlichste die Aerzte und bemerkte, ein einziger Blick auf die 
heutige Tagesordnung zeige, welch grosses Interesse die Eisen- 
bahn den Bestrebungen der Bahnärzte entgegenbringe; manche 
Frage bedürfe noch der Klärung, aber es freue ihn, dass doch 
bereits eine Wendung zum Bessern eingetreten sei. Der Aus- 
schuss hat beschlossen, dem deutschen Samariterbunde beizu- 
treten, der in den Tagen vom 13. bis 15. September in Hannover 
eine hygienische Ausstellung veranstaltet. 

Alsdann hielt Hofrath Dr. Stich, Bahnarzt in Nürnberg, 
einen Vortrag über die Maassnahmen zur Erhaltung eines ge- 
sunden Eisenbahnpersonals, der in folgenden Schlusssätzen 
gipfelte: Schaffung und Unterhaltung eines gut organisirten 
ärztlichen Personals, das als ein integrirender Bestandtheil der 
obersten Bahnverwaltung in besonderer Abtheilung dieser Be- 
hörde einen Chef- oder Oberbahnarzt an seiner Spitze haben 
muss. Diese Bahnärzte haben die Bahnbeamten in alljährlich 
zu wiederholenden Vorträgen über alle hygienischen Anforde- 
rungen im Eisenbahndienst aufzuklären und die ärztliche Be- 
handlung der erkrankten Beamten und Bedientesten zu gewähren. 
Besonderes Augenmerk ist zu richten auf Einhaltung geordneter 
Dienstzeit, auf alljährlichen Urlaub, auf zweckmässige Ernährung 
während der Fahrt, auf zweckentsprechende Uebernachtungs- 
und Unterkunftsräume, auf zweckentsprechende Bekleidung im 
Sommer und Winter, auf geeignete Wohnungen, die nicht zu 
weit vom Bahnhofe entfernt liegen dürfen, am besten Durch- 
führung von Dienstwohnungen, auf gesunde Diensträume und 
auf gesundheitliches Verhalten der Eisenbahnbediensteten in den 
dienstfreien Stunden. 

Geheimrath Dr. Brähmer behandelte das Thema: Die 
Aufgaben und Grenzen der Eisenbahnhygiene. Die Eisenbahn- 
hygiene habe die Ursache sowohl der Unfälle als auch der 


Krankheiten im Eisenbahnbetrieb zu erforschen und zu be- 
kämpfen. Keine Eisenbahnverwaltung dürfe sparen auf Kosten 


der Sicherheit. Die Rücksicht auf die Sicherheit ziehe der Ein- 
träglichkeit, Schnelligkeit und Annehmlichkeit Grenzen, die 
nicht überschritten werden dürften. Die Mängel der Betriebs- 
mittel, der Beamtenschatt, des Sanitätsdienstes usw. könnten die 
Sicherheit beeinträchtigen. Eine Abstellung dieser Mängel sei 
Sache der Eisenbahnhygiene. 

Dr. Davidsohn-Schneidemühl sprach über Genesungs- 
heim und Erholungsurlaub für Eisenbahnbeamte. Jeder Beamte 
müsse jährlich einen mehrwöchigen Urlaub erhalten ; wie lange 
dieser zu dauern habe, darüber entscheide die Behörde; je an- 
strengender jedoch der Dienst und je älter der Beamte sei, desto 
länger müsse auch der Urlaub sein. Eine Entziehung des 
Urlaubs wegen dienstlicher Vergehen könne ärztlicherseits nicht 
angerathen werden. Erstrebenswerth sei die Errichtung von 
Erholungs- und Genesungsheimen sowie von Eisenbahnkur- 
häusern in einzeluen Badeorten (z. B. Ems, Nauheim, Oeyn- 
hausen, Warmbrunn). Bis zur Errichtung solcher Häuser mögen 
Vereinbarungen mit Krankenhäusern und Privatanstalten in den 
'Badeorten getroffen werden, in denen die Eisenbahnbeamten auf 
Kosten der Verwaltung wie Privatkranke gleichen Standes be- 
handelt würden. Ebenso sollten Vereinbarungen mit Heilstätten 
für Lungenkranke für Eisenbahnbeamte abgeschlossen werden. 

Den letzten Vortrag hielt Dr. Pollnow-Berlin über die 
Anforderungen an das Hörvermögen der Eisenbahnbeamten und 
über deren Hörprüfung. Er schlug vor, wie ‘bei der Seh- 
prüfung drei Klassen als Abstufungen bei der Prüfung des 
Hörvermögens der Eisenbahnbeamten aufzustellen. In der Ein- 
leitung besprach Dr. Pollnow den Werth, den die akustischen 
Signale für die Betriebssicherheit des Bahndienstes haben, kam 
aber zu dem Schlusse, dass der Werth dieser Signale dem 
der optischen erheblich nachstehe; anderseits seien die wich- 
tigsten derselben, nämlich das Knall- und Dampfpfeifensignal, 
laut genug, um selbst bei herabgesetztem Hörvermögen noch 
gehört werden zu können. Aus der Gruppeneintheilung der 
Beamten in die verschiedenen Klassen sei von besonderem 
Interesse, nochmals die seit Jahren bekannte Thatsache festge- 
stellt zu sehen, dass namentlich eine Herabsetzung des Hörver- 
mögens der Lokomotivführer keine Gefahren für die Betriebs- 
sicherheit bedinge, so lange der Gehörmangel nicht bis zur 


vollen Taubheit herabgesunken sei. Zum Schlusse gab der Vor- 
tragende eine kurze Anleitung für die Vornahme der Hör- 
prüfung. 


— Wie die „Voss. Ztg.“ meldet, wurde am 14. September 
in Eisenach eine zahlreich besuchte ausserordentliche General- 
versammlung des Vereins deutscher Spediteure abgehalten, 
die sich mit der Frage beschäftigte, welche Stellungnahme sich 
für die Vereinsmitglieder angesichts der Thatsache "empfehle, 
dass zum 1. Oktober d. J. die Einführung eines Staffeltarifs 
für Stückgut bevorsteht. Das Ergebniss des Meinungsaus- 
tausches war ein allseitiges Einverständniss darüber, dass es 
sich empfehle, zunächst eine beobachtende Haltung einzunehmen 
und in den nächsten drei Monaten zuvörderst Erfahrungen über 
den Einfluss des neuen Tarifs auf die Gestaltung des Sammel- 
verkehrs zu gewinnen, auf Grund dieser Erfahrungen aber er- 
neut Berathungen zu pflegen. Einstweilen soll der Sammelver- 
kehr, wenn auch in dem durch die tarifarischen Veränderungen 
gebotenen geringeren Umfange, nach Möglichkeit aufrecht er- 
halten werden. 

Hiernach scheint man von der Ansicht, dass der neue 
Tarif den Sammelverkehr erdrücken müsse, bereits zurück- 
gekommen zu sein. 


— Der in der Nacht vom 30. November zum 1. Dezember 
v. J. auf dem Spandauer Güterbahnhofe vorgekommene Eisen- 
bahnunfall, wo der von Stendal kommende Eilgüterzug Nr. 801 
auf den auf dem Spandauer Güterbahnhofe haltenden Personen- 
zug 23 von hinten auffuhr, beschäftigte am 12. d. Mts. die erste 
Ferienkammer am Berliner Landgericht II. Diesen Unfall, der 
nieht nur erheblichen Materialschaden, sondern auch die Ver- 
letzung einer grösseren Anzahl von Reisenden zur Folge hatte, 
soll der dienstthuende Stationsbeamte durch Abgabe eines 
falschen Signals verschuldet haben, weshalb sich derselbe 
wegen fahrlässiger Gefährdung eines Eisenbahntransports 
und wegen fahrlässiger Körperverletzung zu verantworten hatte. 
Der Angeklagte gab folgende Darstellung des Sachverhalts: 
An dem verhängnissvollen Morgen waren die beiden Züge auf 
dem Güterbahnhofe zu erwarten. Er gab nach der vorliegenden 
Blockbude den Auftrag, den Personenzug, falls derselbe pünkt- 
lich eintreffe, vorzuziehen und bis zum Signalmaste vorrücken 
zu lassen. Ehe dieser Befehl ausgeführt wurde, traf die Mel- 
dung ein, dass von Sergefeld der Hofzug mit dem Prinzen 
Heinrich von Preussen abgelassen worden sei. Da nach der 
Instruktion Hofzüge unter allen Umständen vorgezogen werden 
müssen, hahe er zu überlegen gehabt, ob der Personenzug noch 
vor dem Hofzuge Spandau erreichen könne, ohne dass der 
letztere aufgehalten würde. Er habe dies für unmöglich ge- 
halten, und deshalb habe er dem Personenzuge auf dem Güter- 
bahnhofe „Halt“ gegeben. Der Hofzug habe denn auch freie 
Fahrt gehabt, aber dadurch, dass derselbe eine Minute früher 
gemeldet wurde, und dass derselbe alsdann mit einer noch 
nicht dagewesenen Langsamkeit die Strecke passirte, seien alle 
sonstigen Dispositionen durchkreuzt worden. Der Personenzug 
habe nicht eher abgelassen werden können, als bis aus Spandau 
die Meldung eintraf, dass der Hofzug die Station passirt hätte. 
Infolge des langsamen Fahrens des Hofzuges sei diese Meldung 
später, als zu erwarten gewesen, eingetroffen. Inzwischen war 
aber von der vorgelegenen Station Dallgow der Zug 801 abge- 
lassen worden. Derselbe hätte zwar vor der Blockbude halten 
müssen, aber diese Blockstation habe dem Güterzuge freie 
Fahrt gegeben. So sei der Güterzug in den Güterbahnhof ein- 
und auf den Personenzug aufgelaufen. Der Vorsitzende des 
Gerichts hielt dem Angeklagten vor, dass der Apparat gleich 
nach der Katastrophe amtlich untersucht worden sei und dabei 
habe derselbe tadellos funktionirt. Es sei allerdings richtig, 
dass späterhin Störungen beobachtet wurden, es habe sich 
Jedoch ergeben, dass dieselben auf Fehler in der Bedienung 
zurückgeführt werden mussten. Der Vorsitzende konstatirte 
ferner aus dem Ergebnisse der Untersuchung, dass ein unglück- 
liches Zusammenwirken verschiedener Umstände vorliege. Es 
habe sich nur um einen Zeitraum von I—1% Minuten gehandelt. 
Wäre der Hofzug nicht zu früh gekommen, dann konnte der 
Personenzug rechtzeitig einfahren, und wäre dann wirklich ein 
falsches Signal für den Güterzug gegeben worden, so hätte 
doch kein Zusammenstoss erfolgen können. Die Beweisauf- 
nahme drehte sich lediglich um die Frage, ob der Angeklagte 
eine falsche Signalstellung angeordnet habe, ob von anderer 
Seite — der Blockstation — ein Signal falsch aufgefasst oder 
direkt falsch ausgeführt worden sei, oder ob eine elementare 
Störung des Betriebes der Signalapparate stattgefunden habe. 
Der Staatsanwalt brachte eine Woche Gefängniss in Antrag. 
Der Vertheidiger plädirte im Prinzip auf Freisprechung, da 
schlimmsten Falles ein entschuldbares Versehen vorliege, das 
nicht als Pflichtverletzung anzusehen sei. Eventualiter bat der 
Vertheidiger um Verhängung einer Geldstrafe wegen fahr- 
lässiger Körperverletzung. Der Gerichtshof führte den Unfall 
darauf zurück, dass sich der Angeklagte in einer Taste des 
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Apparates vergriffen habe. Er sei durch die Expedition des 
Hofzuges alterirt und verwirrt worden. In seiner Verwirrung 
und Aufregung sei ihm der Missgriff passirt. Ein solches Ver- 
greifen unter solchen Umständen sei nicht als eine Verletzung 
der Dienstpflicht, noch weniger aber als Fahrlässigkeit anzu- 
sehen, und deshalb sei der Angeklagte freizusprechen. 

So sehr die Verhältnisse auch nach unserer Ansicht im 
vorliegenden Falle dazu angethan sind, das Verhalten des Ange- 
schuldigten in einem milden Lichte erscheinen zu lassen, so 
würden wir es doch nicht unbedenklieh finden, wenn sich der 
Gerichtshof — wie dies nach dem vorliegenden Referat den An- 
schein gewinnt — grundsätzlich auf den Standpunkt stellen wollte, 
dass der Eisenbahnbetriebsbeamte keinen höheren Grad von 
Umsicht und Aufmerksamkeit zu prästiren habe, als gemeinhin 
von den Gesetzen verlangt wird. Die besonderen Gefahren, 
unter denen sich der Eisenbahnbetrieb vollzieht, bedingen von 
selbst, dass an die Entschlossenheit und Geistesgegenwart 
namentlich der disponirenden Stationsbeamten andere An- 
forderungen gestellt werden müssen, als an Bedienstete in 
minder verantwortungsvoller Stellung, und auch die Recht- 
sprechung hat, soweit wir wissen, diesen Standpunkt bisher 
anerkannt. 


Die Thatsache, dass die gewohnte Betriebsordnung durch 
das Hinzukommen eines Sonderzuges etwas verschoben wird, 
lässt sich namentlich in der Nähe der grossen Verkehrscentren 
nieht immer vermeiden. Die vorhandenen Signal- und Sicher- 
heitsvorrichtungen bieten bei ordnungsgemässer Bedienung Ge- 
währ dafür, dass auch in solchen Fällen eine Gefährdung des 
Betriebes ausgeschlossen bleibt. 


— Nach sicherem Vernehmen der „Hamb. Börsenh.“ ist der 
Stand der Pläne für eine Verbindung des Dortmund-Emshäfen- 
kanals mit dem Rhein augenblicklich folgender: Vom Bau der 
Südemscher Linie ist endgültig von der Staatsregierung 
Abstand genommen und dafür der Bau der Emscherthal- 
linie (Laar-Oberhausen-Herne) in Aussicht gestellt worden. 
Die Vorlage werde dem preussischen Landtage, verbunden mit 
einem Plan des Mittellandkanals, gemacht werden. Zwei Ka- 
näle nach Bochum, Essen und Mühlheim seien nach Ansicht 
der Regierung nicht gerechtfertigt, es sei also nur ein durch- 
gehender Kanal geplant. Die Baukosten seien auf 45298000 Jt, 
die jährlichen Unterhaltungs- und Betriebskosten auf 509200 46. 


veranschlagt. Die Kosten für die Rheinprovinz betragen 
24 617 000, für Westfalen 20 681 000 Je. 
— Ungezogenheit junger Irländer in Deutschland. 


Süddeutsche Zeitungen berichteten kürzlich von einem Vorfall, 
der sich beim Mittagszuge Darmstadt - Frankfurt der Main- 
Neckarbahn auf der Station Egelsbach zugetragen hatte, 
als der Zug ausnahmsweise hier hielt, um dem nach Schloss 
Wolfsgarten reisenden hessischen Grossherzogspaar das Aus- 
steigen zu ermöglichen. Einige junge Irländer, die mit dem- 
selben Zuge reisten, hatten sich veranlasst gesehen, bei dieser 
Gelegenheit durch schrille Pfiffe, Johlen und Grunzen die all- 
semeine Aufmerksamkeit zu erregen. Die „Frankfurter Zeitung“, 
welche gleichfalls über den Vorfall berichtet, knüpft hieran 
folgende Bemerkungen: 

„Was die Betheiligten mit ihrem Auftreten bezweckten, 
erscheint noch unklar. Möglich ist, dass es ihnen 
um einen Protest gegen das nicht fahrplan- 
mässige Halten des Schnellzuges in Egels- 
bach zu thun war. Beschwerden des Publi- 
kums über derlei Verzögerungen, die bei 
Fürstenreisen, sogarbeiunwichtigen Spritz- 
fahrten, auf deutschen Bahnen nichtsselte- 
nessind,habensichschonmanchmalgeltend 
gemacht, freilich in diesem Fall zum ersten Mal auf 
eine so wenig wohlerzogene Art, wie sie Jung-Irland wählt.“ 


Zu dieser Aeusserung des demokratischen Blattes bemerkt 
Münchener „Allgemeine Zeitung“ treffend: 

„Der Vorfall ist an und für sich höchst unerheblich 
und nebensächlich; wir denken vorurtheilsfrei genug, um 
jedem Thierchen sein Manierchen zu gönnen, und wenn die 
Hähne krähen und die Hammel blöken, mögen die Irländer 
ruhig grunzen. Auch das Johlen und Pfeifen wollen wir 
ihnen nicht verargen, so lange sie ihrer Seelenstimmung 
damit ausserhalb der Hörweite deutscher Ohren Luft 
machen. Wird die letztere Einschränkung einmal, wie 
obiges Citat bezeugt, ausser Acht gelassen, so sind einige 
Ohrfeigen von guter, dauerhafter Qualität dem irischen 
Fassungsvermögen vielleicht noch entsprechender, als Arre- 
tirung und gerichtliche Bestrafung. Aber damit ist die 
Sache dann auch erledigt similia similibus. Etwas 
anders liegen die Dinge jedoch bezüglich der Art, wie das 
Frankfurter demokratische Organ jenen Vorfall zu glossiren 
beliebt, indem es in aller Form den Flegeleien der irischen 
Strassenjungen eine gewisse Berechtigung zulegt, da die- 
selben möglicherweise ihrer Entrüstung über das nicht 
fahrplanmässige Halten des Schnellzuges in Egelsbach Aus- 


die 


| 


druck verleihen wollten. Dass die „Frankf. Ztg.“ . nicht 
über die gesetzliche Berechtigung der grossherzoglichen 
Herrschaften, alle Züge für den Verkehr zwischen den 
genannten Stationen zu benutzen, unterrichtet sein sollte, 
ist nieht anzunehmen. Man hat es also anscheinend wieder 
einmal mit einer jener charakteristischen Kundgebungen 
zu thun, die das Blatt als Bethätigung seiner demokratisch- 
unabhängigen Tendenz ansieht ...... Ein Eingehen auf die 
Kritik, die im allgemeinen an die für ‚Fürstenreisen auf 
deutschen Bahnen‘ gültigen Bestimmungen geknüpft wird, 
erübrigt sich aus naheliegenden Gründen vollkommen.“ 


Oesterreich-Ungarn. 


— Besichtigung des Pavillons für Verkehrsanlagen in 
Wien durch Se. Majestät den Kaiser. ‘Se. Majestät der Kaiser 
hat anlässlich des Besuches der Wiener Jubiläumsausstellung 
am 30. August d. J. den Pavillon der Kommission für Verkehrs- 
anlagen durch eine eingehende Besichtigung ausgezeichnet und 
hierbei das den Arbeiten der Kommission wiederholt gezeigte 
Interesse neuerlich kundgegeben. Se. Majestät nahm insbe- 
sondere die von den Ingenieuren und Industriellen gegebenen 
Erklärungen der ausgestellten Modelle und technischen Kinrich- 
tungen, welche beim Bau und Betriebe der Stadtbahn und der 
Nussdorfer Schleusenanlage zur Anwendung gelangen, in huld- 
vollster Weise entgegen, sprach über das Gesehene seine Be- 
friedigung aus und hob insbesondere die exakte Ausführung 
der ausgestellten Modelle lobend hervor. Diese Mittheilungen 
fanden in der letzten Sitzung der Kommission die freudigste 
Aufnahme und veranlassten dieselbe, ihrem ehrerbietigsten 
Dankgefühle Ausdruck zu geben. 


— Die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest. Wie in 
Nr. 61 d. Ztg. mitgetheilt wurde, ist eine Ingenieurbrigade an 
die ihr vom Eisenbahnministerium übertragene Aufgabe ge- 
Sangen, bezüglich einzelner Theilstreeken und Projekte, welche 
auf das Problem der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest 
Bezug haben, Trassirungen vorzunehmen. Diese Trassirungs- 
arbeiten umfassen die Projekte: 1. einer Verbindung der Süd- 
bahnlinie Görz- Triest mit der Bucht von Muggia; 2. einer 
direkten Verbindung der Südbahnstation Triest mit der Station 
St. Andrea; 3. einer Verbindung von Adelsberg über Präwald 
nach Haidenschaft und Görz; 4. einer Verbindung von Präwald 
nach Divaceca. Dem Vernehmen nach hat die nun schon einige 
Wochen währende Thätigkeit der Ingenieurbrigade in erster 
Linie die Trassirung einer Verbindung von Görz nach Adels- 
berg mit einer direkt nach Triest führenden Zweiglinie zum 
Gegenstande. Die Trassirungsarbeiten, welche überdies auch 
das Predilprojekt behufs Ergänzung und Revision der alten 
Operate umfassen sollen, werden voraussichtlich vor Eintritt 
der rauhen Jahreszeit beendigt sein, so dass im Laufe des Spät- 
herbstes und Winters die Ausarbeitung der Operate sowie die 
endgültige Stellungnahme des Eisenbahnministeriums in dieser 
Frage wird erfolgen können. In der allernächsten Zeit wird 
demnach dem Reichsrathe wohl kaum eine Gesetzesvorlage 
über die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest zugehen. 


— Die Lokalbahnaktion in Oesterreich. Unter den Re- 
gierungsvorlagen, welche dem Abgeordnetenhause bei dessen 
Wiederzusammentritt zugehen werden, wird sich, wie bereits 
erwähnt, auch ein Gesetzentwurf, betreffend die im Jahre 1898 
sicherzustellenden Lokalbahnen befinden. Die Vorlage wird, 
wie das „Oesterr.-ungar. Eisenbahnblatt* erfährt, mehrfache 
Modifikationen gegenüber dem im Frühjahre vorbereitet gewe- 
senen Lokalbahngesetze enthalten. Die meisten Kronländer sind 
in dem Lokalbahnprogramme bedacht. Die grösste Zahl der ° 
Lokalbahnen entfällt auf Böhmen. Der Nominalbetrag des 
Anlagekapitals der durch das Gesetz sicherzustellenden Lokal- 
bahnen übersteigt die Summe von 30000000 fl. Die finanzielle 
Sicherstellung erfolgt theils im Wege der Staatsgarantie unter 
gleichzeitiger Beitragsleistung des Landes und der Interessenten, 
theils im Wege der Landesgarantie unter Beitragsleistung des 
Staates und der Interessenten. Die Vorlage wird überdies die 
legislative Ratihabirung der bei einzelnen bereits sicherge- 
stellten und erbauten Lokalbahnen vorgekommenen Ueberschrei- 
tungen enthalten. 


— Die Regierung hat die von der letzten Generalver- 
sammlung der Südbahn beschlossene Statutenänderung, dass 
die Tilgung der Aktien künftig nicht nur im Wege der Ver- 
loosung, sondern auch durch börsenmässige Rückkäufe erfolgen 
könne, genehmigt. Der Verwaltungsrath hat diesfalls noch 
keinen Beschluss gefasst. Es ist jedoch kaum zweifelhaft, dass 
er von diesem Rechte noch im laufenden Jahre Gebrauch 
machen werde. Die gleichzeitige Anwendung der Verloosung 
und des Rückkaufes erscheint, wie die „Neue Freie Presse“ mit- 
theilt, sehr unwahrscheinlich. Es dürfte vielmehr die Südbahn 
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die Aktienamortisation bis auf weiteres vollständig im Wege 
des freihändigen Rückkaufes der Aktien und nicht vermittelst 
der Verloosung durchführen. Die Südbahn steht hierbei nach 
der Angabe des genannten Blattes auf folgendem Standpunkte: 
Die Gesellschaft ist nach dem Statut verpflichtet, ihre Aktien 
innerhalb der Konzessionsdauer vollständig zu amortisiren. 
Wie sie nun diese Amortisation vertheile, müsse der Verwaltung 
überlassen bleiben. 


keine Pflicht der Gesellschaft hierfür bestand, weder einer 
Generalversammlung zur Kenntniss gebracht, noch der Regie- 


rung angezeigt. Die Südbahn habe nur die Verpflichtung, die: 


Tilgung innerhalb der Konzessionsdauer vorzunehmen, und sie 
werde an dem aufgestellten Plane festhalten, indem sie die in 
demselben vorgesehene Anzahl von Aktien jährlich aus dem 
Verkehre zieht, sei es, dass sie sie weiter verloosen, d.h. al pari 
zurückzahlen, sei es, dass sie von dem ihr jetzt statutenmässig 
zustehenden Rechte des börsenmässigen Rückkaufes Gebrauch 
macht. Die Tilgung im Wege des freihändigen Ankaufes be- 
wirke, da zwischen dem Börsenkurse und dem Nominalwerthe 
eine grosse Marge besteht, eine namhafte Ersparniss, und des- 
halb werde die‘ Verwaltung vorerst au diesem Tilgungsmodus 
festhalten, j | 


"= 'Das Problem des elektrischen Betriebes auf Voll- 


bahnen beschäftigt die Fachkreise in Oesterreich und Ungarn | 


auf das lebhafteste, und steht eine Reihe praktischer Versuche 
in dieser Richtung im Stadium 'der Vorbereitung. Es ist bekannt, 
dass ein derartiger Versuch auf einer Theilstrecke der Wiener 
Stadtbahn in Aussicht genommen ist. Der probeweise elektri- 
sche Betrieb auf der Strecke Michelbeuern-Heiligenstadt der 


. Stadtbahn dürfte im nächsten Frühjahre eingeführt werden. 


Auch bei den ungarischen Staatsbahnen stehen derartige Ver- 
suche in naher Zeit auf dem Prögramm, und zwar in der Weise, 
dass zunächst auf einer Lokalbahn, welche zwei Knotenpunkte 
des Hauptnetzes der ungarischen Staatsbahnen verbindet, der 
elektrische Betrieb probeweise eingeführt werden 'soll. 

Auch die Verwaltung der Bozen-Meraner Bahn zieht den 
Plan in Erwägung, auf den &exellschaftlichen Linien den elektri- 
schen Betrieb einzurichten. Zunächst sollen in die gegenwärtige 
Fahrordnung unter Belassung der bisherigen mit Dampflokomo- 
tiven geführten Züge, mit Ausschluss des. Durchzugsverkehres, 
elektrische Züge in mindestens gleicher Anzahl eingelegt werden. 
Dabei ist in Aussicht genommen, dass diese elektrischen Züge 
auf von der Bozen-Meraner Bahn eine kurze Strecke vor Bozen 
bezw. Meran abzweigenden Strassenbahnen bis in’ das Innere 
der Stadt Bozen und des Kurortes Meran geleitet werden. 
Weiter wird ins Auge gefasst, den elektrischen Betrieb in dem 
erwähnten beschränkten Umfange auch auf die Vintschgauer 
Bahn zu übertragen. 

Auch für den Betrieb der projektirten Tauernbahn ist der 
elektrische Betrieb unter Verwendung des Drehstroms und 
billiger Wasserkräfte in Vorschlag gebracht. Unmittelbar an 
der Trasse derselben ist eine bedeutende Wasserkraft vorhanden, 
die zum Betriebe der Bahn leicht und zweckmässig herange- 
zogen werden könnte. Es ist dies die Wasserkraft im kärntne- 
rischen Möllthale, welche als Mühldorfer Bach den Abfluss der 
nahezu 2500 m hoch gelegenen Mühldorfer Seen bildet. Das 
Gefälle dieses jederzeit vollkommen eisfreien Wassers beträgt 
440 m, und die sekundliche Wassermenge ist eine so bedeutende, 


Der gegenwärtige Amortisationsplan wurde | 
im Jahre 1873 vom Verwaltungsrathe aufgestellt und wurde, da 
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dass bei Minimalwasser fast 9000 PS, bei Normalwasser mehr | 


als 11000 PS als Kraftleistung erzielt werden können. 


— Die an dem Verkehr des Orientexpresszuges (Paris- | 


Konstantinopel und Paris-Bukarest bezw. Giurgevo-Konstanza) 
theilnehmenden Verwaltungen haben die internationale Schlaf- 
wägengesellschaft aufgefordert, an Stelle der alten Schlafwagen 
solche neuer Konstruktion in Betrieb zu bringen. Die Gesell- 
schaft erklärte sich auch bereit. den Wunsch zu erfüllen, stellte 
aber das Ansuchen, dass mit Rücksicht auf die ansehnlichen 
Investitionskosten der gegenwärtig in Kraft stehende Vertrag 


auf weitere 15 Jahre in der Weise verlängert werde, dass der- 


selbe innerhalb der nächsten 14 Jahre nicht gekündigt werden 
könne. Die betheiligten Eisenbahnverwaltungen haben auch 
dieser Proposition zugestimmt und die geschäftsleitende Ver- 
waltung (Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen) 
hat den endgültigen Text zum neuen Vertrag festgestellt. 


— Oesterreichisch-ungarisch-französischer Güterverkehr. 
Vom 20. August d. J. an bis zum Zeitpunkt der Einführung 
neuer Österreichisch-ungarisch-französischer Getreidetarife wer- 
den für Sendungen von Getreide, Hülsenfrüchten, Mahlprodukten 
aus Getreide und Hülsenfrüchten, ferner von Malz und Oel- 
saaten, welche zu den Frachtsätzen des Heftes 2 des Theiles III 


der österreichisch-ungarisch-französischen Gütertarife abgefertigt 


werden, diejenigen Frachtsätze auf dem Rückvergütungsweg 
berechnet, welche sich zur Zeit der Aufgabe der Sendungen bei 
Benutzung der im deutsch-französischen Eisenbahnverbande be- 


stehenden Taxen nachweisbar ergeben hätten, vorausgesetzt, 
dass die hierdurch erreichbaren Gesammttaxen niedriger sind, 
als die angewendeten direkten Frachtsätze. Diese Begünsti- 
gung gilt auch für solche Sendungen, welche nach den Be- 
stimmungen des obengenannten Tarifes des österreichisch-un- 
garisch-französischen Eisenbahnverbandes in Unterwegsstationen 
(Lagerhäusern) eingelagert oder reexpedirt werden. 


— Transitverkehr rumänischen Getreides durch Oester- 
reich. Wie das österreichisch-ungarische Konsulat in Jassy in 
seinem Bericht für den Monat August verzeichnet, haben die 
dortigen Getreidehändler den Wunsch kundgegeben, die Ge- 
treidesendungen durch Oesterreich, statt wie bisher durch Russ- 
land, nach Deutschland leiten zu können. Wenn hierbei die 
kürzeste Route eingehalten und die Frachtsätze insoweit redu- 
zirt würden, dass sie den russisch-deutschen Frachtsätzen an- 
gepasst wären, so könnten, fügt der Konsularbericht hinzu, die 
österreichischen Transportunternehmungen auf namhafte Frach- 
ten rechnen. 


— Die Verwaltung des österreichischen Lloyd hat 
neuestens den Plan ins Auge gefasst, eine regelmässige 


direkte Linie zwischen Triest und Calecutta einzu- 


richten. Bisher wurde der Verkehr mit Caleutta durch die von 
der direkten indo - chinesischen Linie abästende Zweiglinie 


Colombo-Caleutta besorgt. Der Lloyd beabsichtigt, auf dieser 
Linie neun Fahrten tour und retour im Jahre zu unternehmen. 
Auf derselben würde als Hinfracht in erster Linie österreichi- 
scher Zucker in Betracht kommen, während als Rückfracht 
unter anderem Jute bezw. Thee aus Ceylon eine Rolle spielen 
könnte, dessen Einfuhr nach Oesterreich sich gewisse Chancen 
eröffnen. Das Projekt der Errichtung dieser Linie soll, wie das 
„Oesterr.-ung. Eisenbahnblatt“ erfährt, noch im Laufe dieses 
Jahres, wahrscheinlich schon im Oktober, verwirklicht werden, 
nachdem die Bewilligung der von dem Lloyd angesuchten 
Rückerstattung der Suezkanalgebühren für diese Fahrten keinen 
Schwierigkeiten begegnen und in naher Zeit erfolgen dürfte. 


— In dem vom ungarischen Finanzminister für das Jahr 
1899 vorgelegten Staatsvoranschlag sind rücksichtlich der unga- 
rischen Staatsbahnen die ordentlichen Einnahmen um 1517173 fl., 
die ordentlichen Ausgaben um denselben Betrag gegen das Vor- 
jahr erhöht. 

Die Mehreinnahmen wurden mit Rücksicht auf die stetige 
Entwickelung des Verkehrs und auf die Linienrermehrung bei 
den Staatsbahnen sowie — von den Einnahmeergebnissen der 
Staatsbahnen im Jahre 1897 abgesehen, welche die misslichen 
Produktionsverhältnisse verursachten — auf Grund der bishe- 
rigen Schlussrechnungsergebnisse eingestellt. 

Was die Ausgabenerhöhung betrifft, so hängt ein Theil- 
betrag von 358210 fl. mit der in Aussicht stehenden Erweiterung 
des Eisenbahnnetzes um 344,4 km zusammen; der weitere Mehr- 
betrag von 1158963 fl. ist mit Rücksicht auf das Steigen des 
Verkehrs, die im Interesse der raschen und sicheren Abwicke- 
lung des Verkehrs getroffenen Vorkehrungen, endlich auf die 
unaufschiebbar gewordene Aufbesserung der materiellen Lage 
der Minderbediensteten erforderlich. 

An Investitionen sind für die Staatsbahnen 
(gegen 17400 000 fl. im Vorjahre) eingestellt. x 

Bei dem Erfordernisse der Eisenbahnzinsengarantie ergibt 
sich eine Verminderung um 145480 fl. infolge des Steigens der 
Einnahmen der Fünfkirchen - Bareser und der Kaschau - Oder 
berger Bahn. 


10 000 000 fl. 


Die Transporteinnahmen der ungarischen Bahnen 
stellten sich im Monat Juli d. J. im Vergleich zu dem gleichen 
Monat des Vorjahres wie folgt: 


| im Juli “für 1 km 
Hauptbahnen | Fr 77" RE 
1898 1897 | 1898 | 1897 
3 | fl. ra 1 de 
Kgl. ungar. Staatsbahnen 7279600 7169273 | 930 | 992 
Südbahn (ungar. Linien) 671 805 631969 | 954 | 898 
Raab - Oedenburg - Eben- | | 
furter Eisenbahn 55 950 62 058 467 | 518 
Kaschau-OderbergerEisen- | 
bahn (ungarische Linien) 507 841 478767 |1327 |1251 
Mohäes-Fünfkirchner 
Eisenbahn . .. . 58 801 59 458 370 530 
Fünfkirchen-Bareser | 
Eisenbahn . . . . . | _ 88000 | 42366 | 558 | 622 
Hauptbahnen zusammen 8611 997 8443 891 939 | 926 
Lokalbahnen . “ -..1..1205965 ‚1162843 | 175 | 190 
Sämmtliche Eisenbahnen . | 9817 962 9 606 734 611 | 631 


Br 


1104 


Zeitung des Vereins - 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug im Monat Juli 9 166,8 (9 117,7) km und diejenige der Lokal- 
bahnen 6 904,9 (6 101,2)km, zusammen somit 16 071,7 (15 221,9) km. 

Seit Jahresbeginn beträgt die Einnahme sämmtlicher Eisen- 
bahnen 63594573 (61395563) fl. und für das Kilometer 3 975 
(4264) fl. Dieselbe ist demnach trotz der Vergrösserung des 
Netzes um etwa 850 km um annähernd 800 000 fl. zurückgegangen. 
Der Ausfall betrifft ausschliesslich den Güterverkehr der Haupt- 
bahnen, welcher eine Mindereinnahme von nahezu 1500000 fl. 
ergab, während die Einnahme aus dem Personenverkehr der 
Hauptbahnen um rund 320000 fl. höher als im Vorjahr war. Die 
l,okalbahnen weisen ein um rund 360000 fl. höheres Erträg- 
niss aus. 


Rumänien. 


— Neue Personentarife für den Nachbarverkehr. Aus 
den bezüglich des Personenverkehrs gepflogenen Erhebungen 
hat sich ergeben, dass in Rumänien die Landbewohner die Eisen- 
bahn besonders auf kurze Entfernungen nur in sehr beschränktem 
Maasse benutzen — aus dem Grunde, weil die durch Benutzung 
der Eisenbahn erzielte Zeitersparniss für Leute dieser Art nicht 
schwer genug in das Gewicht zu fallen pflegt, um die Auf- 
wendung des Fahrpreises zu rechtfertigen. Mit Rücksicht 


darauf ist nun beschlossen worden, für den Nahverkehr in der | 


II. Klasse nachstehenden ermässigten Tarif zur Einführung zu 
bringen. 

A. Für Entfernungen bis 25 km einen Zonentarif 
mit folgenden Abstufungen: 


Fahrpreis 


Entfernung ] 


Zone ' Personenzug |  Eilzug 
km Centimes 
| 
I | 1—10 25 | 30 
II 11—-15 40 50 
III 16—20 50 | 60 
IV 21—25 60 70 
B. Für Entfernungen von 25 bis 50 km folgender Streckentarif: 
Fahrpreis | | Fahrpreis Fahrpreis | , Fahrpreis 
km | Fres. |km | Fres. ‘|km| Fres. _|km| Eres.: 
| 
26 070 | 83 1,05 40 | 1,50 47 2,— 
27 0,70 + 344 VELIO. A 4 1,55 48 2,10 
23 0,75 | 35 | 1,15 | 42 1,65 49 2,15 
29 0,80 36 | 1,20 | 48 | 1,70 50 2,25 
30 0,35 | 37 | 1,30 44 | 1,75 = — 
öl 0,95 38 | 1,35 45 1,85 —— >= 
32 1 391 1,40 46 | 1,95 = = 


Gleichzeitig wurde, ebenfalls um den Transport der Land- 
bevölkerung zu erleichtern, folgender Tarif festgesetzt: 80 Ots. 
pro Wagen und Kilometer bei Beförderung von wenigstens 
40 Personen in einem Wagen, und 1 Fres. pro Wagen und Kilo- 
meter bei Beförderung von wenigstens 50 Personen in einem 
Wagen. 

Die Beförderung geschieht in mit Bänken versehenen 
Güterwagen mit Personen und gemischten Zügen. 


— Die Einnahmen der rumänischen Eisenbahnen belaufen 
sich für die Zeit vom 1. Januar d. J. bis 5. August d. J. 
aus dem Personenverkehre auf . 10 325 596 Fres., 
Gepäckverkehre „ 293883 
» » Eilgutverkehre n 362006  ,„ 
= „ Frachtverkehre 3 17056782 ,„ 
zusammen 28538267 Fres. 
Gegenüber der gleichen Zeitperiode des Vorjahres ergibt 
sich eine Mehreinnahme von 4762519 Fres. 


„ » 


Vereins-Ausland. 


— Arbeitslöhne und Arbeitszeiten der Eisenbahnarbeiter 
in England. Bisher konnte das Labour Departement keine An- 
gaben über die Veränderungen in der Lohnhöhe der Eisenbahn- 
arbeiter veröffentlichen, die sich gewöhnlich nach einer verein- 
barten Skala richtet; doch erhielt das Amt von den 17 be- 
deutendsten Gesellschaften, die zusammen etwa 90% aller 


Eisenbahnbediensteten beschäftigen, die l.ohnangaben für die 
erste Dezemberwoche der Jahre 1896 und 1897. Die Zusammen- 
stellung ergibt nach der „Sozialen Praxis“ folgendes Resultat: 
1896 1897 
357 359 374 147 
. 432827 £_ 460005 £ 
. + 245sh.2%4d. 24sh.7d. 
Steigerung der Verdienste 


Zahl der Beschäftigten 
Gesammt-Wochenlohnsumme 
Tiohndürchschnitie 2 Sr 

Es ergibt sich demnach eine 
in 1897 gegenüber 1896. 

Seit Einführung des Aufsichtsrathes des Board of Trade 
über die Arbeitszeit der Bahnbediensteten, die sich um Abhilfe 
an das Amt wenden können, falls ihre Arbeitszeit übermässig 
ausgedehnt wird, nimmt die Zahl der einlaufenden Beschwerden 
alljährlich ab. Im ersten Jahre (1894) betrug sie noch 14l, 
1895: 112, 1896: 81 und 1897 blos 69. Wie in den vorhergehen- 
den Jahren wurde auch im letzten Jahre der grösste Theil der 
Beschwerden (60) für gerechtfertigt erkannt und es gelang auch 
in 48 Fällen, eine entsprechende Herabminderung der Arbeits- 
zeit zu erwirken. In den meisten Fällen handelte es sich um 
Signalleute, Weichensteller und Stationspersonal. 


— Am 6. August d. J. wurde — wie die „Köln. Ztg.“* be- 
richtet — auf der Eisenbahn von Wusung nach Schanghai, deren 
Bau nunmehr beendet ist, der erste Probezug gefahren. Eine 
grosse Menge von Europäern und Chinesen mit ihren Damen 
nahm an der Probefahrt theil, die vorzüglich von statten ging. 
Der Zug fuhr mit einer Geschwindigkeit von 60 km in der 
Stunde, hielt an den verschiedenen Stationen, deren architekto- 
nische, den umliegenden chinesischen Dörfern angepasste 
chinesisch-europäische Stilisirung allgemein gefiel, und erreichte 
den Bahnhof Wusung, der mit seinen Werftanlagen an der Mün- 
dung des Wangpuflusses in den Yangtsestrom gelegen ist. Hier 


| wurden Erfrischungen eingenommen, die baulichen Anlagen be- 


sichtigt, und bei dem Spaziergang am Ufer in der kühlen See- 
brise gaben die Schanghaier ihrer Freude darüber Ausdruck, 
dass sie nun eine Sommerfrische gewonnen hätten, wohin sie 
am Nachmittage am Geschäftsschluss sich vor der brennenden 
Sommerhitze Schanghais zurückziehen könnten. Das Interesse 
der Schanghaier Grosskaufleute war insbesondere auf die 
künftigen Werftanlagen gerichtet, wo die überseeischen Dampfer 
anlegen sollen und ihre Güter und Fahrgäste so in kürzester 
Zeit nach Schanghai und weiter ins Inland befördern können. 
Herzliche Glückwünsche wurden den deutschen Ingenieuren, die 
den mit so manchen Schwierigkeiten verbundenen Bau in so 
kurzer Zeit entworfen und ausgeführt hatten, von den Vertretern 
aller Nationen entgegengebracht. Die Fortsetzung der Eisen- 
bahn nach Suschau, Nanking und Hankau wird nun, nachdem 
dieser glückliche Erfolg erzielt und den Chinesen vorgeführt ist, 
sogleich in Angriff genommen werden, und es unterliegt keinem 
Zweifel, dass, nachdem so vorgearbeitet und ein grosser Stab 
von Eisenbahnarbeitern und Beamten herangebildet worden ist, 
die Weiterführung der Bahn rasch und leicht von statten gehen 
wird. Der Bau der Eisenbahn wurde geleitet von dem preussi- 
schen Regierungsbaumeister Peter Hildebrand und dem Präfekten 
Tsaierljuan. 


— Ein Edikt des Kaisers von China vom 2. d. Mts. ordnet 
an, dass in Peking ein Büreau für die Kontrole von Eisen- 
bahnen und Minen in China errichtet werden soll; Chefkom- 
missare desselben sind zwei Minister des Tsungli-Yamen, namens 
Wang-Wen-schau und Tschang-Yin-huan. Alle diesbezüglichen 
Gesellschaften, solche, die bereits bestehen, und solche, die in 
der Zukunft sich bilden werden, müssen sich zuerst an das neue 
Büreau zwecks Einholung der Erlaubniss des Baues von Eisen- 
bahnen usw. wenden. 


r — Einer Meldung aus Yokohama zufolge wurde in Söul 
ein Vertraz unterzeichnet, betreffend den Bau der Söul-Fusan- 
eisenbahn durch die Japaner. 


— Das „Mouvement G&ographique“ veröffentlicht die Tarif- 
sätze der Kongoeisenbahn. Sie sind ungemein hoch, indess ist 
anzunehmen, dass die belgischen Finanzkräfte, die an der Spitze 
der Gesellschaft stehen, in Eisenbahntariffragen genug Erfah- 
rungen gesammelt haben, um das Kind nicht mit dem Bade aus- 
zuschütten. Es gibt nur eine Personenklasse und der Fahrpreis 
von Matadi nach L&npoldville (390 km) beträgt 500 Fres., mithin 
etwa 1 ft für das Kilometer. Rückfahrkarten, die indess nur 
acht Tage gültig sind und daher im allgemeinen kaum gelöst 
werden können, sind für 750 Fres. angezeigt. Schwarze, die in 
den Gepäckwagen ein Unterkommen zu suchen haben, zahlen 
für die ganze Strecke 50 Fres. Auf einem Dampfer an der 
westafrikanischen Küste kommt ein Schwarzer für 20 MM auf 
8—14 Tage unter. Geradezu staunenerregend sind die Fracht- 
sätze für Waaren und man muss sich wundern, dass, wenn die 
tropischen Ausfuhrwaaren solche Sätze vertragen, in Central- 
afrika nicht mehr Eisenbahnbauten unternommen werden. Für 
die ganze Strecke werden berechnet für je 10 kg: Palmkerne, 
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Erdnüsse, Bauholz 1 Fre., Kaffee 1,70 Fre., Kautschuk 4,30 Fres., 
weisser Kopal 1,80 Fre., rother Kopal 3,20 Fres., Palmöl 1,20 Fre., 
Elfenbein 10 Fres., Örseille (Färberflechte) 1,70 Fre., Sesam 
1 Fre, Tabak 2,70 Fres. Andere Waaren werden mit 0,75 Fre. 
für je 10 kg nebst 10% vom Werthe in Europa verfrachtet. 
Dazu kommen die nicht unbeträchtlichen Verladungskosten. 
Der Verkehr ist auf der Kongobahn trotz dieser hohen Fracht- 
sätze sehr bedeutend. Man kann daher dem europäischen Ka- 
pital nur anrathen, sich den Tropenbahnen zuzuwenden, zumal 
es anderwärts in Afrika keine solchen kapitalverschlingenden 
Ausgaben geben wird, wie bei der Anlage der Kongoeisenbahn, 
daher auch, namentlich wenn es auf Wettbewerb zwischen 
leichlaufenden Bahnen ankommt, keine solch hohen, auf die 

auer für manche Waaren doch erdrückenden Frachtsätze an- 
genommen werden müssen. 


— Für den Eisenbahnbau in Deutsch - Südwestafrika 
gehen am 25.d. Mts. mit Postdampfer „Melita Bohlen“ der Woer- 
mannlinie 150 Arbeiter, 6 Unteroffiziere und 2 Lazarethgehilfen 
nach Swakopmund ab, die von der Kolonialabtheilung dorthin 
entsandt werden. 


Allgemeines. 


— Der Hofsalonleichenwagen, der für die Ueberführung 
der Leiche der verewigten Kaiserin-Königin Elisabeth von Genf 
nach Wien Verwendung fand, ist der einzige in Oesterreich und 
Eigenthum der Ersten Eisenbahnwagenleihgesellschaft. Er wiegt 
9000 kg, hat 4m Radweite und enthält drei Sitzplätze. Aensser- 
lich unterscheidet er sich von den Personenwagen durch das 
umgebende Eisengitter, er bat vier Fenster und ein Plateau 
rings um die Seitenwände. Er ist tief schwarz-grün lackirt, 
elegante, grosse Spiegelfenster sind in den Fensterrahmen. Der 
Innenraum besteht aus zwei Theilen, dem grösseren zur Auf- 
nahme der Leiche und dem kleineren für die Begleitung, die 
durch eine grosse, zweiflügelige Thür verbunden sind. Die 
Wände und Decke sind mit schwarz-grünem Tuche ausge- 
schlagen; schwarzseidene Vorhänge schliessen die Fenster ab. 
Den Boden bedecken schwarze Teppiche mit weissem Dessin. 
In der Mitte steht das hölzerne, teppichbespannte Podium für 


den Sarg. Im kleineren Theile des Wagens befinden sich drei 
Sitzplätze. Der Wagen ist mit Oellampen hell erleuchtet und 


‘nach den Normalien der österreichischen Staatsbahnen erbaut. 


— Aus Paris lässt sich die „V. Zte.“ unterm 3. d. Mts. 
schreiben: „Wie es scheint, soll uns die Selbstfahrerei das viel- 
gesuchte Perpetuum mobile oder doch etwas Annäherndes bringen. 
In unserem Viertel geht ein Selbstfahrer höchster Vollkommen- 
heit um: sehr schön gebaut, kaum durch einen kleinen Unter- 
kasten sich von einem anderen feinen herrschaftlichen Wagen 
unterscheidend, fährt er so sicher und geräuschlos auf dem 
Pflaster wie auf den Kieswegen dahin, dass man seine Freude 
hat und nur wünschen kann, selbst ein so vortreffliches Fuhr- 
werk zu besitzen. Abends ist er durch drei elektrische Bogen- 
lampen vorzüglich beleuchtet, macht sich von weitem kenntlich, 


ist dabei unermüdlich und bedarf weder der Ruhe noch des 
Nachschubs von treibender Kraft oder deren Erzeuger. Es ist 


der neue Dynamoselbstfahrer, mit kleinen aber uuer- 
schöpfliehen Akkumulatoren. Es ist nämlich an den Rädern 
eine Vorrichtung angebracht, um bei ihrer Umdrehung auch 
den Dynamo in Betrieb zu setzen. Der Verbrauch an elektri- 
scher Triebkraft wird daher fortwährend durch neue Erzeugung 
ersetzt. Wie lange es in dieser Weise fortgehen kann, habe ich 
nicht erfahren können. Aber jedenfalls wird dieser elektrische 
Selbstfahrer mehrere Tage in Betrieb bleiben können, bevor 
nachgesehen zu werden braucht. Die Versuche sind noch nicht 
abgeschlossen. Aber der Wagen stellt wieder einen grossen 
Fortschritt dar. Sonst bringt die Selbstfahrerei jeden Tag neue 
Schöpfungen hervor. Statt an das ‚Selbstdreirad‘ (Moweyele) 
ein zweiräderiges Wägelchen zu hängen, hat man an ihm nun 
über das Vorderrad einen Sitz für eine Person angebracht. Auf 
diesem Selbstdreirad fahren also zwei Personen. Wie mir ver- 
sichert wird, eignet es sich vortrefflich für längere Fahrten und 
törmliche Reisen. Andere haben das ‚Selbstrad‘ mit vier Rädern 
versehen. Es bietet Platz für ein oder zwei Personen, ausser 
dem Fahrer. Es wird als ganz vorzüglich für Reisen gerühmt. 
Jetzt kommt jeden Tag die Ueberzeugung mehr und mehr zur 
Geltung, der Selbstfahrer sei wirklich das Fuhrwerk der Zu- 
kunft, des 20. Jahrhunderts. Wenn die Fortschritte bis 1900 
ebenso gross und vielfach sein werden wie in den letzten zwei 
oder drei Jahren, dann werden die Propheten der Selbstfahrerei 
Recht behalten. Hoffentlich werden sich die Selbstfahrer jeder 
Gattung von der tollen Wettfahrerei fernhalten, die jetzt viel- 
fach unter den Radlern herrscht.“ 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Eröffnung von Strecken. 
Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. Nach 
einer Mittheilung der königlichen Eisenbahndirektion Magde- 
burg ist die Theilstrecke Netzkater-Benneckenstein 
der Nebenbahn Nordhausen-Wernigerode am 15. September d.J. 
für den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Aml.Ok- | 


tober d. J. wird der neu eingerichtete, an der Bahnstrecke Neu- 
münster-Vamdrup zwischen den Stationen Rendsburg und Ow- 
schlag gelegene Haltepunkt Duvenstedt für den Personen- 
und beschränkten Gepäckverkehr eröffnet. Die Entfernungen 
betragen zwischen Duvenstedt und Rendsburg 6,77 km und 
zwischen Duvenstedt und Owschlag 4,76 km. 


Wiedereröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Die an 
der Zweigbahn Echem-Hohnstorf gelegene Station Hohnstorf 
ist für den Sprengstoftverkehr wieder eröffnet worden; das Ge- 
wicht der zur Verladung gelangenden Kisten darf indess nicht 
mehr als 22,5 kg betragen. 


Ver- und Entladung von Fahrzeugen auf der Station 
Laudenbach. 
Main-Neckarbahn. Auf der Station Laudenbach 
kann wegen Umbaues der Verladerampe vom 12. September d. J. 
ab auf die Dauer von drei Wochen Ver- und Entladung von 
Fahrzeugen nicht stattfinden. 


Vereinskilometerzeiger. f 

Der Kilometerzeiger Nr. 83 (A. niederländische Staats- 
eisenbahnen und B. niederländische Centraleisenbahn) ist neu 
herausgegeben worden. Zum Kilometerzeiger Nr. 37 (königliche 
Eisenbahndirektionen zu Erfurt und Halle) ist der Nachtrag VII 
und zur „Sammlung von Vereinskilometerzeigern“ der Nach- 
trag IX erschienen. Durch den neu herausgegebenen Kilo- 
meterzeiger Nr. 88 wird der im Oktober 1894 ausgegebene Kilo- 
meterzeiger gleicher Nummer nebst Nachtrag III aufgehoben. 


Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. 

Das Güterwagenparkverzeichniss Nr. 42d (königliche 
Eisenbahndirektion zu Stettin) ist neu herausgegeben worden. 
An Nachträgen zu den bestehenden Güterwagenparkverzeich- 
nissen sind erschienen: Nachtrag I zu dem Vereinsgüterwagen- 
parkverzeichnisse Nr. 37a (königliche Eisenbahndirektion zu 
Essen [Ruhr]) sowie je der Nachtrag II zu den Güterwagenpark- 
verzeichnissen Nr. 35a (königliche Eisenbahndirektion zu Cassel) 
und Nr. 39 (königliche Eisenbahndirektion zu Hannover). Durch 
das neu herausgegebene Verzeichniss Nr. 42d wird das im 
März 1897 ausgegebene Verzeichniss gleicher Nummer nebst 
Nachtrag I aufgehoben. 

Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 

Nr. 3700 vom 6. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 14. September d. J.). ) 

Nr. 3701 vom 6. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
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verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagen- 


Z ki 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, x 


ıtung des Vereins 


Nr. 3806 vom 10. September d. J. an sämmtliche Vereins- 


parkverzeichnissen (abgesandt am 14. September d. J.). , verwaltungen, Begleitschreiben zum Protokoll Nr. 45 des Aus- 


Nr. 3756 vom 9. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend das Verzeichniss der auf den Vereins- 
bahnstrecken zulässigen grössten festen Radstände, Raddrücke 


und Lademaasse (abgesandt am 14. September d. J.). 


schusses für die Vereinssatzungen und allgemeine Verwaltungs- 
angelegenheiten, München, den 50. August d. J. (abgesandt am 
14. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


I. Eröffnung von Strecken. 


Betriebseröffnung der Nebeneisenbahn 
Klingenberg-Colmnitz-Frauenstein. ”% 
Am 15. September d. J. wird die 
schmalspurige, 19,7 km lange, in Klingen- 
berg = Colmnitz von der Linie Dresden- 
Werdau abzweigende eingleisige Neben- 
eisenbahn 
Klingenberg=-Colmnitz- 
Frauenstein 
dem öffentlichen Personen- 
verkehr übergeben. 

Die Ausführung des Betriebes erfolgt 
nach Maassgabe der „Bahnordnung für 
die Nebeneisenbahnen Deutschlands vom 
5. Juli 1892“ nebst Abänderungen vom 
24. März 1897 und vom 23. März 1898 
sowie nach den für den Betrieb der 
königlich sächsischen Staatseisenbahnen 
gültigen Reglements sowie den für die 
neue Linie herausgegebenen „Besonderen 
Bestimmungen und Tarifen“. 

Ausser der Anschlussstation Bahnhof 
Klingenberg = Colmnitz — von wo aus 
auch die Abfertigung von Sendungen 
zwischen den Verkehrsstellen der neuen 
Linie mit aussersächsischen Stationen er- 
folgt — liegen noch an der neuen Strecke 
der Personenhaltepunkt Niederpretzschen- 
dorf und die Haltestellen: Obercolmnitz, 
Pretzschendorf, Friedersdorf bei Frauen- 
stein, Oberbobritzsch und Burkersdorf 
bei Frauenstein, sowie am Ende der Linie 
Bahnhof Frauenstein. 

Die Tarife für die Personen- und Ge- 


und Güter- 


päckbeförderung werden auf den Ver- 
kehrsstellen ausgehängt. Die Tarife für 


den Güterverkehr sowie für lebende 
Thiere sind in den bei den Güterver- 
kehrsstellen käuflichen „Besonderen Be- 
stimmungen und Tarifen“ für die neue 
Linie enthalten. Die darin aufgenom- 
menen zusätzlichen Bestimmungen zur 
„Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ sind gemäss der Vor- 
schriften unter I (2) der Eingangsbestim- 
mungen zur Verkehrsordnung genehmigt 
worden. 

Dresden, am 1. September 1898. (2090) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Oktober d. J. wird der an der 
Bahnstrecke Opladen-Düsseldorf zwischen 
den Stationen:Immigrath und Hilden ge- 
legene Haltepunkt Richrath für den 
Personenverkehr eröffnet. 

Elberfeld, 12. September. 1898. (2091) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Wanne - Bismarck - Winterswyk 
zwischen Borken ‚und Winterswyk bele- 
gene Personenhaltestelle Burlo für den 
Personenverkehr eröffnet werden. Die 
Entfernung beträgt von Borken 7,9 und 
von Winterswyk 8,9 km. 


Die Züge, welche in Burlo halten wer- 
den, sind aus dem diesseitigen Aushang- 
fahrplan ersichtlich. 

Der Fahrkartenverkauf findet durch den 
in unmittelbarer Nähe der Haltestelle 
wohnenden Schenkwirth Joh. Busskönning 
statt. 

Gepäck wird nur zur Nachabfertigung 
angenommen. 

Essen, den 15. September 1898. (2092) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Vom 1. Oktober 1898 ab werden wir 
den Namen der Haltestelle „Truppen- 
übungsplatz* auf Wunsch der Komman- 
dantur des Truppenübungsplatzes Lo- 
burg in 

„Altengrabow“ 
abändern, um Verwechselungen mit der 
Station „Loburg“ der Nebenbahn Biede- 
ritz-Loburg zu vermeiden. 

Burg, den 12. September 1898. (2093) 

Die Betriebsleitung 
der Kleinbahnen des Kreises Jerichow I. 
Wolfradt. 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Binnengüterverkehre der königlich 

sächsischen Staatseisenbahnen. 

Am 1. Oktober d.J. wird der Halte- 
punkt Sommerfeld b. Leipzig, der bisher 
nur dem Personen- und Gepäckverkehr 
diente, auch für den Eil- und Fracht- 
stückgutverkehr eröffnet. 

Die Frachtberechnung im Binnenver- 
kehre erfolgt mit Engelsdorf und 
Borsdorf Ort für 6 km, im Verkehre 
mit den übrigen Stationen nach den 
kürzesten Entfernungen für die Stationen 
Engelsdorf oder Borsdorf, zu- 
züglich 6 km. 

Ausgenommen von der Beförderung 
sind bahnlagernde Güter, sowie Fracht- 
stücke von grösserem Gewichte als 200 kg, 
oder solche, zu deren Ver- oder Ent- 
ladung wegen ihrer sonstigen Beschaffen- 
heit besondere Vorrichtungen erforder- 
lich sind. 

Dresden, am 12. September 1898. (2094) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


5. Güterverkehr. 


Sächsisch-österreichischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 1. Oktober d. J. treten in Kraft: 
die Nachträge XII zu den Heften 1 und 2 
und der Nachtrag XI zu Heft 5 des Ver- 
bandsgütertarifs vom 1. Juni 1892. Sie 
enthalten geänderte Bestimmungen für 
die Dresdener Bahnhöfe, neue Fracht- 
sätze für Triebischthal b. Meissen, neue 
Ausnahmetarifsätze für die Beförderung 


von frischem Obst, Gurken und Zwiebeln, 
Kalk und Marmormehl, Leinengarn und 
gebrauchten Emballagen und sonstige 
Ergänzungen der Tariftafeln. 

Die Nachträge können von den be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen und 
durch Vermittelung der Stationen be- 
zogen werden. 

Dresden, den 16. September 1898. (2095) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutscher Verbandsgütertarif, 
Heft 2 vom 1. September 1890. 

Am 1. Oktober 1898 treten folgende 
Aenderungen in Kraft: 

Die Frachtberechnung für Stückgut 
(Eilgut, allgemeine Stückgutklasse und 
Spezialtarif für bestimmte Stückgüter) 
erfolgt nach der zum 1. Oktober neu aus- 


gegebenen allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle. Im Ausnahmetarife3 (Eisen und 


Stahl) unter IIb wird gestrichen: Schiffs- 
rippen. 

Das Waarenverzeichniss des Ausnahme- 
tarifes 3b (Schiffsbaueisen etc.) erhält 
folgende Fassung: 

Klasse I. 

Eisen und Stahl zum Spezialtarif I ge- 
hörig. (Wegen einzelner, weiter er- 
mässigter Gegenstände des Sp.-T. I s. 
Klasse II.) 

Klasse I. 


a) Eisen und Stahl zum Spezialtarif II 
gehörig; 

b) folgende Gegenstände des Spezial- 
tarifs I: Anker, Schiffsketten, Draht- 
seile, Niete, Nägel, Schrauben, Unter- 
lagsscheiben zu Schrauben, Muttern ; 

c) Roheisen zum Spezialtarif III gehörig. 

Hannover, den 14. September 1898. (2096) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Gruppe II (Breslau, Kat- 
towitz und Posen). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden nach den Stationen der Nenbau- 
strecke Koberwitz-Heidersdorf des Direk- 
tionsbezirks Breslau neue Frachtsätze, 
sowie infolge Verlegung des Bahnhofes 
Heidersdorf nach den Stationen der 
Strecke Heidersdorf-Gnadenfrei erhöhte 
Frachtsätze zur Einführung gebracht. 
Insoweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze bis 15. Dezem- 
ber d. J. in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze erthei- 


len die betheiligten Dienststellen Aus- 


kunft. 
Kattowitz, 14. September 1898. (2097) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. bezw. 
vom Tage der Betriebseröffnung der be- 
treffenden Stationen ete. gelangt zum 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. vom Waldenburger und 
Neuroder Grubenbezirk nach den Sta- 


u 


| 


P 
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tionen der Direktionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen, der Breslau-War- 
schauer Eisenbahn ete. der Nachtrag II 
zur Einführung. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
die Stationen der Neubaustrecken Kober- 
witz-HeidersdorfundCosel-Poln.-Neukirch, 
theilweise ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen der Strecke Rogau-Hartlieb und 
theilweise erhöhte Frachtsätze für die 
Stationen der Strecken Heidersdorf- 
Strehlen-Grottkau, Steinkirche-Wäldchen, 
Glambach-Wansen und Deutsch=Leippe- 
Falkenberg in Oberschlesien. Die er- 
mässigten Sätze treten erst mit dem Tage 
der Betriebseröffnung auf der Neubau- 
strecke Koberwitz-Heidersdorf (voraus- 
sichtlich 1. 10. 98) und die erhöhten 
Frachtsätze erst mit der Betriebseröffnung 
des neuen Bahnhofs Heidersdorf (voraus- 
sichtlich 15. 12. 98) in Kraft. 

Druckabzüge des Nachtrags können von 
den betheiligten Dienststellen unentgelt- 
lich bezogen werden. 

Breslau, den 8.. September 1898. (2098) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. September ge- 
langen für die Beförderung von Eisen 
und Stahl alt ab Oberhausen b/Augsbg. 
nach den Stationen Graz der k. k. österr. 
Staatsbahnen und der k.k. priv. Südbahn- 
gesellschaft Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung. 

München, den 14. September 1898. (2099) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Oktober 1898 gelangt zum Tarife 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der bayerischen Linien der 
Lokalbahnaktiengesellschaft in München 
anderseits vom 1. Mai 1895 Nachtrag IX 
zur Einführung. 

München, den 13. September 1898. (2100) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungar.-bayerischer 
Eisenbahnverband. Güterverkehr mit 
Galizien betr. 

Mit Wirksamkeit vom 10. Oktober 1898 
kommen für die Beförderung von Bier 
und für gebrauchte leere Bierfässer zwi- 
schen München C. B. u. OÖ B. und galizi- 
schen Stationen direkte Frachtsätze zur 

Einführung. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze er- 
theilt das Tarifbüreau der k. b. Staats- 
bahnen Aufschluss. 

München, am 13. September 1898. (2101) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Main-Neckarbahn. 
Mit Bezug auf unsere Veröffentlichung 
vom 22. August l. J. wird bekannt ge- 
macht, dass die Allgemeine Kilometer- 
tariftabelle nebst einem Anhange nun- 
mehr erschienen ist und zum Preise von 
50 „A bezogen werden kann. 
Darmstadt, 12. September 1898. (2102) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Lokalgüterverkehr. 

Vom 1. Oktober 1898 ab werden die 
Frachtsätze des Rohstofftarifs auch für 
die Artikel Erde, Kartoffeln, 
Rüben usw. in Anwendung gebracht, 
wodurch der Ausnahmetarif Nr. 12 unseres 
Lokalgütertarifs ausser Kraft tritt. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab kommt im 
Bereiche unseres Bahnnetzes; auch der 


neue Eil- und Stückgutstaffel- | 
tarif zur Einführung. | 
Ludwigshafen a/Rh., 12. September 1898. 
Die Direktion (2103) 
der pfälzischen Eisenbahnen. 


neuen Tarifs angegebenen Anstossbeträge 
zur Einrechnung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze erthei- 
len die betreffenden Abfertigungsstellen 
nähere Auskunft. 

Erfurt, den 10. September 1898. (2106) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlentarif nach Stationen der 
Main-Neckarbahn. Ara 
Am 15. d. Mts. tritt zum Saarkohlen- 
tarif Nr. 6 der Nachtrag IT in Kraft, wel- 
cher Entfernungen von den Stationen 
Bous und Wemmetsweiler des Direktions- 
bezirks St. Johann=Saarbrücken und Kreuz- 
wald der Reichseisenbahnen enthält. sätze vorgesehen sind — auch im dies- 
Der Nachtrag wird unentgeltlich ab- seitigen Binnenverkehr nach der neuen 
gegeben. (2104) für die preussischen und hessischen 
St.Johann-Saarbrücken, 12. Septemb. 1898. Staatseisenbahnen herausgegebenen All- 

Königliche Eisenbahndirektion. gemeinen Kilometertariftabelle. 

a = : Ueber die Höhe der Frachtsätze erthei- 
len die diesseitigen Güterabfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Soldin, den 9. September 1898. 
Die Direktion. 


Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ab 
erfolgt die Frachtberechnung in den 
ordentlichen Tarifklassen für Eil- und 
Frachtgut — soweit nicht Stationsfracht- 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. . 

Am 15. September 1. J. treten für die 

Beförderung von Cement undhydrau- 

lischen Kalk in Wagenladungen von 

10000 kg ab Niederweningen, Sta- 


(2107) 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 


tion der schweizerischen Nordostbahn, Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
nach verschiedenen badischen Sta- wird zum badischen Binnengütertarif der 
tionen direkte Frachtsätze in Kraft. Nachtrag V ausgegeben. Derselbe ent- 


Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 12. September 1898. (2105) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


hält die seit Erscheinen des Nachtrags IV 
bekannt gegebenen Aenderungen und Er- 
gänzungen des Haupttarifs sowie die Ein- 
beziehung der Stationen Asbach in 
Baden und Mingolsheim. Die Fracht- 
sätze für Asbach i. Baden treten erst mit 
| dem noch näher bekannt zu gebenden 

Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. , Tage der Eröffnung dieser Station für 

Am 1. Oktober d. J. gelangt auch im den Güterverkehr in Kraft. 

Verkehr zwischen den am Reichsbahn- Ferner enthält der Nachtrag die durch 
Staatsbahnverkehr betheiligten Verwal- Einführung des Stückgutstaffeltarifs er- 
tungen die bereits für die Gruppen- und mässigten Frachtsätze für Eil- und Fracht- 
Gruppenwechselverkehre derpreussischen stückgut, sowie einige Aenderungen be- 
Staatsbahnen unterm 11. Mai d. J. bekannt- züglich der Ueberfuhrgebühren und der 


gegebene Ermässigung der Stückgut- Ausnahmetarife. 

frachten zur Einführung. Für die Strecken Nähere Auskunft ertheilen die Dienst- 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn stellen. 

kommen jedoch auch nach dem 1. Oktober Karlsruhe, den 7. September 1898.( 2108) 
d. J. die bisherigen, auf Seite 155 des Generaldirektion. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer Verband. 

Am 1. Oktober d. J. treten im Tarifheft 1 für die Beförderung von Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren der Spezialtarife I und I 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg auf einen Wagen und Frachtbrief oder Zahlung 
der Fracht hierfür von Braunschweig (Haupt- und Ostbahnhof) der königlichen Eisen- 
bahndirektion Magdeburg nach Station Wien sowie nach der Verrechnungsstelle 
Wien-Erdbergerlände der priv. österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft 
folgende Frachtsätze in Kraft: 


Von 
Braunschweig; (Hauptbhf.) Ä Braunschweig (Ostbhf.) 
Nach Eisen und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren des Spezialtarifs 
r I | lan annlT TEE: 
_  Fraehtsätze für 100 kg in Pfennig 
Wiem®StsRE Gm 2 | | 
a 276 | 238 278 | 239 
lände 


Die Anwendung dieser Frachtsätze ist an nachstehende Bedingungen geknüpft: 
Bei Sendungen nach Wien St. E. G. 

Das Auf- und Abladen der Sendungen haben die Parteien auf eigene Kosten 
zu besorgen. Diese Frachtsätze werden unter der Bedingung gewährt, dass die Trans- 
porte zum Baue der städtischen Gaswerke in Wien bestimmt sind. Die betreffenden 
Frachtbriefe müssen an die Gemeinde Wien (städtische Gaswerke) adressirt sein; 

bei Sendungen nach der Verrechnungsstelle Wien- 
Erdbergerlände. 

Das Auf- und Abladen der Sendungen haben die Parteien auf eigene Kosten 
zu besorgen. Diese Frachtsätze werden unter der Bedingung gewährt, dass die Trans- 
porte zum Baue der städtischen Gaswerke an der Erdbergerlände in Wien bestimmt 
sind und mit Bewilligung der Gemeinde Wien auf das derselben gehörige Schlepp- 
gleise zur Baustelle der städtischen Gaswerke übergehen. Die betreffenden Fracht- 
briefe müssen an die Gemeinde Wien (städtische Gaswerke) adressirt sein. In den 
Frachtsätzen ist die Gebühr für den Zuschub von Wien-Erdbergerlände bis zur Ablade- 
stelle für die städtischen Gaswerke nicht enthalten. 

Breslau, den 12. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


(2109) 
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Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(TheilITHeft9desVerbands- 
gütertarifes vom 1. Februar 
1898.) Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober 
1898 ermässigen sich die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes Nr. 65 für Roheisen von 
Burgsolms nach Brünn (K. F. N. B.) und 
3rünn (St. E. G.) je von 2,22 auf 1,71 At. 
für 100 ke. 
München, den 12. September 1898. (2110) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
Siiddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(TheilIITHeft9desVerbands- 
gütertarifes vom 1. Febr. 1898.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ge- 
langt für Thonsendungen der Abthei- 
lung II des Ausnahmetarifs Nr. 33 im 
Verkehr zwischen den Stationen Michelob 
der a. priv. Buschtehrader Eisenbahn 
und Eusdorf der k. Eisenbahndirektion 
St. Johann-Saarbrücken ein Frachtsatz 
von 1,62 4. für 100 kg zur Einführung. 
München, den 12. September 1898. (2111) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Am 1. Oktober d. J. tritt in unserem 
Verwaltungsbereiche — gleichwie auf den 
königlich preussischen Staatseisenbahnen 
— auf Entfernungen über 50 km eine all- 
gemeine Ermässigung der Fracht für Eil- 
und gewöhnliches Frachtstückgut ein. 

Die im Seehafenausnahmetarif S des 
Gütertarifs für den Binnenverkehr ent- 
haltenen Eil- und Frachtstückgutsätze 
werden in der gleichen Weise ermässigt. 

Der auf einem Druckfehler beruhende 
Satz Nordenham-Krimpenfort wird jedoch 
mit Gültigkeit vom 1. November d. J. ab 
auf 1,12 St. für 100 kg erhöht. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke der neuen Allge- 
meinen Kilometertariftabelle käuflich zu 
beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 13. September 1898. (2112) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Nordostdeutsch-sächsischer Thiertarif. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten ander- 
weite ermässigte Frachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Arnswalde, 


Marienwalde, Neuwedell, Tütz, Zühlsdorf 


des Direktionsbezirks Bromberg, sowie 
neue Frachtsätze für den Verkehr in den 
Stationsverbindungen Dt. Eylau- Greiz, 
Jablonowo-Ötterwisch, Neustettin-Döbeln, 
Pollwitten-Ronneburg, Rombschin-Leip- 
zig I. und I., Stolno-Otterwisch, Vietz- 
Trebanz-Treben in Kraft, welche bei den 
betheiligten Abfertigungsstellen zu er- 
fahren sind. 
Bromberg, den 10. September 1898. (2113) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Unter Aufhebung der sämmtlichen 
Frachtsätze für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks Essen und der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn, welche in 
dem Gütertarif zwischen Stationen deut- 
scherEisenbahnen und der Prinz-Heinrich- 
bahn: Heft 7 vom 1. März 1890, Heft 10 
vom 1. März 1890, Heft 14 vom 1. Novem- 
ber 1893 und in den Nachträgen zu diesen 
Tarifheften aufgeführt sind, kommen am 
1. November neue Tarifhefte Nr.7 (Direk- 
tionsbezirk Essen), Nr. 14 (Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn) zur Einführung, 


welche neben Frachtermässigungen auch 
Frachterhöhungen enthalten. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Tarifbüreau. 
Strassburg, den 10. September 1898.(2114) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Sächsisch-westösterreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Theil IH, Heft2. Am1. Oktober d.J. 
treten ermässigte Frachtsätze für Eilgut- 
und die Stückgutklassen Iund H zwischen 
Salzburg k. k. St. B. einerseits und den 
Wettbewerbsstationen Gera, Leipzig, Plag- 
witz-Lindenau und Zeitz andererseits in 
Kraft. Das Nähere ist bei den genannten 
Stationen zu erfahren. 
Dresden, am 16. September 1898. (2115) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr zwischen österreichischen 
Grenzstationen. 
(Aufhebung von Frachtsätzen 
betreffend.) Mit 31. Oktober 1898 
werden sämmtliche in der Zeitung des 
Vereins deutscherEisenbahnverwaltungen 
Nr. 56 vom 23. Juli 1898 (1707) publizirten 
Kartirungsfrachtsätze für Getreide, Hül- 
senfrüchte ete. ete. ausser Kraft gesetzt. 
Wien, am 12. September 1898. (2116) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch -österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Oesterreich. 

(Ausgabe des NachtragesIzu 
demvom]l. August 189 gültigen 
Tarifhefte 1.) Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1898 tritt der Nachtrag I zum 
Verbandsgütertarife Theil Il, Heft 1 in 
Kraft. Mit demselben gelangen neue, 
ermässigte Frachtsätze für Eilgut und 
gewöhnliches Stückgut (Klasse I und II) 
an Stelle der bisherigen Eil- und Stück- 
gutsätze zur Einführung. Ausserdem 
enthält dieser Nachtrag die Aufnahme 
der Station Kaaden-Brunners- 
dorf in den Ausnahmetarif Nr. 19. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
bei den betheiligten Verwaltungen zu er- 
halten sein. 

Wien, am 12. September 1898. (2117) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Ungarn. 
(Ausgabe des Nachtrages XI 

zudemvom 15. Oktober 189 gül- 

tigen Tarifhefte 3.) Mit Gültigkeit 

vom 1. Oktober 1898 tritt der Nachtrag XI 

zum Verbandsgütertarife Theil II. Heft 3 

in Kraft. 

Mit demselben gelangen an Stelle der 
bisherigen Eil- und Stückgutsätze, neue, 
ermässigte Frachtsätze für Eilgut und 
gewöhnliches Stückgut (Klasse I und II) 
zur Einführung. 

Exemplare dieses Nachtrages werden 
bei den betheiligten Verwaltungen zu er- 
halten sein. 

Wien, am 12. September 1898. (2118) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - österreich- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Einführung des Nachtrages III 
zum Tarif-TheilN, Heftı1. Mit 


Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 tritt zu 
dem im obengenannten Eisenbahnver- 
bande bestehenden, vom 1. Januar 1896 
gültigen Tarif-Theil U, Heft 1 (gemein- 
schaftliches Heft) der Nachtrag III in 
Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzung und Be- 
richtigung der Bestimmungen betreffend 
Beschränkung der Abfertigungsbefug- 
nisse einzelner Stationen, dieEinbeziehung 
von Stationen in den Kilometerzeiger, 
sowie sonstige Aenderungen, Ergänzun- 
gen und Berichtigungen. 

Abdrücke des Nachtrages III sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
bei den betheiligten Stationen zum Preise 
von 10 „4 oder 12 Heller für das Stück 
erhältlich. 

Wien, am 13. September 1898. (2119) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Westfälische Landeseisenbahn. 

An Stelle 

a) des Binnen - Personen- und Gepäck- 
tarifs, Theil I vom 1. April 1896, 

b) des Binnen-Gütertarifs, Theil II vom 
1. Januar 1893, 

tritt am 1. November d. J., bezüglich 

unserer Neubaustrecken Belecke-Brilon= 

Stadt und Beckum-Lippstadt jedoch be- 

reits mit Eröffnung derselben 

1. für den Personen- und Gepäckver- 

kehr, sowie für die Beförderung von 
Leichen, 

2. für die Beförderung von Gütern 
je ein neuer Binnenverkehr in Kraft. 

Für die älteren Stationen Anröchte, 
Belecke, Erwitte, Lippstadt und Warstein 
sind infolge Annahme der Einheiten und 
Mindestfahrgeldbeträge der preussischen 
Staatsbahnen hiermit verschiedene Per- 
sonenfahrgeldermässigungen für Eil- und 
Frachtstückzut, sowie für Güter der all- 
gemeinen Wagenladungsklassen A I und 
B, dagegen geringe Frachterhöhungen 
verbunden. 

Für die Beförderung einsitziger Zwei- 
räder wird Freigewicht nicht gewährt, 
vielmehr gelten hierfür die besonderen 
Zusatzbestimmungen der preussischen 
Staatsbahnen zu $$30 und 31 der Verkehrs- 
ordnung, wonach u. a. durch Lösung einer 
besonderen Fahrradkarte eine feste Ge- 
bühr von 50 „$ für jedes derartige Fahr- 
rad zu entrichten ist. 

Die in die Tarife aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter 12 der Verkehrsordnung genehmigt 
worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen Güterabfertigungsstellen. (2120) 

Lippstadt, den 13. September 1898. 

Die Betriebsdirektion. 


7. Offene Stellen. 


Zum baldigen Eintritt werden 
1 Stationsvorsteher, 1 Stationsassistent 
und 2 expedirende Weichensteller, welche 
im Stations- und Abfertigungsdienst gut 
ausgebildet sind, gesucht. 

Probezeit 2 Monate. Bei zufrieden- 
stellenden Leistungen Anstellung mit 
Pensionsberechtigung. (2121) 

Wernigerode, den 13. September 1898. 

Betriebsdirektion 
der Nordhausen-Wernigcroder Eisenbahn. 
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Nochmals „Oberbauangelegenheiten des 
Auslandes.“ 


Die Tariffragen im Internationalen Ueber- 
einkommen über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. 

(Fortsetzung) 


Der Eisenbahnbau in Siam. 


Nachrichten: 

Deutschland: Verein deutscher In- 
genieure. — Betriebsergebnisse deutscher 
Eisenbahnen. — Anerkennung der deut- 
schen Staatsbahnen. — Hauptversamm- 
lung des deutschen Vereins für öffent- 
liche Gesundheitspflege. — Errichtung 
von Arbeiterausschüssen bei den sächs. 
Staatsbahnen betr. — Süddeutsche Eisen- 
bahngesellschaft. — Harz-Querbahn. — 
Dampffähre Warnemünde - Gjedser. — 
Pfälzische Eisenbahnen. — Verwendung 
von Motorwagen bei den Kaisermanövern. 
— Gefahren des Grossstadtverkehrs. — 
Erhöhung der Betriebssicherheit der 


Inhalt. 


elektr. Strassenbahnen. — Personalnach- 
richten. 


esterreich-Ungarn: Gewährung 
von Tarifnachlässen im Eisenbahngüter- 
verkehr und das bei Veröffentlichung 
derselben zu beobachtende Verfahren. — 
Zur Errichtung einer Staatsbahndirektion 
in Czernowitz. — ÖOesterr.-bayer. Eisen- 
bahnanschluss. — Marienbad - Karlsbad 
und Karlsbad - Johanngeorgenstadt. — 
Der elektrische Betrieb auf der Wiener 


Stadtbahn. — Oesterr.-ungar.-russischer 
Eisenbahnverband. — Gründung von In- 


dustrieaktiengesellschaften zwecks Ver- 
wendung elektr. Kraft für Verkehrs- 


zwecke. — Kohlenbezüge aus Preussisch- 
Schlesien. — KHlektrische Bahn Wien- 
Pressburg. — Projektirte elektrische 


Lokalbahnlinien im Tatragebiet. — Trän- 
kung von Thieren auf dem Bahntrans- 
port. — Ungarische Kohle in Rumänien. 


Rumänien: Marken für die Beförde- 


von Eilgut. — Annalen des Ministeriums 


der öffentl. Arbeiten. — Neubaustrecke 
Galatz - Berlad. — Belgisch - rumänische 
Transport- und Industriegesellschaft. 
Vereins-Ausland: Jungfraubahn. — 
1. elektrische Eisenbahn in Belgien. — 
Pariser Stadtbahn. — Streik der Pariser 
Erdarbeiter. — Verwendung elektr. Kraft 
zur Zugbewegung auf Strecken der italien. 
Südbahn. — Russ. Eisenbahnprojekte. — 
Die Lokomotiven auf den russ. Bahnen. 
— Stahlschienenindustrie in Sibirien. — 
Vorrücken der Russen in Südpersien. — 
Eisenbahn von Birma nach Yünnan. — 
Kanadische Paeifiebahn. 
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Nochmals „Oberbauangelegenheiten des Auslandes“. 


Die unter dieser Ueberschrift in Nr. 66 d. Ztg. wieder- 
gegebenen Vorschläge des belgischen Ingenieurs Sandberg 
haben wir als auffällige litterarische Erscheinungen unsern 
Lesern nicht vorenthalten zu sollen geglaubt, im übrigen aber 
unerörtert gelassen in der Annahme, dass es dem mit der Ober- 
baufrage vertrauten und hauptsächlich interessirten Techniker 
ein Leichtes sein werde, sich über den Werth der Ausführungen 
ein Urtheil zu bilden. Dabei ist allerdings unberücksichtigt ge- 
blieben, dass auch Nichttechniker die Vereinszeitung lesen und 
dass deren Aufsätze in der Tagespresse vielfach wiedergegeben 
und besprochen werden. Die in einem Theile dieser Presse 


eine Zeit lang — namentlich im vergangenen Herbste — hervor- 


getretenen Lobpreisungen schwerer und schwerster Schienen, 
welche Lobpreisungen schliesslich nur einen Maassstab für die 
Güte des Oberbaues kannten, nämlich das Gewicht der Schiene, 
sind vor den ruhigen, wohlbegründeten und überzeugenden 
Darlegungen sachkundiger Männer zwar verstummt, es ist in- 
dessen nicht ausgeschlossen, dass die in einem angesehenen 
Fachblatte, dem Bulletin de la com. intern. du Congre6s des ch. 
d. f., aus der Feder des Urhebers der Goliathschiene stammenden 
Empfehlungen immer schwererer Schienen in Laienkreisen zu 
Fehlschlüssen führen. Solchen wird aber im Interesse der- 
jenigen Eisenbahnverwaltungen zweckmässig vorgebeugt, welche 
dem Zuge zur immer schwereren Schiene nicht folgen wollen, 
sondern sich voll bewusst sind, dass der von ihnen verwendete 
Oberbau mit weniger schweren Schienen allen Ansprüchen an 
Sicherheit und Wirthschaftlichkeit in gleichem Maasse zu dienen 
geeignet sei. 


Es mögen daher die folgenden Bemerkungen hier nach- 
träglich Platz finden: 


Zunächst ist zu betonen, dass für die Güte eines Ober- 
bausystems die Schiene allein nicht ausschlaggebend ist, dass 
davon die Schwellen einerseits, die Bettung andererseits, endlich 
die Verlaschung nicht zu trennen sind. Die Verbindung dieser 
Elemente zu einem den statischen Ansprüchen, wie den Forde- 
rungen der Wirthschaftlichkeit und bequemen Unterhaltung 
genügenden Ganzen gibt einen guten Oberbau. Dabei ergänzen 
sich statisch Schiene und Schwellen in der Weise, dass die 
schwerere, d. h. tragfähigere Schiene eine grössere Entfernung 
der Stützen gestattet als die leichtere. Das bessere Bettungs- 
material schützt in zuverlässigerer Weise gegen schädliche Ein- 
senkungen der Schwellen auch bei gewöhnlicher Unterhaltung, 
als das weniger gute. Aber auch das letztere kann bei Auf- 
wendung der nöthigen Sorgfalt in der Unterhaltung unbedenk- 
lich Verwendung finden. 


So ergeben sich, auch bei gleichen Ansprüchen an die 
Widerstandsfähigkeit gegen die Beanspruchungen des Betriebes, 
zahlreiche Kombinationen der genannten Oberbauelemente, 
welche sämtlich den gestellten statischen Bedingungen zu ge- 
nügen vermögen. Welche von diesen Kombinationen in jedem 
Falle zu wählen sein wird, ist lediglich eine Frage der Wirth- 
schaftlichkeit. Ist gutes Bettungsmaterial übermässig kost- 
spielig, so wird es zweckmässig sein, dass man sich mit 
schlechterem begnüge und die dadurch bedingten grösseren 
Unterhaltungskosten nicht scheue. Wie weit man mit den Auf- 
wendungen für die Bettung einerseits, für die Unterhaltung 
andererseits zu gehen habe, darüber wird eine einfache Rech- 
nung Aufschluss geben. 

Aehnlich verhält es sich mit Schwellen und Schiene. In 
holzreichen Gegenden, die yon den Erzeugungsstätten der 
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Schienen schwer erreichbar sind, wird man die Zahl der Stützen 
vermehren und die Schienen thunlichst leicht wählen; unter 
umgekehrten Verhältnissen wird eine schwere Schiene unter 
Verminderung der Zahl der Stützen das wirthschaftlich Richtige 
sein. Auch hier werden sorgfältige Berechnungen den nöthigen 
Aufschluss über die für das eine oder das andere Oberbau- 
element aufzuwendenden Kosten geben. Wo schliesslich das 
Holz unverhältnissmässig hoch im Preise steht, der Stahl da- 
gegen unter günstigen Bedingungen zu haben ist, wird man auf 
eiserne Unterstützungen kommen und nunmehr beide Theile, 
Schwellen wie Schiene, derartig bemessen und vertheilen, dass 
man mit dem geringsten Material- und Geldaufwand die ge- 
stellten statischen Bedingungen erfüllt. 

Es mag zugegeben werden, dass in Belgien, wo angeblich 
die Tonne Stahl für 100 Fres. zu erwerben ist, und in England 
die Verhältnisse für eine schwere Schiene wirthschaftlich günstig 
liegen; aber in Sandberg’s Ausführungen vermisst man nach 
dieser Richtung hin jede Begründung des Vorschlages stetiger 
Vermehrung des Schienengewichtes. Er behauptet, die 59,5 kg/m 
Schiene werde vollkommen sanft zu befahren sein, wenig Unter- 
haltungskosten verursachen und einer Achslast von % t ge- 
wachsen sein. Dafür, wie diese zweifellos wünschenswerthen 
Wirkungen erreicht werden, ferner, ob mit denselben auch die 
für die Eisenbahnverwaltungen so äusserst wichtige Eigenschaft 
der Wirthschaftlichkeit des Oberbaues Hand in Hand gehe, fehlt 
der Nachweis. Ein solcher lässt sich eben mit einseitiger Vor- 
führung des Schienengewichtes ohne Erörterung des gesamten 
Oberbausystems nicht bringen. 

Die von Sandberg vorgeschlagene Fortlassung der Unter- 
lagsplatten, welche bei Herstellung breiterer Schienenfüsse für 
überflüssig gehalten werden und deren Gewicht der Schiene zu- 
geschlagen werden soll, darf als eine Verbesserung kaum gelten; 
denn die Unterlagsplatten haben doch nicht lediglich den Zweck, 
der Schiene auf der Schwelle ein breiteres Auflager zu ver- 
schaffen, als der Schienenfuss gewähren kann. Die Platten ver- 


hindern auch die einseitige Beanspruchung der Schwellen, 
welche entsteht, wenn die Schiene zwischen 2 Schwellen be- 


lastet, in den Nachbarfeldern aber frei von Last ist; sie bringen 
ferner die Befestigungsmittel zwischen Schienen und Schwellen 
zu gemeinsamer Wirkung, die namentlich gegen seitliche Ver- 
schiebung der Schienen insofern von Bedeutung ist, als hierbei 


———— a — T- 


auch die inneren Befestigungsmittel zur Leistung herangezogen 
werden. Endlich gewähren doch die Unterlagsplatten den Be- 
festigungsmitteln Schutz gegen die reibende Wirkung der unter 
den Lasten sich bewegenden Schienen. Bei Anwendung der auf 
den preussischen Staatsbahnen neuerdings eingeführten Haken- 
platten sind die äusseren Befestigungsmittel dem unmittelbaren 
Angriffe der Schienen ganz entzogen. Die erwähnte reibende 
Wirkung bleibt also auf den Verschluss der Befestigungmittel 
ohne Einfluss. 

Auch für die Behauptung, dass ein thunlichst grosses 
Schienengewicht der Stossverbindung günstig sei, wird ein Be- 
weis nicht erbracht. Soll die Verlaschung dieselbe Widerstands- 
fähigkeit haben wie die Schiene — und das ist eine Forderung, 
die Herr Sandberg mit Recht selbst stellt —, so wird mit dem 
schwereren Schienprofil auch der Laschenquerschnitt und die 
Grösse der Berührungsflächen wachsen müssen. Inwiefern aber 
das vermehrte Schienengewicht der Lösung dieser Aufgabe 
günstig sein soll, ist ohne weitere Erklärung nicht zu erkennen. 

Also mit dem Grundsatze: „je schwerer die Schiene, desto 
besser der Oberbau“ ist, wie es nach den Sandberg’schen Aus- 
führungen scheinen könnte, die Oberbaufrage nicht gelöst, 
sondern Sache der eingehendsten wissenschaftlichen Unter- 
suchungen ist es zunächst, zu prüfen, welche Oberbausysteme 
den ihnen im Betriebe jeweilig zugemutheten erheblichen Bean- 
spruchungen stetig gewachsen sind, sodann müssen sorgfältige 
wirthschaftliche Ermittelungen darüber Aufschluss geben, mit 
welchem statisch ausreichenden System der Rücksicht auf 
Wirthschaftlichkeit unter den bestehenden örtlichen Verhält- 
nissen am besten gedient ist. 

Wir sind gerne bereit, den Vorschlägen des Herrn Sand- 
berg alle Gerechtigkeit widerfahren zu lassen, sobald die uner- 
lässliche Begründung nach vorgenannten beiden Gesichtspunkten 
hin gegeben sein wird, glauben aber schon jetzt behaupten zu 
können, dass die Einführung der 59,5 kg/m Schiene nur unter 
ganz besonderen Umständen, die bei den weitaus meisten Bahnen 
nicht vorhanden sind, wirthschaftlich günstig sein wird. 

Der von Herrn Sandberg erörterte Dreischwellenstoss 
(fester Stoss mit Laschen, welche über drei Schwellen reichen) 
soll dem Vernehmen nach in Nordamerika seit längerer Zeit 
versuchsweise üblich sein. 


Bromberg, im September 1898. Struck. 


Die Tarifiragen im Internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


Von L. Calmar, Chef des Tarifbüreaus der rumänischen Eisenbahnen. 


(Fortsetzung aus Nr. 72.) 


In der in Nr. 29 erwähnten Streitschrift: „Die Bilanz der 
Berner Konvention über den internationalen Frachtverkehr“, 
welche, neben vielen zutreffenden und äusserst geistreichen Be- 
merkungen, manche unrichtige Behauptungen, besonders über 
Tariffragen, enthält, heisst es (8. 31): 

„Fragt man nun nach einer Rechtfertigung dieser von der 
gewöhnlichen Uebung abweichenden Freiheit des Auftragneh- 
mers, den wesentlichen Inhalt des vom Auftraggeber ertheilten 
Auftrages unbeachtet zu lassen, so erhält man die Antwort: 
Wenn die Bahn unter den drei im Gesetze angeführten Be- 
schränkungen von der Routenvorschrift abweicht, so kann dies 
vielleicht für sie ein Vortheil, jedenfalls für den Absender kein 
Nachtheil sein. 

Um festzustellen, ob diese somit dem Gesetze zu Grunde 
liegende Voraussetzung auch wirklich richtig ist, wird es zweck- 
mässig sein, zunächst zu sehen, welche Vortheile für die Bahn 
in der Möglichkeit, die Routenvorschrift unbeachtet zu lassen, 
liegen, und zu untersuchen, ob diese Vortheile wirklich den 
Interessen des Publikums gar nicht zuwiderlaufen, 


Diese Betrachtung führt uns auf das Gebiet der Tarif- 
politik, 

Die Bahnen bilden bekanntlich an und für sich Monopol, 
untereinander jedoch Konkurrenzinstitute. 

Zu den Rechten und Obliegenheiten der Bahnen gehört es, 
sich mit anderen inner- und ausserstaatlichen Bahnen ins Ein- 
vernehmen zu setzen und Vereinbarungen in Bezug auf die Fest- 
stellung von Tarifen über Frachtsätze und die sogen. Neben- 
spesen, Manipulationsbestimmungen und die Bildung von Ver- 
bänden zu treffen. 

Nun ist in den letzten Jahren eine bei den Bahnen 
schon früher bestehende Gepflogenheit, sich auf Grund von 
möglichst geheim gehaltenen Privatabmachungen in den Transport 
zu theilen, fast zur stehenden Regel geworden. 


Ich meine das Instradirungssystem, wonach vereinbarter- 
maassen die Transporte abwechselnd und periodenweise bald 
über diese, bald über jene Bahn befördert werden müssen. 


Waaren von Dresden nach Odessa und vice versa können 


| beispielsweise über ziemlich parallel laufende Linien verschie- 
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dener naturgemäss mit einander konkurrirenden Bahnen rollen, 
wobei hauptsächlich folgende zwei Relationen: 

1. Dresden, Bodenbach, Brünn, Olmütz, Oderberg, Trzebinia, 
Krakau (eventuell Trzebinia, Granica, Iwangorod oder 
Warschau), Podwoloezyska, Odessa ; 

2. Dresden, Breslau, Kattowitz, Sosnowice (eventuell Kattowitz, 
Myslowitz, Krakau, Podwoloczyska), Dabrowa, Iwangorod 
(eventuell Dabrowa, Warschau, Brest-Litowsk), Odessa 

in Betracht kommen, und es ist nichts naturgemässer und selbst- 
verständlicher, als dass das Recht, eine dieser Relationen zu 
wählen, gegebenen Falles dem Abseuder vollkommen überlassen 
bleibt. Die Bahnen;fhatten mit diesem Faktor bei Erstellung 
von Tarifen stets zu rechnen. 
Ist aber dieses Recht 
entzogen, so hindert nichts 


dem Absender perfas aut nefas 
mehr die Bahnen, unter einander 
Vereinbarungen zu treffen, dahingehend, dass je eine Periode 
hindurch die eine oder die andere Relation ohne Rücksicht- 
nahme auf entgegengesetzte Wünsche und Interessen der Ab- 
sender gewählt werde, zu dem Zwecke, damit die günstiger ge- 
legene Bahn die Frachtsätze recht hoch halten kann, die unter 
ungünstigeren Verhältnissen arbeitende nicht genöthigt ist, durch 
Tarifermässigungen mit der Konkurrenz gleichen Schritt zu 
halten. Zu dem Zwecke also, um miteinander nicht konkurriren 
zu müssen und auf die angegebene Weise Kartelle schliessen, 
Ringe bilden zu können, bedürfen die Bahnen des ihnen in Ab- 
satz 3 des Art. 6 eingeräumten Abweichungsrechtes von der 
Routenvorschrift, über dessen anstandshalber aufgestellte 
Schranken sie sich mit Leichtigkeit hinwegsetzen können.“ 

Wir versagen es uns, die diesbezüglichen weiteren Aus- 
führungen der genannten Schrift und der aus derselben ab- 
geleiteten, das Wesen der direkten Tarife betreffenden Folge- 
rungen wiederzugeben. 

Es wäre dies blos ein weiterer Beleg für unsere Behaup- 


tung, dass die Tarifkunde selbst in Fachkreisen bei weitem 
nicht die ihr gebührende eher gefunden hat. 
Schwab (S. 88) ist, von der Ansicht der genannten 


Kommentatoren gänzlich heil, der Meinung, dass die be- 
treffende Neuerung der Ausdruck der Tendenz sei „den Bahnen 
die beliebige Instradirung zu erleichtern, ohne so weit zu gehen, 
wie es das deutsche Betriebsreglement thut.“ 

Das ReferatdesGremiums derWienerKauf- 
mannschaft an die Handels- und Gewerbe- 
kammer in Oesterreich unter der Enns (S. 3): 
„Art. 6 al I) macht eben eine Konzession an die Kartelle der 
Eisenbahnen, deren Existenzberechtigung vom Standpunkte des 
öffentlichen Interesses und der Nationalökonomie noch nicht er- 
wiesen ist.“ 

Es wäre verlorene Mühe weiter zu forschen, um zu er- 
fahren, ob den Schöpfern des Berner Vertrages, diese oder jene 
von den ihnen zugemutheten Tendenzen vorgeschwebt hat. 


Das Ergebniss würde doch nur einen akademischen 
Charakter haben, da in der Praxis durch die betreffende Be- 


stimmung, wie wir sehen werden, weder die Technik des Be- 
triebes gefördert, noch dem Zustandekommen der gemeinschäd- 
lichen (?) Tarifkartelle Vorschub geleistet, noch schliesslich den 
Eisenbahnen die „beliebige“ Instradirung erleichtert worden ist. 

ad2. Steht das der Eisenbahn eingeräumte 
Recht, einen anderen, als den vom Versender 
bezeichneten Weg wählen zu können, nicht im 
Widerspruch mit dem Art.15 des Uebereinkom- 


mens, welcher dem Absender das Recht er- 
theilt, das Gut unterwegs anzuhalten, bezw. 


im Frachtbriele 
einer Zwischen- 


an einen anderen, als den 
bezeichneten Empfänger in 
station auszufolgen? 

Schon im Laufe der Verhandlungen lenkte die ungarische 
Vertretung die Aufmerksamkeit der IIl. Konferenz auf den Wider- 
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spruch zwischen dem Art. 15 des Uebereinkommens*), welcher 
dem Absender die Berechtigung zuspricht, das Gut unterwegs 
anzuhalten, und dem Vorschlage der Kommission, welcher der 
Eisenbahn die Befugniss einräumt, einen anderen als den vom 
Absender bezeichneten Weg zu wählen. „Die Annahme dieses 
Vorschlages“, heisst es wörtlich, „würde das Recht des Absen- 
ders illusorisch machen. Denn wie würde es sich in dem Falle 
verhalten, wenn der Absender seine Waare unterwegs anhalten - 
wollte und die Eisenbahn schon einen anderen Weg, als den von 
ihm angegebenen, benutzt hätte?“ 

Diese Bedenken wurden, wie aus der stattgefundenen 
Diskussion hervorgeht, als nicht zutreffend bezeichnet und der 
Kommissionsantrag gelangte zur Annahme. 
Wodurch wurde 

Gegeneinwendungen 
sogar den 


Wie kam dies zustande? die obige Ein- 
wendung entkräftet? Welche wurden 
geltend gemacht, um, wie wir sehen werden, Abge- 
ordneten, welcher obigesBedenken geäussert hatte, umzustimmen? 

Die Antwort finden wir in den Protokollen (S. 30): Auf 
die Einwendung der ungarischen Vertretung erwiderten zunächst 
die Vertreter Hollands und der Schweiz, dass im Art. 15 die 
drei Fälle aufgezählt seien, in welchen der Absender von dem 
genannten Rechte Gebrauch machen könne, dass seine Weisungen 
der Eisenbahn durch Vermittelung der Versandstation mitgetheilt 
werden, und es also gleichgültig sei, welchen Weg das Gut 
eingeschlagen habe, da ihn die Eisenbahn kenne und imstande 
sei, dasselbe zurückkommen zu lassen. 

Die Vertreter der genannten Staaten übersahen jedoch, dass 
das Verfügungsrecht des Absenders sich nicht nur auf die 
Rücksendung des Gutes an die Aufgabestation, 
sondern auch auf das Anhalten desselben in 
einer Zwischenstation erstreckt, und dass, trotz 
der Ertheilung der Verfügung durch die Versandstation, dieselbe 
nicht ausgeführt werden könnte, wenn die Fisenbahn das Gut 
auf einen anderen Weg, als den vom Versender bezeichneten 
und auf welchem die betreffende Anhaltestation liegt, geleitet 
haben sollte. 

In richtiger Erkenntniss dieses Umstandes hat daher die 
russische Vertretung bemerkt, „dass deutlich ausge- 
drückt werden müsse, dass dem Antrage auf Anhalten 
des Gutes nur auf dem von der Eisenbahn eingeschlagenen 
Wege zu entsprechen sei, und ein gegentheiliges Verlangen als 
eine Störung des regelmässigen Transportverkehres angesehen 
werde.“ 

Die Annahme dieses Vorschlages hätte einerseits das von 
ungarischer Seite geäusserte Bedenken durch eine beschrän- 
kende: Präzisirung des Verfügungsrechtes des Absenders be- 
seitigt, andererseits aber wenigstens einen der Fälle bezeichnet, 
der im Sinne des Art. 15 Abs. 5 als eine Störung des regel- 
mässigen Transportverkehres**) zu betrachten ist. 

Derselbe wurde aber nicht nur nicht angenommen, sondern 
überhaupt in keiner der folgenden Aeusserungen erwähnt. 


*) Art. 15 räumt dem Absender das Recht ein, die Verfü- 
gung zu treffen, dass die Waare: 
a) auf der Versandstation zurückgegeben, 
b) unterwegs angehalten, 
ce) an einen anderen, als den im Frachtbriefe bezeichneten 
Empfänger am Bestimmungsorte oder einer Zwischenstation 
abgeliefert werde, 
und schreibt vor, dass die Eisenbahn nur dann die Ausführung 
dieser Anweisungen verweigern, verzögern oder in veränderter 
Weise durchführen kann, wenn durch die Befolgung derselben 
der regelmässige Transportverkehr gestört würde. 


=") Es wird gelegentlich erinnert, dass s. Zt. der Verein 
deutscher Eisenbahnverwaltungen sich gegen die Ausdehnung 
des Verfügungsrechtes des Absenders auf Anhalten und Aus- 
folgen der "Güter in Zwischenstationen ausgesprohen hat. (Siehe 
die diesbezüglichen sachgemässen und vortrefflichen Ausfüh- 
rungen in der Denkschrift des Vereins deutscher Eisenbahnver- 
waltungen vom Jahre 1879 S. 12.) 
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Die Vertretung Frankreichs überging den russischen An- 
trag mit Stillschweigen und bemerkte mit Bezug auf die Ein- 
wendung Ungarns: 


«) dass sie nur für den Fall zutreffe, dass das Gut einem 
anderen, als dem im Frachtbriefe bezeichneten Empfänger abge- 
liefert werden müsse. In diesem Falle aber sei es gleichgültig, 
welchen Weg die Eisenbahn gewählt habe, wenn nur das Gut 
vor Ablauf der festgesetzten Frist an den Bestimmungsort 
gelange; 

8) dass die Eisenbahn die Ausführung verspäteter, d.h. 
soleher Anweisungen, deren Befolgung den regelmässigen Trans- 
portverkehr stören würde, verweigern könne. Sei hingegen die 
Anweisung nicht verspätet (wenn z. B. das Gut einen Knoten- 
punkt nicht überschritten habe), so müsse es zurückbefördert 
werden. 

Der Vertreter Frankreichs befand sich entschieden nach 
jeder Richtung in einem Irrthum, denn 


ad «) bezog sich der Einwand der ungarischen Vertretung 
sinngemäss nicht auf. den Fall der Auslieferung an einen 
anderen, als den im Frachtbriefe angegebenen Empfänger über- 
haupt, sondern auf den Fall des Anhaltens des Gutes in einer 
Zwischenstation des vom Versender bezeichneten Weges, ohne 
nähere Bestimmung, oder zwecks Auslieferung dortselbst, 
währenddem die Eisenbahn schon einen anderen Weg, als den 
von ihm angegebenen, benutzt hätte; 


ad $) die Thatsache der verspäteten Anweisung musste für 
den genannten Vertreter übrigens irrevelant sein, denn da er von 
der Ansicht ausgeht, dass die Eisenbahn verpflichtet (?) sei, 
unter Umständen das Gut zurückzubefördern, müsste diese den 
Rücktransport ausführen ohne Rücksicht darauf, ob das Gut 
einen Knotenpunkt überschritten hat oder nicht. 

Die Vertretung Belgiens erklärte: 

a) dass der von Ungarn hervorgehobene Widerspruch 
bestehe; 

b) dass aber die von Frankreich dem Art. 15 gegebene 
Auslegung zu dessen Lösung genüge. 

Trotz der offenbaren Unzulänglichkeit des ersten Theiles 
der Auseinandersetzungen der französischen Vertretung und des 
inneren Widerspruches des zweiten Theiles derselben, schien sie, 
wie man sieht, dem Vertreter Belgiens vollkommen zu genügen, 
um den von Ungarn bezeichneten Widerspruch zu „lösen“. 

In weiterer Folge dieser Auffassung fügte der belgische 
Vertreter noch hinzu: 

„Die Anweisung, das Gut unterwegs anzuhalten, könne als 
verspätet gelten, wenn die Eisenbahn finde, dass dieselbe 
nicht mehr ausführbar sei — immer unter Vorbehalt des Nach- 
weises, dass sie zu dieser Annahme durch die Umstände be- 
rechtigt sei.“ 

Uebrigens mag noch erwähnt werden, dass der Begriff 
„verspätet“ in der französischen Auslegung sich nicht mit 
jenem der belgischen deckt, da er in ersterer mit dem allerdings 
dehnbaren Begriff des „Nichtstörens des regelmässigen Trans- 
portverkehres“ identisch ist, in der zweiten hingegen mehr die 
absolute Unausführbarkeit ausdrücken soll. Es ist dies jedoch 
nur eine Nuance, die keine praktische Bedeutung hat und die 
wir auch gar nicht hervorgehoben hätten, wenn nicht fast un- 
mittelbar nachher die Aeusserung der luxemburgischen Vertre- 
tung registrirt wäre, „dass über die Rechtzeitigkeit der Anwei- 
sung die Eisenbahn nicht zu urtheilen habe, sondern immer 
verpflichtet sei, dieselbe zu befolgen.“ Dadurch ist eine dritte, 
wesentlich von den vorigen divergirende Auffassung nicht nur 
des Begriffes „verspätet“, sondern der ganzen zur Sprache ge- 
brachten Frage zum Ausdruck gebracht worden. 

Bei der darauffolgenden Abstimmung wurden die Anträge 
der Kommission mit neun Stimmen gegen eine, die sich für den 
Antrag Deutschlands erklärte, angenommen.: 

Obwohl die Vertretung Deutschlands im Laufe der Ver- 
handlungen die Ansicht ausgesprochen hatte, dass der erwähnte 
Widerspruch nur ein scheinbarer sei, müssen wir dennoch an- 
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nehmen, dass sie gegen den Kommissionsantrag gestimmt hatte. 
Das Gegentheil scheint geradezu ausgeschlossen zu sein. 

Wie aber die russische Vertretung, deren begründetes 
Amendement keine Berücksichtigung fand, sowie der luxem- 
burgische Abgeordnete sich zur Annahme des Antrages, der 
seinen Anschauungen nicht Rechnung trägt, entschliessen konnten, 
ist uns unerklärlich. 

Noch unerklärlicher ist übrigens die Aeusserung der unga- 
rischen Vertretung, dass sie mit den durch ihre „Bemerkung 
veranlassten Erklärungen“ befriedigt sei. 

Wir sind es nicht! 

Unter „wir“ verstehe ich diesmal meine eigene Ansicht, welche 
sich mit derjenigen von vielen hunderten praktischen Eisenbahn- 
beamten und Verfrachtern aller Länder, die der Herrschaft des 
Berner Uebereinkommens unterstehen, und die ich hierüber 
befragt habe, vollkommen deckt. 


Ist es doch immer ein Vortheil, nicht nur nach dem zu 
forschen, was die Gelehrten denken, welche die Gesetze machen 
und deuten, sondern auch die Meinung der weniger gelehrten, 
aber nicht minder interessanten Menschenkinder zu erfahren, 
welche die Gesetze anwenden, und der vielleicht noch weniger 
gelehrten, aber bestimmt noch interessanteren, auf deren Gefahr 
und Kosten diese Anwendung stattfindet. 

Gelegentlich einer Studienreise, welche ich vor einigen 
Jahren durch ganz Europa unternommen habe, liess ich es mir 
angelegen sein, mich unter den verschiedenen Längen- und Breiten- 
graden mit Beamten des ausübenden Dienstes über verschiedene 
Fragen unserer Gemeinschaft zu unterhalten. Selbstverständlich 
war auch vom Berner Uebereinkommen, welches damals eben 
vom Nimbus des Neuen umstrahlt war, die Rede. 

Von den erdrückenden, vielseitigen Pflichten ihres schweren 
Amtes vollauf in Anspruch genommen, hatten die meisten 
meiner Gewährsmänner ihre Aufmerksamkeit nur jenen wenigen 
Theilen des Uebereinkommens zugewendet, welche ihre Thätig- 
keit unmittelbar berühren. Unter diesen befindet sich auch die 
oben aufgeworfene Frage, welche hüben offen geblieben, drüben 
durch behördliche Verfügungen, zumeist dem Geiste des Art. 15 
widersprechend, geregelt (?) erscheint. 

3ei aller Verschiedenheit der Anschauungen über manche 
der den ausübenden Dienst berührenden Bestimmungen des 
Berner Uebereinkommens, begegnete ich überall der Ansicht, 


dass zwischen beiden erwähnten Bestimmungen ein offener 
Widerspruch bestehe. 

Und die Verfrachter? 

Das‘ Gremium einer der bedeutendsten kommerziellen 


Korporationen, jene der Wiener Kaufmannschaft, äussert sich 
in dem bereits eitirten Referate wie folgt (S. 22 und 23): 

„Art. 15 lässt noch die weitere Frage offen, was zu ge- 
schehen hat, wenn der Absender eine Abänderung der ursprüng- 
lichen Bestimmung vornehmen will, während die Bahn nach 
Art. 6 lit. I) mittlerweile dem Gute eine andere, als die vom 
Absender vorgeschriebene Route gegeben hat. 

Es bringt z. B. der Absender, noch ehe das Kaufgeschäft 
perfect ist, sein Gut nach Paris zur Aufgabe und schreibt die 
Route über die Schweiz vor, weil er hofft, im Falle sich das 
Geschäft mit dem Pariser Käufer zerschlägt, in der Schweiz 
guten Markt zu finden. 

Er will nun mittelst Formular B der Ausführungsbestim- 
mungen das Gut auf die Station Romanshorn dirigiren, erfährt 
jedoch erst jetzt, dass das Gut auf dem Wege über Strassburg 
abexpedirt wurde. 

Es liegt nun auf der Hand, dass die tarifmässigen Fracht- 
kosten bis in die neue Bestimmungsstation Romanshorn viel 
höher sind, als sie gewesen wären, wenn das Gut auf der vom 
Absender vorgeschriebenen Route Beförderung gefunden hätte.“ 

So ziemlich ähnlich äussert sich die „Bilanz der Berner 
Konvention“ (S. 35—37): 

„Weit greifbarer“, heisst es, „ist die damit (nämlich mit 
dem Recht, die Routenvorschrift unbeachtet zu lassen) ver- 
bundene Möglichkeit, das dem Absender in Art. 15 wenigstens 
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prinzipiell zugestandene Recht der nachträglichen Disposition 
über das rollende Gut vollkommen illusorisch zu machen .... 

Die Situation des.Absenders wird sehr häufig die sein, 
dass er den Werth seines Transportgutes vollständig verliert, in- 
dem dasselbe auf der ganzen von der Bahn gewählten Strecke 
infolge seiner Natur oder infolge der geschäftlichen Verhältnisse 
unverwendbar ist; die Rücks°ndungskosten überhaupt 
nicht verträgt. 

Ich will zwei Beispiele herausgreifen: A. sendet aus irgend 
einer deutschen Fabrik eine Partie in Russland gangbarer Eisen- 
waaren anB. in Odessa, und stets mit der Eventualität rechnend, 
es könnten Verhältnisse eintreten, die eine Inhibirung der Liefe- 
rung, eine Annulirung des Geschäftes erforderlich machen, 
schreibt er den Routenweg über Sosnowice vor, wobei ihm die 
Chance bleibt, im Bedarfsfalle das Gut in Iwangorod eventuell 
Warschau, Brest (Litewsk), Kowel oder an einer anderen 
Zwischenstation anhalten zu lassen, und es am Anhaltungsplatz 
anderweitig zu verkaufen, ohne dass die Nothwendigkeit der 
Rückbeförderung des Gutes mit einem oft den Werth desselben 
übersteigenden Kostenaufwand einzutreten braucht. 

Die Bahn macht aber von ihrem Rechte, unter den in 
Art. 6 Jit. 1) angegebenen Voraussetzungen, den Transportweg 
zu wählen, Gebrauch und dirigirt das fragliche Gut über Pod- 
woloczyska oder Brody. 


aber 


Nun tritt während des Transportes der nicht seltene Fall 
ein, dass — sei es, weil mittlerweile zwischen den Parteien 
Differenzen entstanden, sei es, weil die Kreditwürdigkeit des 
Käufers sich vermindert hat oder aus anderem Grunde — die 
Inhibirung der Lieferung erforderlich wird. Das Gut wird auf 
Grund des Art. 15 glücklich angehalten, nun befindet es sich in 
Tarnow, Lancut usw., wo die Waare (die noch vielleicht oben- 
drein einen Konkurrenzartikel mit österreichischen Fabrikaten 
bildet und daher den österreichischen Eingangszoll nicht ver- 
tragen kann) keine Verwendung findet. 

Die Vorschrift der Zollstation bietet trotz der diesbezüg- 
lichen Bestimmungen, wie bereits ausgeführt, keinen genügenden 
Schutz. 

Ein zweites Beispiel: X. sendet von einer deutschen Grube 
an Y. in Proskurow eine Partie Kohlen oder eine Partie Thon- 
röhren zu Kanalisationszwecken nach Kiew mit der Routenvor- 
schrift via Sosnovice W. W. B., wofür ebenfalls die Erwägung 
maassgebend war, die Kohlen eventuell an einem Zwischenorte 
(auf der Streeke der Warschau-Wiener Bahn befinden sich fast 
an jeder Station eine erkleckliche Zahl Kohlen absorbirender 
Fabriken) oder die Röhren in Warschau abzusetzen. 


Die Bahn aber, der es zweckmässiger erscheint, die Linien 
der Iwangorod-Dombrowaer Bahn zu benutzen, dirigirt das Gut, 
(diesmal kann sie sogar die Vorschrift in Bezug auf die Zoll- 
station einha'ten) über Sosnowice I. D. B., und setzt den Ab- 
sender, da an dieser Strecke Kohlen nur vereinzelt, Kanalisations- 
röhren gar keinen Absatz finden und infolge ihrer Beschaffen- 
heit die aus Verschiebung, Ausladen, Aufbewahren sich ergeben- 
den Kosten nicht vertragen, der Gefahr aus, das Geld zu 
verlieren.“ 

Es bedarf wohl nicht noch weiterer Beispiele um nachzu- 
weisen, dass das verfrachtende Publikum sich keineswegs mit 
einer Bestimmung befreunden kann, welche seine Kreise stört, 
indem es dem Frachtführer die Befugniss ertheilt, die Bedingun- 
gen des Frachtvertrages nachträglich einseitig zu ändern und 
auf diese Weise Konjunkturen, auf welche der Versender be- 
stimmt gerechnet hatte, unmöglich zu machen. 

Ertheilen wir schliesslich den Kommentatoren das Wort 
und zwar, da ihre Ansichten nicht übereinstimmen, zunächst 
jenen, welche mit den Verfrachtern eines Sinnes sind: 

Eger (S. 107 und 108): „Ohne Zweifel ist also das Recht 
des Absenders aus Art. 15 Abs. 1 über das Gut unterwegs zu 
verfügen, durch das Recht der Eisenbahn unter den in Art. 6 
lit. 1) angegebenen Voraussetzungen einen anderen Transport- 
weg zu wählen, erheblich beeinträchtigt und die Rechtslage des 
Absenders verschlechtert. Denn wenn auch die Eisenbahn für 


verpflichtet erachtet wird, die Verfügung des Absenders auszu- 
führen und .das Gut auf den vom Absender angegebenen Weg 
hinüberzuleiten bezw. zurückzubefördern, so ist dies doch in der 
Regel nur mit Verzögerungen möglich und geschieht ferner nur 
mit der Maassgabe, dass der regelmässige Transportbetrieb da- 
durch nicht gestört wird (Art. 15 Abs. 5) und der Absender die 
Kosten trägt (Art. 15 Abs. 8). Das Recht der Eisenbahn aus 
Art. 6 lit. 1) einen anderen als den vom Absender angegebenen 
Wez zu benutzen, beeinträchtigt also unverkennbar das freie 
Verfügungsrecht des Absenders aus Art. 15 Abs. 1 in betreff des 
Anhaltens des Gutes oder der Ablieferung auf einer 
Zwischenstation des von ihm vorgeschriebenen Weges, 
bezw. steht damit in Widerspruch.“ 

Schwab (S.88,89 und 171). „Diese Neuerung führt jedoch, 
wie bereits erwähnt, zu der weder im Internationalen Ueberein- 
kommen noch in den Protokollen völlig gelösten, theoretisch (?) 
wichtigen Frage der Kollision mit dem durch Art. 15 den Ab- 
sendern gewährten Rechte, jedes Gut unterwegs anhalten zu 
dürfen. 

Die Frage ist in den Protokollen erörtert, ohne dass man 
bei der .Meinungsverschiedenheit zu einem anderen positiven 
Resultate gelangt wäre, als dass durch die in al. 3 und 5 Art. 15 
eingeräumte in conereto Abhilfe geschaffen werden könne. 

Unseres Erachtens reichen jedoch die der Bahn nach al. 3 
und 5 zustehenden Befugnisse, die wir weiter unten kennen 
lernen werden, zur vollständigen Behebung des Widerspruches 
der Bestimmungen der Art. 6 und 15 nicht aus.“ 

Erwähnen wir noch die Ansicht des genannten hervor- 
ragenden Interpreten, dass al. 5 des Art. 15 deshalb etwas unbe- 
stimmt ausgedrückt sei, um der Bahn eine Handhabe gegen das 
Anhalten der Güter unterwegs zu bieten, namentlich wenn die 
vom Absender vorgeschriebene Transportroute abgeändert wurde 
(S. 182). 

Sollte dem wirklich so sein, so stünden wir vor der Neue- 
rung, dass der Gesetzgeber die bei der juristischen Konstruktion 
der Gesetze oder sonst wie sich bietenden Schwierigkeiten da- 
durch beseitigt, dass er der Formulirung absichtlich eine un- 
klare Fassung gibt. 

Es wäre dies eine reservatio mentalis, nicht der vertrag- 
schliessenden Par!eien — was hier und da vorkommt, und durch 
den Gegensatz der Interessen zu erklären, jedoch nicht zu ent- 
schuldigen ist — sondern des Gesetzgebers, der keine Partei ist 
und daher keine Veranlassung, geschweige denn ein Interesse 
daran hat, der Irreführung absichtlich Vorschub zu leisten. 

Gasca (8. 76) konstatirt gleichfalls eine gewisse Nicht- 
übereinstimmung zwischen den beiden zur Sprache gebrachten 
Vorschriften und gibt der Meinung Ausdruck, dass dieselbe 
durch eine entsprechende Aenderung des Art. 15 zu beseitigen 
wäre. *) 

Gerstner und Rosenthal stehen auf einem anderen 
Standpunkte und bestreiten, dass die der Eisenbahn eingeräumte 
Befugniss, den vom Versender vorgeschriebenen Weg abzuändern, 
mit dem demselben zugestandenen Rechte, das Gut unterwegs 
anzuhalten, im Widerspruch stehe. 


Gerstner ist der Ansieht (S. 124 — Bemerkung 31 — 
Abs. 2), „dass die betreffenden Bestimmungen nur unter Um- 
ständen dazu führen können, dass dieses Recht in einzelnen 
Fällen nicht mehr ausgeübt werden kann, wenn nämlich das Gut 
den Punkt bereits überschritten hat, auf welchem es angehalten 
werden soll.“ 

Dem ist unseres Erachtens nicht ganz so. Die Ueberschrei- 
tung des Punktes, auf welchem das Gut angehalten werden soll, 
ist eine Eventualität, die auch bei Einhaltung des vom Versender 


*) Sarebbe per cio stato necessario dire chiaramente che, 
in questo caso, la ferrovia non e tenuta a dare esecuzione alla 
domanda del mittente di fermare la spedizione ad altra stazione 
tranne nel caso in eui questa stazione si trovi sulla linea pres- 
celta dalla ferrovia per il transporto, e che, nell’ ipotesi con- 
traria, l’ordine del mittente sarä considerato come incompatibile 
eon il servizo regolare dell esereizio. 
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vorgeschriebenen Transportweges eintreten kann und auch immer 
eintreten wird, wenn der Versender die Verfügung nicht ent- 
sprechend rechtzeitig ertheilt. 

Der springende Punkt aber liegt in dem Umstande, dass 
in gewissen, sehr nahe liegenden Fällen, infolge der Instra- 
dirungsänderung, die vom Versender zum Anhalten des Gutes 
bezeichnete Station überhaupt nicht berührt wird. 

Rosenthal (S. 130) stützt seine Behauptung, dass sogar 
die „Möglichkeit eines Widerspruches eine scheinbare ist“, auf 
die Annahme, „dass der Absender nur verlangen kann, dass das 
Gut unterwegs (en cours de route) wo es sich gerade befindet, 
angehalten werde, also an irgend einer Station, welche zwischen 
der Versand- und Bestimmungsstation gelegen ist.“ 


Diese Annahme ist jedoch durchaus nicht begründet, da 
laut Art.15 Abs.1 der Absender nicht nur verlangen kann, dass 
das Gut „wo es sich gerade befindet“, also auf irgend 
einer Station, welche zwischen der Versand- und Bestim- 
mungsstation gelegen ist, sondern, dass das Gut auch an 
einenanderen, alsdenim Frachtbriefebezeich- 
neten Empfänger in einer Zwischenstation ab- 
seliefert werde. Dieser „andere Empfänger“ kann jedoch 


o- 


nur eine bestimmte Person sein, welche — vorausgesetzt, dass 
sie sich nicht der Eigenschaft der Ubiquität erfreut — nur in 
einer bestimmten, zwischen der Versand- und Bestimmungs- 
station gelegenen, dem Versender bekannten Station domi- 


ziliren kann. 
Die weitere Ausführung Rosenthal's: 


„Da aber der Bahn auf Grund des Art. 6 eine Aenderung 
des vorgeschriebenen Transportweges unter gewissen Bedin- 
gungen gestattet ist, so ist sein (des Absenders) Dispositions- 
recht von vornherein durch dieses Recht der Bahn einge- 
schränkt,“ stimmt übrigens mit der gegnerischen Ansicht sach- 
lich überein und unterscheidet sich von derselben nur formell 
dadurch, dass hier mit dem Worte „Beschränkung“ bezeichnet 
wird, was man dort „Aufhebung“ nennt. 

Schliesslich sei noch die Interpretation verschiedener Inter- 
essenten erwähnt, durch welche, wenn man ihr (was nicht der 
Fall ist) überhaupt zustimmen könnte, jeder Gegensatz zwischen 
Art. 6 und Art. 15 ohne irgend welche textuelle Aenderung 
wegfiele. 

(Schluss folgt.) 


Der Eisenbahnbau in Siam. 


In einem hochinteressanten Artikel bespricht Ernst v. Hesse- 
Wartegg in der Münchener „Allgemeinen Zeitung“ die Verhält- 
nisse des Eisenbahnbaues in Siam. Er führt dort Folgendes aus: 

Wie in China, so geht es auch in dem benachbarten Siam 
seit einigenJahren mit dem Eisenbahnbau rüstig vorwärts. König 
Tschulalongkorn, dem sein Volk dereinst mit Recht den Namen 
„der Grosse“ geben sollte, weiss wohl, dass für die Entwicklung 
und das Aufblühen seines Reiches nichts so nothwendig ist, als 
die Schaffung von Verkehrsmitteln, und er verwendet in der That 
einen beträchtlichen Theil der Staatseinnahmen für dieseZwecke. 
Ob diese Einnahmen aber hinreichen werden, um die vielen pro- 
jektirten Eisenbahnen zu erbauen, bleibt abzuwarten, Früher 
oder später wird an die Regierung Siams doch die Nothwendig- 
keit herantreten, eine auswärtige Anleihe für Eisenbahnzwecke 
aufzunehmen, und da hoffentlich auch die deutsche Finanzwelt 
dazu herangezogen werden dürfte, so ist es interessant, die siame- 
sischen Finanz- und Verkehrsverhältnisse zu untersuchen. 

Wenige Staaten besitzen ein so geordnetes Finanzwesen 
wie Siam. Früher flossen die Staatseinnahmen in die Kassen des 
Königs, der Herrscher war der absolute Gebieter über Wohl und 
Wehe des Landes wie seiner Einwohner und konnte nach Be- 
lieben über die verhältnissmässig sehr beträchtlichen Staats- 
einkünfte verfügen. Jetzt sind die Kassen des Königs und des 
Staates streng von einander getrennt, die Finanzverwaltung ist 
eine durchaus ehrliche, und trotz des siamesisch-französischen 
Krieges ist es bisher gelungen, Einnahmen und Ausgaben im 
Gleichgewicht zu halten, so dass Siam bis heute noch keinerlei 
Staatsschuld besitzt. Unter diesen Umständen dürfte es der 
Regierung nicht schwer fallen, eine Anleihe zu sehr günstigen 

>edingungen aufzunehmen. 

Die Einnahmen werden jedoch eine ungeahnte Höhe er- 
reichen, sobald mit Hülfe einer derartigen Anleihe Verkehrs- 
mittel ins Leben gerufen werden. Die Eisenbahnfrage ist viel- 
leicht die wichtigste Lebensfrage für Siam. Das Land ist un- 
gemein reich an Naturprodukten der verschiedensten Art, allein 
es ist bis heute geradezu unmöglich, sie auf die grossen Märkte 
zu bringen. Siam besitzt keine befestigten Strassen, sondern 
nur primitive Feld- und Waldwege, auf welchen der Waaren- und 
Personentransport in der trockenen Jahreszeit mittelst Pack- 
thieren und Ochsenkarren möglich ist, die aber während der 


Regenzeit vollständig unpassirbar sind. Der Verkehr ist also 
vornehmlich auf die Wasserwege angewiesen. Diese sind in- 
dessen nur unterhalb Ayutiah das ganze Jahr über befahrbar. 
Oberhalb dieser alten Hauptstadt des Landes fehlt es den Flüssen 
etwa 7—8 Monate des Jahres an der erforderlichen Tiefe. Die 
vielen Kanäle sind grösstentheils verschlammt und nur bei hohem 
Wasserstande des Menam-Stromes passirbar, so dass der Waaren- 
verkehr, hauptsächlich Reis und Teakholz, in jedem Jahre nur 
während mehrerer Monate möglich ist. Oft müssen die in den 
grossen Wäldern des nördlichen Siam gefällten Teakholzstämme 
3—4 Jahre auf hohe Wasserstände warten, ehe sie nach dem 
Menam transportirt werden können, verlieren dabei an Güte oder 
gehen durch Anfaulen gänzlich zu grunde, wodurch dem Lande 
Schäden von Millionen erwachsen. 

Aehnlich ist es mit den Transportverhältnissen in der un- 
geheuren Hochebene von Korat im nordöstlichen Siam. Dort 
wird vornehmlich Reis in Hülle und Fülle produzirt, aber kann 
wegen des Mangels an Verkehrswegen nicht zur Ausfuhr ge- 
langen. Auf den gegenwärtigen Routen kostet die Tonne Reis, 
auf Tragochsen von Korat nach Bangkok gebracht — eine Strecke 
von 265 km — nicht weniger als 120 Ticals (etwa 140 M.). Nur 
werthvollere Waaren vertragen derartige Transportkosten, und 
so sieht man denn auch auf den Märkten von Bangkok nurHäute, 
Cardamum, Gambodge, Seidenwaaren usw. aus der Korat- 
Ebene. Rinder und Pferde, die ein Hauptprodukt im letzteren 
bilden, kommen wohl ebenfalls nach Bangkok, allein da sie von 
Korat durch Wälder und Dschungel bei elendem Futter 15 bis 
20 Tage lang nach der Hauptstadt getrieben werden müssen, 
kommen sie dort gewöhnlich ermattet und abgemagert an. Die 
Eisenbahn wird sie in 12 Stunden nach Bangkok bringen, die 
höheren Transportkosten aber würden durch den besseren Zu- 
stand und höheren Werth der Thiere reichlich aufgewogen. 

Bisher hat der König im richtigen Erkennen der Zustände 
in seinem Reiche einer ganzen Reihe von Eisenbahnlinien das 
Ta klong ertheilt, d. h. die betreffenden Konzessionsgesuche sind 
vom königlichen Tische heruntergefallen. (Bis vor etwa zwei 
Jahrzehnten war es nämlich im Siam Sitte, dass sich die Minister 
ebenso wie die Sklaven dem Könige auf allen Vieren kriechend 
nähern und während der ganzen Audienz auf dem Boden hocken 
bleiben mussten. Die Schriftstücke, welche der König geneh- 
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migte, wurden von diesem, nachdem er sie unterfertigt, auf den 
Boden geworfen, und aus dieser Zeit hat sich das Wort „Ta 
klong“, d. h. „heruntergefallen“ für „genehmigt“ erhalten.) 

Zwei Bahnen sind bereits dem Verkehr übergeben worden, 
die allerdings nur 20 km lange Strecke Bangkok-Paknam und die 
125 km lange Strecke Bangkok-Ayutiah-Gengkoi. Die erstere, 
einer dänischen Gesellschaft angehörend, hat ein Kapital von 
450 000 Ticals (heute etwa 530000 Mark) erfordert und wirft 
5—6 0/, ab. Der Personenverkehr auf den täglich drei Zügen 
nach beiden Richtungen ist sehr lebhaft. 

Die zweitgenannte Bahn, ein Theil der schon seit langem 
projektirten Linie Bangkok-Korat, werde ganz aus Staatsmitteln 
hergestellt und am 1. April 1897 vom König selbst in feierlicher 
Weise eröffnet. Auch auf dieser Bahn überwiegt der Personen- 
verkehr und ist in fortwährendem Steigen beeriffen. So betrug 
die Zahl der Passagiere im April 1897 nur 10 000, im Januar 1898 
aber bereits 42000. Die wichtigste Fracht ist bisher der Reis 
gewesen; von allen Seiten strömt der Verkehr der neuen Bahn 
zu, und längs der Linie ist eine ganze Reihe neuer Dörfer ent- 
standen, so dass die Betriebsüberschüsse, welche im ersten Jahre 
nur 4/, 9%, des Anlagekapitals betrugen, für das laufende Jahr 
auf 21/, %, veranschlagt werden. Die bisher eröffnete, wie gesagt 
125 km lange Strecke kostete dem Staatssäckel 8 Mill. Ticals 
(oder 64 000 Ticals = ca. 70000 M. pro Kilometer). Die Baukosten 
wären viel geringer gewesen, wenn die Bahn in ihrem ersten 
Theile nicht durch das grosse Ueberschwemmungsgebiet des 
Menam führen würde und die Erbauung eines 85 km langen, 
stellenweise 4—5 m hohen Dammes erfordert hätte. Dieser Damm 
ist aus weichem Thonboden aufgeschüttet, der bei den furcht- 
baren Regengüssen der nassen Jahreszeit dickflüssig wurde und 
abrutschte. Zeitweilig versanken ganze Dammstrecken in dem 
weichen morastigen Untergrunde so plötzlich, dass die Schienen 
und Schwellen frei in der Luft hingen! Unter so schwierigen Ver- 
hältnissen war auch die Fundirung der zahlreichen Brücken von 
ungewöhnlichen Kosten begleitet. Wäre der Arbeitslohn, etwa 
70 Pf. pro Tag, nicht so gering, die Baukosten hätten möglicher- 
weise das Doppelte betragen. 

Der Betrieb der Bahn steht unter deutscher Leitung, wie 
denn auch das ganze Eisenbahnwesen einem Deutschen, dem 
königl. preussischen Baurath RK. Bethge, Generaldirektor im 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten, untergeordnet ist. Auch 
in den Werkstätten sind zur Hälfte deutsche Beamte angestellt, 
während das Betriebspersonal zum grössten Theil aus der eng- 
lischen Sprache mächtigen Siamesen besteht. 

Die Bangkok-Gengkoieisenbahn ist, wie erwähnt, nur die 
erste Hälfte der Bangkok-Koratbahn, welche voraussichtlich bis 
zu Beginn des Jahres 119 siamesischer Zeitrechnung fertig ge- 
stellt sein dürfte. (Die Siamesen rechnen die Jahre von der 
Gründung Bangkoks und Einsetzung der gegenwärtigen Königs- 
dynastie im Jahre 1781 christlicher Zeitrechnung). Ursprünglich 
hatte man gehofft, die Bahn schon 1896 dem Verkehr übergeben 
zu können, allein dem Bau stellten sich fast unüberwindliche 
Schwierigkeiten entgegen. Einige Kilometer jenseits Genekoi 
beginnt dichter Urwald und Dschungel, der auf einer Strecke 
von 60 km durchbrochen werden musste. Die neue Linie er- 
öffnet die bisher gänzlich unzugänglichen Thäler von Hinlap, 
Muoklek und Pakdschong, überschreitet dann in einer Höhe von 
680 m über dem Meere die Wasserscheide zwischen den grossen 
Hauptströmen Siams, dem Menam und Mekong und fällt dann 
allmählich nach der Hochebene von Korat. In der Gebirgsstrecke 
kommen Steigungen von 220, Einschnitte bis zu 22 m Tiefe und 
Dämme bis 20 m Höhe vor, und da das zu durchschneidende 
Gebirge aus ungemein hartem Muschelkalk besteht, so kann nur 
mit Dynamit gearbeitet werden. Die grössten Schwierigkeiten 
aber bereitet dem Bahnbau in diesen Gebieten Siams das Klima. 
Fieber und Dysenterie raffen die grösstentheils aus Chinesen und 
Laoten bestehenden Arbeiter zu Hunderten dahin und auch etwa 
40 Europäer sind dem mörderischen Klima zum Opfer gefallen. 
Dazu sind die Monate von November bis Mai vollständig regenlos, 
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Brunnen und Wasserlöcher vertrocknen und das für die grossen 
Arbeitskolonnen erforderliche Wasser muss dann mittelst Trag- 
ochsen oder auf Karren auf weite Entfernungen täglich herbei- 
geschafft werden. 

Ursprünglich — im Jahre 1891 — hat sich neben einer eng- 
lischen auch eine deutsche Gesellschaft um den Bau der Korat- 
eisenbahn beworben. Das deutsche Angebot war jedoch um 
1200 000 Tikals (damals etwa 2'/, Mill. M.) höher als das englische, 
und der Bau wurde demnach der englischen Gesellschaft zuee- 
schlagen, was natürlich zur Folge hatte, dass nahezu das ganze 
Eisenbahnmaterial von England geliefert wurde. Die englische 
Gesellschaft begann den Bau der Bahn, aber die Schwierigkeiten, 
die sich entgegen stellten, waren derart, dass die siamesische 
Regierung im August 1896 den Vertrag mit den Engländern löste 
und die Fortführung der Bahn auf Staatskosten selbst übernahm. 
Dank der Energie und Umsicht des gegenwärtigen General- 
direktors, Baurath Bethge, schreitet der Bau rasch vorwärts. 
Selbstverständlich wird auch die deutsche Industrie in Zukunft 
aus dem Bahnbau mehr Nutzen ziehen. Schon im März dieses 
Jahres wurden von Deutschland zwei Lokomotiven, sowie be- 
trächtliche Mengen von Schienen und Schwellen nach Siam «e- 
liefert. ’ 

Neben der Korat-Eisenbahn wird augenblicklich auch an 
der 55 km langen Strecke von Ayutiah nordwärts nach Lopbur,y 
gebaut. Diese Linie ist das erste Glied der grossen Menamthal- 
Bahn, die in einer Gesammtlänge von 640 km von Bangkok nach 
der Hauptstadt des nördlichen Siam, Tschingmai, führen wird. 
Der König ist willens, diese wichtigste Arterie seines Landes aus 
Staatsmitteln mit thunlichster Beschleunigung herstellen zu 
lassen, aber es dürfte immerhin 10 bis 15 Jahre erfordern, ehe 
sie zur Eröffnung kommt. 

Ebenso wie die Bahn Bangkok-Ayutiah-Lopbury soll auch 
die Bahn Bangkok-Ayutiah-Korat in nördlicher Richtung ver- 
längert werden, mit dem Zwecke, Bangkok mit der Stadt Nongkai 
am ÖOberlaufe des Mekong-Flusses zu verbinden. Das siamesische 
Eisenbahnamt hat die 360 km lange Strecke Korat-Nonekai be- 
reits studirt und nach den Voranschlägen soll das Kilometer 
Eisenbahn dort auf durchschnittlich 55000 Ticals zu stehen 
kommen, was eine Gesammtsumme von etwa 25 000 000 M. er- 
fordern würde. 

Im kommenden Winter wird noch mit dem Bau einer 
dritten Bahnlinie, nämlich jener von Bangkok nach Petschabury 
im Südwesten von Siam, ebenfalls auf Staatskosten, beronnen 
werden. Diese 175 km lange Strecke dürfte im ganzen nicht 
mehr als 8 bis 10 000 000 M. erfordern. 

Neben den genannten Linien sollen demnächst noch Kon- 
zessionen an Private vergeben werden. Es handelt sich dabei 
zunächst um eime Bahn von Bangkok über Petriu nach der 
östlich von der Hauptstadt gelegenen wichtigen Handelstadt 
Battambang, dann um eine Linie von Bangkok in südlicher 
Richtung nach dem gegenüber der Insel Kohsitschang gelegenen 
Hafen Auhin und eine dritte Linie quer durch die Halbinsel 
Malakka von dem englischen Hafen Queddah (oder Kedah) nach 
dem am Golf von Siam gelegenen siamesischen Hafen Singora. 
Die letztgenannte Linie wurde bereits im Jahre 1893 von eng- 
lischen Unternehmern begonnen, allein bald darauf wurden die 
Arbeiten wieder eingestellt. 

Im ganzen genommen dürfte es sich bei den im Bau be- 
griffenen oder demnächst zur Ausführung gelangenden staat- 
lichen Linien um eine Summe von 80 bis 100 000 000 M. handeln. 
Sollte Siam dieses Kapital im Auslande aufzunehmen gedenken, 
so wäre es zu wünschen, dass die Anleihe in deutsche Hände 
fiele, weil eine derartige Kapitalanlage bei den gesunden Finanz- 
verhältnissen Siams eine sichere wäre und weil damit auch die 
deutsche Industrie durch Lieferung von Eisenbahnmaterial Ge- 
winn ziehen würde. *) 


*) Näheres über Siam in dem Anfang Oktober zur Aus- 
gabe kommenden reich illustrirten Werke „Siam“ von E. v. Hesse- 
Wartegg (Leipzig, Verlag von J. J. Weber). 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der Verein deutscher Ingenieure hatte bekanntlich 
eine Adresse an den Kaiser gerichtet, in welcher der Verein für 
die Berufung der Professoren Intze, Launhardt und Slaby zu 
Vertretern der drei preussischen technischen Hochschulen im 
Herrenhause und für die in den Berutungstelegrammen aus- 
gesprochene Anerkennung des Ingenieurfaches seinen Dank aus- 
sprach. Hierauf ist dem Verein folgende Antwort zugegangen: 

„Der Verein deutscher Ingenieure hat Mir in der Adresse 
vom 11. August d. J. zu erkennen gegeben, welch freudigen 
Widerhall die Berufung je eines Mitgliedes der preussischen 
technischen Hochschulen in das Herrenhaus auch in weiteren 
Kreisen der deutschen Ingenieurwelt gefunden hat. Ich bin 
durch diese Kundgebung angenehm berührt worden und 
spreche dem Verein Meinen Dank aus. Der Verein deutscher 
Ingenieure hat sich durch langjährige, zielbewusste Arbeit 
um die Verwerthung der Ergebnisse technisch-wissenschaft- 
licher Forschung für die deutsche Industrie und die Hebung 
des deutschen Ingenieurstandes wesentliche Verdienste er- 
worben. Ich werde diese Bestrebungen auch ferner mit 
Meinem besonderen Interesse begleiten und wünsche dem 
Verein weiteres Blühen und Gedeihen in Treue zu Kaiser 
und Reich und zum Wohle des deutschen Vaterlandes. 

Wilhelm R.“ 


— Die im Reichseisenbahnamte aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen im Monat 
August d.J. ergibt für 69 Bahnen, die schon im August 1897 
im Betriebe waren, folgendes: 

Gesammtlänge: 41 407,90 km. 


| im gegen auf gegen 
Einnahme ganzen |das Vorjahr) 1 km | das Vorjahr 
Mb. q lb. lb. lb. n 


für alle Bahnen im August d. J. 
aus dem Personen- 


verkehren an, | 47443417 + 1472 084 1172 + 234 2,u0 
aus dem Güterver-| | 
kehre . . . . .| 88281498 |+ 5957105) 2140| +118|+ 5,84 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März in 
der Zeit vom 1. April bis Ende August 1898 


aus dem Personen- | 


5363 +227,+ 4,42 


verkehre. . . 184 504 751 ' + 10 153 305 
aus dem Güterver- | 
kehre 363 069 081 | +22 253 523| 10 352| + 491|+ 4,98 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende August 1898 

aus dem Personen- | 

verkehre . 


“As 118121 8033! +441+ 5,81 
aus dem Güterver- 


+ 3201 398 


kähre u 88 250 667 |+ 5290286) 14514| + 700|+ 5,07 
Eröffnet wurden am 7. August Berlinchen - Arnswalde 


25,90 km (Stargard-Cüstriner Eisenbahu), am 15. August Ströbel- 
Schweidnitz 20,17 km (Eisenbahndirektionsbezirk Breslau) und 
Zinten-Wildenhof 17,97 km (Eısenbahndirektionsbezirk Königs- 
berg), sowie am 20. August Kaltenkirchen-Bramstedt 12,63 km 
(Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn). 


— Unerwartet und vielleicht auch ungewollt ist den 
deutschen Staatsbahnen eine Anerkennung zu theil geworden 
von einer Seite, welche sonst grundsätzlich das Staatsbahnsystem 
bekämpft. Auf dem Internationalen Kongress für 
Zollgesetzgebung und Arbeiterregelung, der 
Mitte September in Brüssel abgehalten wurde, bestritt eiu fran- 
zösischer Freihandler, Herr Fleury-Parıs, dass das Schutzzoll- 
system das Aufbluhen der deutschen Industrie herbeigeführt 
habe, und führte andere Ursachen dafür an, insbesondere die 
grossen Verkehrserleichterangen nach der Herstellung des 
Deutschen Reiches. Diese grossen Verkehrserleichterungen sind 
unzweifelhaft im wesentlichen den deutschen Staats- 
bahnen zu danken und in erster Reihe dem Staatsbahnsystem, 
das, sowie es in Deutschland durchgeführt worden ist, beständig 
und erfolgreich für den möglichsten Ausbau des Eisenbahnnetzes, 
für häufige und regelmässige Verbindungen, für wohlfeile 
Frachten usw. gesorgt hat. Wenn der [ranzösische Freihändler 
unter den Ursachen des Aufblühens der deutschen Industrie die 
grossen Verkehrserleichterungen hervorhebt, wie sie in Deutsch- 
and mut Hilfe des Staatsbahusystems durchgeführt wurden, so 
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erscheint diese Anerkennung um so erstaunlicher, als sie, wie 
gesagt, von einer Seite kommt, welche in dem Staatsbahnsystem 
eine ungesunde, ja gefährliche Entwickelung erblickt. 


— Auf der diesjährigen Hauptversammlung des deutschen 
Vereins für öffentliche Gesundheitspflege, die in Köln ab- 
gehalten wurde, erörterte am 14. September der Bahnarzt 
Dr. Blume-Philippsburg ein Thema, das an dieser Stelle bereits 
nach verschiedenen Richtungen behandelt worden ist. Dr. Blume 
erinnerte an die bedauerliche Vermehrung der Eisenbahnunfälle 
im vorigen Herbst und wies im Anschluss an die dem Landtag 
vorgelegte Denkschrift des preussischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten nach, dass man in Deutschland keine Veranlassung 
habe, sich in betreff der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes be- 
sonderen Besorgnissen hinzugeben. Im Verhältniss zum Aus- 
lande stehe man in Deutschland trotz des Unglücksjahres 1897 
nicht schlecht, doch sei nicht zu verkennen, dass Fortschritte in 
der Sicherheit und in dem Behagen des Eisenbahnreisens 
wünschenswerth seien. Solche können zunächst betreffen die 
sanitären Bedingungen des Betriebes und der Betriebsmittel. 
Beispielsweise müssten an den Durchgangswagen seitliche Aus- 
gänge angebracht werden, um eine rasche Entleerung der Wagen, 
namentlich in Fällen der Gefahr, zu ermöglichen. lu allen Zügen 
sollten leicht zugängliche Aborte vorhanden und so eingerichtet 
sein, dass sie gesundheitlich und in Hinsicht der Annehmlichkeit 
zu keinen Bedenken Anlass geben. Als Kuppelung sei die 
amerikanische Centralkuppelung anstatt der Seitenkuppelung, 
die zu so vielen Unglückställen Anlass gibt, einzuführen. Gegen 
die Erschütterungen, das Stossen und Schwanken der Wagen 
seien alle bekannten Mittel anzuwenden und nach weiteren zu 
forschen, namentlich auch gegen das heftige Schwanken der 
letzten Wagen. Daran knüpfe sich denn auch die Forderung, 
die Geschwindigkeit der Eisenbahnzüge nicht ins Endlose zu 
steigern. Die Kisenbahnbeamten sollten im Samariterdienste 
ausgebildet und mit Samaritertaschen versehen sein. Rettungs- 
wagen und Rettungszimmer, wie sie in Bayern, zum Theil auch 
in Oesterreich-Ungarn von den Staatsbahnen schon eingeführt 
sind, sollten auch von anderen Eisenbahnen zur Verfügung ge- 
halten werden. Frisches Wasser sollte den Reisenden aller 
Wagenklassen während der Fahrt zur Verfügung stehen. Für 
die Fortschatfung von Kranken sollten besondere Vorrichtungen 
getroffen, z.B. Fahrstühle statt der Treppen benutzt werden usw. 
Ganz besondere Sorge sei der Wohlfahrt des Eisenbahnpersonals 
zu widmen; denn von der Gesundheit und Frische dieses Per- 
sonals hänge tagtäglich Leben und Gesundheit von Millionen 
keisenden ab. Ueberanstrengung der Eisenbahnbediensteten sei 
unbedingt zu vermeiden. Gute Schlaf- und Erholungsräume für 
diese Leute seien nothwendig. Mit Einführung der Bahnsteig- 
sperre sei ein sofortiges Herabgehen der Unfallziffern beobachtet 
worden, und da diese viel angefeindete Sperre auch mancherlei 
andere Vortheile — selbst für die Reisenden — im Gefolge habe, 
so sollte sie da, wo sie noch nicht besteht, möglichst rasch ein- 
geführt werden. Dr. Blume verbreitete sich ferner über die so- 
zialen Gesetze, soweit sie die Wohlfahrt der Eisenbahnbeamten 
betreffen und sprach sich dahin aus, dass die freie Aerztewahl 
bei den Krankenkassen der Eisenbahnbeamten nicht anwendbar 
sei, ebenso wenig wie sie es etwa bei der Armee sein würde. 

Schliesslich empfahl Dr. Blume die Durchführung der 
durch die Eisenbahnhygiene bedingten Forderungen zur Auf- 
rechterhaltung der Sicherheit und Gesundheit der Reisenden 
und des Eisenbahnpersonals, Maassregeln hinsichtlich der ge- 
sundheitlichen Bedingungen des Betriebes und der Betriebs- 
mittel, zur Sicherung des steten Vorhandenseins der noth- 
wendigen Rettungsmittel und Werkzeuge bei plötzlichen Un- 
fällen, zur Erfüllung der gesundheitlichen Bedingungen in 
Bezug auf Anstellung, Erhaltung, Pflege und Pensionirung des 
Eisenbahnpersonals, zu Gunsten der Wohlfahrtseinrichtungen 
bei den Eisenbahnen für Beamte und Arbeiter und in Bezug auf 
die Haftpflicht für die unmittelbar und mittelbar verunglückten 
Personen und ganz besonders die Anstellung eines gut organi- 
sirten Aerztepersonals, das als ein wesentlicher Bestandtheil der 
obersten Bahnverwaltung in einer besonderen Abtheilung dieser 
Behörde einen Ohef- oder Oberbahnarzt als Medizinalreferenten 
an seiner Spitze haben müsse. Nach der Auffassung Dr. Blume’s 
wird im allgemeinen in gesundheitlichen Dingen bei den Staats- 
bahnen grösseres Entgegenkommen zu finden sein als bei den 
Privatbahnen. 


In der Erörterung wurden verschiedene Wünsche und 
Beschwerden laut, ohne dass sie mit neuen Gesichtspunkten 
verbunden waren. Einige Redner erklärten sich gegen die 
Bahnsteigsperre, weil sie gesundheitlich nicht nothwendig sei, 
bedachten indessen nicht, dass die Bahnsteigsperre nicht aus 
gesundheitspolizeilichen, sondern aus betriebstechnischen Rück- 
sichten eingeführt wurde. Oberingenier F. Andreas Meyer- 
Hamburg erklärte, in den D-Zügen keine Verbesserung des 
Verkehrswesens, sondern nur eine unverständige (!) Nachahmung 
des Pullmanwagens erblicken zu können. Man müsse das 
Beste aus anderen Ländern nachzugestalten suchen. Die deut- 
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schen Bahnverwaltungen seien zwar gewissenhaft, aber vielfach 
kleinstädtisch und philiströs. Geheimrath Professor Dr. Löftler- 
Greifswald beklagte die gesundheitsschädlichen Folgen der Lo- 
komotivgase, unter denen Zugpersonal und Publikum gleich- 
mässig litten. Die Verwaltung sollte nur leicht verbrennliche, 
beste Kohle verwenden, um die Gase auf‘ das Mindermaass 
herabzusetzen. Nach seiner Angabe sehen alle Schaffner auf 
Streeken mit vielen Tunnels kränklich aus. Nur durch Ein- 
führung des elektrischen Betriebes könnte das Uebel ganz be- 
seitigt werden. Professor Dr. Fraenkel-Halle endlich tadelt 
die Heizungs- und Aborteinrichtungeun in den Wagen. Bei der 
Heizung der D-Züge empfahl er die sächsischen Einrichtungen 
als Muster. Auch die Beschaffenheit der Speisen und Getränke 
in den Bahnhofswirthschaften liessen viel zu wünschen übrig, 
hauptsächlich infolge des Systems der Verpachtung an Restau- 
rateure. Uebrigens wurde auch hervorgehoben, dass das reisende 
Publikum durch Unachtsamkeit und Rücksichtslosigkeit manches 
verschulde, gerade auch in gesundheitlicher Beziehung. 


Aus den weiteren Ausführungen gewann man den Ein- 
druck, dass die Verhandlungen des I\ongresses, die sich sonst 
in streng sachlichen Grenzen bewegten, zum Schluss in bedenk- 
licher Weise entgleisten. Wenigstens scheinen die Angriffe, die 
von den einzelnen Rednern gegen die Eisenbahnen gerichtet 
wurden, weit über dasjenige hinausgegangen zu sein, was man 
sonst von fachwissenschaftlichen Vereinigungen gewohnt ist. 
Auch wurden Fragen in den Kreis der Besprechungen einbe- 
zogen, die — wie beispielsweise die Bahnsteigsperre — mit der 
öffentlichen Gesundheitspfiege kaum in Zusammenhang stehen 
und zu deren Beurtheilung es, wie «der Verlauf der Debatte 
deutlich bewies, den kritisirenden Herren an der erforderlichen 
Sachkenntniss gebrach. So vertrat beispielsweise ein Mitglied 
allen Ernstes den Satz, dass die Bahnsteigsperre unnöthig werde, 
sobald für genügenden Raum auf den Bahnhöfen gesorgt werde. 
Baumeister Hartwig-Dresden brachte eine lange Reihe von Klagen 
vor über schlechte Wagen, schlechte Bahnhöfe, schlechte Be- 
leuehtung usw. und verstieg sich schliesslich zu dem Ausspruch 
„dass die Perronsperre die bitterste Unbegreif- 
lichkeit unseres Zeitalters sei.“ Wie unbefangen 
muss sich dieser Herr gegenüber den grossen sozialen Gegen- 
»ätzen und Unbegreiflichkeiten der Gegenwart erhalten haben, 
wenn er in der Bahnsteigsperre das bitterste Zeitübel erblickt? 
Fast möchte man ihn wegen seiner mehr als optimistischen 
Lebensanschauung beneiden. Der wohlverdiente Heiterkeits- 
erfolg, den die Aeusserung des Herrn Hartwig hatte, wurde noch 
übertroffen durch die stürmische Heiterkeit, die das Debut des 
Herrn Rösner-Dresden hervorrief, als er seine und seiner Familie 
Erlebnisse bei der Beförderung in einem „ungereinigten Vieh- 
wagen (!)“ der sächsischen Staatsbahnen zum besten gab. „Das 
war zu deutsch ein Viehwagen, der nicht einmal gereinigt war. 
Solche Zustände sind hygienisch auch nicht gerade angenehm. 
Ich wollte das Bild von der andere Seite beleuchtet haben und 
— hier wurde der Voriragende von der allgemeinen Heiterkeit 
mit angesteckt und herzlich lachend schenkte er dem Eisenbahn- 
fiskus (soli wohl heissen „der Versammlung“ die Red.) den Rest 
seiner geharnischten Strafpredigt.“ Versöhnend war übrigens 
bei diesem Redner, dass er seine Ausführungen anscheinend selbst 
nicht ernst genommen haben wollte. 


Die alte Gepflogenheit, dass man selbst bei ernsten wissen- 
schaftlichen Kongressen dem geselligen Humor schliesslich sein 
Recht werden lässt, wissen wir wohl zu schätzen — selbst wenn 
er, wie im vorliegenden Falle aut Kosten der Eisenbahnen geübt 
wird. Andererseits wird man sich mit Recht fragen können, ob 
es aus Rücksichten allgemeiner Natur rathsam ist, wenn solche 
humoristische Leistungen — die während des üblichen Festdiners, 
namentlich in der zweiten Hälfte desselben, immer ein dankbares 
Publikum zu finden pflegen — mit den offiziellen Sachverhand- 
lungen verbunden werden. 


— Von einer kleinen Anzahl sächsischer Eisenbahnarbeiter 
wurde, offenbar unter dem Einflusse radikaler Elemente, an die 
Verwaltung der sächsischen Staatseisenbahnen der Wunsch nach 
Einführung von Arbeiterausschüssen gerichtet. Die dem sächsi- 
sehen Finanzministerium unterstehende Verwaltung der Staats- 
bahnen hat, in Uebereinstimmung mit diesem, den Wunsch ab- 
gelehnt, weil ein Bedürfniss dazu aus den Kreisen der Arbeiter 
sich nirgends geltend gemacht hatte. Jedenfalls ist auf diese 
Entscheidung auch die Erkenntniss nicht ohne Einfluss gewesen, 
dass die „verlangten Arbeiterausschüsse doch nur dazu dienen 
sollten, sozialdemokratischen Wünschen und Absichten Vorschub 
zu leisten.“ Für die Werkstätten der sächsischen Staatsbahnen 
bestehen übrigens ebenso wie in Preussen, entsprechend den 
Bestimmungen der Gewerbeordnung, Arbeiterausschüsse. Das 
abgelehnte Gesuch ging von Betriebsarbeitern aus. 


— Nach dem Geschäftsbericht der süddeutschen Eisen- 
bahngesellschaft für das mit dem 31. März schliessende Ge- 
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Unternehmen eine erhebliche Ausdehnung erfahren. Es wurden 
erworben die Bahnen Mannheim - Weinheim - Heidelberg - Mann- 
heim, Zell- Todtnau, Karlsruher Lokalbahnen, Bregthalbahn, 
Kaiserstuhlbahn und Kleinbahnen im Stadt- und Landkreise 
Essen bezw. im Kreise Recklinghausen. Die badischen Bahnen 
wurden vom 1. April 1897 ab für Rechnung der Gesellschaft be- 
trieben, während das Ergenthum, der Besitz und Genuss der 
Kleinbahnen im Stadt- und Landkreise Essen und im Kreise 
Recklinghausen mit dem Tage der Betriebseröffnung an die Ge- 
sellschaft übergeht bezw. übergegangen ist. Das bis dahin 
6 500 000 ‚6. betragende Aktienkapital ist um 7 900 000 ‚ie erhöht 
worden. Von dieser Summe sind Aktien im Betrage von 
2100000 ‚4. mit Dividendenberechtigung vom 1. April 1897 ab 
und der Rest von 5800000 „6. mit Dividendenberechtigung vom 
1. April 1898 ab ausgegeben worden. Das erzielte Aufgeld ist 
bezw. wird nach Abzug der Unkosten der gesetzlichen Rück- 
lage überwiesen. Das Gesammtaktienkapital beträgt sonach 
tür das Betriebsjahr 1897/98 8600 000 4. und vom 1. April 1898 
ab 14400000 „@ Zufolge der Hauptversammlungsbeschlüsse vom 
8. August 1896 und 8. Dezember 1897 ist eine weitere, vom 
1. April 1897 ab mit 3,5 $ verzinsliche und mit 0,5 % jährlich zu 
tilgende Anleihe im Betrage von 7500000 Je aufgenommen 
worden. Davon sind 6500000 46 als Kaufpreis für die erwor- 
benen badischen Eisenbahnen hingegeben, während 1 000 000 Mt. 
sich noch im Besitze der Gesellschaft befindet. An Rücklagen 
sind vorhanden: Erneuerungsbestand 973 028 Mt, konzessions- 
mässige Rücklage 67505 At, Abschreibungsbestand 58637 46, 
Unfallversicherungsbestand 33815 4t, Sonderbaurücklage der 
hessischen Bahnen 100000 „4, zusammen 1232985 464 Im Laufe 
des Berichtsjahres sind Neubeschaffungen erfolgt und Bauten 
ausgeführt worden. Durch die bis zum Schlusse des Geschäfts- 
Jahres abgerechneten Beschaffungen und Bauten erhöht sich die 
Bahnanlagerechnung um 827433 46. und stellt sich unter Hinzu- 
rechnung des Ankaufspreises für die neuerworbenen badischen 
Bahnen auf 21 620824 „6 Für die Linien der Gesellschaft ergab 
sich im unmittelbaren Güterverkehre die Nothwendigkeit, dem 
Vorgehen der preussischen Staatsbahnen bezüglich der am 
1. April eingeführten Frachtermässigungen für Kohlen bezw. 
der Einführung des Rohstofftarifs zu folgen. Die Betriebsein- 
nahmen sämmtlicher Strecken betragen ausschliesslich des Vor- 
trages 3215624 „M. (1866796 „4 im Vorjahre), die Betriebsaus- 
gaben 1891241 (1076037) st, die Zinsen in laufender Rechnung 
2753 6, der Betriebsüberschuss 1321648 HM. (gegen 790 758 
im Vorjahre); hierzu tritt die Dividende der Mainzer Strassen- 
bahnaktiengesellschaft mit 33000 (28000) 44, mithin Gesammt- 
überschuss 1354648 JL, gegen das Vorjahr mehr 81562 46 
Hieraus erhalten die verschiedenen Rücklagen 237 600 (149 644) A, 
die Verzinsung der Schuldverschreibungen erfordert 423583 
(197 995) 6, die Tilgung 33000 (32000) 44, Zinsen in laufender 
Rechnung 2733 Je, Steuern und Abgaben 13780 (14 175) 4. Den 
hiernach verbleibenden Reingewinn beantragt die Verwaltung 
wie folgt zu verwenden: 7 (6,5) $ Dividende 602000 6, 39529 
(25 164) 6. Gewinnantheile, 3 112 (2958) 6. Vortrag. 


— Die Harz-Querbahn eröffnete am 15. September den 
Verkehr von Nordhausen bis Station Benneckenstein. 


— In Bezug auf die Dampffähre Warnemiünde-Gjedser 
wird dem „B. A.“ von zuständiger Seite mitgetheilt, dass man 
damit beschäftigt sei, alle diejenigen Arbeiten zum Abschluss 
zu bringen, die erforderlich sind, dem mecklenburgischen Land- 
tage eine Vorlage zu machen zwecks Bewilligung der für die 
Ausführung des Projekts erforderlichen, nicht unbeträchtlichen 
Mittel. Wie verlautet, erstreckten sich die vor einiger Zeit in 
der Angelegenheit zu Berlin stattgehabten Verhandlungen 
auf Festsetzungen über die Konstruktion der erforderlichen 
Fahrzeuge. 


— Die pfälzischen Eisenbahnen vereinnahmten im Monat 
August d. J. 2540559 t. oder gegen August 1897 mehr 63 841 S6. 


Seit dem 1. Januar d J. stellt sich die Einnahme auf 18 306 626 di. 
oder gegen die gleiche Zeit 1897 mehr 1570080 lt. 


— Bei dem diesjährigen Kaisermanöver wurden zum ersten 
Male praktische Versuche mit einem Motorwagen angestellt. 
Auf Veranlassung des Kriegsministeriums hat die allgemeine 
Motorwagengesellschaft zu Berlin Wagen in das Manövergelände 
gesandt. 


— Die Gefahren des Grossstadtverkehres werden recht 
deutlich illustrirt durch eine Statistik, welche das Kommissariat 
des Berliner Polizeipräsidiums für das Jahr 1897 aufgestellt hat. 
Darnach ereigneten sich Unfälle durch Droschken 553 (2 tödt- 
lich, 92 schwer verletzt, 301 leicht verletzt, 158 unverletzt), durch 
Thorwagen 10 (6 leicht, 4 unverletzt), durch Personenfuhrwerk 
124 (1 tödtlich, 34 schwer, 57 leicht, 32 unverletzt), durch die 
Feuerwehr 10 (8 1, 2 u.), Postwagen 48 (1 t., 15 s,, 21 1,11 u.), 


schäftsjahr 1897/98 hat im Laufe des Berichtsabschnittes das : schweres Lastfuhrwerk, ausser Bierwagen 342 (18 t., 123 s., 156 1, 
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45 u.), leichtes Lastfuhrwerk, ausser Schlächterwagen 396 (2 t., 
80 s., 231 1, 83 u.), Bierwagen 123 (10 t., 38 s., 64 1. 11 u.), 
Schlächterwagen 91 (1 t., 14 s. 50 1, 26 u.), Kinder-, Schiebe-, 
Hand- und Hundewagen 75 (8 s, 38 1, 29 u.), „Fuhrwerk nicht 
angegebener Art“ 142 (3 t., 26 s., 82 l., 31 u.), Fahrräder 911 (1 t., 
63 s., 485 1. 362 u.). Zusammenstösse auf Pferde- und elek- 
trischen Bahnen fanden 2897, beim Omnibus 764 statt. Unfälle 
erlitten auf den Strassenbahnen 2315 Personen (3 t., 5804 s., 122 1, 
203 u.), mit dem Omnibus 171 (35 s, 100 1, 36 u.). Beim Be- 
steigen und Verlassen des Vorderperrons verunglückten 346, des 
Hinterperrons 1133, durch Herabfallen vom Verdeck, Leiter und 
Perron 76, durch Umstossen und Ueberfahren 246, durch Zu- 
sammenstösse usw. 5l4 auf der Strassenbahn, 21, 14, 66 und 70 
beim Omnibus. 


— Zur Erhöhung der Betriebssicherheit der elektrischen 
Strassenbahnen und besseren Beleuchtung der Bahnstrecken 
sind von der Grossen Berliner Strassenbahngesellschaft einige 
der neu in Betrieb zu stellenden amerikanischen Akkumulatoren- 
wagen mit Scheinwerfern versehen worden. Diese Scheinwerfer 
sind an der Deeke des Perronvorsprunges derartig angebracht, 
dass die Gleise auf eine Länge bis zu 40 m fast tageshell be- 
leuchtet werden. Hierdurch gewinnen die Wagenführer eine 
ziemlich genaue Sicherheit in der Abschätzung von Entfernungen 
der auf den Gleisen befindlichen Hindernisse, wie Wagen usw., 
so dass bei dichter Finsterniss, ohne dass irgend wie eine Be- 
triebsverringerung stattfindet, volle Verkehrssicherheit erhalten 
bleibt. 


— Personalnachrichten. Im preussischen Ministerium der 
öffentlichen Arbeiten sind der Geheime Baurath und vortra- 
gende Rath Eggert zum Geheimen Oberbaurath nnd die Ge- 


heimen Bauräthe Pescheck und Saal zu vortragenden 
Räthen ernannt worden. 
Oesterreich-Ungarn. 


— Die österreichische Nordwestbahn, die südnorddeutsche 
Verbindungsbahn, die Kaiser Ferdinands- Nordbahn, die Süd- 
bahn, Aussig- Teplitzer Eisenbahn, böhmische Nordbahn, die 
österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft und Busch- 
t&hrader Eisenbahn hatten gegen die Verordnung des Handeis- 
ministeriums vom 20. November 1895, betreffend die Gewäh- 
rung von Tarifnachlässen im Eisenbahngüterverkehr und das 
bei Veröffentlichung derselben zu beobachtende Verfahren, 
bezw. gegen den Einführungserlass vom gleichen Datum beim 
Verwaltungsgerichtshofe eine Beschwerde eingebracht, nachdem 
sie sich durch diese Entscheidung in ihren konzessionsmässigen 
techten verletzt erachteten. Der Verwaltungsgerichtshof wies 
die Beschwerde ohne weiteres Verfahren aus folgenden Gründen 
zurück: 

Weder die angefochtene Verordnung, noch der in Ausfüh- 
rung dieser Verordnung an die Verwaltungen der österreichi- 
schen Haupt- und Lokaibahnen gerichtete Erlass des Handels- 
ministeriums vom 20. November 1895, welcher im „Verordnungs- 
blatte des Handelsministeriums für Eisenbahnen und Schifffahrt“ 
kundgemacht und den beschwerdeführenden Eisenbahngesell- 
schaften auch besonders zugestellt wurde, stellen sich als eine 
Entscheidung oder als eine Verfügung des Handelsministeriums 
dar, beide sind vielmehr lediglich allgemeine Verordnungen, 
gegen welche eine Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof 
nach $ 2 des Gesetzes vom 22. Oktober 1875 ausgeschlossen ist. 

Erst dann, wenn eine auf Grund dieser allgemeinen Ver- 
ordnungen in einer besonderen Rechtsstreitigkeit ergangene 
Entscheidung oder eine auf derselben Grundlage ergangene 
Verfügung (S 12 a. b. G.-B.) einer Verwaltungsbehörde in Be- 
schwerde gezogen werden würde, käme der Verwaltungsge- 
richtshof in die Lage, zunächst darüber, ob nicht eine Ange- 
legenheit vorliege, hinsichtlich welcher seine Zuständigkeit nach 
S3d des citirten Gesetzes ausgeschlossen sei, zu entscheiden 
und sohin eventuell die Gültigkeit der Verordnung vom 20. No- 
vember 1895 zu prüfen. 


— Zur Errichtung einer Staatsbahndirektion in Czerno- 
witz. Die zu Beginn dieses Jahres in Umlauf gesetzte Nach- 
richt von der angeblich beschlossenen Errichtung einer Staats- 
bahndirektion in Czernowitz ist in den jüngsten Tagen neuer- 
dings aufgetaucht. Dem entgegen theilt das „Oesterr.-ungar. 
Eisenbahnblatt“ mit, dass sich keinerlei Umstände ergeben 
haben, welche dieser Frage Aktualität verleihen würden. 


— Oesterreichisch - bayerischer Eisenbahnanschluss. Die 
Statthalterei in Innsbruck hat hinsichtlich des vom Aktions- 
komitee vorgelegten Projektes für eine normalspurige Lokal- 
bahn von Reutte über Vils zur Reichsgrenze in der 


Richtung nach Pfronten nebst Abzweigung von Vils an die 
Reichsgrenze in der Richtung gegen Füssen die Trassenrevision 
anberaumt. r 


— Dem Vernehmen nach steht die Betriebseröffnung auf 
der Linie Marienbad - Karlsbad und Karlsbad - Johanngeorgen- 
stadt in den ersten Tagen des Oktober bevor.. 


— Der elektrische Betrieb auf der Wiener Stadtbahn. 
Nach dem Stande der bisherigen Vorarbeiten, welche die Firma 
Siemens & Haiske für die auf der Strecke Michelbeuern- 
Heiligenstadt der Wiener Stadtbahn zu unternehmenden Ver- 
suche mit dem elektrischen Betriebe getroffen hat, wird der 
probeweise elektrische Betrieb auf der genannten Stadtbahn- 
strecke jedenfalls im Laufe des nächsten Jahres eröffnet werden, 
wonach dann die Entscheidung über die definitive Einrichtung 
des elektrischen Betriebes auf der Wiener Stadtbahn wird er- 
folgen können. Hierbei wird es sich jedenfalls nur um eine 
Vereinigung des Dampfbetriebes mit dem elektrischen handeln. 


— Die internationale geschäftsführende Verwaltung in 
Petersburg hat im Auftrag ihrer Aufsichtsbehörde an alle am 
österreichisch-ungarisch-russischen Eisenbahnverbande bethei- 
ligten Eisenbahnverwaltungen ein Schreiben in Angelegenheit 
der Tarifwährung und des Saldirungsverfahrens gerichtet. In 
diesem Schreiben wird ausgeführt, dass mit Rücksicht auf die 
Einführung der Metallvaluta in Russland und bei dem Mangel 
jeglicher einigermaassen belangreicher Schwankungen des Rubel- 
kurses, es weder für die russischen noch für die ausländischen 
Eisenbahnen eine wesentliche Bedeutung haben könne, ob die 
Personenfahrpreise und die Güterfrachten in Rubeln oder irgend 
einer anderen ausländischen Metallwährung fixirt werden, und 
ob die gegenseitigen Abrechnungen zwischen den Eisenbahnen 
in Rubelwährung oder irgend welcher anderen Metallvaluta 
erfolge. 

In Erwägung dieser Sachlage hat sich die russische Auf- 
sichtsbehörde dafür ausgesprochen, dass es wünschenswerth sei: 

1. die direkten Tarife des internationalen Verkehrs in ein- 
heitlicher Valuta für die Gesammttransportstrecken und zwar in 
der Landesvaluta der Versandbahn durchzurechnen ; 

2. die auf Grund dieser Tarife berechneten Transportge- 
bühren ausschliesslich in der Valuta desjenigen Landes, in 
welchem die Frachtzahlung erfolgt, gemäss der feststehenden 
Parität der entsprechenden Währungen zu erheben, wobei die 
Parität nach dem reinen Goldgehalt der in Betracht kommenden 
Münzeinheiten zu bestimmen wäre. 

Auf diese Weise sollen Kursverluste durch willkürliche 
und schwankende Umwechslungsberechnungen hintangehalten 
werden. Gegenwärtig pflegen solche deshalb vorzukommen, 
weil die Tarife auf internationalen Strecken in so vielen 
Währungen aufgestellt beziehungsweise berechnet werden, als 
die Eisenbahnverbindung Staaten durchläuft, wobei für jede 
Theilstrecke nur die jeweilig entsprechende Währung in Be- 
rücksichtigung kommt. 

Im Zusammenhange mit der Anregung bezüglich der Tarif- 
währung wurde auch eine Aenderung des zur Zeit üblichen Ab- 
rechnungsverfahrens in Vorschlag gebracht. 

Zur Zeit wird durch die Monatsabrechnungen festgestellt, 
welche Beträge in Rubeln die russischen Eisenbahnen von den 
ausländischen Eisenbahnen zu erhalten haben und welche 
Summen in ausländischer Währung von den russischen Eisen- 
bahnen an die ausländischen Bahnen zu zahlen sind. Sodann 
wird der volle Betrag in Rubeln der russischen Reichsbank zu- 
geführt und überweiset letztere den Gesammtbetrag in Mark 
usw. nach dem Auslande, wobei sie für diese Operation ent- 
sprechend der Höhe der in ausländischer Währung zu über- 
weisenden Beträge eine Kommissionsgebühr einhebt. 

Würden nun die Baarzahlungen auf Grund der Ab- 
rechnungssaldi bewirkt werden, so würde eine wesentliche Ver- 
einfachung des Geldausgleiches erreicht werden. Die Saldirung 
der Abrechnungen könnte gemäss der feststehenden Parität der 
Währungen erfolgen, wobei nur zu vereinbaren wäre, in welcher 
Valuta der ausländischen Bank, welche die Abrechnung ver- 
mittelt, das Saldo aufzugeben ist. 

Die vorsitzende Verwaltung des österreichisch - ungarisch- 
russischen Eisenbahnverbandes hat diese Angelegenheit dem 
Wunsche der Antragstellerin gemäss auf die Tagesordnung der 
nächsten Verbandskonferenz gesetzt, welche im Oktober d. J. in 
Wien stattfinden soll. 


— Zeitungsnachrichten zufolge gehen gegenwärtig in Wien 
drei Gründungen von Industrieaktiengesellschaften der Durch- 
führung entgegen, denen die Verwendung der elektrischen 
Kraft für Verkehrszwecke gemeinsam ist. Das eine der Pro- 
jekte, hat den Bau und Betrieb elektrischer Klein- 
bahnen zum Programm. Die Urheber des Projektes glauben, 
mit Hilfe des elektrischen Betriebes das Netz der Lokalbahnen 
in Oesterreich nicht allein in einem viel rascheren Tempo als es 


a 0 Zu 


XXXVI. Jahrgang 
21. September 1898, 


bisher geschieht, ausgestalten zu können, sondern auch die Ren- 
tabilität der vornehmlich lokalen Interessen dienenden Bahnen 
niederer Ordnung auf eine günstigere Grundlage stellen zu 
können. Das zweite elektrische Unternehmen beabsichtigt die 
Einführung elektrischer Omnibusse in Wien und Buda- 
pest. Die betreffenden Unterhandlungen befinden sich noch in 
den ersten Stadien. Die dritte elektrische Gründung endlich, die 
sich nach dem Umfange des Projektes und dem in Aussicht ge- 
nommenen Aktienkapital als die weitaus bedeutendste darstellt, 
will die Elektrizität als Betriebskraft von Voll- 
bahnen in praktische Verwendung bringen. 


— Die Kohlenbezüge aus Preussisch-Schlesien. Die be- 
friedigende Lage des oberschlesischen Steinkohlenbergbaues 
hielt nach dem Augustbericht des österreichisch-ungarischen 
Konsulats in Breslau auch im letzten Monat an. Die Verlade- 
ziffern haben eine bisher nie erreichte Höhe erlangt. Der Bahn- 
versand nach Oesterreich-Ungarn, welcher schon im Monat Juli 
eine Zunahme von 13,2 $ gegenüber dem Monat Juli 1897 aufzu- 
weisen hatte, erfuhr im Monat August eine weitere Steigerung. 
Man glaubt, dass der am 1. September in Kraft getretene Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen, Briketts und Koks von den Stationen 
der Eisenbahndirektion Kattowitz nach den Stationen der Ööster- 
reichischen Staatsbahnen (Galizien und Bukowina) den Absatz 
oberschlesischer Kohle dorthin noch bedeutend erhöhen werde. 


— Elektrische Bahn Wien-Pressburg. Am 12. d. Mts. hat 
auf Einladung des Bürgermeisters von Hainburg daselbst eine 
Versammlung der Interessenten sämmtlicher an der projektirten 
Bahnstrasse liegenden Ortschaften stattgefunden. Nachdem der 
Besitzer der Vorkonzession, Ingenieur Tauber, sein Projekt und 
Programm der geplanten elektrischen Bahn eingehend erörtert 
hatte, wurde der einhellige Beschluss gefasst, dem Projekte die 
mögliehste Förderung und Unterstützung angedeihen zu lassen, 
um dasselbe der ehebaldigsten Realisirung zuzuführen. Zu 
diesem Behufe wurde ein Aktionskomitee gewählt, dem auch die 
Bürgermeister der interessirten Gemeinden angehören. Zugleich 
wurde eine von sämmtlichen Theilnehmern an der Versammlung 
unterfertigte Eingabe an das Eisenbahnministerium und an die 
Gemeinde Wien um Förderung des Projektes gerichtet. 


— Projektirte elektrische Lokalbahnlinien im Tätragebiet. 
Die Interessenten des Zipser Komitates haben nunmehr die 
schon vor längerer Zeit projektirte Ausführung elektrisch be- 
triebener Lokalbahnlinien im Bereiche des Tätragebietes im 
Sinne des neuestens geänderten Projekts beschlossen. Die neue 
Trasse geht von Felka aus über Schmeks (Tätra-Füred) zum 
Anschlusse an die als Sackbahn endigende Flügelbahn Popräds 
Felka-Tätra-Lomnicz. Zur Erzeugung des elektrischen Betriebs- 
stromes werden die erforderlichen Wasserkräfte nicht, wie ur- 
sprünglich projektirt war, dem Tarpolokflusse, sondern dem 
Poprädflusse und dem Rauschbache entnommen werden. Diese 
Wasserkraft steht jener der Ikervärer Etablissements im Komi- 
tate Eisenburg kaum nach, welche auf Entfernungen bis zu 
45 km nicht nur die Strasseneisenbahnen und elektrischen Be- 
leuchtungsstationen der Städte Steinamanger und Oedenburg, 
sondern auch zahlreiche Industrieetablissements des dortigen 
Gebietes reichlich mit Strom versieht. Die Baukosten der pro- 
jektirten 14 km langen Linie Felka-Tätra-Füred-Tätra-Lomnicz 
sind mit 1220000 fl., das ist mit 87143 fl. per Baukilometer, be- 
messen, in welcher Summe auch die Kosten der mit rund 
400.000 fl. veranschlagten Central-Stromerzeugungsstation inbe- 
griffen sind. Der insbesondere während der Wintersaison ent- 
behrliche Ueberschuss an elektrischer Kraft soll zur Beleuch- 
tung der Nachbarstädte und Ortschaften, sowie für den Betrieb 
von Kleinindustrie - Etablissements der Umgebung verwendet 
werden. 


— Tränkung von Thieren auf dem Bahntransport. Der 
$ 85 der Durchführungsbestimmungen zum ungarischen Gesetz- 
artikel VII vom Jahre 1888 verordnet, dass zum Bahntransporte 
gelangende Thiere aller Art, also auch Schafe, im Falle länger 
andauernden Transports unbedingt alle 24 Stunden zu tränken 
sind; ebenso ordnen dies die im gemeinsamen Gütertarif, 
Theil I, enthaltenen Bestimmungen über die Nebengebühren 
an. Nach Ansicht sachverständiger Landwirthe ist jedoch 
‚das Tränken von Schafen, welche nicht gefüttert sind, für 
die Schafe gefährlich, und erbat sich deshalb die Direktion 
der ungarischen Staatsbahnen die Entscheidung, ob die ange- 
führten Bestimmungen auch bezüglich der Schafe eingehalten 
werden sollen. Der Ackerbauminister bestimmte, dass die Ver- 
fügung, nach welcher das Vieh während des Eisenbahntransports 
alle 24 Stunden zu tränken ist, sich auch auf Schafe beziehe. 
Der Ackerbauminister hat im Interesse eines gleichmässigen 
Vorgehens die übrigen Verkehrsunternehmungen Ungarns ent- 
sprechend verständigt. 
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— Ungarische Kohle in Rumänien. Die Einfuhr der 
Petrozsenyer Kohle nach Rumänien hat im laufenden Jahre 


infolge der Streiks in England und des spanisch-amerikanischen 
Krieges bedeutend zugenommmen. Sie betrug, wie dem August- 
berichte des österreichisch-ungarischen Konsulats in Bukarest 
zu entnehmen ist, in den ersten acht Monaten in Lieferungen 
an Privatkunden 145000 und an die rumänischen Staatsbahnen 
230000 dz. Angesichts dessen macht sich das Bedürfniss nach 
Herstellung der kürzesten Eisenbahnverbindung der Petrozs@nyer 
und Lupenyer Gruben mit Rumänien durch den Surdakpass und 
der Transversalbahn Bumbesei-Pitesci besonders fühlbar. 


Rumänien. 


— Demnächst werden Marken für die Beförderung von 
Eilgütern im Gewichte von 5 bis 10 kg eingeführt. (Die Güter, 
deren Gewicht 5 kg pro Stück nicht übersteigt, werden aus- 
schliesslich per Post befördert.) Der Preis einer Marke, auf 
Grund welcher die Expedition nach jeder beliebigen Station der 
rumänischen Eisenbahnen stattfindet, beträgt 1 Fres. 


— Das Ministerium der öffentlichen Arbeiten gibt eine 
Monatsschrift heraus, welche den Titel „Annalen des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten‘ führt, und nebst offiziellen das eigene 
Ressort betreffenden Veröffentlichungen noch verschiedene das 
Eisenbahnwesen vom technischen und administrativen Stand- 
punkte behandelnde Abhandlungen enthält. 


— Die Arbeiten auf der Neubaustrecke Galatz-Berlad 
schreiten rasch vorwärts. Auch der Bau der Bahnhöfe von 
Tulucesti, Frumusita, Foltestink, Putuchivaia, Golasei, Moseu, 
Baneasa und Balinesti hat bereits begonnen. In einigen Stationen 
dieser Linie, welche mit der bereits seit 1872 im Betriebe stehen- 
den gleichnamigen Strecke Berlad-Galatz paralell läuft und ein 
sehr fruchtbares Gebiet durchzieht, sollen Getreidespeicher er- 
richtet werden. 


— Eine belgisch-rumänische Transport- und Industriege- 
sellschaft ist ins Leben gerufen worden. Diese Gesellschaft, 
deren Sitz Brüssel ist, beabsichtigt u. a., in Rumänien Eisen- 
bahnen und Trambahnen zu bauen und zu betreiben. 


Vereinsausland. 


— Bekanntlich ist die Zahl derjenigen, die dem Unter- 
nehmen der Jungfraubahn skeptisch gegenüberstehen, auch in 
der Schweiz keine unerhebliche. Dieselben erheben in der 
Hauptsache zweierlei Einwände: solche hygienischer und solche 
finanzieller Natur. Was den ersteren betrifft, so behauptet man, 
viele Menschen würden einen derartigen schnellen Luft- und 
Höhenwechsel nicht ohne ermstlichen Schaden für ihre Gesund- 
heit vertragen können. Ein angesehener schweizerischer Arzt 
sagte, als er befragt wurde, seiner Ansicht nach würde der 
einzige (!) praktische Nutzen der Jungfraubahn darin bestehen, 
dass sie eine unfehlbare Probe böte, um festzustellen, ob jemand 
herzkrank sei oder nicht. Vor einem derartigen Experimente 
dürften denn aber doch wohl die meisten zurückschrecken. 

Nicht geringere Bedenken hat man hinsichtlich der zweiten 
Frage, ob das Unternehmen rentiren werde, ob es überhaupt, 
einmal vollendet, werde Bestand haben können. Die gesammten 
Anlagekosten sind auf 10000000 Fres. angesetzt. Der Preis 
einer Fahrkarte für Hin- und Rückfahrt ist — einer Bedingung, 
welche in der Konzessionsertheilung gemacht wurde, ent- 
sprechend — auf 40 Fres. festgesetzt. In einem Rechnungsan- 
schlage, welchen Herr Guyer-Zeller aufgestellt hat, gibt dieser, 
der zur Zeit die Seele des ganzen ist, die jährlich zu erwartende 
Gesammteinnahme auf 700000 Fres. an. Das würde einen Rein- 
gewinn von 350 000—400 000 Fres. und eine Jahresdividende von 
6—8 2 für die Aktionäre bedeuten. Manchem erscheinen diese 
Zahlen vielleicht etwas hoch gegriffen; nach den Ausführungen, 
die s. Zt. Herr Guyer-Zeller gab, muss man aber annehmen, 
dass sie auf sehr solider Basis beruhen. Herr Guyer-Zeller ist 
ein so hervorragender Kenner der schweizerischen Verkehrs- 
verhältnisse und ein so vorsichtiger Finanzmann, dass man ihm 
schwerlich unberechtigten Optimismus wird zum Vorwurf machen 
können. 

Doch mag dem sein, wie man will. Die Vollendung der 
Jungfraubahn ist jedenfalls heute nur noch eine Frage der Zeit. 
Sie wird einen Triumph der modernen Technik bedeuten, wenn 
auch von der geheimnissvollen Poesie, die bis dahin die Gipfel 
der Alpen umwob, dann ein neues Stück zu Grabe ge- 
tragen ist 
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— Anlässlich der Einweihung der ersten Strecke der 
Jungfraubahn Scheidegg - Eigergletscher fand am 19. d. Mts. 
Mittags 12% Uhr auf dem Gletscherbahnhof Scheidegg nach 
einer Festpredigt und Gesangsvorträgen die Aufführung eines 
von Leonhardt Steiner- Zürich gedichteten Festspieles statt. 
Ueber die Eröffnung selbst wird dem „B. L.-A.“ folgendes ge- 
schrieben: 


„Als die geladenen Gäste in Interlaken eintrafen, blitzte 
und donnerte es und Regen fiel nieder. Bei der Abreise wallten 
Nebel tief herab; von der Jungfrau war keine Spur zu sehen. 
Bei der Auffahrt von Lauterbrunnen auf Scheidegg stand der 
Mürren gänzlich im Nebel. Auf Scheidegg erwarteten uns die 
eleganten Wagen der neuen Bahn. Eine grosse Zahl von 
Gästen, Bankiers, Technikern, Bahndirektoren, Gelehrten, Diplo- 
imaten, Journalisten und persönlichen Freunden des Bauleiters 
Guyer-Zeller steigt ein. In angenehmster, ruhigster Weise geht 
die Fahrt in den elektrisch betriebenen Wagen nach Station 
Eigergletscher. Bald haben eine Reihe von Zügen die ganze 
Festgesellschaft hinaufgebracht. Die Jungfrau ist im Nebel- 
gewand dicht verhüllt.e Doch die Sonne kämpft, und Eiger, 
Mönch und Jungfrau kommen eine Weile wenigstens zum Vor- 
schein. Um das Buffet im Freien entwickelt sich ein bewegtes 
Leben. Die Kurkapelle von Interlaken spielt ihre schönsten 
Melodien. Man hat den vielfach zerrissenen Eigergletscher 
dieht vor sich. Wer hier oben ist und durch den dem Betriebe 
noch nicht übergebenen Tunnel geht, zweifelt nicht mehr, dass 
es möglich ist, die Bahn nach und nach bis hinauf auf den 
höchsten Jungfraugipfel zu führen. Viele gehen in die Eis- 
grotte des Eigergletschers, die in wunderbarem Blau leuchtet. 
Guyer-Zeller, seiner strenggläubigen Richtung gemäss, wollte 
eine religiöse Weihe seines Werkes nicht missen. Die Kapelle 
blies einen Choral, und Sänger aus Zürich sangen das Lied: 
‚Das ist der Tag des Herrn‘. Den Schluss bildete ein Festspiel, 
das den Eiger, den Mönch und die Jungfrau zur Darstellung 
brachte. Dann ging es hinunter nach Scheidegg zum Bankett. 
In seiner Tischrede bemerkte Guyer-Zeller, vor fünf Jahren 
habe er den Entschluss gefasst, die Jungfraubahn zu bauen. 
Eine besondere Schwierigkeit bestand darin, dass der Bundes- 
rath den Beweis dafür forderte, dass in einer Höhe von 3000 m 
keine Gefahr für die Gesundheit der Reisenden sei. In sechs 
Jahren werde die Bahn auf der Jungfrauspitze anlangen. Es 
toastete ferner der englische Gesandte in Bern. Der Verein 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin sandte eine Glück- 
wunschdepesche an Guyer-Zeller.“ 


— Erste elektrische Eisenbahn in Belgien. Die belgische 
Staatsbahnverwaltung hat nunmehr, wie die „Voss. Ztg.“ mit- 
theilt, endgültig der belgischen Firma Dolait die Erbauung der 
elektrischen Eisenbahn von Mons nach Boussu zugeschlagen. 
Die Strecke, die 15 Haltestellen, darunter die grossen Industrie- 
städte Jemappes, Quaregnon, Wasmuel, Hornu, St. Ghislain 
umfasst, soll innerhalb 50 Minuten durchfahren werden. 


— Die Hauptlinie der Pariser Stadtbahn, welche von Ost 
nach West die Stadt durchkreuzen und das Bois de Vincennes 
mit dem Bois de Boulogne verbinden wird, soll nun doch für 
die Weltausstellung von 1900 fertiggestellt werden. Ein kleiner 
Staatsstreich des Seinepräfekten de Selves war aber dazu nöthig, 
um den sofortigen Beginn der Arbeiten zu ermöglichen. In der 
letzten Stunde versuchte der Präsident des Gemeinderathes, die 
abgeschlossenen Verträge mit den Unternehmern rückgängig 
zu machen und von den zehn Bauloosen fünf durch die Stadt- 
verwaltung direkt ausführen zu lassen. Da griff de Selves ein, 
weil das Gesetz dem Seinepräfekten in dringlichen Fällen 
solche finanzielle Entscheidungen erlaubt, und vergab vier 
Loose an verschiedene Unternehmer und reservirte blos das 
erste leichteste Loos vom Bois de Vincennes bis an die Stadt- 
grenze dem städtischen Baubetrieb, um der sozialistischen Mehr- 
heit des Gemeinderathes eine kleine Genugthuung zu geben. 


— Die Pariser Erdarbeiter hielten am Mittwoch Nach- 
mittag in der Arbeiterbörse eine Versammlung und beschlossen 
den allgemeinen Streik für den folgenden Tag. Die Bewegung 
ging von den Arbeitern der Eisenbahnlinie Oourcelles- 
Champs de Mars aus, die schon am Mittwoch feierten; aber 
am Donnerstag folgten ihrem Beispiel nahezu alle Erdarbeiter, 
die in Paris jetzt in ungewöhnlich grosser Zahl beschäftigt sind. 
Man schätzt sie im ganzen auf 12000 Mann. Die Arbeiter ver- 
langen einen Stundenlohn von 60 Öts. statt 50 Ots. Der Augen- 
blick zum Streik ist ohne Zweifel richtig gewählt, da die Vor- 
bereitungen zur Weltausstellung von 1900, zu denen auch 
städtische Eisenbahnen und Tramways gehören, eine grosse 
Menge dringender Arbeiten erzeugten, so dass die Nachfrage nach 
Arbeit grösser ist, als das Angebot. 


— Aus Mailand wird geschrieben: Wie bereits gemeldet, 
beabsichtigt die italienische Südbahn den ersten grösseren Ver- 
such betretfs Verwendung elektrischer Kraft für Zugbewegung 
zu unternehmen. Die Verhandlungen mit der Regierung sind 
bereits ziemlich weit vorgeschritten und dürften, wenn der 
schwerfällige Büreaukratismus der letzteren nicht noch im letzten 
Augenblick mit verschiedenem wenn und aber zum Vorschein 
gelangt, demnächst zu einem befriedigenden Abschluss führen. 
In Aussicht genommen für den beregten Zweck ist vorerst die 
Linie Leeeo-Sondrio mit Abzweigung Colico-Chia- 
venna, zusammen 106 km, durehgehends mit nur einem Gleise. 
Die technischen Arbeiten wurden den Elektrizitätswerken Ganz & 
Co. in Budapest übertragen und siud für den Betrieb folgende 
Einzelheiten, die zahlreiche Neuerungen enthalten und daher von 
allgemeinem Interesse sein dürften, vorgesehen. Die Personen- 
beförderung wird vollständig von derjenigen für Güter getrennt 
und durch kleine leichte Schnell- und Lokalzüge bewirkt. Die- 
selben haben eine Geschwindigkeit von 60 km pro Stunde bei 


einer Steigerung von nicht über 10 %% und von 30 km bei . 


höheren Steigerungen. Der Unterschied zwischen beiden Arten 
besteht lediglich in der Zusammensetzung und der grösseren 
und geringeren Anzahl von Stationen, an welchen dieselben 
halten. Die Schnellzüge führen aber drei Wagenklassen. Der 
erste Wagen, der auch die Vorrichtung für die Fortbewegung 
enthält, ist für. Reisende erster Klasse bestimmt und als Salon 
nach amerikanischem System eingerichtet. Von den beiden An- 
hängewagen ist einer zweiter, der andere dritter Klasse. Die 
Lokalzüge haben nur zweiter und dritter Klasse und bestehen 
aus einem Wagen der ersteren für 20 Personen, der gleichzeitig 
die Uebertragung der Kraft enthält und einem solchen dritter 
Klasse für 40 Personen, dessen einer Theil für das Gepäck re- 
servirt ist. Für den Gütertransport sind Züge vorgesehen, die 
bis 20 t tragen können mit einer Geschwindigkeit von 20-30 km 
pro Stunde, je nach den Steigerungsverhältnissen. Die hierzu 
benöthigte Bewegungskraft erhält man durch den Fall von 12 cbm 
Wasser in der Sekunde aus einer Höhe von 30 m. Diese Masse 
wird der Adda bei Ardamo entnommen und durch einen 5 km 
langen Kanal, der durch das Gebirge gestochen wird, nach 
Morbegno geleitet. Daselbst verwandeln drei gekuppelte Tur- 
binen (System Fianeis) mit hoher Spanuung — 15000 Volts — 
diese mechanische in elektrische Kraft, die alsdann entsprechend 
verringert der ganzen Linie durch oberirdische Leitung zuge- 
führt wird. Die Elektrizitätserzeugung wird durch besonders 
konstruirte Maschinen bewirkt, die es ermöglichen, den Draht- 
leitungen, die mehrfach grössere Tunnels durchziehen, bequem 
sich anzupassen und ausserdem Kraft an die längs der ganzen 
Strecke sich befindlichen, zahlreichen Fabriken abzugeben. 
Jedenfalls handelt es sich hierbei um das erste grössere Experi- 
ment auf diesem Gebiete in Europa und man darf mit Recht 
auf dessen Ausgang gespannt sein. Nach der Meinung aller 
Sachverständigen ist an einem vollen Erfolg nicht zu zweifeln. 


.— ‚Von russischen Eisenbahnprojekten, die Aussicht auf 
Verwirklichung haben, registriren die russischen Blätter die 
nachfolgend verzeichneten Bahnlinien: 


‚1.vonder Stadt Ackermann nach der StationLeipzig- 
skaja, Station der Bender-Galatzer Linie der Süd-Westbahnen. 
Das Unternehmen erfordert ein Kapital von 5.000.000 R.; 


2. von der Stadt Skadowsk bis Melitopol, Station 
der Losowo-Sewastopol Bahn. Das Grundkapital des Unter- 
nehmens ist auf 10000000 R. veranschlagt; 


3. hat die Verwaltung der Staatsbahnen angeordnet, dass 
gleichzeitig mit dem Beginn der Trassirung der projektirten 
Eisenbahnlinie Eriwan-Dshulfa auch eine vorläufige 
Trassirung der Linie Eriwan-Alexandropol in Angriff 
genommen werde; 


4. hat die Gesellschaft der Moskau-Kasaner Eisenbahn 
gleichzeitig mit dem Projekt des Baues der Linie von Nishni-= 
Nowgorodbis Romodanow auch ein Projekt für den Bau 
einer Linie von der Station Semetsehino der Ssysran- 
Wjasma Bahn bis zur Station Kustarewka der Moskau- 
Kasaner Bahn ausgearbeitet. Mit den Trassirungsarbeiten auf 
dieser Linie ist bereits begonnen worden. 


2 — Die Lokomotiven auf den russischen Eisenbahnen. 
Ende 1897 gab es in Russland 9276 Lokomotiven (ausschliess- 
lich derer auf den transkaspischen und finländischen Bahnen) ; 
davon waren 2197 Compoundmaschinen. Für schmalspurige 
Bahnen waren 239 Lokomotiven vorhanden. Alle Lokomotiven 
kosteten 257418000 R. Für Personen- und gemischte Züge gab 
es 1998, für Güterzüge 6992 Lokomotiven. Mit Holz wurden 
2245, mit Steinkohle 3753, mit Naphta 3272 und mit Torf 6 Lo- 
komotiven geheizt. Mit Steinkohle wurden also 41% aller Loko- 
motiven, mit Naphta 35 $ und mit Holz etwa 24 % geheizt. 3461 
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oder 37 %. der im Betriebe befindlichen Lokomotiven datiren aus 
den 70er Jahren. Auf russischen Fabriken wurden 4680 Loko- 
motiven gebaut (davon 1844 von der Kolomna- und 1155 von 
der Newskimaschinenfabrik). Im Auslande wurden 4596 Loko- 


motiven erbaut (davon 2203 oder 23,7 $ in Deutschland). Die 
russischen Lokomotiven sind also zu einer Hälfte russischen 


und zur anderen ausländischen Ursprungs. 


— Stahlschienenindustrie in Sibirien. Zu diesem Kapitel 
liefert die „Sib. Torg. Gas.“ einen interessanten Beitrag, sie be- 
riehtet nämlich über die Nikolajewer Fabrik im Irkutskischen 
Gouvernement folgendes: Nach einer Reihe von Verlusten und 
Misserfolgen, die die Regierung zu erleiden hatte, hätte die 
Fabrik beinahe aufgehört zu existiren. Das Ministerium der 
Verkehrsanstalien hat aber noch rechtzeitig die Sache in die 
Hand genommen ; mit geiner Initiative wurde eine neue Finanz- 
gruppe: die „Gesellschaft der ostsibirischen Fabriken“ ins Leben 
gerufen, welche sodann sich der wichtigen Sache der Einführung 
der Schienenindustrie in Sibirien mit aller Energie zuwandte. 
Der neuen Gesellschaft, die aus Moskowitern bestand, fehlte die 
.sibirische“ Erfahrung und sie machte ebenfalls eine Reihe 
Fehler. Der Maschinenbestand für die Stahlschienenfabrik wurde 
im Auslande bestellt; er traf auch zur Zeit und in gutem Zu- 
stande in Russland ein, aber nun begann eine lange Leidensge- 
schiehte für das neue Unternehmen. Damals war die sibirische 
Bahn nur bis Kansk fertig und so mussten die Maschinen den 
Rest des Weges — noch etwa 1000 Werst — auf Landfuhr- 
werken dem Bestimmungsorte zugeführt werden. Fast ein 
volles Jahr dauerte dieser Transport und erst im 
Frühling dieses Jahres gelangten die Maschinen an ihrem Be- 
stimmungsorte an. Zweitens fehlte es in Sibirien an Arbeits- 
kräften. Die Zahl der früheren Arbeiter reichte für das neue 
Unternehmen nicht aus. Man musste also hunderte von Arbeitern 
aus dem europäischen Russland sich verschreiben lassen; die 
meisten aber liefen nach wenigen Tagen infolge der Kälte da- 
von und nahmen die Vorschüsse mit. Selbst der intelligentere 
Theil der Arbeitskräfte wollte nicht ordentlich heran; unter den 
sibirischen Verhältnissen erwiesen sich selbst solche Leute, die 
sonst als gut und zuverlässig galten, als untauglich, so dass der 
Beamtenstand mehrfach verändert werden musste. Nun ist end- 
lich aus der Sache — dank dem ernsten Streben der Unter- 
nehmer — doch noch etwas geworden und die Stahlschienen- 
fabrik eröffnete ihre Thätigkeit. Man kann die Begründung einer 
Stahlschienenindustrie in Sibirien nur warm begrüssen. Der 
weitere Bau der grossen sibirischen Bahn gewinnt in ihr eine 
besondere Stütze, da das neue Unternehmen die Bahn mit dem 
nöthigen Material sowohl für die Remonte, als auch für die 
möglichst schnelle Erreichung der Ufer des stillen Ozeans ver- 
sehen wird. 

Das sind sehr charakteristische Schilderungen erstens für 
sibirische Zustände im allgemeinen und für die Wegeverhältnisse 
im besonderen, zweitens aber dafür, wie ungeduldig man in 
Russland ist, wenn es gilt einen gefassten Plan durchzuführen. 
Man wird dabei immer wieder an das allmählich zu einer ge- 
wissen Berühmtheit gelangte Wort: „aber der Bien muss“ erinnert. 


— Ein Mitarbeiter der „Morning Post“ macht auf das 
Vorrücken der Russen in der Provinz Seistan (Südpersien), 
südwestlich von Kandahar, aufmerksam: „Russland besitzt seit 
einiger Zeit eine Konzession vom Schah für Khorassan und Ost- 
persien, ähnlich der von der chinesischen Regierung für die 
Mandschurei erlangten. Das Abkommen bestimmt, dass kein 
ausländisches Syndikat oder eine auswärtige Macht eine Eisen- 
bahn in irgend einem Theile des Landes während der nächsten 
15 Jahre bauen darf, dass es jedoch Russland mittlerweile ge- 
stattet sein soll, eine Bahn von irgend einer Station seiner 
transkaspischen Linie nach Mesched und der Grenze von Seistan 
und von da nach ‘dem persischen Golf mit einem beliebigen 
Endpunkt anzulegen. Am liebsten ist Russland Bender Abbas. 
Ausserdem soll Russland das Vorrecht haben, gewöhnliche Land- 
strassen anzulegen, um diese Eisenbahnen mit Verkehr zu ver- 
sorgen, und Truppen zur Beschützung dieser Strassen in kleineren 
Abtheilungen abzusenden. Man sieht, dass eine eigenthümliche 
Aehnlichkeit zwischen diesem und dem wegen der Mandschurei 
abgeschlossenen Vertrage besteht. Russland plant zwei Eisen- 
bahnen: eine durchgehende Linie von einer Station der trans- 
kaspischen Bahn nach Bender Abbas und eine Zweigbahn nach 
der Grenze von Seistan. Die durchgehende Bahn hat den Zweck, 
Russland mit dem indischen Ozean in Verbindung zu bringen. 
Durch die Bahn werden aber zugleich grosse politische und 
militärische Vortheile erreicht. Die Strassen nach Herat werden 
beherrscht, und Kandahar wird bedroht.“ 


— Die Nivellirung für die Eisenbahn, die Birma mit der 
chinesischen Provinz Yünnan verbinden soll, wird demnächst 
unter der Leitung des Oberingenieurs der birmanischen Eisen- 
bahn, Bagleys, beginnen. Die jetzige birmanische Eisenbahn 
ist bis zur Fähre von Kunlong, an der Grenze von Yünnan, 


nivellirt worden und befindet sich im Bau. Die geplante Linie, 
für welche die britische Regierung die Konzession von China 
erlangt hat, wird eine Länge von 300 englischen Meilen besitzen. 
Die Regierung besitzt auch die Konzession zur Weiterführung 
dieser Linie nach Sutschau. Dieses liegt an dem Punkte, wo 
der Yangtse schiffbar wird. Die Franzosen beabsichtigen, eine 
Konkurrenzbahn von Tonking nach Yünnan anzulegen. Es ist 
deshalb für die englischen Interessen von grosser Wichtigkeit, 
dass die britische Bahn schnell vollendet wird. 


— Durch die Ankündigung, dass die kanadische Paeific- 
bahn die Fahrtaxe zwischen Chicago und St. Paul auf 11,50 D. 
erhöhen wird, ist die letzte der Schwierigkeiten gehoben, welche 
der vollen Wiederherstellung der Passagiertaxe in den west- 
lichen Gebieten sich entgegenstellten. 


Allgemeines. 


— Einen eindringlichen Appell richtet in einem, im „B. A.“ 
abgedruckten Aufsatze „Industrie und Eisenbahnen in China“ 


Georg Schweitzer an das deutsche Unternehmerthum; es 
heisst dort: 
„Was deutsche Arbeit mühsam begonnen hatte, reizte 


bald andere zur Nachahmung und Unternehmer aus aller Herren 
Länder fanden sich schnell in China zusammen. Jeder von 
ihnen bewarb sich um eine Konzession zu einem Eisenbahnbau. 
Zum industriellen Wettbewerbe gesellte sich bald der politische. 
Eine Eisenbahn ist ein Gürtel, mit dem man einen Landestheil 
so umspannen kann, dass er schnell und sicher ausschliesslich 
den Besitzern nutzbar gemacht wird. So ist es gekommen, dass 
der Eisenbahnbau in China in erster Linie eine politische Frage 
geworden ist. Wo man die Konzession zu einer Eisenbahn be- 
sitzt, gewinnt man bald aueh politischen und wirthschaftlichen 
Einfluss; da setzt man sich fest und begründet trotz des chine- 
sischen Kaiserthums eine eigene Interessensphäre. Das ist die 
Grundlage der Politik geworden, die sich in den letzten Mo- 
naten in China ausgebildet hat. Sind aber die Eisenbahnen in 
China ein Mittel zur Förderung politischer Ziele, so sind und 
bleiben sie doch auf der anderen Seite auch ein grosses Mittel 
zur Hebung der ausländischen Industrie, welche sich durch sie 
in China neue Absatzgebiete erschliesst. Weil zu gleicher Zeit 
die Eisenbahnen schliesslich auch ein Mittel zur Hebung der 
Wohlfahrt Chinas selbst und seiner Bewohner sind, so hat das 
himmlische Reich selbst ebenfalls ein gewaltiges Interesse 
daran, den Bau von Eisenbahnen auf alle mögliche Art und 
Weise zu fördern. Die eigenthümlichen Verhältnisse Chinas 
haben der Anlage von Schienen eine Bedeutung gegeben, die 
dieselbe vorher noch in keinem Lande gehabt hat. Man denke 
nur an Sibirien, an Afrika und selbst noch an das Amerika vor 
einem Menschenalter. Dort überall galt es, verhältnissmässig 
ödes und unbebautes, wenn auch fruchtbares Gebiet der Kultur 
und der Besiedelung zu erschliessen. In China aber sucht man 
mit den Bahnen ein schon auf hoher Civilisationsstufe stehendes 
Volk an die Strassen des Weltverkehrs zu knüpfen. In China 
soll nieht erst künstlich ein Markt geschaffen werden: dort ist 
schon ein Absatzgebiet, das man in allen anderen Welttheilen 
erst mit der Eisenbahn hervorzuzaubern sich bemüht, vorhanden. 
Der höher entwickelten Industrie steht daher mit der Er- 
schliessung Chinas durch ein grosses Eisenbahnnetz nicht mög- 
licherweise in Zukunft ein Nutzen in Aussicht, sondern ihrer 
harrt unmittelbar hoher lohnender Gewinn. Die Eisenbahnen 
werden in wenigen Jahren China der Welt öffnen. An einer 
Stelle durchschneidet schon heute ein Schienenstrang die alte 
chinesische Mauer, an einer anderen wird er sie in kurzem 
durehtunneln. Das ehrwürdige Alterthum wird unsanft aus 
tausendjährigem Schlummer geweckt. Das alte vergeht und 
neues ersteht. Hart wird der Wettkampf werden, den die In- 
dustrie Europas und Amerikas auf dem riesigen Feld, welches 
sich ihnen eröffnet, zu führen sich anschickt. Deutschlands 
Sorge muss es sein, wenigstens dieses eine Mal nicht zu spät 
za kommen. Es ist das letzte Stück Erde, das jetzt ver- 
geben wird!“ 


— Nicht weniger als 7 980 000 000 „46 sind, nach einem Be- 
richte ‚von Dr. A. E. Kenelly, in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika augenblicklich allein in elektrischen Unterneh- 
mungen aller Art angelegt. Welche kolossale Ausdehnung die 
elektrotechnische Industrie in den letzten Jahren erlangt hat, 
wird am besten durch diese ungeheure Summe dargethan. Ver- 
gleicht man den Betrag, der heute in elektrischen Unterneh- 
mungen angelegt ist, mit dem, der vor 15 Jahren darin angelegt 
war, so erhält man einen ungefähren Begriff von der geradezu 
beispiellosen Entwickelung, die in den wenigen Jahren erfolgt 
ist. Nach Dr. Kenelly’s Ermittelungen betrug die Summe der 
in elektrischen Unternehmungen festgelegten Werthe im Jahre 
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1584 nämlich nur etwas über 4000000 ‚46, so dass sich also das | frauen Marie Antoinette’s sich damit vergnügten, dass sie in 
Kapital in 14 Jahren um das 1995 fache vergrössert hat. Diese | Marmorställen, die mit Statuetten geschmückt waren, Kuhmägde 
rapide Steigerung des Kapitals ist allerdings nur durch die bei- spielten, so wollen die Amerikaner während der, Ferien die 
spiellos dastehende Entwickelung der Elektrotechnik in dem | Freuden des Indianerlebens in der Wildniss geniessen. Der 
eleichen Zeitraume erklärlich, und vergleicht man den heutigen | Yellowstone Nationalpark hat ungewöhnliche Dimensionen; er 
Stand derselben mit dem damaligen, so erscheint einem der | nimmt ungefähr denselben Flächenraum wie die, Schweiz ein. 
Unterschied kaum glaublich. So war es z. B. früher selbst in | In dem ganzen Territorium befinden ‚sich nur sieben Häuser- 
Amerika eine grossartige Sache, wenn eine Dynamomaschine | Hotels, die eine Tagereise weit von einander entfernt sind und 
nit einer Leistung von 50 Kilowatt gebaut wurde und eine | in denen kein Komfort zu finden ist. Ueberall wird der Natur- 
Dynamomaschine, die 100 Kilowatt elektrische Energie lieferte, zustand von Staats wegen aufrechterhalten, ja garantirt. In 
galt als Riesenmaschine. Heute aber baut man Dynamo- dieser Wildniss lagern Kalkschichten, die von zahlreichen Spalten 
inaschinen mit einer Leistung von 4600 Kilowatt und dürfte | durchsetzt sind, und die heissen Springquellen, die Geiser, haben 
auch damit noch nicht das Maximum erreicht haben. halbe Berge mit ihrem Niederschlag bedeckt und die wunder- 
barsten Formationen von rosiger und bläulicher Farbe erzeugt. 
— Ueber eine neue Art des Reisens und der Sommer- | Die Natur hat über keinen Punkt der Erde die ganze Fülle ihrer 
frische in Amerika schreibt die „Italie“: Seit langem schon | Schönheit und Phantasie in so reichem Maasse ausgegossen wie 
bilden die wildreichen Gegenden des Far West, die Vorläufer der | über dieses Wunderland. Dass aber der Zauber seiner Unbe- 
Felsengebirge von Helena, Bozeman und Butte, kurz der ganze  rührtheit nicht gestört werde, hat der Staat ein stets wachsames 
Staat Montana, das Hauptjagdgebiet der Amerikaner. Zum Auge. Die sieben Hotels wie der ganze Park stehen unter der 
Sommeraufenthalt jedoeh wählt der moderne Yankee das Wunder- | Aufsicht des Staatssekretärs des Innern. Die Jagd auf das Wild 
land am Yellowstone Lake, den Yellowstone Nationalpark im im Nationalpark, vor allem die Büffel, ist verboten und nur das 
Staate Wyoming. Saratoga, der berühmte Badeort am Hudson, | Fischen gestattet, Im ganzen Gebiet wird keine Bewilligung 
erfreut sich naeh wie vor regen Besuchs, aber der Bewohner zum Bauen von Häusern und Strassen ertheilt. Dieses Feenreich 
einer nordamerikanischen Grossstadt verbringt heutzutage seine | mit seinen Obsidianfelsen, seinem Schwefelgebirge, seinen tiefen 
Ferien nicht mehr in einem Bade, sondern auf viel originellere | Wäldern, in denen Bären und Büffel hausen, klare Seen ruhen und 
Weise in der Wildniss. Eine Familie steigt z. B. in Newyork in ' Eisflüsse die dampfenden Thäler durchbrausen, wählt der moderne 
den Eisenbahnzug, fährt fünf Tage lang ununterbrochen, und Amerikaner zum Sommeraufenthalt. Da trifft man ganze Fa- 
dank den Zerstreuungen, die dieses rollende Haus bietet — | milien, die Männer als Cowboys gekleidet, die den Park zu Pferd 
Konversationssaal, Rauehzimmer, Lesekabinet, Schreibsalon, Aus- | durchqueren und abends zum heimathlichen Wagen zurück- 
sichtswagen mit Söller, Bedienung durch Neger, Unfälle, Brände, | kehren, zwischen dessen Rädern oft Menschen und Hunde 
Gewitter — vergeht die Zeit im Fluge. Ohne anzuhalten fährt | schlafen. Das sind Touristen im wahren Sinne des Wortes, das 
ınan durch Städte wie Chicago, Saint Paul, Minneapolis, Bismarck | ist ein Sport, der eine gesunde, kräftige Generation erzeugt, 
und hundert andere. Endlich hält der Zug in Livingstone, mitten | meint die „Italie“. 
im Lande der Cowboys. Dies ist ein höchst denkwürdiger Ort. | 
Als die Eisenbahn, die den stillen Ozean mit dem atlantischen — 
verbindet, gebaut wurde, traf das Gleis von Westen her in 
Livingstone auf das vom Osten, und es geht an Gerda) dass 
die zwei letztgelegten Schienen mit einem goldenen ock als | - R 
Markstein des Vereinigungspunktes zweier Welttheile verbolzt | Maschinendirektor-Stellvertreter Belcsak Ti 
wurden. Dass dieser nicht mehr zu sehen ist, dürfte wohl nicht 
überraschen. Von Livingstone weg, wo einige Holzbaracken Am 10. d. Mts. starb der Maschinendirektor-Stellvertreter 
stehen, in denen Kaufleute Eisbärfelle und vergoldete Büffel- | der Südbahn, Ingenieur Belesak. Der Dahingeschiedene erfreute 
hörner feilbieten, geht ein Lokalzug bis Cinnabar, und da es | sich sowohl in Beamten- als auch in den Arbeiterkreisen der 
nicht mehr Mode ist, mit allen Bequemlichkeiten zu reisen, so | Südbahn der lebhaftesten Sympathien. Seinem Einflusse auf die 
fährt man nicht wie früher im Kremser, sondern in einem | Arbeiter war es insbesonders zu verdanken, dass die Ausstand- 
Wagen, ähnlich denen der Marktfieranten, weiter durch die | bewegungen, von welchen seinerzeit Fabriken und Werkstätten 
Gebiete der verschiedenen Indianerstämme. Dieser Wagen ist | ergriffen wurden, in der Wiener Werkstätte der Südbahn, deren 
mit allem beladen, was 10 bis 12 Personen während eines Monats | Chef der Dahingeschiedene einexZeit lang war, keinen Eingang 
zum Leben brauchen: sämmtliche Utensilien zur Errichtung | fanden. Die Südbahngesellschaft verliert in Belesak einen über- 
eines oder mehrerer Zelte sowie Küchengeschirr und Viktualien. | aus pflichteifrigen Beamten und kenntnissreichen Fachmann. 
Man kampirt in den Wäldern, wo man grosse Feuer zur Fern- | Belesak war der Erfinder der nach ihm benannten sogenannten 
haltung der wilden Thiere anzündet. Gekocht wird unter freiem | Umstellthüre, welche sich sowohl nach rechts als auch nach links 
Himmel. Es schafft den Amerikanern unsinnige Freude, das | öffnet und insbesonders bei Eisenbahnwagen mit Stirmplatt- 
Leben der Pawnees und Sioux zu leben, deren letzte Nach- | formen von vielen österreichischen und ausländischen Bahnen 
kommen heutzutage in kleinen Häuschen wohnen, wo sie Leder- | (neuestens auch auf der Wiener Stadtbahn) verwendet wird. Für 
oder Stoffstücke mit Glasperlen verzieren und sie den Touristen |, diese Erfindung wurde Belesak vom Verein deutscher Eisenbahn- 
als Probe ihrer armseligen Industrie verkaufen. Wie die Kammer- | verwaltungen ein Preis zuerkannt. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. dorf zwischen den Stationen Immigrath und Hilden gelegene 
e Die am 20. September d. J. dem öffentlichen Verkehre | Haltepunkt Richrath für den Personenverkehr eröffnet. Die 
übergebene 48,60 km lange Strecke Königswusterhausen- | Entfernung des neuen Haltepunktes von der Station Immigrath 
Beeskow der königlichen Eisenbahndirektion Halle ist den | beträgt 2,4 km und von der Station Hilden 3,9 km. 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden; ferner ist Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
die 21,12 km lange Strecke Koberwitz-Heidersdorf mit | Der an der Zittau-Reichenberger Bahn, zwischen den Bahnhöfen 
den Abzweigungen von Heidersdorf bis zur Einmündung | Zittau und Grottau, neu errichtete Haltepunkt Oberullers- 
in die alte Strecke Strehlen-Nimptsch und zwar in der | dorf wird am 1. Oktober d. J. für den öffentlichen Personen- 
Richtung nach Nimptsch (1.63 km) und in der Riehtung nach | und Gepäckverkehr und zwar lediglich für Eisenbahnreisende 
Strehlen (1,66 km) der königlichen Eisenbahndirektion Bres- | in der Richtung von Zittau nach Oberullersdorf und zurück 
lau,. welche am 1. Oktober d. J. für den Güterverkehr eröffnet | eröffnet werden. 
werden soll, vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereins- : 
bahnstrecke zu betrachten. Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
e Eröffnung von Stationen. Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Elberfeld. Am | Am 1. Oktober d. J. wird der Haltepunkt Sommerfeld bei 
1. Oktober d. J. wird der an der Bahnstrecke Opladen-Düssel- | Leipzig, der bisher nur dem Personen- und Gepäckverkehre 
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diente, auch für den Eil- und Frachtstückgutverkehr eröffnet 
werden. Die nähere Bezeichnung des Haltepunktes Sommerfeld 


bei a soll zur Unterscheidung von der preussischen 
Station Sommerfeld (Direktion Breslau) dienen (vergl. Bekannt- 
machung der königlichen Generaldirektion der sächsischen 


Staatseisenbahnen in Nr. 72 d. Ztg., Inser.-Nr. 2094). 


> a - - 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 3807 vom 17. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, Begleitschreiben zum Protokoll der am 31. August, 
1. und 2. September d. J. in München abgehaltenen ordentlichen 
Vereinsversammlung (abgesandt am 16. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. gepäck eröffnet. 
In Mühlseiffen 
Staatsbahnpersonenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird der zwischen 
Greiffenberg i. Schl. und Rabishau gele- 


gene Haltepunkt Mühlseiffen für die 


Abfertigung von Personen 


züge mit Ausnahme des Zuges 395 und 
der Schnellzüge anhalten. | 
Breslau, den 14. September 1898. (2123) | 
Königliche Eisenbahndirektion. 


und Reise- zwischen Putlitzstrasse 

: und Berlin (Lehrter 
werden alle Personen- Hauptbahnhof‘) ‚= 350 km 

zwischen Putlitzstrasse 


und Spandau . 
b) an der Ringbahn 
zwischen Putlitzstrasse 


Eröffnung der Strecke Königswusterhausen-Beeskow als Fortsetzung der Neben- 


bahn Grunow-Beeskow. 
Am 20. September d. J. wird die 48,60 km lange Strecke 
hausen-Beeskow mit dem Haltepunkte Niederlehme, der 


dem Haltepunkt Cablow, der Haltestelle Friedersdorf, dem Haltepunkt Kummersdorf, 


den Haltestellen Scharmützelsee, Lindenberg-Glienicke und B 
meinen Verkehr eröffnet. 


Die Haltepunkte Niederlehme und Kummersdorf dienen für Personen- und Ge- 
päckverkehr, der Haltepunkt Cablow nur für Personenverkehr, die Haltestellen Zerns- 


dort, Friedersdorf, Scharmützelsee, Lindenberg=Glienicke und Bı 


geschlossen. 
Die Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen ist 
nannten Dienststellen ausgeschlossen. Für die Annahme von 


nur die Haltestellen Zernsdorf und Lindenberg=Glienicke eingerichtet. 
Der zwischen den Stationen Kummersdorf und Scharmützelsee errichtete Bahn- 
hof Storkow wird erst später an einem noch zu bestimmenden Tage dem öffentlichen | 


Verkehr übergeben. 


Die Strecke ist der Betriebsinspektion 13 Berlin, der Verkehrsinspektion und 
der Maschineninspektion Cottbus, der Hauptwerkstatt Berlin, Markgrafendamm, sowie 


der Telegrapheninspektion 2 Berlin unterstellt. 
Für die zu eröffnende Strecke haben die Bahnordnung für 
Deutschlands vom 5. Juli 1892 und die Verkehrsordnung für die 
lands vom 1. Januar 1893 Gültigkeit. 
Bash r preaene 


; Bei sämmtlichen Haltestellen ist jedoch die Annahme und Aus- 
lieferung von Fahrzeugen und Leichen, sowie Thieren in mehrbödige Wagen, bei der 
Haltestelle Scharmützelsee ausserdem die Annahme und Auslieferung von Vieh aus- 


und wedding’ Warn 1,88 
zwischen Putlitzstrasse 
und Beusselstrasse .= 1,00 „ 
Berlin, den 18. September 1898. (2126) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Königswuster - 
Haltestelle Zernsdorf, 


uckow für den allge- 3. Güterverkehr. 


' Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
| Mit Gültigkeit vom 1. Oktoberd.). 
| treten für den Verkehr zwischen Baut- 
zen, Görlitz i/Schles. undPomm- 
ritz einerseits und Gera (Reuss) S.St. E., 
WeidaS.St.E. und Zeitz S. St. E. 
andererseits theilweise ermässigte Fracht- 
sätze für die Beförderung von lebenden 
Thieren in Wagenladungen in Kraft. 
Nähere Auskunft hierüber geben die 
betheiligten Stationen. 
Dresden, am 15. September 1898. (2127) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 


ıckow vermitteln den 


bei sämmtlichen ge- 
Privatdepeschen sind 


Sächsisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung vom 20. v.Mts., die Nachträge II 


die Nebeneisenbahnen 
Eisenbahnen Deutsch- 


920\922 [9241926 |928| |Zug-Nr. .,,; Zus-Nr.|g10|921 | 923] as |ser|ger | zum Gemeinsamen Heft und zum Then TI 
Stationen 2,8 £ ag u de 
2—4| 2—42—492 —42—4 Klasse Klasse 2 —4 2—4| 2—4 2 —4 2-42 —4 Heften 4 und 5 betreffend, wird veröffent- 
| —_ licht, dass die Einführung dieser Nach- 
| i träge nicht am 1. Oktober, sondern erst 
5.40 | 8.251 1.37|4.18 8.20 — |ab Grunow (18) . . . . an 5.30|8.0011.40| 2.351740 — | am 1. November d. J. erfolgen wird. Die 
5.48 | 8.3511.4714.281 8.0 — | W Schneeberg i.M. . . . A 15.2|7.5111.31| 2.26 ee für den 1. Oktober angekündigten Tarif- 
er Ben er EL Mic Fries kow 5.0 ee so Ir De änderungen etc. demnach auch erst 
: ol 9 ZTADEN uckow TE: — | — | 9.06) 1.2710. | 9. am 1. November in Kraft. 
6.25 | 9.42 ip 525 — | — Lindenberg=Glienicke . — | — | 9.43| 1.34| 6.42 | 9.47 reiden, den 16. September 1898. (2128) 
6.39 110.01 3.03 5.44| — | — Scharmützelsee . . . . | — | — | 9.24| 1.15] 6.24 | 9.32 Könieliche Generaldirektion 
ui a Bi 4 Pre nr Ei ee) Sur en fr der sächsischen Staatseisenbahnen, 
7.16 1057140968 — || | Friedersdort . . . . . || 80laaosazm as | — ne an Duke 
|. 111.09] 4.14|7.2| — |— | | Cablow . . 2» 2.2 2...) | — | 813112.07|5.14 | Rumänisch-norddeutscher Eisenbalın- 
zelnen er zernsdort . ee | — | — | 8.06112.01| 5 07| 8.40 verband, Theil ID, Heft 1. 
\ 111.26) 4.31) 7.21! — |— | v Niederlehme Br 757 LLBNNEBTIEN Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1. J. ge- 
| | ro. B R | | l m u. = } . T } k . M or 
E> 1. a a Be | u: Be ns en aa ab. per ?:0 a Ela 0 N Fon B FT 
! ce BD 6 | | € v 36-4 2 . 
*) Storkow wird dem öffentlichen Verkehr erst später übergeben. | nach Herbesthal direkte Ausnahme- 
Halle a. Saale, den 14. September 1898. (2124) frachtsätze zur Einführung. Die Höhe 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Staatsbahnpersonenverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird der zwischen 
Deutsch -Lissa und Nimkau gelegene 
Haltepunkt Nippern für die Abterti- 
gung von Personen eröffnet. Gepäckab- 
fertigung findet vorläufig nicht statt. 

In Nippern werden folgende Züge mit 
Personenverkehr anhalten: 

3041, 435, 441, 229, 222, 442, 440, 446, 
1966 und 3102. 
Breslau, den 14. September 1898. (2125) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Bahnstrecke Berlin 
hof)-Spandau sowi 
Berliner Ringbahn 


bahnhof )-Spandau 


Am 1. Oktober d. J. 


nen Wedding und Beusselstrasse belegene 
Haltepunkt „Putlitzstrasse“ für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. 


Abfertigung von Gepäck wird nur auf 
der Bahnstrecke Berlin (Lehrter Haupt- 


Die Entfernungen betragen: 
a) an der Fernbahn 


der Sätze ist auf den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. 
Breslau, den 17. September 1898. (2129) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


rı ” ( e ” ’ ” 
wird der an deı namens der Verbandsverwaltungen. 


(Lehrter Hauptbahn- 
e gleichzeitig an der 
zwischen den Statio- 


Nordostdeutsch - Berlin - württem- 
bergischer Verband. 

Die nach unserer Bekanntmachung vom 
11. Mai d. J. im Gruppen- und Gruppen- 
wechselverkehr der preussisch-hessischen 
Staatseisenbahnen eintretende Ermässi- 
gung der Stückgut- und Eilgutfrachten 
gelangt am 1. Oktober 1898 auch im Ver- 
kehr zwischen den am obenbezeichneten 
Verbande betheilisten Verwaltungen zur 
Einführung. 


stattfinden. | 
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Zeitung des Vereins j 
Deutscher Kocntshn Verwaluiugen, 


Der Ausnahmetarif 16 (Artikel der 
österreichischen Stückgutklasse II) wird 
aufgehoben. 

Berlin, den 16. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2130) 


Magdeburg-Halle-sächsischer Thier- 

verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Station 
Prausitz der sächsischen Staatseisen- 
bahnen in den vorbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 


Ueber die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen Auskunft. 

Dresden, den 14. September 1898. (2131) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Eisenbahnverband. 

Unter Bezugnahme auf unsere Be- 
kanntmachung vom 22. v. Mts. theilen wir 
mit, dass deObsttaxen ab schweizeri- 
schen Stationen nach den badischen 
Stationen Mengen, Mergentheim, Mühl- 
acker, Pforzheim und Sigmaringen, sowie 
ab Gossau nach Pfullendorf am 15. Sep- 
tember 1. J. in Kraft treten, und dass die 
seitherigen billigeren Taxen im Verkehre 
Mengen-Buchs (Rheinthal) sowie zwischen 
Mergentheim und einigen Stationen der 
vereinigten Schweizerbahnen noch bis 
einschliesslich 24. November |. J. zur An- 
wendung kommen. Nähere Auskunft er- 
theilt unser Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 12. Sept. 1898. (1232) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Generaldirektion der gr. badischen 

Staatseisenbahnen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den. Stationen der Direktionsbe- 
zirke Berlin und Stettin. 

Mit sofortiger Gültigkeit finden die im 
Nachtrag III, Seite 2 und 3 zu dem vor- 
bezeichneten Tarife für die Berliner 
Bahnhöfe und Ringbahnstationen, sowie 
die in demselben Nachtrage, Seite 4 bis 
7 für Gross=Lichterfelde a. d. B. Berlin- 
Magdeburg, Schlachtensee, Spandau, 
Wannsee, Zehlendorf und Berlin, Militär- 
bahnhof enthaltenen Frachtsätze für Stein- 
kohlen etc. auch für den Artikel „ee- 
mahlene Steinkohle, in Säcken 
verpackt“ unter der Bedingung An- 
wendung, dass nach Frachtbriefvorschrift 
die Beförderung in offenen Wagen statt- 
findet und die erforderliehben Decken von 
den Versendern oder auf deren Antrag 
gegen die tarifmässige Deckenmiethe 

eisenbahnseitig hergegeben werden. 

Breslau, den 14. September 1898. (2133) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
werden die im Transittarif für die Be- 
förderung von besonders benannten 
Gütern, welche von einem belgischen 
oder holländischen Hafen zu Schiff nach 
Ludwigshafen a. Rhein und von 
da nach gewissen südbadischen Stationen 
sowie Bregenz und Friedrichshafen be- 
fördert werden, für die Beförderung der 
Artikel Gambir und Katechu vorgesehe- 
nen Frachtsätze auch auf‘ den Artikel 
Kastanienholzextrakt angewendet. 

Karlsruhe, den 10. Sept 1898. 

Generaldirektion. 
Main-Neckareisenbahn. 

Zum Gütertarif für den Binnenverkehr 
der Main-Neckareisenbahn vom 1. Mai 1897 
tritt am 1. Oktober d, J. der Nachtrag II 


(2134) 


in Kraft, enthaltend u. a. ermässigte 
Frachtsätze für Eilgut und für 
dieallgemeine Stückgutklasse. 
Näheres bei unseren Güterabfertigun- 
gen, durch welche der Nachtrag bezogen 
werden kann. 
Darmstadt, den 14. Sept. 1898. (2135) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den preussischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, Ausnahmetarif für 
den rheinisch - westfälisch - mitteldeut- 
schen, den oberschlesisch - nordwest- 
deutsch-mitteldeutsch-hessischen Kohlen- 
verkehr und den Kobhlenverkehr von 
Stationen des Direktionsbezirks Breslau, 
sowie Vieh- etc. Tarif der preussischen 
Staatsbahnen. 
Am 20. September d. J. wird die Neu- 


baustrecke Königs=-Wusterhausen-Bees- 
kow mit den Haltestellen Zernsdorf, 


Friedersdorf, Scharmützelsee, Lindenberg- 
Glienicke und Buckow für den Güter- 
und Viehverkehr eröffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Mit Ausnahme von Scharmützelsee sind 
alle Stationen für die Abfertigung von 
Thieren in gewöhnlichen Wagen zuge- 
lassen, die Abfertigung von Thieren in 
mehrbödigen Wagen ist jedoch allgemein 
ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a. Saale, den 15. Sept. 1898. (2136) 
königliche Eisenbahndirektion. 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Norddeutsch - hessisch -südwestdeutscher 
Verbandsgütertarif. 
Zu TheilH, Heft1, 2und 3 werden vom 


1. Oktober 1898 ab gültige Nachträge 
herausgegeben, welche (ausser bereits 


bekannt gemachten Aenderungen) ent- 
halten: Ergänzung der besonderen Tarif- 
vorschriften, Aenderung der Frachtberech- 
nung für Stückgut (Eilgut, allgemeine 
Stückgutklasse und Spezialtarif für be- 
stimmte Stückgüter), Aenderung der 
Frachtbereehnung für Brake (Old.) und 
Nordenham, Aufnahme von Münzthal- 
St. Louis, Aenderung und theilweise 
Wegfall der Stationsfrachtsätze für Kon- 
stanz, Petershausen, Mannheim und 
Friedrichshafen, Aenderung und Ergän- 
zung der Ausnahmetarife: 2 Rohstofftarif, 
9 Eisen und Stahl, 9b Schiffbaueisen, 
13 Blei, M. Seetransittarif für Bremer- 
haven, Geestemünde, Nordenham, Brake 
(Ola.), Elsfleth, Sätze desAusnahmetarifes T 
für Holzstoff und Holzzellstoff zur Aus- 
fuhr. Die für Konstanz, Petershausen, 
Mannheim und Friedrichshafen ineinzelnen 
Klassen und Stationsverbindungen ein- 
tretenden Erhöhungen werden erst vom 
15. November 1898 ab gültig. Die Nach- 
trägekönnen voraussichtlich vom 25.d.Mts. 
ab bei den Tarifstationen eingesehen oder 
käuflich bezogen werden. 

Hannover, den 15. September 1898. (2137) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Verbands- 
gütertarif. 

Zum 1. Oktober 1898 erscheint ein Nach- 
trag, welcher enthält: Die Neuaufnahme 
von Stationen, Aenderung der Fracht- 
berechnung für Stückgut (Eilgut, allg. 
Stückgutklasse und Spezialtarif für be- 
stimmte Stückgüter), Wegfall von Sta- 
tionsfrachtsätzen für Eisenstein, Salzburg, 
Lindau, Aenderung und Ergänzung der 
Ausnahmetarife: 3 Kalitarif, 9 Eisen und 
Stahl, 9b Schiffbaueisen, M. Transittarif 


für Bremerhaven, Geestemünde, Norden- 
ham, Brake (Old.), Elsfleth. Die für Lin- 
dau in einzelnen Klassen und Stations- 
verbindungen eintretenden Erhöhungen 
werden erst vom 15. November 1898 ab 
gültig. Der Nachtrag kann voraussicht- 
lich am 25. d. Mts. ab bei den Tarif- 
stationen eingesehen oder käuflich be- 
zogen werden. 

Hannover, den 15. September 1898. (2138) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckareisenbahn. 
Zum Expressguttarif Main-Neckareisen- 
bahn — badische Lokal- und Nebenbahnen 
gelangt mit Gültigkeit vom 20. September 
l.J. der Nachtrag I zur Ausgabe, wodurch 
die Nebenbahn Hehern-Ottenhöfen und 
die Lokalbahnen Bühl-Lichtenau-Kahl, 
Kehl-Ottenheim und Altenheim-Offenburg 
in den direkten Verkehr mit den Stationen 
der Main-Neckarbahn einbezogen werden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Express- 
gutabfertigungen. 
Darmstadt, den 13.September1898. (2139) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Die Ausnahmetarife für die Beförderung 
von Steinkohlen, Koks und Steinkohlen- 
brikets, Eisenerzen und Schwefelkies so- 
wie von rohen Steinen zwischen belgi- 
schen Stationen und Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und der 
Wilhelm-Luxemburgbahn vom 1. Februar 
1891 nebst Nachträgen I bis IX treten am 
1. November d. J. ausser Geltung. An 
deren Stelle kommt am genannten Tage 
ingesonderter Ausgabe einneuer 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Koks und Steinkohlenbrikets 
und ein solcher für die Beförderung von 
Eisenerzen, Schwefelkies und eeisenhaltigen 
Schlacken mit theils ermässigten, theils 
geringfügig erhöhten Sätzen im Verkehr 
mit Belgien zur Einführung. Dagegen 
wird der Ausnahmetarif für die Beförde- 
rung von rohen Steinen im Verkehr zwi- 
schen gewissen belgischen Stationen und 
Esch am 1. November d. J. ohne Ersatz 
aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, 11. September 1898. (2140) 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Oktober er. wird 
im ostdeutschen Güterverkehr I/II Station 
Garnikäu des Dirrktionsbezirks Brom- 
berg in den Ausnahmetarif 7 für Eisen- 
erze usw. aufgenommen. Für die An- 
wendung der Frachtsätze gelten die darin 
vorgeschriebenen Bedingungen. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze ertheilen die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Bromberg, den 13. September 1898. (2141) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Neuhaldensleber Eisenbahn. 

In Ergänzung unserer Bekanntmachung 
vom 23. Juli d.J. bringen wir zur Kennt- 
niss, dass die im diesseitigen Binnen- 
gütertarife enthaltenen zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung gemäss 
den Vorschriften unter I2 dieser Ord- 
nung genehmigt worden sind. 

Neuhaldensleben, den 16. Sept. 1898.(2142) 

Vorstand der Neuhaldensleber 

Eisenbahngesellschaft. 


Saarkohlenverkehr. 

Vom 1. Januar 1899 ab wird die Re- 
expedition auf den Stationen Conz und 
Neunkirchen (Saar) aufgehoben. 

St.Johann=Saarbrücken,15.Sept.1898.(2143) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
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Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. September 1. J. 
gelangen fur die Beförderung von Holz- 
spänen zur’ Bier- und Essigklärung ab 
Beregh Szt. Miklös nach Stationen der 
kgl. bayer. Staatseisenbahnen Ausnahme- 
frachtsätze zur Einführung. 

München, den 15. September 1898. (2144) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Am 20. September 1895 treten Aus- 
nahmefrachtsätze für die direkte Beför- 
derung von rohen Kalidüngesalzen (in 
Wagenladungen von 10000 kg) ab Son- 
dershausen (Direktionsbezirk Erfurt) nach 
ostschweizerischen Stationen in Kraft. 
Die Verbandsstationen geben nähere Aus- 
kunft. 

Karlsruhe, den 15. September 1898. (2145) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Am 1. November 1898 treten die im 
Verkehr zwischen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Köln und Mainz einerseits 
und der Prinz Heinrichbahn andererseits 
in dem Heft 2 des für diesen Verkehr 
bestehenden Tarifs enthaltenen Tarifent- 
fernungen ausser Geltung. Ersetzt wer- 
den dieselben nur bezüglich des Verkehrs 
mit den Stationen des Direktionsbezirks 
Köln durch das am 1. November d.J. zur 
Einführung gelangende neue Tarifheft 
Nr.2. Letzteres ist zum Preise von 0,30 lt. 
bei den betheiligten Stationen und unserer 
Drucksachenkontrole erhältlich. 

Strassburg, den 12. September 1898.(2146) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Der Tarif für die Beförderung von 
lebenden Thieren im inneren badischen 
Verkehr wird mit Gültigkeit vom 1. No- 
vember 1.J. in einer Neuauflage erscheinen. 
Abweichend gegen bisher findet von die- 
sem Zeitpunkt ab die Abfertigung von 
Leichen nach Maassgabe des Personen- 
und Gepäcktarifs und von Fahrzeugen 
je nach deren Gattung und je nach der 
Aufgabe derselben nach Maassgabe des 
Personen- und Gepäck- bezw. Gütertarifs 
statt. 

In dem neuen Tarif für die Beförderung 
von lebenden Thieren treten neben zahl- 
reichen Frachtermässigungen auch einige 
unbedeutende Frachterhöhungen ein. 

Die besonderen Zusatzbestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäss der 
Vorschriften unter I2 genehmigt worden. 
‘ Der neue Tarif kann nach Umfluss von 
vier Wochen durch Vermittelung der Ab- 
fertigungsstellen käuflich bezogen werden. 

Bis dahin ertheilt unser Gütertarifbüreau 
auf Anfrage Auskunft. 

Karlsruhe, den 14. September1898. (2147) 

Greneraldirektion. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. Oktober 1. J. tritt zum Tarif- 
heft IA (badische Bahn — Mittel- und 
Westschweiz) der IX. Nachtrag und zum 
Tarifheft IB (Südwestdeutschland-Luxem- 
burg-Mittel-und Westschweiz) derII. Nach- 
trag in Kraft. 

Diese Nachträge, welche von den be- 
theiligten Verwaltungen und von unserem 
Gütertarifbüreau zum Preise von 30 
bezogen werden können, enthalten ver- 


schiedene Aenderungen und Ergänzungen 
der Haupttarife und der Nachträge, u. a. 
neue bezw. anderweitige Frachtsätze für 
frisches Obst, Holzstoff und Holzzellstoff, 
Cement, Eisen und Stahl, Getreide usw., 
Düngemittel, Kalk, Gyps, Pitch-Pine Holz 
usw. Kartoffelstärkefabrikate, Papiere 
aller Art, Käse, kaustische Soda und gelbe 
Rüben. Neben Ermässigungen treten ab 
1. Januar auch Frachterhöhungeen 
ein für den Verkehr mit Friedrichs- 
feld (W. O. N. B.) ferner für Holzstoff, 
Holzzellstoff, Strohstoff und Strohzellstoft 
zwischen Hilpertsau und schweizeri- 
schen Stationen. Ausserdem werden ver- 
schiedene Frachtsätze für die obengenann- 
ten Artikel zwischen schweizerischen und 
deutschen Stationen auf den Verkehr in 
der Richtung nach der Schweiz be- 
schränkt. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 11. September 1898. (2148) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Zum Gütertarif für den rheinisch-west- 
fälisch-oldenburgischen Verkehr tritt am 
1. Oktober d. J. der Nachtrag IX in Kraft, 
enthaltend neben sonstigen, grösstentheils 
bereits veröffentlichten Aenderungen und 
Ergänzungen anderweite, fürgewöhnliches 
Stückgut ermässigte Frachtsätze des See- 
hafenausnahmetarifs M (Transittarif). 

Die Entfernung Ehreshoven -Ihrhove 
wird mit Gültigkeit vom 1. November d.J. 
ab von 306 in 309 km berichtigt. 

Näheres ist auf den Stationen, von 
welchen auch Abdrücke des Nachtrags 
käuflich zu beziehen sind, zu erfahren. 

Oldenburg, den 17.September 1898. (2149) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Imsüdostpreussischen Güter- 
tarif tritt mit Geltung vom 1. Oktober 
1898 auf Entfernungen über 50 km eine 
allgemeine Ermässigung der Fracht für 
gewöhnliches Stückgut und für Eilstück- 
gut ein. Den neuen Frachtsätzen der 
allgemeinen Stückgutklasse liegt eine 
fallende Staffel zu Grunde. Die Fracht 
für Eilstückgut beträgt der Doppelte der 
Fracht der allgemeinen Stückgutklasse. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze ertheilt 
unser Verkehrsbüreau Auskunft. (2150) 

Königsberg i/Pr., den 16. Sept. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 

Die in dem Tarif für den vorgenannten 
Verkehr vom 1. Juli 1898 enthaltenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Mainz, den 15. September 1898. (2151) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Fisenbahndirektion. 


Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr, 
Tarif vom 1. Juli 1896. 

Der für Weidenberg enthaltene 
Anstossbetrag ermässigt sich mit so- 
fortiger Wirksamkeit um 6 v6 für 
10 000 kg. (2152) 

München, den 17. September 1598. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Betriebseröffnung der Stationen Berns- 
hausen und Schlitz. 
Am 1. Oktober d. J. werden die vorge- 
nannten Stationen in nachbezeichnete 
Gütertarife aufgenommen: 


a) Staatsbahngruppentarif VI, 
b) Staatsbahngruppen-Wechseltarife, an 
welchen die Gruppe VI betheiligt ist, 
ec) Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen aus dem Saargebiete, 
d) desgl. aus dem Ruhrgebiete und 

e) Staatsbahnviehtarif. 

Bis zum Erscheinen der erforderlichen 
Tarifnachträge werden der Frachtberech- 
nung die für die Stationen Fulda bezw. 
Giessen bekannt gegebenen Entfernungen 
zu grunde gelegt unter Anstoss nachbe- 
zeichneter Entfernungen und zwar von 
Fulda bezw. Giessen 

pissachhizr, „ass alukm 97 kın 
„ Bernshausen . 6 „ 927, 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Verkehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., 14. September 1898. (2153) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-englischer Güterverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. tritt ein Tarif für 
die Beförderung von Textilwaaren 
in Stückgutsendungen (Eilgut 
und Frachtgut) zwischen Stationen der 
königlich preussischen Staatsbahnen (Di- 
rektionsbezirke Altona, Berlin, Breslau, 
Elberfeld, Erfurt, Essen, Halle, Hannover, 
Köln, Magdeburg und Münster) sowie Sta- 
tionen der königlich sächsischen Staats- 


bahnen einerseits und Station London 
Blackfriars der London -Chatham und 


Dover Eisenbahn über Vlissingen-Queen- 
boro, und Station London Bishopsgate 


der Grossen englischen Ostbahn über 
Hoek van Holland-Harwich andererseits 


in Kraft. Ueber Vlissingen-Queenboro 
haben die Frachtsätze nur in der Rich- 
tung nach London Gültigkeit. 


Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
kehrsbüreaus der betheiligten Verwal- 


tungen. Abdrücke des neuen Tarifs sind 
durch die Abfertigungsstellen der bethei- 
ligten Bahnen zu beziehen. 
Elberfeld, den 15. September 1898. (2154) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 189 für 
Eisenerz usw. zum Hochofen- und Blei- 
hüttenbetrieb. 

Am20. d.Mts. kommen ermässigte Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförderung von 
Eisenerz usw. zum Hochofenbetrieb von 
Eilendorf nach Ruhrort Rhein und von 
Steele Nord nach Georgsmarienhütte 
sowie für Eisenerz usw. zum Bleihütten- 
betrieb von Steele Nord nach Braubach, 
Lindenbach, Call, Mechernich, Münster- 
busch und Stolberg-Hammer zur Einfüh- 


rung. Näheres bei den genannten Ab- 
fertigungsstellen. 
Essen, den 14. September 1898. (2155) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Ausgabe von Tarifnach- 
trägen zum Lokalgütertarife 
der k. k. österr Staatsbahnen 
pro 1898, und zwar: 
a) des Nachtrages V zu Theil 
H, Heft 2 und 3, sowie 
b)des NachtragesII zu Theil 
DT yH.@2t ‚249: 
Zum Lokalgütertarife Theil II pro 1898 
gelangen zur Ausgabe, und zwar: 
zu Theil II, Hett 2 und 3, je ein Nach- 
trag V, sowie 
zu Theil II, Heft 3a, ein Nachtrag II. 
Der Nachtrag V zu Heft II enthält: 

A. I. Eliminirung der Kleinbahn Lupköw- 
Cisna aus dem Tarife infolge Ein- 
führung des laut „Verordnungs- 
blattes für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ Nr. 104 vom 13. September 
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1898 auf Seite 1991 kundgemachten 
Tarifes Theil I und Theil II für 
den Transport von Eil- und Fracht- 
eütern auf den im Staatsbetriebe 
stehenden schmalspurigen Lokal- 
(Klein-) Bahnen, in welchem der 
obengenannte Tarif mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1893 bereits aufge- 
nommen ist. 

II. Abänderungen bezw. Ergänzungen 
und Berichtigungen. 

III. Tarif und Kilometerzeiger der ost- 
ealizischen Lokalbahnen, Linien 
Biala ezortkowska-Zaleszezyki und 
Wygnanka - Iwanie puste mit der 
Abzweigung Tresin - Skala, gültig 
vom Tage der Betriebseröffnung. 

Der Nachtrag V zu Heft 3 enthält: 


B. I. Ausscheidung der schmalspurigen 
Lokalbahnen: 
1. Murthalbahn, Unzmarkt - Mau- 
terndorf, 
2. Neuhaus-Neubistritz, 
3. Pinzgauer Lokalbahn (Zell am 


See-Krimml), 
4. Ybbsthalbahn (Waidhofen a. d. 

Ybbs-Kienberg-Gaming) 
aus dem Tarife infolge Einführung 
des laut „Verordnungsblattes für 
Eisenbahnen und Schifffahrt“ Nr. 104 
vom 13. September 1898 auf Seite 
1991 kundgemachten Tarifes Theil I 
und Theil II für den Transport von 
Eil- und Frachtgütern auf den im 
Staatsbetriebe stehenden schmal- 
spurigen Lokal- (Klein-) Bahnen, in 
welchem die unter 1—4 angeführten 
Tarife mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1898 bereits aufgenommen 
sind. 

II. Ausscheidung der Lokalbahn Wod- 
nan-Prachatitz infolge Einbeziehung 
dieses Tarifes in das Tarifheft 3a. 

III. Abänderungen bezw. Ergänzungen. 

©. Nachtrag DI zu Heft 3a enthält: 

I. Abänderungen bezw. Ergänzungen. 

II. Aufnahme des Tarifes und Kilo- 
meterzeigers für die Lokalbahn 
Wodnan-Prachatitz. 

Exemplare der vorbezeichneten Nach- 
träge sind bei den Dienststellen der k. k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von 20 
Hellern per Exemplar erhältlich. 
Wien, am 14. September 1898. 


(2156) 


Elbeumschlagsverkehr. 

Rur. Pitch-Piner(Bechkyete,r) 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 
siehtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube resp. bei Aufgabe von 

Tetschen/Bodenbach-= 10 000 kg 

Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Smichow 54 

Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Smichow.. . . . 49 „ 
Von 
Dresden-Elbkai 
nach Smichow . . „ . 905, 

Die Abfertigung von Transporten zwi- 
schen Smichow und Riesa-Elbkai auf 
Grund der im Elbeumschlagstarife für 
Oesterr. auf Seite 29 angegebenen An- 
stossbeträge ist ausgeschlossen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag verstehen sich exklu- 


sive 10,3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 15. September 1898. (2157) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 

ungarischer Eisenbahnverband. Tarif 
Theil I, Heft 2. 

(Einführung von Frachtsätzen 
im Bereiche des Ausnahme- 
tarifes Nr. 12 für Eisenwaaren 
usw.) Mit Gültigkeit vom 23. September 
1899 bis auf weiteres, längstens jedoch 
bis Ende Dezember 1898, gelangen fol- 
gende direkte Frachtsätze bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für den 
Wagen und Frachtbrief zur Einführung, 
u. zZ. 


| für Artikel des 


Nach Ausnahmetarifes 
5 | 
Wien Staatsbahnhof 12/6, 12Je 
(St. E. G.) Frachtsätze in 
Mark für 100 kg. 
Eschweiler an. 2,66 2,45 
Eschweiler-Aue . . | 2,68 2,46 
Eschweiler-Thal . . | 2,68 9,47 


Köln-Bonnthor. . . 2,52 2,34 
Das Auf- und Abladen der Sendungen 
haben die Parteien auf eigene Kosten 
zu besorgen. Die Frachtsätze werden 
unter der Bedingung gewährt, dass die 
Transporte zum Baue der städtischen 
Gaswerke in Wien bestimmt sind. Die 
betreffenden Frachtbriefe müssen an die 
Gemeinde Wien (städtische Gaswerke) 
adressirt sein. 
Wien, am 16. September 1808. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens: der betheiligten Verwaltungen. 


(2158) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Personenverkehr mit Alexandrowo. 

Die Bestimmungen im $ 5 Absatz 1 
des Tarifs für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisepepäck zwischen deut- 
schen Stationen einerseiis und Station 
Alexandrowo der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn andererseits, gültig vom 11./23. März 
1897, erhalten die folgende anderweite 
Fassung: 

„Bei denjenigen in den Fahrplänen 
mit dem Buchstaben D (Durchgangs- 
zug) bezeichneten Zügen, deren Wagen 
durch Gänge und gedeckte Ueber- 
gangsbrücken mit einander verbunden 
und mit numerirten Plätzen versehen 
sind, ist für die Benutzung eines 
solchen Platzes ausser dem Fahr- 
preise ein Zuschlag von 1 #. für die 
III. Klasse und 2 #. für die II. Klasse 
nnd I. Klasse gegen Aushändigung 
einer Platzkarte zu zahlen.“ (2159) 

Bromberg, den 13. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Am 1. Oktober l.J. tritt für die Be- 
förderung von Personen- und Reisegepäck 
sowie von Leichen im Binnenverkehr der 
Main - Neckar - Eisenbahn (einschliesslich 
der grossherzoglich hessischen Neben- 
bahnen Eberstadt - Pfungstadt, Bicken- 
bach-Seeheim, und Weinheim-Fürth i/O.) 
sowie im Verkehr der Main-Neckareisen- 
bahn (einschliesslich der grossherzoglich- 
hessischen Nebenbahnen Eberstadt-Pfung- 
stadt, Bickenbach-Seeheim und Weinheim- 


Fürth i/O.) mitMannheim, Station dergross- 


herzoglich badischen Staatseisenbahnen 
ein neuer Tarif, Theil U, in Kraft, durch 
welchen der Tarif vom 1. Mai 1895 sammt 
Nachträgen aufgehoben wird. 

Die in den neuen Tarif aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I 2 genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
kartenausgabe- und Gepäckabfertigungs- 
stellen. (2160) 

Darmstadt, den 15. September 1898. 

Direktion der Main-Neckareisenbahn. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
kommen die seit dem 1. d. Mts. auf den 
königlich preussischen Staatsbahnen be- 
stehenden Bestimmungen wegen Abferti- 
gung und Beförderung unverpackt auf- 
gegebener einsitziger Zweiräder im dies- 


seitigen Binnenverkehr ebenfalls zur Ein- 


führung. 
Die Genehmigung der Landesaufsichts- 
hehörde ist hierzu ertheilt worden. 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. (2161) 
Perleberg, den 15. September 1898. 
Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens 
der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn. 


5. Verdingungen. 


Lieferung von Holzschwellen. 

Die Lieferung der bis zum 1. August 
1899 für die Direktionsbezirke Erfurt und 
Magdeburg erforderlichen 

103000 eichenen Bahnschwellen 2,5 
und 2,7 m lang, 

231500 kiefernen Bahnschwellen 2,5 
und 2,7 m lang, 

80 746 m eichenen 


Weichen- in verschie- 
schwellen | denen Längen 

rd. 6510 „ kiefernen von 
Weichen- 2,5—6,9 m 
schwellen 


soll — nach Loosen getrennt — verdungen 
werden. Bedingungen und das zum An- 
gebot zu benutzende Formular liegen im 
diesseitigen Centralbüreau _hierselbst 
— Fürstenstrasse 1 bis 10 — zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
portofreie Einsendung von 50 „A bezogen 
werden. 

Die an uns. einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

510 ktober d.' J,. Vormittags 

10 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Termin eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 8. Ok- 
tober 1898 einschliesslich. 


Magdeburg, den 7. Sept. 1898. (2162) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
6. Offene Stellen. 
Zum baldigen Eintritt werden 


1 Stationsvorsteher, 1 Stationsassistent 
und 2 expedirende Weichensteller, welche 
im Stations- und Abfertigungsdienst gut 
ausgebildet sind, gesucht. 
Probezeit 2 Monate. Bei 
stellenden Leistungen Anstellung mit 
Pensionsberechtigung. (2163) 
Wernigerode, den 13. September 1898. 
Betriebsdirektion 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. 


zufrieden- 
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Die juristische Bedeutung der Verkehrs- 
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Die juristische Bedeutung der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutschlands nach 
dem Handelsgesetzbuche vom ıo0. Mai 1897. 


Von Dr. jur. W. Hertzer in Strassburg i. E. 


Ueber die juristische Natur der Verkehrsordnung für die 
Eisenbahnen Deutschlands sind in der Litteratur wie in der 
Rechtsprechung zwei grundverschiedene Anschauungen zu Tage 
getreten. Nach der einen Ansicht ist die Verkehrsordnung bezw. 
das chemalige Eisenbahnbetriebsreglement als Rechtsver- 
ordnung anzusehen, d. h. als eine Verordnung, die allgemein 
verbindliche Rechtssätze enthält und demgemäss den Gesetzen 
in ihrer Wirkung gleichsteht; die andere Meinung sieht in ihr 
nur eine Verwaltungsverordnung, welche keine Rechts- 
sätze, sondern lediglich Verwaltungsvorschriften für den Eisen- 
bahnbetrieb umfasst. 

Zu Gunsten der ersteren Theorie wird geltend gemacht, 
dass schon aus dem Inhalt und der Sprachweise des Reglements 
hervorgehe, dass der Bundesrath, welcher dasselbe gemäss Ar- 
tikel 45 der Reichsverfassung erlassen, damit keine blossen Ver- 
waltungsvorschriften für das Eisenbahnwesen, sondern „gesetz- 
vertretende“ Verordnungen habe schaffen wollen. Dies sei ins- 
besondere daraus zu entnehmen, dass die Verkehrsordnung bew. 
das frühere Betriebsreglement nicht nur die Rechte und Pflichten 
der Eisenbahnen, sondern auch die Rechte und Pflichten des 
Publikums bestimme und sogar Strafsanktionen enthalte. Auch 
würde der Zweck des Bundesraths, dem Publikum die Vortheile 
des Eisenbahnverkehres allgemein zugänglich zu machen und 
dasselbe gegen willkürliche Bedrückungen der Eisenbahnen zu 
schützen, durch Verwaltungsvorschriften nur unvollständig er- 
reicht, denn aus solchen gingen wohl Pflichten der Eisenbahnen 
gegenüber der vorgesetzten Behörde, aber keine Rechte des 
Publikums gegenüber den Eisenbahnen hervor. (Vergl. Schott 
in Endemann’s Handbuch des Handelsrechts S. 464 u. ff.) 


Alle diese Erwägungen sind indessen nicht dazu angethan, 
den Beweis für die aufgestellte Behauptung zu erbringen, dass 


das Betriebsreglement bezw. die Verkehrsordnung den Charakter 
einer Rechtsverordnung besitze. Ebensowenig kann die weitere 
Behauptung Schott’s, dass der Bundesrath die fraglichen Vor- 
schriften kraft seines „mittelbaren“ Verordnungsrechts und auf 
Grund der „von den Einzelstaaten erborgten partikularrecht- 
lichen Kompetenz erlassen habe, als stichhaltig angesehen 
werden. 

Zunächst ist es ein anerkannter Grundsatz des konstitutio- 
nellen Staatsrechtes, dass für den Erlass von Rechtsvorschriften 
die verfassungsmässig vorgeschriebene Mitwirkung der Volks- 
vertretung erforderlich ist. (Laband, Staatsrecht 2. Aufl. Bd. I 
S. 595 u. ff.) Daran fehlt es aber bei der Verkehrsordnung, 
welche der Bundesrath lediglich von sich selbst aus erlassen 
hat. Sodann betont die herrschende Ansicht mit Recht, dass der 
Bundesrath eine allgemeine Betugniss, Rechtsverordnungen zu 
erlassen, überhaupt nicht besitze. Der Artikel 7 Ziffer 2 der 
Reiehsverfassung bestimmt vielmehr nur, dass der Bundesrath 
über die zur Ausführung der Reichsgesetze erforderlichen all- 
gemeinen Verwaltungsvorschriften und Einrichtungen 
beschliesse, sofern nicht ein Reichsgesetz etwas anderes fest- 
setze. Hier ist also ausdrücklich nur von Verwaltungsvorschrif- 
ten und nicht von Rechtsvorschriften die Rede. Ueberhaupt er- 
theilt die Reichsverfassung eine allgemeine Ermächtigung 
zum Erlass von Rechtsverordnungen behufs Ergänzung oder 
Ausführung von Reichsgesetzen keinem Organe des Reiches; 
eine derartige Verordnung kann vielmehr nur in jedem Falle 
durch ausdrückliche Anordnung eines Reichsge- 
setzes giltig erlassen werden. (Laband a. a. 0.) 

Ebenso wie in der Litteratur bestehen auch 
der Gerichte entgegengesetzte Meinungen über diese Frage. 
Während das Reichsoberhandelsgericht ‘das Betriebsreglement 
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einmal als „Gesetz“ (Bd. II S. 255) und ein anderes Mal als das 
„gesetzliche“ Betriebsreglement (B. VI S. 276) bezeichnet, wird 
in einer weiteren Entscheidung sehr treffend ausgeführt, dass 
die Bestimmungen dieses Reglements nur als Bestandtheil 
des einzelnen Frachtvertrages rechtliche Geltung 
gewinnen. „Dieselben kommen daher in jedem einzelnen Falle 
nicht kraft des gesetzgeberischen Willens der Bundesgewalt, 
sondern kraft des Willens der Vertragschliessenden, mithin 
nicht als Rechtsnorm, sondern als Vertragsbestimmungen in An- 
wendung.“ (Bd. XIX S. 186, 187). Hiernach kennzeichnet sich 
das Reglement als lex contractus, dessen Vorschriften nur da- 
durch rechtsverbindlich werden, dass die Kontrahenten dieselben 
bei dem Vertragsschlusse ausdrücklich als Vertragsbedingungen 
anerkennen. Auch die Eisenbahnen haben sich dieser Rechts- 
auffassung angeschlossen, indem sie es für nothwendig hielten, 
beim Abschluss der einzelnen Transportverträge speziell auf 
die einschlägigen Bestimmungen der Verkehrsordnung hinzu- 
weisen. Das Formular jedes Frachtbriefes enthält daher den 
Passus: „Sie empfangen die nachstehend verzeichneten Güter 
auf Grund der Bestimmungen der Verkehrsordnung und der 
Tarife, welche für diese Sendung in Anwendung kommen.“ 

Die ganze scheinbar nur theoretische Streitfrage, ob die 
Verkehrsordnung den Charakter einer Rechtsverordnung 


oder einer blossen Verwaltungsvorschrift besitzt, gewinnt 
doch sofort praktische Bedeutung, wenn es sich darum 


handelt, in wie weit auf eine unrichtige Auslegung und An- 
wendung der Verkehrsordnung das Rechtsmittel der Revision 
gestützt werden kann. Gemäss $ 511 der Civilprozessordnung 
kann die Revision nur in dem Falle geltend gemacht werden, 
dass die angefochtene Entscheidung auf der Verletzung eines 
Gesetzes beruht, und nach $ 512 ist ein Gesetz verletzt, wenn 
eine Rechtsnorm nicht oder nicht richtig angewendet worden ist. 
Da nun der Verkehrsordnung die Eigenschaft einer Rechtsnorm 
abgeht, so muss folgerichtig auch die Auslegung derselben der 
Kritik des Revisionsrichters entzogen sein. Das Reichsgericht 
als oberster Gerichtshof wäre somit überhaupt nicht in der 
Lage, die richtige Anwendung der Verkehrsordnung nachzu- 
prüfen. Einzelne Entscheidungen des Reichsgerichts haben 
zwar die Zulässigkeit einer solchen Nachprüfung mit der Er- 
wägung begründet, dass es sich hierbei nicht sowohl um die 
Feststellung „des im Abschlusse des einzelnen Frachtvertrages 
zum Ausdrucke gekommenen konkreten und detaillirten Ver- 
tragswillens des Kontrahenten, sondern um Auslegung einer 
abstrakten Norm handelt, welcher als solcher die Kontrahenten 
sich unterworfen haben.“ Für den regulären Fracht- 
vertrag der Eisenbahnen ergebe sich die Nothwendigkeit dieser 
Auffassung schon daraus, dass die Organe der Eisenbahnen nur 
auf Grund des Reglements abzuschliessen bevollmächtigt seien, 
und eine Berücksichtigung besonderer Momente ausgeschlossen 
wäre. (Bd. XV S. 147/148; vergl. auch Bd. III S. 428.) Ob diese 
Rechtsauffassung indessen auf die Dauer die Oberhand be- 
halten wird, bleibt mindestens zweifelhaft. Jedenfalls ist die 
Mögliehkeit nicht ausgeschlossen, dass der oberste Gerichtshof 
seine Ansicht in dieser Frage früher oder später einmal einer 
grundsätzlichen Aenderung unterziehen wird. 

Dieser Möglichkeit hat das am 1. Januar 1900 in Kraft 
tretende Handelsgesetzbuch Rechnung getragen, indem es der 
Verkehrsordnung die Bedeutung einer Rechtsverordnung zu- 
erkennt. Wie schon bemerkt, erhält eine Verordnung den 
Charakter einer Rechtsnorm nur dadurch, dass ein Gesetz ihr 
diese Eigenschaft durch ausdrückliche Anordnung beilegt. In 
dem neuen Handelsgesetzbuche geschieht dies in der Weise, 
dass dasselbe einmal die Verkehrsordnung expressis verbis als 
Rechtsquelle bezeichnet ($ 454, 471), sodann auf deren Bestim- 
mungen zur Ergänzung der gesetzlichen Vorschriften mehrfach 
verweist ($ 453, 460, 463, 464, 466) und schliesslich jede Verein- 
barung, die mit der Verkehrsordnung im Widerspruch steht, 
für nichtig erklärt ($ 471, 2). 

In den SS 454 und 471 wird den Bestimmungen der Ver- 
kehrsordnung mit gewissen Einschränkungen allerdings der 


IPB Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Vorrang vor den allgemeinen Vorschriften über das Fracht- 
geschäft eingeräumt. Der $ 454 bestimmt nämlich: „Auf das 


Frachtgeschäft der dem öffentlichen Güterverkehre dienenden 
Eisenbahnen finden die Vorschriften des vorigen Abschnitts 
— d. h. die Vorschriften über das Frachtgeschäft überhaupt — 
insoweit Anwendung, als nicht in diesem Abschnitt — d. h. in 
den Vorschriften über die Beförderung von Gütern und Per- 
sonen auf den Eisenbahnen — oder in der Eisenbahn- 
verkehrsordnung ein anderes bestimmt ist.“ Damit ist 
die Gleiehbereehtigung der Verkehrsordnung mit den Bestim- 
mungen des Handelsgesetzbuchs zweifellos anerkannt. In Ein- 
schränkung des $ 454 besagt allerdings der $ 471 Abs. 1: „Die 
nach den Vorschriften der $$ 432, Abs. 1 und 2, 438, 439, 453, 
455—470 begründeten Verpflichtungen der Eisenbahnen können 
weder durch die Eisenbahnverkehrsordnung noch durch Ver- 
träge ausgeschlossen oder beschränkt werden.“ Die genannten 
Paragraphen behandeln das Verhältniss mehrerer Frachtführer 
zu einander, ferner die Ansprüche gegen den Frachtführer 
wegen Verlustes, Minderung oder Beschädigung des Gutes, 
ausserdem die Bedingungen, unter welchen die Eisenbahn ver- 
pfliehtet ist, Güter zur Beförderung anzunehmen, sowie die 
Haftung der Eisenbahnen für den Schaden, welcher durch Ver- 
lust oder Beschädigung des Gutes entstanden ist. Diese Be- 
stimmungen des Handelsgesetzbuchs kennzeichnen sich also der 
Verkehrsordnung gegenüber als zwingendes Recht, sie gehen 
derselben unter allen Umständen vor; in allen übrigen Fällen 
hingegen hat die Verkehrsordnung sogar den Vorrang vor den 
gesetzlichen Bestimmungen. 

Im übrigen verfolgt das neue Handelsgesetzbuch die Ten- 
denz, die für den internen Eisenbahnverkehr maassgebenden Vor- 
schriften mit den durch den Berner Vertrag vom 14. Oktober 1890 
getroffenen Bestimmungen in Einklang zu bringen (vergl. Denk- 
schrift zum Entwurf eines Handelsgesetzbuchs S. 3269). Eine 
solche Uebereinstimmung ist im wesentlichen schon durch die 
gegenwärtige Verkehrsordnung erzielt. Die Aenderungen, welche 
das neue Gesetz vorsieht, betreffen insbesondere die Höhe des 
von den Eisenbahnen zu leistenden Schadenersatzes sowie die 
Beschädigung oder Minderung des Frachtgutes, die bei der Ab- 
lieferung nicht erkennbar war. Hinsichtlich der Höhe des 
Schadenersatzes bestimmt bekanntlich die geltende Verkehrs- 
ordnung, dass der gemeine Handelswerth und in dessen Er- 
mangelung der gemeine Werth zu ersetzen ist, welchen Gut 
derselben Art und Beschaffenheit am Orte der Abliefe- 
rung hatte unter Abzug dessen, was infolge des Verlustes an 
Fracht, Zöllen und sonstigen Kosten erspart ist ($ 80). Nach 
dem Internationalen Uebereinkommen hingegen ist der gemeine 
Handelswerth bezw. der gemeine Werth zu ersetzen, welchen 
Gut derselben Art und Beschaffenheit am Versandorte 
hatte unter Hinzurechnung dessen, was infolge des Verlustes 
an Fracht, Zöllen und sonstigen Kosten erspart ist (Art. 34) 
Das neue Handelsgesetzbuch schliesst sich in dieser Beziehung 
den Vorschriften des Berner Vertrages an und schafft somit die 
Verschiedenheit, welche bislang zwischen dem internationalen 
und dem inländischen Verkehr bestand, aus der Welt ($ 457). 


In anderer Weise, als dies in den beiden Reglements ge- 
schieht, wird die Schadenersatzpflicht der Eisenbahn für den 
Fall des Verlustes oder der Beschädigung von Kostbarkeiten, 
Kunstgegenständen, Geld und Werthpapieren geregelt. Während 
das Internationale Uebereinkommen die Beförderung dieser 
Gegenstände im Prinzip ausschliesst ($ 1 der Ausführungsbe- 
stimmungen) und die Verkehrsordnung die Beförderung der- 
selben nur bedingungsweise zulässt ($ 50 B) kennt das am 
1. Januar 1900 in Kraft tretende Gesetz eine derartige Ein- 
schränkung nicht. Es stellt nur der Verkehrsordnung anheim, 
für den Fall des Verlustes oder der Beschädigung der genannten 
Objekte zu bestimmen, in wie weit die zu leistende Entschädi- 
gung auf einen Höchstbetrag beschränkt werden kann ($ 462). 
Falls aber die Ersatzpflicht auf einen Höchstbetrag beschränkt 
ist, findet eine Angabe des Interesses an der Lieferung über 


diesen Betrag hinaus nicht statt ($ 463, 2). In den Motiven wird. 
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zu diesen Paragraphen bemerkt, dass Gründe der Billigkeit und 
der Zweckmässigkeit für eine Regelung in diesem Sinne 
sprächen. Auch im Interesse des Publikums liege es, dass die 
Eisenbahnen in die Lage versetzt würden, mit Rücksieht auf 
die Beschränkung des für Werthsachen zu leistenden Schaden- 
ersatzes die besonderen Bedingungen für die Beförderung 
soleher Gegenstände zu erleichtern (Denkschrift S. 3271). Was 
schliesslich die Frist für die Geltendmachung äusserlich nicht 
erkennbarer Mängel bei der Ablieferung anlangt, so beträgt 
dieselbe in Uebereinstimmung mit dem Internationalen Ueber- 
einkommen eine Woche ($ 464, 1). Die geltende Verkehrsord- 
nung sieht bekanntlich eine Frist von vier Wochen vor 
(Art. 90, 4a). Alle diese Gesetzesbestimmungen enthalten, wie 
schon bemerkt, zwingendes Recht; hiervon abweichende 
Vorschriften der gegenwärtigen Verkehrsordnung werden daher 
mit denselben in Einklang zu bringen sein. Das Gleiche gilt 
hinsichtlich der Haftung der Eisenbahnen für Reisegepäck- 
stücke. Da für den Fall des Verlustes oder der Beschädigung 
dieser Gegenstände das Gesetz es ebenfalls der Verkehrsord- 
nung überlässt, die zu leistende Entschädigung auf einen Höchst- 
betrag zu beschränken ($ 465, 2), eine solche Bestimmung aber 
in der zur Zeit in Kraft befindlichen Verkehrsordnung nicht 
enthalten ist, so wird eine entsprechende Abänderung der letz- 
teren gleichfalls einzutreten haben. 

Bezüglich der Vorschriften über die Beförderung von 
Personen bestimmt der $ 472 nur ganz allgemein, dass dieselben 
gleichfalls durch die Verkehrsordnung zu treffen sind. Dass 
das Gesetz selbst nicht detaillirtte Bestimmungen hierüber ent- 
hält, erklärt sich, wie die Motive hervorheben, daraus, dass es 
sich hierbei zum grossen Theil um Vorschriften handelt, die 
auf der Grenze zwischen dem privatrechtlichen und dem polizei- 
lichen Gebiete liegen und in den Einzelheiten vielfach von den 
jeweiligen Einrichtungen des Eisenbahnbetriebes abhängig sind 
(Denkschrift S. 3270). 

Soweit materielles Recht in Frage kommt, wird mithin 
die in Anlehnung an das Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897 
neu zu erlassende Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands umfassende Neuerungen nicht aufzuweisen haben. Was 
hingegen in formeller Hinsicht die rechtliche Bedeutung des 
am 1. Januar 1900 in Kraft tretenden neuen Reglements angeht, 
so wird dasselbe von diesem Zeitpunkte ab einen wesentlich 
anderen juristischen Charakter besitzen, als ihm bisher die 
herrschende Meinung beigelegt hat. Zwar wird an den Grund- 
lagen, auf welchen die künftige Verkehrsordnung basiren wird, 
durch das neue Gesetz nichts geändert werden. Nach wie vor 
wird der Art. 45 der Reichsverfassung das Fundament abgeben, 
auf welchen sich die Befugniss des Bundesraths, Vorschriften 
über den Verkehr auf den Eisenbahnen zu treffen, stützt. 

Aber das juristische Gepräge, welches diesen Vorschriften 
durch das Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897 aufgedrückt 
wird, ist ein anderes geworden. Die Verkehrsordnung ist vom 
1. Januar 1900 ab nicht mehr wie vordem eine blosse Ver- 
waltungsvorschrift, sondern eine Rechtsverordnung. 
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Damit ist ihr gesetzesähnliche Geltung zuerkannt und 
daher, was die rechtsverbindliche Kraft ihrer Bestimmungen an- 
langt, ihre Gleichberechtigung z. B. mit dem Berner Staatsver- 
trage vom 14. Oktober 1890 oder auch mit dem Vereinszollgesetz 
vom 1. Juli 1869 zweifellos sicher gestellt. Für beide Theile, 
für die Eisenbahn wie für das Publikum, bedeutet diese Neue- 
rung einen wesentlichen Fortschritt. Zunächst ergibt sich aus 
der neuen Eigenschaft der Verkehrsordnung, dass Ansprüche, 
die sich unmittelbar auf die Bestimmungen derselben stützen, 
als gesetzliche Ansprüche zu betrachten sind; der Richter wird 
diese Bestimmungen nicht mehr wie bisher als Vertragsfest- 
setzungen sondern als Rechtsnormen zu interpretiren haben und 
begeht deshalb, fails er bei seiner Beurtheilung dieselben falsch 
auslegt oder unrichtig anwendet, eine Gesetzesverletzung. Für 
die grosse Masse des nicht juristisch gebildeten Publikums wird 
zwar diese Unterscheidung zwischen Vertrags- und Rechtsnormen 
ganz ohne Belang sein; dass Publikum betrachtet die Verkehrs- 
ordnung eben heute schon als eine in ihrer Wirkung mit den 
Gesetzen gleichstehende Verordnung, weil es weiss, dass die 
Eisenbahnen sich strikt an die Bestimmungen derselben zu halten 
haben. Welche praktische Bedeutung gleichwohl dem Umstande, 
dass die Verkehrsordnung sich vom 1. Januar 1900 als eine 
Rechtsnorm darstellt, beizulegen ist, beweist, wie wir gesehen 
haben, die Thatsache, dass von dem gedachten Zeitpunkte ab 
die unrichtige Auslegung und Anwendung des Reglements einen 
Revisionsgrund bildet, und den Parteien nunmehr zweifellos das 
Recht zusteht, dieserhalb die Entscheidung des obersten (re- 
richtshofes anzurufen. 


Der juristischen Natur der künftigen Verkehrsordnung 
entsprechend wird auch der Irrthum über die Bestimmungen 
derselben zu behandeln sein. Dieser Irrthum ist kein Irrthum 
| über Vertragsbedingungen, d. h. kein thatsächlicher Irrthum 
mehr, sondern ein Irrthum über Rechtsnormen, d. h. Rechts- 
irrthum. Derjenige, welcher sich über eine Vorschrift der Ver- 
kehrsordnung im Irrthum befunden, kann sich also nicht mehr 
damit rechtfertigen, dass er den Irrthum als einen thätsächlichen 
hinstellt; denn derselbe ist für. die Folge Rechtsirrthum und 
wird als solcher nicht beachtet, da das Recht jeder zu kennen 
hat, soweit es seine Interessensphäre berührt. 


| Für die Verkehrsordnung ist es demnach von nicht zu 

| unterschätzender Tragweite, dass das neue Handelsgesetzbuch 
den Vorschriften derselben die Bedeutung von Rechtsnormen 
verliehen hat. Damit ist in anerkennenswerther Weise den mo- 
dernen Rechtsanschauungen, wie sie in der Litteratur und in der 
Rechtsprechung zur Herrschaft gelangt sind, Rechnung getragen 
worden, ein Vorzug, durch den sich dieses Gesetzbuch über- 
haupt in allen seinen Theilen auszeichnet und vermöge dessen 
es neben der wahrhaft klassischen Form seiner Ausdrucksweise 
wie der Klarheit seiner Gedanken mit Recht Anspruch darauf 
erheben kann, als die populärste Kodifikation der neueren (re- 
setzgebung angesehen zu werden. 


Die Tariffragen im Internationalen Uebereinkommen über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


Von L. Calmar, Chef des Tarifbüreaus der rumänischen Eisenbahnen. 
(Schluss aus Nr. 73.) 


Es handelt sich darum, der Auslegung Geltung zu ver- 
schaffen, dass die ursprüngliche tarifmässige Fracht und Liefer- 
frist auch bezüglich jener Güter eingehalten werden müsse, 
deren Anhalten in Zwischenstationen verfügt wird, die jedoch 
infolge der von der Eisenbahn vorgenommenen Wegeänderung 
nur durch Umleitungen in die betreffende Station gebracht weı- 
den können, 


ad3. Wie sieht es in der Praxis überhaupt 
der Ausübung dieses Rechtes der Eisen- 
aus? 


| mit 
bahn 


| Diesbezüglich ist zunächst zu unterscheiden, ob zwischen 
| der Aufgabe- und der Bestimmungsstation direkte Tarifbe- 
ziehungen bestehen oder nicht, 
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Zeitung des Vereins, | 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Betrachten wir zunächst den letzteren Fall und nehmen 
wir an, dass es sich um einen Transport handelt, welcher in 
Budapest für Antwerpen mit der Wegevorschreibung Sillein- 
Oderberg-Berlin-Köln-Herbesthal zur Aufgabe gelangt. 

Es ist bekannt, dass in den Gebieten, welche der Herr- 
schaft des Berner Uebereinkommens unterstehen, die Eisen- 
bahnen das sogenannte Recht der Routenbestimmung dem Ver- 
sender überlassen und nur, wenn derselbe von diesem Rechte 
keinen Gebrauch macht, für ihn in Aktion treten, hierbei jedoch 
nur für das vielbesprochene grobe Verschulden „aufkommen“ 
(Art. 6 litt. D). 

Es ist ferner auch bekannt, dass, wenn man nach dem 
Grunde dieser Haftbeschränkung forscht, — und das haben 
Enqueten, Handels- und Gewerbekammern, Zeit-, Fach- und 
Streitschriften, Memoiren usw. wahrlich zur Genüge gethan —, 
ınan die ständige Antwort zu hören bekommt, „dass es doch 
den einzelnen Stationen nicht zugemuthet werden könne“ (dies 
ist der beliebte stereotype Ausdruck) sämmtliche Tarife aller in 
Frage kommenden Bahnen und die sich aus denselben er- 
gebenden Tarif- und Wegekombinationen zu kennen. 

Ist es nicht eigenthümlich, dass in demselben Artikel den 
Stationen zugemuthet wird, gegebenenfalls, zum Zwecke der 
Routensubstituirung, folgende Leistungen zustande zu bringen, 
welche man, ohne Ueberschätzung, als Kunststücke bezeichnen 
kann? 

1. die Fracht ohne direkten Tarif von Budapest nach 
Antwerpen, sowohl auf der vorgeschriebenen Route Sillein- 
Oderberg-Berlin-Köln-Herbesthal, als auch auf einer anderen, 
eventuell via Marchegg-Floridsdorf-Passau-Aschaffenburg zu 
kombiniren ; 

2. die Lieferzeiten auf den beiden Routen zu berechnen. 

Hierzu sind die Organe des ausübenden Dienstes nicht 
berufen. Auch fehlt ihnen dazu das Tarifmaterial, die Zeit und 
die Uebung. 

Ich will einer Entgegnung zuvorkommen. 

Es werde, kann man einwenden, der Eisenbahn, d. i. den 
einzelnen Stationen durchaus nicht zugemuthet, Frachtpreise 
und Lieferzeiten für Relationen, rücksichtlich welcher zahlreiche 
Tarife in Frage kommen können, wie es bei dem angeführten 
Beispiele der Fall ist, zu berechnen. Es handele sieh nur, oder 
wenigstens in der Hauptsache nur um Instradirungen in einem 
engeren Verkehrsgebiete, dessen Tarifverhältnisse den be- 
treffenden Stationen geläufig sind, und betreffs welcher es un- 
schwer sei, auf Grund gewisser festgesetzten Vereinbarungen 
und Vorschriften dem im Frachtbrief vorgeschriebenen Wege 
einen anderen zu substituiren. 

Wir wollen davon absehen zu erörtern, 

ob und inwiefern eine derartige Maassnahme auch 
einem engbegrenzten Kreise allenthalben durchführbar ist, 

ob die dadurch eventuell erzielten verkehrstechnischen 
Vortheile — von Rücksichten auf Kartelle kann beim Mangel 
direkter Tarife doch gar nicht die Rede sein — nicht durch die 
Nachtheile überwogen werden, welche das mit der Abweichung 
von der vorgeschriebenen Route übernommene Risiko mit sich 
bringt, und endlich, 

ob es zweckdienlich sei, zu den leider allzu zahlreichen 
Frachterstattungsanträgen und Verschleppungen, welche in der 
unriehtigen -Anwendung der Tarife ihren Grund haben, noch 
eine neue Quelle von Reklamationen zu schaffen, welche durch 
Fehler bei der Routensubstitution entstehen können. 


in 


Die beste Antwort auf eine diesbezüglich zu stellende 
Frage ist die Thatsache, dass mit Ausnahme von Oesterreich- 
Ungarn kein einziger der am Bermer Uebereinkommen be- 
theiligten Staaten für seinen Binnenverkehr die betreffende Be- 
stimmung übernommen hat. 


is drängt sich daher die Vermuthung auf, dass die 
meisten Staaten die im''genannten Vertrag'iswerk enthaltene 


Neuerung deshalb nieht mit übernommen haben, weil sie wohl 
von der Schwierigkeit der Durchführung, nicht aber auch von 


ihrer Nützlichkeit überzeugt waren, und daher dort,. wo es sich 
um eigene bedeutende Interessen handelte, . diese letzteren 
nicht als Versuchskaninchen für vielleicht interessante aber ge- 
wiss nicht gefahrlose Experimente benützen wollten. 

Ist diese Vermuthung begründet, oder waren es vielleicht 
andere Ursachen, welche die betreffenden Staaten bestimmten, 
die angestrebte Konformität des innerstaatlichen Transport- 
rechtes mit dem zwischenstaatlichen nach dieser Richtung preis- 
zugeben ? 

Wir wissen es nicht. Ebenso ist uns nicht bekannt, 
wie sich diese Vorschrift‘ in praxi im eigenen Bereiche der 
österreichischen und ungarischen Verwaltungen bewährt, und 
ob man überhaupt von der ihr zu Grunde liegenden Befugniss 
Gebrauch gemacht hat. 

Letzteres scheint nicht der Fall gewesen zu sein, da 
sonst, bei der von verschiedenen österreichischen Fachleuten 
anerkannten *) Komplikation der österreichischen **) Tarifver- 
hältnisse, vermuthlich Beschwerden — wenn auch nicht so viele 


wie das „grobe Verschulden“ des Berner Ueberein- 
kommens ***) oder gar wie die „transportberechtigte 


Route“7r) des österreichisch-ungarischen Betriebsreglements — 
hervorgerufen worden wären. 

Erörtern wir nun die gestellte Frage, wie es in der 
Praxis mit der Ausübung des Rechtes der bahnseits vorzu- 
nehmenden Routensubstituirung in dem Falle aussieht, wenn 
direkte Tarife in Frage kommen. 

Von einer eingehenden Erörterung der Instradirungsfrage, 
soweit der direkte Verkehr überhaupt in Betracht kommt, 
müssen wir — so interessant eine solche Erörterung auch wäre — 
hier Abstand nehmen. 

Es würde diesfalls viel zu viel von Verkehrstheilung, 
Verkehrsleitung, Geldausgleich, Naturalausgleich, Naturalbe- 
dienung und vielleicht auch von Verschleppungen und quibusdam 
aliis die Rede sein müssen, mit einem Worte, von einem grossen 
Theil des inneren Apparates der Tariftechnik, ohne dass hier- 
mit ein besonderer Nutzen für die Lösung der in conereto vor- 
liegenden Frage verbunden wäre. 

Befassen wir uns daher ohne weitere historische Rück- 
blicke nur mit den Ergebnissen. 

Wir haben bereits (Nr. 29, S. 461 und 462 d. Ztg.) die Ver- 
schiedenheit der Ansichten hervorgehoben, welche mit Bezug 
auf das Instradirungsrecht des Aufgebers in direkten Verkehren 
vorherrschen. Von diesen hat jene, 


dass derAbsender das Rechthat, jeden Trans- 
portweg vorzuschreiben, welcher für die be- 
treffende Stationsverbindung zu irgend 
einer 


Zeit zur Transportbedienung über- 
haupt zugelassen ist, und zwar gleichviel, 
ob letzteres zur Zeit der Abfertigung der 


Fallist oder nicht, 
die zahlreichsten Anhänger. 

In den Vorschriften der meisten Tarifverbände ist eine 
dieser Auffassung entsprechende Bestimmung enthalten. Infolge 
dessen glauben die Versender, dass wenn man auch ihr In- 
stradirungsrecht in einer ihnen, als mit den Mysterien der 
Tariftechnik nieht Vertrauten, unerklärlichen Weise, verkürzt 
hat — sie es wenigstens in den per fas oder nefas beschränkten 
Grenzen frei ausüben dürfen. 


*) Enquete über das Eisenbahnbetriebsreglement, veran- 
staltet vom k. k. österreichischen Handelsministerium, 29. Ja- 
nuar bis 1. Februar 1894. 

**) Unser Tarifsystem und dessen Einfluss auf den Ver- 
rechnungs- und Rückvergütungsdienst von Eduard Hössig 
(„Oesterreichische Eisenbahnzeitung“ Nr. 7, XX. Jahrgang, und 
diesbezügliche Diskussion in Nr. 12 desselben Jahrganges). 


"er, Art, 6 — litt. D) — Abs. 2. 


7) Zusatzbestimmungen XVII zu S 51 des Betriebsregle- 
ments, 
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Es erübrige daher, meinen die Versender ferner, sich nur 
Auskunft darüber zu verschaffen, welche Transportwege in den 
betreffenden Stationsverbindungen zugelassen sind*) und hier- 
auf von denselben jene auszuwählen und vorzuschreiben, über 
welche sie ihre Sendung geleitet wissen wollen. 

In dieser Zuversicht wird auch die Sendung der Eisenbahn 
mit entsprechender Wegevorschrift übergeben. 

Nur wird die Rechnung ohne den Wirth, welcher diesmal 
der Art. 6 litt. I) ist, gemacht, da die Eisenbahnen, Kraft des 
ihnen durch den erwähnten Artikel verliehenen Rechtes und 
auf Grund der unter sich getroffenen Wegeleitungsvorschriften, 
die Sendung ausschliesslich über den, durch die Verkehrs- 
leitungsvorschriften zur Zeit der Abfertigung bestimmten Trans- 
portweg leiten. 

Die Routenvorschreibung des Aufgebers wird hierbei gar 
nicht oder, besser gesagt, nur dann berücksichtigt, wenn sie 
für die betreffenden Stationsverbindungen laut Wegeleitungs- 
tabellen überhaupt nicht zugelassen ist. 

Der Absender muss jedoch in diesem Falle die Ausübung 
des ihm durch Art. 6 litt. 1) gewährleisteten Rechtes der Routen- 
vorschreibung durch den Verlust der Wohlthat des direkten 
Tarifes büssen. 

Wahrlich ein theueres Vergnügen! 

Es ist oben auf die Gefahr hingewiesen worden, welcher 
sich die Eisenbahnen aussetzen würden, wenn sie in den 
Fällen, in welchen keine direkten Tarife in Frage 
kommen, von dem ihnen zustehenden Rechte der Routensub- 
stitution Gebrauch machen wollten. 

Umgekehrt droht, wenn direkte Tarife in Frage kommen, 
bei Ausübung des dem Absender zustehenden Instradirungs- 
rechtes die Gefahr dem Verfrachter. 

Die Situation, welche demselben in diesem Falle 
schaffen wird, kann in folgender Weise formulirt werden: 

Der Absender hat unbedingt das Recht, den einzu- 
haltenden Weg vorzuschreiben. Macht er von diesem Rechte 
keinen Gebrauch, so wird die Sendung, unter Anwendung des 
direkten Tarifes, nach Gutdünken der Eisenbahn geleitet. 
Uebt er hingegen dieses Recht aus, so wird, nach Maassgabe 


ge- 


*) Es ist dies mit gewissen Schwierigkeiten verbunden, 
weil, wenn auch die Ansicht aufgegeben worden ist, dass die 
in vielen Tausenden von Exemplaren vertheilten Leitungsvor- 
schriften ein strenges Amtsgeheimniss sind, diese Vorschriften 
doch nicht, wenigstens nicht überall, dem Publikum direkt zur 
Verfügung stehen (siehe die Denkschrift über „Das öster- 
reichische Tarifwesen“ des Vereins „Kommunikationen“ vom 
Jahre 1897). 
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der Vorschriften der Eisenbahn, die im Frachtbriefe vorge- 
schriebene Wegebezeichnung entweder unter Anwendung des 
direkten Tarifes nicht berücksichtigt und die Sendung nach 
Gutdünken der Eisenbahn geleitet, oder aber, bei Ausschluss 
des billigeren Tarifes, eingehalten. 

Mit einem Worte, der Absender, welcher eine Route vor- 
schreibt, geniesst, falls er bei der Wahl derselben 
dendiesbezüglichen zwischen den Eisenbahnen 
getroffenen Vereinbarungen genau Rechnung 
trägt, den rein platonischen Vortheil, eine Route im Fracht- 
briefe bezeichnen zu können, welche die Eisenbahn nicht be- 
rücksichtigt, oder, um ganz genau zu sein, nur in jenem 
äusserst seltenen Falle berücksichtigt, wenn sich die bezeich- 
nete Route mit der durch die Verkehrsleitungstabelle zur Zeit 
der Abfertigung vorgeschriebenen vollkommen deckt. 

Der Absender, der die Route im Frachtbrief vorschrieb, 
ist also genau so gestellt, wie jener, der sich nicht der Mühe 
unterzieht, bei der Eisenbahn nachzufragen, welche Routen in 
den betreffenden Stationsverbindungen zugelassen sind, und 
demgemäss auch im Frachtbriefe hierüber überhaupt nichts 
vorschreibt. 

Noch mehr! Die Situation des ersten Absenders wird 
sogar noch ungünstiger, wie die des Versenders im zweiten 
Falle, wenn er sich, sei es bei der Wahl der Route, sei es bei 


der Vorschreibung derselben im Frachtbriefe, auch nur das 
mindeste Versehen zu Schulden kommen lässt. 
Der Versender, der unter solchen Verhältnissen — vor- 


ausgesetzt, dass er davon die genügende Kenntniss hat — 
überhaupt noch bei direkten Frachtbeziehungen eine Route 
vorschreibt, müsste wirklich ein eigenthümlicher Kauz sein und 
solcher „Käuze“ dürfte es, trotz Goethe, nicht allzu viele geben. 

In der That verzichten auch die sachkundigen Absender 
der auf Grund direkter Tarife zu befördernden Sendungen 
grundsätzlich auf Ausübung des ihnen gewährleisteten Instra- 
dirungsrechtes, weil ihnen dieses, wie wir gesehen, sehr leicht 
zum Danaergeschenk werden kann. 

Die Eisenbahn kommt daher ebenso, wie es beim Nicht- 
vorhandensein direkter Tarife der Fall ist, fast nie in die Lage, 
von dem ihr eingeräumten Rechte der Routensubstituirung Ge- 
brauch zu machen. 

So sieht es in der Praxis aus. 


Es ist in den obigen Ausführungen absichtlich vermieden 


worden, vom Einfluss der Zollamtsvorschriften zu sprechen, 
welche im Internationalen Uebereinkommen theilweise mit der 


Wegevorschreibung verquickt sind; davon wird im nächsten 
Aufsatze die Rede sein. 


Die Sudanbahn. 


Bei der Wiedereroberung des Sudan durch die Engländer 
hat die Fisenbahn eine ganz hervorragende Rolle gespielt, und 
ihr wird zur Haltung und kulturellen Erschliessung dieser weiten 
mittelafrikanischen Gebiete eine noch grössere Aufgabe zufallen. 
Die ungeheure Wasserstrasse, welche mit dem Nil bis ins Herz 
des schwarzen Erdtheils hinführt, ist zum Theil unfahrbar, macht 
auch durch Krümmungen ausserordentlich starke Umwege. 
Sechs Stromschnellen (Katarakte) unterbinden die Schifffahrt 
auf dem mittleren Nil zwischen Assuan und Chartum, während 
von da ab sich wieder eine prächtige Wasserstrasse bis zum 
Albert-Nyanzasee und fast bis zum Aequator anschliesst, bei- 
nahe ebenso lang wie die Strecke von Chartum zur Nilmündung 
im mittelländischen Meere. Welche Bedeutung einer Sudanbahn 
zukommt, zeigt schon das frühzeitige Auftauchen dahin gehen- 
der Pläne in den 50er Jahren, die allerdings erst 1871 von 
Gouverneur Baker wieder aufgenommen und theilweise ausge- 
führt wurden. Einer eingehenden und interessanten geschicht- 


| 
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lichen Darlegung dieser Projekte und Bauten, welche die 
„N. F, Presse“ aus der Feder P. F. Kupka’s veröffentlicht, ent- 
nehmen wir in nachstehenden Ausführungen die Hauptzüge. 
Der Chedive Ismail begeisterte sich für das gewaltige 
Unternehmen, weil er hierdurch Aegypten die politische und 
wirthschaftliche Herrschaft über Ostafrika und die Aequatorial- 
gegrenden sichern zu können glaubte. Ismail’s berathender In- 
genieur, Fowler, brachte zwei Eisenbahnrouten in Vorschlag, 
und zwar eine durch das Nilthal, die andere von Suakim am 
rothen Meere nach Berber, welches noch ea. 40 deutsche Meilen 
unterhalb Chartums am Nil liegt. Letztere Route ist viel 
kürzer, erstere, für welche man sich entschied, hat aber be- 
sonders den Vortheil des Anschlusses an das untere ägyptische 
Eisenbahnnetz und die Nilschifffahrt. Sie sollte über Assuan, 
Wadi=-Halfa und Dongola bis Dabbe den Nil hinaufführen, und 
von dort, wo der Nil ein grosses Knie nach Nordosten macht, 
quer durch die Bayudawüste nach Metemme-Shendi-Chartum 
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gehen. Ausgeführt wurde damals — 1874 und 1875 — nur eine 
kleine Strecke zur Umgehung des ersten Nilkataraktes bei 
Assuan und etwa 80 km von Wadi-Halfa aufwärts. 1876, mit 
dem Zusammenbruch der Unternehmungen Ismails, wurde der 
Bahnbau eingestellt. Die wenig zerstörten Strecken haben aber 
später noch gute Dienste geleistet. 

1884/85 erfolgte der Einbruch des Mahdi und der Derwische 
aus Innerafrika in den ägyptischen Sudan, wobei Emin Pascha, 
als Gouverneur der Aequatorialprovinz, von der Kulturwelt ab- 
geschnitten und Gordon Pascha beim Falle Chartums ermordet 
wurde. Aus Anlass der verspäteten und verunglückten englischen 
Ersatzexpedition (1884) war ein kleiner Theil der Nilbahn Wadi- 
Halfa-Sarras weitergebaut worden. Dann aber entschloss sich 
die englische Regierung zu einer gänzlichen Aenderung der 
Taktik; man verliess die lange, wegen der mehrmaligen Umla- 
dung von Bahn zu Schiff mühsame und zeitraubende Nilroute, 
verlegte die Operationsbasis an das rothe Meer und nahm 1885 
den Bau der Bahn von Suakim durch die Wüste nach Berber 
am Nil (rund 400 km Entfernung) in Angriff. Der Nil läuft ja 
bis dahin nicht allzuweit von der ostafrikanischen Küste ent- 
fernt. Es waren nach drei Monaten angestrengtester Thätigkeit 
erst etwa 32 km fertig, als im April 1885 der völlige Verlust und 
die Aufgabe des Sudans die Einstellung der Arbeiten und den 
Rücktransport des schon in grossen Mengen herbeigeschafften 
Materials veranlasste. Nachdem 1889 Sarras wieder von den 
Engländern erorbert wurde, bildete es einen vorgeschobenen 
Posten, und man hielt die Eisenbahnstrecke Wady=Halfa-Sarras 
(55,5 km) in leidlich betriebsfähigem Zustande. 

Im Frühjahr 1896, wo die neue englisch-ägyptische Expe- 
dition nach dem Sudan in Bewegung gesetzt wurde, konnte die 
Eisenbahn von Kairo bis Belianeh nahe bei Girgeh benutzt 
werden, während früher die ägyptische Bahn bei Siul geendet 
hatte. Diese Strecke von der Nilmündung an macht übrigens 
auch in der Luftlinie nur den dritten bis vierten Theil der Ent- 
fernung von Chartum aus. Der Versuch, von Korosko, zwischen 
Assuan und Wadi-Halfa, eine Vollspurbahn durch die Wüste nach 
Abu-Hamed zulegen, um die grosse Nilkrümmung abzuschneiden, 
wurde, obwohl diese nur 380 km lange Bahn um 630 km kürzer 
sein würde, als die Nillinie, bald wieder aufgegeben. Bemer- 
kenswerth ist, dass beim Vormarsche die 20 Jahre lang dem Ver- 
fall und den feindlichen Horden preisgegebenen Bahnbauten 
relativ wenig zerstört aufgefunden wurden, die Schienen fast un- 
beschädigt und gänzlich rostfrei. Mit der Wiederherstellung der 
Linien rückte das Hauptquartier vor. Von Ferkeh begann dann 
der Bahnbau nach beiden Richtungen, einerseits zum Anschlusse 
an die alte Linie nach Norden etwa 34 km, andererseits südlich 
nach Koscheh 80 km, von wo die Schifffahrt nach Dongola eine 
sehr günstige ist. Auf Grund der Erfahrungen bei der Suakim- 
Berberbahn, dass die Holzschwellen durch Ameisen zerstört 
werden, kamen hier nur Eisenschwellen zur Verwendung Unbill 
des Wetters und verheerende Krankheiten beeinträchtigten das 
Unternehmen. 

Zwei rasch aufeinander folgende tropische Regenstürme 
schwemmten nahezu 30 km der Bahn hinweg und 5000 Mann 
arbeiteten unausgesetzt um die Schäden auszubessern. Im Früh- 
jahr 1897 begann die neue Campagne mit dem Weitermarsch 
nach Dongola und Abu-Hamed. Mit Rücksicht auf den jetzt erst 
in seinem ganzen Umfange erkannten Werth widmete man sich 


Nachrichten. 


Deutschland. 
— Anlässlich eines Streitfalles hat die Eisenbahndirektion 
Halle a. S. — wie Leipziger Blätter mittheilen — entschieden, 


dass einem einzelnen Reisenden der IV. Wagenklasse ein be- 
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nunmehr mit allem Eifer dem Bahnbau, so dass die Schienen- 
strasse im November 1897 bis Abu-Hamed ging und heute bereits 
nach Ed-Dammer an der Mündung des Atbara in den Nil führt, 
wo die Derwische die erste entscheidende Niederlage erlitten. 
Der ganze mit grösster Vorsicht nach den früheren schlimmen 
Erfahrungen inscenirte Feldzug der Engländer basirte auf dem 
gleichzeitigen Bahnbau. Ed-Damer ist heutzutage von Kairo in 
sieben Tagen zu erreichen, wofür früher sieben Wochen noth- 
wendig waren. Seit 1. Februar 1898 steht dem Verkehr auch 
eine ununterbrochene Eisenbahnlinie von Kairo bis Assuan zu 
Gebote. Zugleich wurde der frühere Abkürzungsplan wieder auf- 
genommen; man baute aber praktischer von Wadi-Halfa statt 
von Korosko durch die schauerliche Wüste nach Abu=-Hamed 
(360 km). Die Spurweite sollte ursprünglich 76 cm betragen, 
wurde jedoch später mit 106,5 cm festgesetzt: Dem völligen 
Ausbau der also zum Theil bereits zwei Routen umfassenden 
Nilbahn bis Chartum-Omdurman und der noch fehlenden Mittel- 
stücke steht nach der Vernichtung des Mahdireiches nichts mehr 
im Wege; er ist nach den bisherigen grossartigen Leistungen 
der Engländer in nicht ferner Zeit zu erwarten. 

„Die ungeheure Wichtigkeit der Eisenbahnen — so schliesst 
Herr Kupka seine Ausführungen — konnte wohl kaum über- 
zeugender sich aufdrängen, als durch die unterschiedlichen Feld- 
züge nach dem Sudan. Mit voller Berechtigung kann gesagt 
werden, dass, hätte eine Bahn nach dem Sudan früher bestanden, 
die wiederholten Aufstände entweder undurchführbar gewesen 
oder doch im Keime unterdrückt worden wären; das Leben 
Gordon’s, Emin’s, Tausender von Soldaten und grosse Geld- 
summen würden nicht erfolglos geopfert und die Ereignisse 
ganz andere geworden sein. Dank der Schienenstrasse wurde 
der Sudan nochmals zurückerobert, wahrscheinlich für immer, 
denn ein abermaliger Verlust des Sudan ist jetzt nahezu ausge- 
schlossen, zum mindesten aber höchst unwahrscheinlich ge- 
worden.“ 

Wie eifrig daneben die Engländer ihren Eisenbahnbau von 
Mombassa am indischen Ocean, nahe der Grenze von Deutsch- 
Ostafrika nach dem Viktoria-Njansasee gefördert haben, der mit 
dem Albert-Njansa und der Nilroute in naher Wasserverbindung 
steht, ist in Nr. 69 d. Ztg. geschildert worden, mit dem betrü- 
benden Vergleich der kläglich zurückgebliebenen deutschen 
Eisenbahnbauten. Gewiss kommen die ausgedehnten englischen 
Eisenbahnen in Afrika — auch vom Kapland im Süden wird sich 
bald die englische Linie durch Rhodesia bis zum Seeengebiet er- 
strecken, so dass die Engländer eine ungeheure Verkehrslinie 
vom mittelländischen Meere bis zum Kap der guten Hoffnung in 
Händen haben werden, mit einer Seitenlinie nach dem indischen 
Ocean — der allgemeinen Kultur zu gute, besonders die Sudan- 
bahn, die ein schon halb der Kultur gewonnenes, über ein 
Dutzend Jahre völlig verloren gegangenes, reiches und weites 
Gebiet dem Verkehr wieder eröffnet. Aber Englands politische 
und wirthschaftliche Macht wird dadurch doch so vorherrschend 
gestützt und gefördert, dass wir als Deutsche, die wir doch 
endlich auch unser gebührend Theil an der Welt haben wollen, 
bei aller Anerkennung der technischen und finanziellen Leistungen 
unserer Rivalen auf dem Weltmarkt ein leises Gefühl des Neides 
kaum unterdrücken können. Hoffentlich lässt sich wenigstens 
durch diese englischen Erfolge auch die deutsche Unternehmung 
kräftig anspornen — soweit es nicht zu spät ist. 


stimmter Platz für die ganze Dauer der Reise für sich allein 
nicht zugestanden werden könne und auch das Belegen der 
Plätze unstatthaft sei; die Sitzplätze seien lediglich dazu da, 
um allen Reisenden ohne Unterschied Gelegenheit zu geben, 
sich zeitweise auszuruhen, wobei eine weitgehende Fahrt in 
keiner Weise einen begünstigten Vorzug für den Reisenden in 
sich schliesse. Diese Entscheidung entspricht ohne Zweifel 
durchaus dem Zweck, der‘mit der“Einstellung von Bänken in 
die Personenwagen IV. Klasse verfolgt wurde. 


Zn U un u 


XXXVIL ganz 
24. Sep eh nn 


1133 


No. 74 


— Am 21. u 1835 wurde von Berlin aus die erste 
Eisenbahn in Betrieb gesetzt. Ihr Endziel war Potsdam. Schon 
vorher waren einige Andere deutsche Bahnen eröffnet worden: 
Als erste am 7. Dezember 1835 die Ludwigsbahn zwischen Nürn- 
berg und Fürth, ein Vierteljahr später "die grössere Strecke 
Leipzig-Dresien. Die erste deutsche Staatsbahn war Braun- 
schweig-Wolfenbüttel; sie entstand 1838. Berlin erreichte bald 
die Verbindung mit anderen grösseren Städten: 1843 mit Stettin, 
1846 mit Hamburg, Magdeburg und Breslau, vor 50 Jahren mit 
Köln und Dresden, 1851 mit München, 1852 mit Frankfurt a. M. 
und Danzig. 


Das Urtheil des Auslandes über die deutschen Verhält- 
nisse ist nicht immer zutreffend, aber stets beachtenswerth, 
namentlich da, wo es sich um augenfällige Errungenschaften 
handelt, welche man sich in Deutschland gewöhnt hat, als eine 
selbstverständliche Sache zu betrachten. In einem Aufsatz über 
den neuen preussischen Staffeltarif verweist die Wiener „Neue 
freie Presse“ auf die finanziellen Ergebnisse der preussischen 
Staatsbahnen, insbesondere auf die Aufstellungen tür das Etats- 
Jahr 1898/99 mit 1210000000 t Einnahmen, 771000 000 It. Aus- 
gaben und 439 000 000 446. Betriebsüberschüssen. Das genannte 
Wiener Blatt, das im allgemeinen dem Staatseisenbahnsystem 
durchaus nicht sympathisch gegenübersteht, aber vor dessen 
Erfolgen in Preussen sich nicht die Augen verschliessen kann, 
lenkt die Aufmerksamkeit auf die beispiel losen Erfolge der 
preussischen Staatsbahnverwaltung. Man vergegenw ärtige sich 
doch, sagt die „Neue freie Presse‘, die ganze "Tragweite der 
Ziffern des preussischen Eisenbahnetats. „Es werden die Be- 
triebsausgaben in liberalster Weise bemessen — erst vor kurzer 
Zeit wurden beispielsweise die Gehälter der Staatseisenbahn- 
beamten beträchtlich erhöht — man hat Bahnhöfe hergestellt, 
wie jene in Frankfurt a. M. und Köln, welche zu den gross- 
artigsten Bauten dieser Art in Europa gehören und enorme 
Summen in Anspruch genommen haben, in den präliminirten 
Ausgaben für 1898/99 in der Höhe von 771000000 „6 sind 
77.000.000 ./& nur für Ergänzungsbauten, Herstellung neuer Gleise, 
Vermehrung des Wagenparks usw. als etatsmässiges „Extra- 
ordinarium® eingestellt, und trotz alledem ein Ueberschuss von 
439 000 000 „I! Hiervon soll die grössere Hälfte zur Verzinsung 
und theilweisen Tilgung der für ee aut- 
genommenen Schulden ver wendet werden, während ein Betrag 


von etwa 175, sage Ehhunderiftnfündstahzig Millionen Mark 
als für allgemeine Staatsausgaben disponibel "erscheint. Wahr- 


lich, würde man nicht den beispiellosen Verkehrsaufschwung in 
Preussen an tausend Symptomen wahrnehmen, wüsste man nicht, 
dass den veröffentlichten Ziffern die vollste "Authentizität inne- 
wohnt, man könnte glauben, es handle sich um ein Märchen !“ 


— Am 20. d. Mts. ist die 48,60 km lange Strecke Königs- 
wusterhausen-Beeskow mit dem Haltepunkte Niederlehme, der 
Haltestelle Zernsdorf, dem Haltepunkt Cablow, der Haltestelle 
Friedersdorf, dem Haltepunkt Kummersdorf, den Haltestellen 
Scharmützelsee, Lindenberg-Glienicke und Buckow für den all- 
gemeinen Verkehr eröffnet worden. Die gleichfalls an der 
Bahnlinie gelegene Station Storkow gelangt später zur Eröffnung. 


— In der Generalversammlung der Prignitzer Eisenbahn- 
gesellschaft vom 17. d. Mts. wurde die vorgelegte Jahresrech- 
nung nebst Bilanz und Gewinn- und Verlustrechnung einstimmig 
genehmigt und der Direktion und dem Aufsichtsrath Entlastung 
ertheilt. Hiernach erhalten die Inhaber von Prioritätsstamm- 
aktien eine Dividende von 4,5 % und die Inhaber von Stamm- 
aktien eine solche von 3 # 


— In einem den Provinzialsteuerdirektoren zugegangenen 
Erlasse weist der preussische Finanzminister darauf hin, dass 
die Nachfrage nach offenen und bedeckt gebauten Wagen. im 
laufenden Jahre schon jetzt derart gestiegen sei, dass zur Be- 
kämpfung des im Spätherbste zu befürchtenden grossen Wagen- 
mangels alle Mittel aufgeboten werden müssten. Zunächst sei 
es nothwendig, für die Dauer der Rübenzuckerkampagne eine 
Ausdehnung der Abfertigungsstunden über die gewöhnliche Zeit 
hinaus festzusetzen. Weiter würde es zu einer Beschleunigung 
des Wagenumlaufes und zu einer einträglicheren Ausnutzung 
der Betriebsmittel beitragen, wenn zu Zeiten des starken Ver- 
kehres die Zoll- und Steuerämter in allgemeinerer Weise ihre 
Abfertigungszeiten denjenigen der Eisenbahnstationen anpassen 
könnten, so dass die bei den letzteren zum Zwecke der be- 
schleunigten Abfertigung der Güter stattfindende Verlängerung 
der Dienststunden auch mit einer rascheren Behandlung der- 
selben seitens der Zollämter verbunden wäre. Der Minister er- 
sucht, auch nach dieser Richtung hin thunlichst auf einen be- 
schleunigteren Wagenumlauf hinzuwirken und nach Möglichkeit 
für eine Ausdehnung der Dienststunden bei starkem Verkehr 
Sorge zu tragen, insofern dies von den zuständigen Eisenbahn- 
direktionen im Interesse der Beschleunigung des Wag genumlaufes 
beantragt werde und nach Lage der örtlichen Verhältnisse 
zweckdienlich erscheine. 


— Die bayerischen Staatseisenbahnen beförderten im 
Monate August d. J. bei einer Betriebslänge von 5417 (August 
1897: 5.339) km 3158376 Personen und 1437 101 t Güter. Die 
Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehre 5 862 393 "It, 
aus dem Güterverkehre 8035193 M., zusammen 13897591 . 1 
(gegen den gleichen Monat des Vorjahres + 670410 ll). Die 
Einnahmen vom 1 Januar bis ultimo aaa beziffern sich auf 
91 966 263 «I. (gegen das Vorjahr + 5 581977 . It). 


— Seitens des königlich bayerischen Staatsministeriums 
des königlichen Hauses und des Aeusseren wurde der Konti- 
nentalen "Eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft die Bewilligung 
zu technischen Vorarbeiten a) für eine normal- oder schmal- 
spurige Bahnverbindung von Simmelsdorf nach Betzen- 
stein mit eventueller "Ausdehnung nach Wiedensees und 
Bronn, sowie b) für eine schmalspurige Lokalbahn von 
Unter s teinach über Stadtsteinach nach Unterrodach 


mit einer Abzweigung von Zettlitz nach Presseck auf 
die Dauer eines Jahres ertheilt. 
— Im Interesse der Förderung des genossenschaftlichen 


Lagerhausbaues und der Entlastung der Genossenschaften 
wurde die Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen 
seitens ihres vorgesetzten Staatsministeriums ermächtigt, allge- 
mein in denjenigen Fällen, in welchen bei Errichtung von 
Lagerhäusern landwirthschaftlicher Verkaufsgenossenschaften 
die” zweckentsprechende Aufstellung derselben Aenderungen in 
den Stationsanlagen und den Bahneigenthumsv erhältnissen er- 
forderlich macht, die Kosten dieser Aenderunge n bis zu einem 
Höchstbetrage von 10000 4e für die einzelne Anlage auf.die 
Staatseisenbahnven waltung zu übernchmen und 
der Genossenschaft nur die Kosten der Erbauung des Lager- 
hauses selbst sammt der zugehörigen Zufuhrstrasse und der 
Herstellung des von der Genossenschaft etwa ausschliesslich zu 
benutzenden Lagerhausgleises ohne Anrechnung des Werthes 
der hierzu benöthiegten "Oberbaumaterialien und ohne die sonst 
übliche Verzinsung” desselben, aufzuerlegen. — Entsprechend 
dieser, die Interessen der Landwirthschaft för- 
dernden Erm ächtigung wurden die sämmtlichen Ober- 
bahnämter angewiesen, nicht nur bei Instruirung aller neu ein- 
laufenden oder in Behandlung befindlichen Gesuchen um Er- 
richtung von genossenschaftlichen Lagerhäusern mit Gleisan- 
schlüssen nach diesen Bestimmungen zu verfahren, sondern 
auch die bereits bestehenden, im Eigenthume von Genossen- 
schaften befindlichen Lagerhausgleise gemäss dieser Ministerial- 
verfügung abzulösen und mit jeder treffenden Genossenschaft 
einen neuen Vertrag zu vereinbaren. 


— Nach vorläufigen Festsetzungen belaufen sich die Be- 
triebsergebnisse bei den sächsischen Staatsbahnen im Monat 
August 1. J. auf 11587603 „6 oder 900528 „4. mehr als im 
gleichen Monat des Vorjahres. Betheiligt hieran sind: der Per- 
sonenverkehr mit 3 895 762 W, mehr 185 050 .l64, der Güterverkehr 
mit 6524 664 Je, mehr 620 216 v6. und sonstige Einnahmequellen 
mit 1167 177 Me, mehr 95262 4. Bis mit Ende des Monats 
August sind demnach im Personenverkehr 25 659 090 „6, mehr 
1912 476 NM, im Güterverkehre 47 998 529 Jt, mehr 2501 973 At, 


und aus sonstigen Quellen 9 157 856 Mb, mehr 779176 ft, mithin 
82795475 Sb. oder 5193 625 At. ehr insgesammt oder 1300 JH. 


mehr für jedes Kilemaier Bahnlänge vereinnahmt worden, als im 
gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


— Die Einnahmen der badischen Staatseisenbahnen be- 
ziffern sich in den acht Monaten, einschliesslich August, auf 
42 940.000 „6, d. i. gegen die fürsorgliche Feststellung von 1897 
ein Mehr von 322 20.000 NM. und gegen die endgültige Feststellung 
ein Mehr von 2740000 J6 Für den Monat August 1-uss) das 


Mehr gegen das Vorjahr im Güterverkehre 126 700 ı im Per- 
sonenverkehre rund 70900 NM, aus Bone Quellen rund 
15 000 A. 


— Der auf das Verkehrswesen bezügliche Passus in dem 
Wahlaufruf der nationalliberalen Partei in Preussen ist sehr 
allgemein gehalten, er lautet folgendermaassen : 

„Die E ntwiekelung unseres Eisenbahnwesens bedarf eines 
schnelleren und energischeren Ganges und darf nicht dureh fis- 
kalische Rücksichten gehemmt werden. Die Sicherheit des Be- 
triebes und die Anpassung an Verkehrsbedürfnisse stehen in 
erster Linie. Ebenso verlangt unsere Verkehrsentwickelung 
dringend den weiteren Ausbau der Wasserstrassen; die plan- 
mässige Ausführung grosser, dem wirthschaftlichen Interesse 
des Landes dienender Kanäle muss als eine der wichtigsten 
Aufgaben der nächsten Zukunft angesehen werden.“ 


— Auf dem achten Verbandstag der deutschen und öster- 
reichischen Eisenbahnbeamtenyereine, welcher am 17. und 19. d. M. 
in Stuttgart zusammengetreten war, wurden acht Gegenstände 


Zeitung des Vereins 


No. 74 ZT Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
vorwiegend interner Art erledigt. Hervorzuheben ist insbe- | hat dadurch für seinen lebhaften Schiffs- und Handelsverkehr 


sondere ein Beschluss, das seitherige Verbandsorgan „Die deut- 
schen Verkehrsblätter“ aufzugeben und ein eigenes Organ aus- 
schliesslich für den Verband zu gründen. Ein vom elsass-loth- 
ringischen Landesverein gestellter Antrag auf Anstrebung der 
Rinführung gleicher Rang- und Gradabzeichen in der Unifor- 
inirung der Eisenbahnbeamten im Interesse des Publikums und 
der Beamten fand allseitige Zustimmung. Hervorzuheben ist 
noch ein Beschluss, wonach mit allen Mitteln die Errichtung 
von Kisenbahnunfallämtern angestrebt werden soll. Zum Ort 
des nächstjährigen Verbandstages wurde Dresden gewählt. An 
die geschäftlichen Verhandlungen schloss sich eine Reihe fest- 
licher Veranstaltungen. 


— Die Generalversammlung der süddeutschen Eisenbahn- 
sesellschaft beschloss die Vertheilung von 7% (im Vorjahre 
°) Dividende und ermächtigte die Verwaltung zum Erwerb der 


6,5 0 
Konzessionen für eine elektrische Eisenbahn von Alten- 
dorf bei Essen nach Borbeck und Oberhausen und 


für eine normalspurige Nebenbahn von Badenheim nach 
Kreuznach und von Wöllstein nach Wendelsheim. 


— Eine „dreiste Unwahrhaftigkeit‘“ nennt die „Post“ jenen 
bereits erwähnten Satz des Wahlaufrufes der Freisinnigen 
Volkspartei, worin behauptet wird, dass sich die Eigensucht ein- 
zelner Interessengruppen mit den fiskalischen Interessen ver- 
binde, um die Verwohlfeilerung des Güterverkehrs 
zu verhindern, und bemerkt dann noch: „Diese Behauptung 
wird in einer Zeit gewagt, in welcher neben zahlreichen Einzel- 
ermässigungen der Güterfrachten für bestimmte Relationen und 
bestimmte Produktionsmittel am 1. April v. J. die Anwendung 
des Rohstofftarifs für Kohle und andere Brennstoffe eingetreten 
ist und zum 1. Oktober d. J. eine allgemeine Ermässigung der 
Stückgütertarife in Aussicht steht.“ Auch die Behauptung des 
Wahlaufrufes über eine angebliche Häufung von Eisen- 
bahnunfällen in der letzten Zeit wird von der „Post“ nach- 
träglich mit folgenden Sätzen zurückgewiesen: „Selten sind ver- 
gleichsweise so wenig Betriebsunfälle auf den Staatsbahnen vor- 
„ekommen, wie im Laufe dieses Sommers, obgleich sowohl der 
Güter- als der Personenverkehr noch weiter stark gestiegen ist; 
und, was die Betriebsunfälle des vorigen Jahres anlangt, so 
sind bekanntlich bereits die nöthigen Vorkehrungen getroffen 
worden, um sowohl auf dem personellen Gebiete als auf dem- 
jenigen der Eisenbahnanlagen und des Betriebsmaterials die 
Leistungsfähigkeit unserer Bahnen den Bedürfnissen des steigen- 
den Verkehrs anzupasssen. Also auch hier verbinden sich theils 
ganz unwahre, theils einseitig gefärbte Behauptungen zu einem 
völlig tendenziösen Gesammtbilde.“ 


— Zum Berichte in dieser Zeitung über die Hauptver- 
sammlung des deutschen Vereins für öffentliche Gesundheits- 
pflege ist noch nachzutragen, dass von Rösner-Leipzig und 
Sehmid-Bonn der Antrag eingebracht wurde, die Eisenbahn- 
verwaltungen zu ersuchen, in den Personenwagen Plakate an- 
bringen zu lassen, durch die das Ausspucken in den Wagen 
verboten werde. Dieser Antrag verschwand im Laufe der Be- 
sprechung, da er nach Ansicht der Versammlung entgegen den 
Gepflogenheiten des Vereines eine zu spezielle Einzelheit aus 
dem Rahmen eines allgemeinen Themas nehme. Oberstabsarzt 
Dr. Jäger, Privatdozent für Hygiene an der Universität 
in Königsberg, ist der Ansicht, dass man es mit der 
Bakterienforschung zu weit treibe Es sei aber nicht zu 
leugnen, dass eine grosse Menge Menschen tuberkulös sei und 
das Sputum in die Eisenbahnwagen entleere; dagegen müsse 
man ankämpfen. Mit Plakaten erreiche man ausserordentlich 
viel, wie er aus Erfahrungen mit Mannschaften in den Kasernen 


wisse. Ein anderer Punkt sei die weit verbreitete Furcht vor 
Zugluft. Man müsse dahin wirken, dass die Einsicht Platz 


greife, dass man sich nicht vor Zugluft fürchte und sich viel- 
mehr durch Staub in einem geschlossenen Abtheil grösserer Ge- 
fahr aussetze. 


— Es ist eine Schwäche der Binnenschifffahrt, dass sie 
nicht selten gerade in verkehrsreichen Monaten versagt, wie 
jetzt wiederum infolge des ausserordentlich niedrigen Wasser- 
standes, der fast auf allen deutschen Strömen beklagt wird. In 
Berlin soll sich gegenwärtig ein grosser Mangel an solchen 
Steinkohlen bemerkbar machen, die auf dem Wasserwege be- 
fördert werden, und zwar infolge des niedrigen Wasserstandes 
auf der Oder. Oberhalb der Stadt Breslau müssen tausende 
von Kähne aus den oberschlesischen Kohlenbezirken liegen 
bleiben, da sie ihre Fahrt nach Berlin und anderen Bestim- 
inungsorten nicht fortsetzen können. Durch das Versagen der 
Wasserstrasse sind zunächst im Kohlenverkehr empfindliche 
Preiserhöhungen eingetreten. 


— Am 23. d. Mts. wurde der neue Stettiner Hafen als 
erster deutscher Freihafen an der Ostsee eingeweiht. Stettin 


und für seine hochentwickelte Industrie ein Gebiet erhalten, in 
welchem ausländische Waaren bei unbehinderter Einfuhr ge- 
lagert, bearbeitet und wieder ins Ausland abgeführt werden 
dürfen. Die Einrichtung eines Freibezirks in Stettin erwies 
sich gegenüber den Nachtheilen, die seinem Handel aus der An- 
legung des Kopenhagener Freihafens wie aus dem durch die 
Eröffnung des Kaiser Wilhelmkanals erwachsenen verstärkten 
Wettbewerb Hamburgs und anderer Nordseehäfen entstanden 
sind, zur Sieherung der Konkurrenzfähigkeit im überseeischen 
Verkehr als nothwendig. 


— Kaiser Wilhelmkanal. Die Betheiligung der Flaggen 
am Kaiser Wilhelmkanalverkehr geht aus nachstehenden An- 
gaben hervor. Danach ist, wie dies auch naturgemäss, die 
deutsche Flagge am meisten an der Kanalschifffahrt betheiligt 
gewesen, nämlich der Schiffszahl nach mit 89,48 $ und dem 
taumgehalte nach mit 68,21 3%. Nach ihr folgen die dänische, 
schwedische, niederländische, britische, russische, norwegische, 
französische und belgische Flagge. Im einzelnen gestaltete sich 
der Schiffsverkehr im Jahre 1897 wie folgt: 


| | | Prozentsatz 
| Bertate . des Gesammtverkehrs 
ni sur egister- | 
Flagge Schiffe ana ’ der 
| der Schiffe) Register- 
| | | tonnen 
| | 
deutsch 17862 | 1260768 | 89,48 68,21 
beisisch wege 6 2015 0,03 0,11 
britisch 219 145 353 1,10 7,86 
dänisch 828 186 982 4,15 10,12 
französisch 13 8801 0,06 0,48 
niederländisch 318 38 990 1,88 2,10 
norwegisch . 85 47 320 0,43 9,56 
schwedisch . . 455 103 844 2,28 5,62 
russisch 9 | 48 891 0,50 2,64 
sonstige ee 5494 0,09 0,30 
zusammen 19960 | 1848458 | 100,00 100,00 


— Unter dem Titel Mannheim-Rheinauer Transportgesell- 
schaft erfolgte in Mannheim — wie der „Voss. Ztg.“ unterm 
21. d. Mts. gemeldet wird — die Gründung einer Aktiengesell- 
schaft mit 2000000 „I. Kapital, um durch einen rationelleren 
und centralisirteren Speditions-, Lagerhaus- und Schifffahrtsbe- 
trieb für den preussischen Stückgüterstaffeltarif einen Ausgleich 
zu finden, den Sammelverkehr aufrecht zu erhalten und auszu- 
dehnen. Zweigniederlassungen werden errichtet in Rheinau, 
Ludwigshafen, Köln, Mülhausen i/E., Basel, Kempten, Neu-Ulm, 
Heilbronn, Plochingen, Chiasso. 

—  Personalnachrichten. Eisenbahndirektionspräsident 
Pape in Bromberg, der bereits im vorigen Jahre sein 50jähriges 
Dienstjubiläum feiern konnte (vergl. Nr. 84 Jahrg. 1897 d. Ztg.), 
scheidet nunmehr aus dem Staatsdienste aus und wird zum 
Nachfolger den bisherigen Eisenbahndirektionspräsidenten in 
Saarbrücken Naumann erhalten. Präsident Pape, der seine 
jetzige Stellung über 15 Jahre bekleidete, war’ früher lange 
Jahre bei der Eisenbahndirektion Saarbrücken, dann bei der 
westfälischen Eisenbahn in Münster und als Vorsitzender der 
niederschlesisch-märkischen Eisenbahn thätig gewesen. 1866 so- 
wohl wie 1870 hat er sich in hervorragendster Weise an der 
Organisation und Durchführung der Truppenbeförderung be- 
theiligt. Präsident Carl Naumann ist Regierungsbaumeister 
von 1865, wurde Eisenbahnbauinspektor bei der bergisch-märki- 
schen Eisenbahn in Kassel, später Betriebsdirektor bei den Be- 
triebsämtern Danzig, Breslau und Berlin (für Berlin-Magdeburg). 
Ende 1895 wurde er Dirigent der IV. Abtheilung der Eisenbahn- 
direktion Breslau und übernahm alsdann dort als Oberbaurath 
1894 die II. Abtheilung. Am 11. März 1895 trat er die Stelle des 
Präsidenten bei der Direktion Saarbrücken an. An Stelle des 
Präsidenten Naumann wird dem Vernehmen nach der Geh. Ober- 
baurath Ludwig Sehwering im Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten nach Saarbrücken versetzt. Derselbe war nach der Ab- 
legung der Staatsprüfung (1872) längere Zeit bei der Fisenbahn- 
direktion in Hannover thätig, wurde 1882 in den Staatsdienst 
übernommen und am 1. April 1883 zum Eisenbahnbau- und Be- 
triebsinspektor ernannt. Er war dann Vorsteher des bautechni- 
schen Büreaus der Direktion, wurde 1891 Regierungs- und Bau- 
rath und war mehrere Jahre im Centralbüreau des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten thätig. Seine Ernennung zum Geh. Bau- 
rath und vortragenden Rath erfolgte am 1. April 1895. 
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A September 1808. EI an Mies 11355 — 
Oesterreich-Ungarn. 
Vereines“ 
— Anlässlich der ruchlosen Mordthat an der erhabenen | sichtigung 


Monarchin Oesterreich-Ungarns haben auch die österreichischen 
Verkehrsanstalten Trauerkundgebungen veranstaltet. So 
hielten die Verwaltungsräthe der Südbahn, Staatseisenbahn- 
gesellschaft, sowie jene der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, öster- 
reichischen Nordwestbahn und süd-norddeutschen Verbindungs- 
bahn — zumeist ausserordentliche — Sitzungen ab, in welchen 
der tiefen Trauer über das Ableben der Kaiserin, sowie den 
Gefühlen ehrerbietigster Theilnahme für den Kaiser Ausdruck 
egeben wurde. Diese Trauerkundgebungen wurden in die 
Sitzungsprotokolle aufgenommen und durch das Präsidium in 
geeigneter Weise zur aller höchsten Kenntniss gebracht. 

Die Arbeiter der Werkstätte Wien der österreichischen 
Staatsbahnen hatten sich, von dem Wunsche beseelt, ihren Ge- 
fühlen der Trauer entsprechenden Ausdruck zu geben, an den 
Staatsbahndirektor mit der Bitte gewendet, bei Einfahrt des 
Hofsonderzuges mit der sterblichen Hülle der Kaiserin ein 
Spalier bilden zu dürfen. Dieser Bitte wurde willfahrt. Bei der 
Ankunft des Leichenzuges waren die Werkstättenarbeiter, die 
Feuerwehr der Werkstätten und das dienstfreie Stationspersonal, 
im ganzen etwa 400 Mann, zu beiden Seiten des Einfahrtsgleises 
mit "Fackeln aufgestellt. 


— Bei der Firma der Dux-Bodenbacher Eisenbahn wurden 
die in der Generalversammlung vom 7. Juni d. J. beschlossenen 
und von der Regierung genehmigten Statutenänderungen ein- 
getragen. Nach diesen Aenderungen ist nunmehr Gegenstand 
des Unternehmens a) die Wahrung der Rechte und Interessen, 
welche sich für die Gesellschaft infolge der staatlichen Ein- 
lösung des Eisenbahnunternehmens erg eben und die Gebahrung 
mit der bis zum 30. Juni 1962 zufliessenden staatlichen Ein- 
lösungsquote im Betrage von 1710000 fl. jährlich, b) die Er- 
werbung sowie der Betrieb von Eisenbahnen auf Grund der 
etwa in “der Folge der Gesellschaft zu ertheilenden Konzessionen, 
c) der Betrieb “der dermalen der Gesellschaft gehörigen Duxer 
Braunkohlenwerke sowie überhaupt die Erwerbung und der Be- 
trieb von Kohlenwerken. Die Dauer der 
eine bestimmte Zeit nicht beschränkt. Mit Ende des Jahres 
hat das gern 2038750 fl. in Silber, bestehend aus 
Inhaber lautenden Stammaktien und zwar 16 982 Stück lit. A zu 
50 fl. und 23793 Stück lit. B zu je 50 fl. und das Prioritäts- 
aktienkapital 5000 fl. in Silber, bestehend aus auf Inhaber 
lautenden Prioritätsaktien und zwar 24 Stück lit. A zu je 100 fl. 
und 26 Stück lit. B. zu je 100 fl. betragen. 
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— Vor länger als einem Jahre ist bekanntlich ein Erlass 
des Eisenbahnministeriums an die österreichische Nordwestbahn 
gelangt, welcher im Sinne der Nordwestbahnkonzession die 
Legung eines zweiten Gleises auf dem garantirten Netze ver- 
langte. Hierüber wurden zwischen der Regierung und der 
Nordwestbahnverwaltung Verhandlungen geführt, die bisher 
nicht zum Abschluss gelangt sind. Nunmehr wird gemeldet, 
dass demnächst eine kommissionelle Verhandlung für die 
Legung des zweiten Gleises auf der Strecke Wien-Stockerau 
eingeleitet werden wird. Es handelt sich hierbei dem Vernehmen 
nach nur um technische Vorerhebungen zur Gewinnung von 
Anhaltspunkten für das Studium und die Ausarbeitung der Vor- 
projekte für die Legung des zweiten Gleises und ist damit noch 
keineswegs entschieden, ob der Bau thatsächlich erfolgt. 


— Die Vertreter der im Besitze der Vorkonzession für die 
elektrische Eisenbahn Rumburg - Warnsdorf befindlichen Ge- 
meinden Warnsdorf, Rumburg und Oberhennersdorf in Böhmen 
und Seifhennersdorf in Sachsen haben sich dahin geeinigt, die 
Konzession zum Bau und Betriebe der elektrischen Bahn kum- 
burg-Warnsdorf zu erwerben und den Bau und Betrieb dieser 
Bahn an die Aktiengesellschaft „Elektrizitätswerke O0. C. Kummer 
& Co.“ in Dresden und Niedersedlitz bei Teplitz, welche den 
günstigsten Vertrag vorgelegt hat, zu übertragen. Zu diesem 
Zwecke ist jetzt die Unterfertigung des Vertrages zwischen den 
genannten engel und der Aktiengesellschaft im Zuge. 


— Lokalbahnprojekt Krems-Gföhl-Gutenbrunn. In den 
letzten Tagen fand eine Bereisung der Strecke Krems-Guten- 
brunn durch die Mitglieder des Eisenbahnausschusses des nieder- 
österreichischen Landtags statt. Hierbei wurden in verschiedenen 
Ortschaften mit den Interessenten Besprechungen gepflogen, aus 
welchen die Kommissionsmitglieder die Veberzeugung schöpften, 
dass die Produktionsverhältnisse der Land- und Forstwirthschaft 
für eine Lokalbahn, die von Krems bis Gutenbrunn reicht, jeden- 
falls genügende Frachten ergeben werden. Fast alle Interessen- 
ten erklärten sich damit einverstanden, dass die Bahn schmal- 
spurig gebaut werde. 
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— Die Eisenbahnbeamten in der Jubiläumsausstellung. 
Zahlreiche Mitglieder des „Oesterreichischen Eisenbahnbeaniten- 
unternahmen am 20. August eine korporative Be- 
der bedeutenderen eisenbahntechnischen Expositionen 
der Wiener Jubiläumsausstellung. Unter den besichtigten Ob- 
jekten verdienen KEıw ähnung das Modell einer Strecke, in welcher 
nebst den Signalen für die Raumdistanz und nebst der Abhängig- 
keit derselben unter einander auch der praktische Werth der 
Schienenkontastvorrichtungen demonstrirt wurde (System Siemens, 
vorgetragen von Regierungsbaumeister Bothe), desgleichen in 
der Abtheilung „Götz“ die neuartigen Sperriegel und Weg- 
schranken, sowie die Eisenbahnwagenunterlage, ‚System Kövesdy* 
In der Rotunde wurde von den Brüdern Hardy und deren Chet- 
ingenieuren die Vacuumbremse in ihrer Thätigke »it, sowie in allen 
ihren Theilen vorgeführt. Mit Rücksicht auf die in einer jüngst 
stattgefundenen Gerichtsverh: ındlung vorgebrachte abfällige 
Kritik über das Funktioniren der Hardy bremse bei der Wiener 
Stadtbahn, gestaltete sich diese Besichtigung besonders inter- 
essant, und es wurden von vielen der anwesenden Fachleute 
Manipulationsproben vorgenommen, die es deutlich bewiesen, 
dass von einer schweren Handhabung oder von Manipulations- 
schwierigkeiten gewiss keine Rede sein könne. Wir behalten 
uns vor, auf die für das Eisenbahnwesen interessanten Objekte 
der Wiener Jubiläumsausstellung noch zurückzukommen. 


— Das österreichische Ministerium des Innern veröffent- 
licht soeben den dem Reichsrathe vorzulegenden Bericht über 
die Ergebnisse der Arbeiterunfallve rsicherung im Jahre 1896. 
Das Jahr 1896 war das zweite seit der Wirksamkeit des soge- 
nannten „Ausdehnungsgesetzes“; erst in diesem Jahre kann die 
durch dieses Gesetz bewirkte Erweiterung des Kreises der ver- 
sicherungspflichtigen Personen als abgeschlossen gelten. Durch 
dieses Gesetz wurden die Bediensteten verschiedener besonders 
gefährlicher Industriegruppen in die Unfallversicherung einbe- 
zogen und zwar vor allem die sämmtlichen Eisenbahn- und 
Telegraphenbediensteten. 

Gegen Unfälle im Betricbe des Gewerbes sind fast 2000 000 


Seelen versichert. Die Zahl der angemeldeten Unfälle ist in 
starker Progression begriffen. Es wurden im ganzen 64655 Un- 


fallanzeigen (gegen 54562 im Vorjahre) erstattet. Auf je 10000 


Vollarbeiter kommen 503,8 Unfälle. Am grössten ist der Pro- 
zentsatz der Unfälle im Bergwerksbetriebe, woselbst auf 10000 


Arbeiter 1758 Unfälle kommen. Ihnen zunächst kommen die 
Maschinen- und sonstigen Werkzeugfabriken mit 1268, die 
Fabrikation von Transportmitteln mit 1001 Unfällen Auf 10 000 
Arbeiter. Beim Eisenbahnbetrieb wurden von 10000 beschäftigten 
Arbeitern 487 Unfälle angemeldet. Die Anzahl der Unf: ille ist 
hier gegenüber dem Vorjahre langsam gestiegen, bleibt aber 
noch immer hinter dem Jahre 1894 nahmhaft zurück. Dagegen 
zeigen die meisten anderen versicherten Betriebe eine oft sehr 
rasche Progression in der Unfallsstatistik. 


— Im Monat Juli haben die an dem böhmischen Braun- 
kohlenverkehre betheiligten Bahnen (Aussig-Teplitzer, Ööster- 
reichische Staatsbahnen und Buschtöhrader Bahn) rund 108 000 
Wagen, um etwa 12000 Wagen mehr, als im Vorjahre, beige- 
stellt. In der ersten Hälfte "des Monats August betrug die Bei- 
stellung 48600 Wagen, das ist um 10670 Wagen mehr wie im 
Jahre 1897. Was die Ausfuhr betrifft, so zeigt dieselbe ins- 
besondere nach Süddeutschland eine Steigerung, was auch 
in den Betriebsausweisen der Buschtöhrader B- "Linie "ziffermässi- 
gen Ausdruck findet. Auch nach Norddeutschland gehen 
grössere Mengen als im Vorjahre. So haben beispielsweise die 
sächsischen Staatsbahnen im Monat August um 7600 Wagen 
mehr und seit Jahresbeginn um rund 20 ( 000 Wagen böhmische 
Braunkohlen mehr ver frachtet, als in derselben Zeit des Vorjahres. 


— Wie bereits mitgetheilt wurde, beabsichtigt die Regie- 
rung in nächster Zeit grössere Arbeiten zur Ausgestaltung des 
Triester Hafens vorzunehmen, welcher den Bedürfnissen des 
stetig zunehmenden Verkehrs nicht mehr entspricht. Es soll 
schon mit Beginn des nächsten Jahres mit diesen Arbeiten be- 
gonnen werden, welche nicht allein die Ausgestaltung des soge- 
nannten alten Hafens, sondern auch die Anlage eines grossen 
Bassins in St. Andrea (nächst dem Bahnhofe der Staatsbahnen 
Triest-St. Andrea) bezwecken, so dass hierdurch die seit langer 
Zeit ersehnte Erweiterung des Triester Hafens in der Richtung: 
zegen die Bucht von Mug gia zur Ausführung gelangt. Die 
Verhandlungen, welche diesbezüglich mit der Gemeinde Triest 
gepflogen werden, betreffen die Finanzirung des Unternehmens 
und sollen in den nächsten Tagen zum Abschlusse gelangen. 
Die Gemeinde Triest erklärte sich bereit, zum Zwecke der Be- 
deckung der Kosten dieser Bauherstellungen eine Anleihe im 
Höchstbetrage von 6000000 fl. aufzunehmen, für deren Verzin- 
sung bis zu 3,5 $ die Regierung aufzukommen hätte. 


— Ein neues Lokalbahngesetz für Ungarn. 
„Neue Freie Presse“ meldet, wird der ungarische 
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minister Daniel dem Abgeordnetenhause demnächst eine Novelle 
zum Lokalbahngesetze unterbreiten. Die neue Vorlage will in 
erster Linie den Bau von Tertiärbahnen durch besondere Er- 
leichterungen begünstigen und andererseits die finanziellen 
Grundlagen für die Errichtung von Vizinalbahnen umändern. 


Bisher bestand die Gepflogenheit, dass bei Vizinalbahnen, für 
welche staatliche Begünstigungen in Anspruch genommen 


wurden, 30 $ des benöthigten Einlagekapitals in Stammaktien 
von den Adjazenten, das sind die unmittelbaren Anrainer, die 
betreffenden Städte, Ortschaften, Komitate, durch welche die 
Bahn führt, endlich dem Post- und Finanzärar beigestellt 
wurden, während die restlichen 70 $ in Prioritätsaktien von den 
finanzirenden Instituten aufgebracht werden mussten. In Hin- 
kunft soll diese Grundlage, welche übrigens auch jetzt schon 
nur die Regel und keineswegs obligatorisch war, dahin abgeän- 
dert werden, dass die Adjazenten, insbesondere bei schwieriger 
herzustellenden Bahnen, die in Stammaktien aufzubringende 
Quote auf mindestens 40 $ erhöhen müssen, wogegen der Staat 
in Aussicht stellt, dass er die Aufbringung der restlichen 60 ® 
durch Einräumung einer Garantie für die auszugebenden Priori- 
tätsobligationen erleichtern wolle Die Grundbedingung wäre 
jedoch, dass einerseits die bisher der Regel nach ziemlich 
hochgegriffenen Voranschläge der Baukosten eine Herabminde- 
rung, andererseits der bisher stets niedrig gehaltene Emissions- 
kurs der auszugebenden Obligationen eine Erhöhung erfahre. 
Bisher wurden nämlich die 4 % Prioritätsobligationen, welche 
für die Kapitalbeschaffung ausgegeben wurden, zu einem Kurse, 
welcher je nach der Bonität der Anlage zwischen 70 und 80 $ 
schwankte, emittirt. In Hinkunft ist für die auszugebenden, 
vom Staate garantirten 4 % Obligationen ein Begebungskurs 
zwischen 85 und 95 # in Aussicht genommen. Allerdings würden 
diese Obligationen die Staatsgarantie geniessen, während bisher 
zumeist nur Titres ausgegeben wurden, deren Verzinsung auf 
das eigene Erträgniss des betreffenden Unternehmens ange- 
wiesen war. 


— Aus der Begründung des Staatsvoranschlages für das 
Jahr 1899 sind rücksichtlich der ungarischen Staatsbahnen 
noch folgende Angaben bemerkenswerth, Dem Staatsvoran- 
schlag ist ein Netz von 13 957.807 km zu Grunde gelegt. Hierher 
zählen 7 688,203 km eigene Linien, 144,575 km in Betrieb ge- 
nommene fremde Anschlusslinien, 143726 km auf eigene Rech- 
nung betriebene Lokalbahnen und 5976,144 km gegen Ersatz 
der Selbstkosten betriebene Lokalbahnen. Ausserdem werden 
von den Staatsbahnen noch 42,107 km eigene und 152,144 km 


fremdes Eigenthum bildende Industriebahnen betrieben. Die 
Ausgaben werden mit 61528000 fl., die Einnahmen mit 


100 864 000 fl. präliminirt, so dass sich danach ein Betriebsüber- 
schuss von 39336000 fl. ergibt. Hiermit würde sich das mit 
Ende 1897 in die Staatsbahnen thatsächlich investirte Kapital 
von 853335960 fl. mit 4,6 2 verzinsen. Der Betrieb der Lokal- 
bahnen ist auf das Ergebniss der Staatsbahnen vön ungünstigem 
Einfluss und das materielle Opfer, das hiermit gebracht wird, ist 
ein sehr bedeutendes. 


— Eröffnung der Bahnstrecke Lugos - Maros=Illye. Vor 
einigen Tagen fand die technisch - polizeiliche Begehung 
der Strecke Lugos-Maros=-Illye der ungarischen südöstlichen 
Vizinalbahn statt. Die Kommission fand die 85 km lange 
Strecke in verkehrsfähigem Zustande, infolge dessen der Kom- 
missionsleiter im Namen des Ministers die Erlaubniss zur Eröff- 
nung des Betriebes ertheilte. Durch die Eröffnung dieser Bahn 
ist die ganze, 187 km lange Bahn Versecz-Maros=Illye dem Ver- 
kehre übergeben und derart die Verbindung zwischen Südungarn 
und Siebenbürgen hergestellt. 


— Der Frachtenverkehr der ungarischen Staatsbahnen 
hat sichim August d.J. um 92 gehoben, obgleich die Getreide- 
transporte verhältnissmässig gering waren. Es wurden ver- 
frachtet 192101 Wagenladungen gegen 175739 im gleichen Mo- 
nate des Vorjahres. An erster Stelle stehen die Stückgüter mit 
43 609 (+ 942) Wagen, Getreide mit 27723 (+ 3572) Wagen, 
Kohle mit 21692 (+ 2602) Wagen, Nutzholz mit 19500 (+ 687) 
Wagen, Steine mit 16163 (+ 8331) Wagen. Diese vier Artikel 
repräsentiren die Hälfte der gesammten Fracht. Dann reihen 
sich an dieselben 6251 Wagen Mehl, 8559 Wagen lebendes Vieh, 
7302 Wagen Eisen und Eisenwaaren, 3705 Wagen Eıze, 
2274 Wagen Kartoffeln, Obst und Kraut, 1271 Wagen Zucker- 
rüben, 1007 Wagen Petroleum, 1220 Wagen Salz, 727 Wagen 
Zucker, 697 Wagen Wein, 564 Wagen Tabak, endlich 25125 
Wagen mit nicht besonders benannten Waaren. Vom 1. Januar 
bis 31. August kamen 1330067 Wagen Frachten gegen 1131810 
in der gleichen Periode des Vorjahres zur Aufgabe. 


— Budapester Strassenbahn. Die Vorstehung des II. Be- 
zirks von Budapest hatte, als Gewerbebehörde erster Instanz, 
die Budapester Strassenbahn verpflichtet, in den Lokalitäten 
ihrer Stromanlage in der Palffygasse eine Arbeitsordnung aus- 
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zuhängen und der Magistrat, als Gewerbebehörde zweiter Instanz, 
bestätigte diese Anordnung. Infolge Rekurses der Strassenbahn- 
direktion annullirte jedoch der Handelsminister den Bescheid 
der beiden erwähnten Gewerbehörden. 


Rumänien. 


— Zur Förderung der einheimischen Industrie besteht 
ein Spezialgesetz, welehes den Fabriken und sonstigen indu- 
striellen Etablissements, welche gewissen Bedingungen bezüglich 
des Anlagekapitals und der Anzahl der beschäftigten Arbeiter 
entsprechen, unter anderen Begünstigungen auch Frachtermässi- 
gung zuspricht. 

Auf Grund dieses Gesetzes geniessen gegenwärtig zahl- 
reiche Fabriken eine 30 $ Ermässigung für Rohprodukte und 
eine 45 $ Ermässigung für Fabrikate, insofern die Fracht für 
den Transport der betreffenden Artikel nicht auf Grund von 
Spezial- oder Ausnahmetarifen berechnet wird. 

Unter diesen Fabriken sind hervorzuheben: 

3 Tuch- und Trikotagefabriken, 5 Glastabriken, 3 Karto- 
nagefabriken, 2 Eisendraht- und Drahtstiftefabriken, 1 Eisen- 
draht-, Drahtstifte- und Schienenbefestigunesmaterial-Fabrik, 
ı Wollweberei, 4 Cognac-, Liqneur- und Rumfabriken, 4 Holz- 
und Metallemballagenfabriken, 2 Holznägel- und Holzstifte- 
fabriken, 3 Zucker- und Melassefabriken, 1 Stärkefabrik, 2 Holz- 
möbel- und Parquettenfabriken, 1 Kunstmarmor- und Gypsfabrik, 
ı Oel- und Lackfabrik, 2 Fleisch-, Fisch- und Gemüsekonserven- 
fabriken, 4 Papierfabriken, 5 Petroleumfabriken, 7 Lederfabriken, 
1 „Frank-Kaffee“-Fabrik, 2 Seilerwaarenfabriken, 7 Kerzen-, 
Seifen-, Pechfackeln-, Schuhwische- und Parfümeriewaaren- 
fabriken, 2 Eisenöfen- und Eisenmöbelfabriken, 1 Blechgefässe- 
fabrik, 4 Teigwaarenfabriken, 5 Maschinen- und Metallguss- 
waarenfabriken, 2 Ziegel-, Basaltsteine- und Thonwaarenfabriken, 
9 Holzwaaren- und Sägereiwaarenfabriken, 1 „Fleming“-Oelfabrik, 
. Ts ehleneäu app 1 Kunstdüngemittelfabrik, 1 Selchwaaren- 
adrikK. 


Vereins-Ausland. 


— Die Verkehrsabtheilung der Pariser Weltausstellung 
wird in Vincennes untergebracht werden, wo eine eigenthümliche 
Ausstellung veranstaltet werden soll, zur Erprobung von Eisen- 
bahnzügen, Fahrrädern, selbstfahrenden Wagen usw. Auch die 
deutsche Eisenbahnabtheilung, ebenso wie die Fahrrad- und 
Motorwagenabtheilung wird nach Vincennes verlegt werden und 
es schweben gegenwärtig über die Zuweisung des erforderlichen 
Platzes Verhandlungen zwischen den Vertretern Frankreichs und 
Deutschlands. 


— Die italienischen Verkehrsverhältnisse bilden fort- 
dauernd den Gegendstand von Klagen seitens des deutschen 
Exporthandels. Gleiche Klagen, die wieder in der Schweiz er- 
hoben werden, haben dem Vororte des schweizerischen 
Handels- und Industrievereins Veranlassung ge- 
geben, sich in seinem soeben erschienenen wie gewöhn- 
lich sehr umfangreichen und eingehenden Jahresberichte 
über Handel und Industrie der Schweiz näher mit ihnen 
zu beschäftigen. Es wird darin festgestellt, dass die mangel- 
haften Einrichtungen in Italien einen grossen Theil des 
schweizerischen Exports nach dem Osten von der Benutzung 
des ihm am günstigsten liegenden Hafens Genua abge- 
zogen und nach Triest gelenkt haben. Trotz der sehr grossen 
Summen, die auf den Ausbau des Hafens von Genua verwendet 
werden, genüge dieser den Bedürfnissen des Verkehres noch 
lange nicht ; z.B. müsse die Verladung der zu Lande ankommen- 
den Güter immer noch fast ausschliesslich durch Leichterschiffe 
erfolgen, was natürlich den Verkehr verlangsame und vertheuere. 
Auch die Leistungen der italienischen Schifffahrtsgesellschaften 
namentlich im Verkehr mit Indien und dem äussersten Osten 
seien durchaus ungenügend. Direkte Kurse nach Colombo 
und darüber hinaus existirten nicht, so dass in Port Said oder 
Bombay umgeladen werden müsse, auch folgten einander die 
Fahrten in zu grossen Zwischenräumen. Als dritter Uebelstand 
wird die Tarifpolitik der italienischen Eisenbahngesellschaften 
bezeichnet, die den Verkehr durch ihre Spesen- und Taxenwirth- 
schaft an der Grenze geradezu abstosse, Zum Beweis dessen 
enthält der Bericht folgendem Satz: „Auch das weiteehendste 
Entgegenkommen der Gotthardbahn in der Festsetzung der 
Frachtsätze war ein Schlag ins Wasser, indem die italienischen 
Bahngesellschaften einfach die italienischen Tarife um die ent- 
sprechenden Beträge zu erhöhen pflegten, so dass die Verfrachter 
das Nachsehen hatten.“ Der Bericht schliesst mit folgenden 
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Worten: „Wenn man daneben noch die Steuergelüste des 
italienischen Staates in Betracht zieht, so ist es begreiflich, dass 
es Triest nicht schwer fallen konnte, als Verschiffungsplatz für 
schweizerische Waaren den italienischen Häfen den Rang abzu- 
laufen. Die für den schweizerischen Handel wünschenswerthe 
Instradirung ist dies indessen nicht; man muss vielmehr hoffen, 
dass sie nur vorübergehend sei und dazu diene, den maass- 
gebenden Kreisen Italiens über die Folgen einer in so mancher 
Hinsicht kurzsichtigen Verkehrspolitik die Augen zu öffnen.“ 


— Nach Meldungen italienischer Blätter wurde wegen des 
vormonatigen grossen Eisenbahnunfalls im Giovitunnel vom 
Staatsanwalt das Strafverfahren eröffnet; der Generaldirektor 
Massa der italienischen Mittelmeerbahn soll dieserhalb bereits 
am 19. September vom Untersuchungsrichter in Genua vernommen 
worden sein. 


Die hochoffiziöse „Patrie“ meldet, dass mit der Eisen- 
bahnverstaatlichung in Belgien weiter vorgegangen werden soll. 
Die Staatseisenbahnverwaltungsollgegenwärtig damit beschäftigt 
sein, die Verstaatlichung aller Hauptbahnen und Sekundärlinien, 
die noch in Händen von Privatgesellschaften sind, in die Wege 
zu leiten. Auch besteht angeblich die Absicht, die Privatbahnen 
in Flandern und im Wallonenlande, wie die belgisch-französische 
Nordbahn zu verstaatlichen. Das ganze Eisenbahnnetz Belgiens 
soll in den Händen des Staates vereinigt werden. 


— Das russische Ministerium der Verkehrsanstalten hat, 
wie die amtliche „Handels- und Industriezeitung“ mittheilt, den 
Chefs der Eisenbahnen aufgetragen, auf den Personstationen 
besondere Aufbewahrungsstellen für Handgepäck einzurichten. 
Das Gepäck kann in jeder Verpackung und sogar ohne dieselbe 
(Plaids, Schirme) zur Aufbewahrung entgegen genommen werden. 
Bei Entgegennahme der Gepäckstücke werden den Reisenden 
besondere Quittungen ausgefolgt. Die Sachen können drei Tage 
lang in den Aufbewahrungsstellen belassen werden, nach diesem 
Termin werden sie in den allgemeinen Stationsniederlagen unter- 
gebracht. Für jedes Stück ist als Aufbewahrungsgebühr 25 Kop. 
(50 3) für 24 Stunden zu entrichten. Ueber die Eröffnung der 
Aufbewahrungsstellen müssen Publikationen im „Sbornik Tarifow“ 
(Tarifsammlung) und in den Zeitungen erfolgen. Gegenwärtig 
bestehen bereits solche Aufbewahrungsstellen in Moskau, Nishni- 
Nowgorod, in Poltawa, Krementschug, Jelisawetgrad und Niko- 


lajew. Auffallend ist der hohe Satz von 50 „\ für jedes Stück 
und 24 Stunden. Soviel uns bekannt ist, kommt ein so hoher 
Satz in Europa sonst nirgends vor. 


— Allmählich nehmen die grossen Verkehrsunternehmungen, 
die in Mittelafrika geplant werden, greitbare Formen an. 
Voran steht das Rhodes’sche Projekt einer Eisenbahnverbindung 
zwischen dem Kapland und dem Nilland längs des Tanganvika. 
Cecil Rhodes betreibt den Bau der Linie Port Elizabeth-Bulu- 
wayo-Tanganyika und hat erklärt, niemals zuzugeben, dass nach 
dem Innern von Rhodesia und nach den Landstrichen am Tan- 
ganyika andere Eisenbahnlinien gebaut werden als über Bulu- 
wayo, Mafeking und Port Elizabeth. Diese Erklärung richtet 
sich gegen den vorgeschlagenen Bau einer Bahn von der Küste 
Deutsch-Südwestafrikas bis in die östlich sich anschliessenden 
Staaten. Cecil Rhodes ist ein Gegner dieser Linie, weil dadurch 
die beherrschende Stellung Kapstadts beeinträchtigt werden 
könnte. Immerhin ist es noch zweifelhaft, ob Rhodes mit seinen 
Absichten durchdringt, da die Bewohner von Rhodesia unmög- 
lich gezwungen werden können, seine längere und kostspieligere 
Verbindung nach der Seeküste zu benutzen, während eine 
kürzere Linie und der beste Markt, nämlich Beira an der Mün- 
dung des Pungwe, zur Verfügung stehen. 


— Es war dieser Tage gemeldet worden, dass England in 
der Frage der Niutschwangeisenbahn endgültig nachgegeben 
habe und deshalb von der chinesischen Regierung die Verhand- 
lungen mit der Hongkong-Shanghaibahn vollständig abgebrochen 
worden seien. In englischen Blättern wurde angedeutet, dass 
es sich um ein Kompromiss handle, das russische Grenzkon- 
zessionen in (der Frage der Peking-Hankaueisenbahn umfasse 
und zudem in der Form den englischen Ansprüchen Rechnung 
trage: die chinesische Eisenbahnverwaltung solle die finanziellen 
Angebote der englischen Banken nicht infolge des russischen 
Einspruches, sondern wegen zu grosser Forderungen der Eng- 
länder ablehnen. Nunmehr meldet die „Times“ aus Peking vom 
gestrigen Tage, infolge der Vorstellungen der britischen Re- 
gierung habe das Tsungliyamen den Generaldirektor der Eisen- 
bahnen, Hu-Yü-Fen, angewiesen, die Verhandlungen mit der 
Hongkong-Shanghaibank wegen Abschlusses einer Anleihe zur 
Weiterführung der Niutschwangeisenbahn wieder aufzunehmen 
und zu Ende zu führen. Das wäre also eine völlige Wendung 
der Angelegenheit. Man muss abwarten, ob die „Times“-Meldung 
richtig ist oder nicht. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Am 1. Ok- 
tober d. J. wird der an der Bahnstrecke Berlin (Lehrter Haupt- 
bahnhof)-Spandau sowie gleichzeitig an der Berliner Ringbahn 
zwischen den Stationen Wedding und Beusselstrasse belegene 
Haltepunkt Putlitzstrasse für den Personenverkehr er- 
öffnet werden. Abfertigung von Gepäck wird nur auf der Bahn- 
strecke Berlin (Lehrter Hauptbahnhof)-Spandau stattfinden. 

Die Entfernungen betragen: 

a) an der Fernbahn zwischen Putlitzstrasse und Berlin (Lehrter 
euer ) 2,50 km, zwischen Putlitzstrasse und Spandau 
9,34 km, 

b) an der Ringbahn zwischen Putlitzstrasse und Wedding 
1,83 km, zwischen Putlitzstrasse und Beusselstrasse 1,00 km. 

Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Am 
1. Oktober d. J. wird der zwischen Deutsch -Lissa und Nimkau 
gelegene Haltepunkt Nippern für die Abfertigung von Per- 
sonen eröffnet. Gepäckabfertigung findet vorläufig nicht statt. 
Die Entfernung von Nippern nach Deutsch-Lissa beträgt 7,16 km, 
die nach Nimkau 3,69 km. Am gleichen Tage wird der zwischen 
Greiffenberg i. Schi. und Rabishau gelegene Haltepunkt Mühl- 
seiffen für die Abfertigung von Personen und Reisegepäck 
eröffnet. Die Entfernung von Mühlseiffen nach Greiffenberg 
i. Bel. beträgt 6,05 km, die von Mühlseiffen nach Rabishau 
5,50 km. 
Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Oktober d. J. wird der an der Linie Dresden-Fr.- Elster- 
werda, zwischen den Verkehrsstellen Frauenhain und Elster- 
werda auf preussischem Gebiete neu errichtete Haltepunkt 
Prösen=-Wainsdorf — der diesen Doppelnamen zur Unter- 
scheidung von dem Haltepunkte Prösen der Linie Zeithain- 
Elsterwerda erhalten hat — für den öffentlichen Personen- und 
BOSPRSDBCHwerKeht eröffnet werden. 
öniglich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 26. August d.J. ist die Halte- und Verladestelle Eb- 


| szöny zwischen den Stationen Tokod und Annavölgy Särisäp 
der Budapest - Esztergom - Füzitöer Lokalbahn für den Verkehr 
von Wagenladungsfrachtgutsendungen der ungarischen allge- 
meinen Steinkohlenbergwerkaktiengesellschaft eröffnet worden. 
Lebende Thiere und derartige Sendungen, zu deren Aus- oder 
Einladung besondere Einrichtungen erforderlich sind, können 
von und nach Ebszöny nicht befördert werden. 


Zu den Bestimmungen über die Ausgabe von zusammen- 
stellbaren Fahrscheinheften ist der Nachtrag I herausgegeben 
worden. 

Verzeichniss der einfachen (normalen) Fahrpreise. 

Zu dem vorgenannten Verzeichniss ist der II. Nachtrag, 
gültig vom 15. Oktober d. J. ab, herausgegeben und an sämmt- 
liche am Fahrgelderstattungsübereinkommen betheiligte Vereins- 
verwaltungen vertheilt worden. 


Alphabetisches Fahrscheinverzeichniss. 
Zu dem alphabetischen Fahrscheinverzeichniss 
der Nachtrag II erschienen und zur Vertheilung gelangt. 


Arithmetisches Fahrscheinverzeichniss. 
Der Nachtrag I zu dem arithmetischen Fahrschein- 
verzeichniss ist herausgegeben und zur Vertheilung gebracht 
worden. 


ist 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 3798 vom 17. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten 
vereinsfremden Verwaltungen, betreffend den I. Nachtrag zu den 
„Bestimmungen über die Ausgabe von zusammenstellbaren’Fahr- 
scheinheften“ (abgesandt am 21. September d. J.). 


Nr. 3827 vom 13. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Einziehung von Beiträgen zu den 
Vereinskosten (abgesandt am 17. September d. J.). 

Nr, 3847 vom 16. September d. J. an sämmtliche Vereins- 


Zeitung des Vereıns 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den | 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 21. September d. J.). 

vom 17. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Anforderung von Ersatzstücken für 
Wagen der niederländischen Staatseisennahnen (abgesandt am 


Nr. 3851 


21. September d. J.). 


Nr. 3894 vom 17. September d. J. an sämmitliche am Fahr- 
gelderstattungsübereinkommen betheiligte Vereinsverwaltungen, 


Nr. 3895 vom 17. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
| verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend den II. Nachtrag zu dem 
alphabetischen Fahrscheinverzeichnisse vom 1. 
(abgesandt am 21. September d. J.). 

Nr. 3896 vom 17. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten vereins- 
fremden Verwaltungen, betreffend den II. Nachtrag zu dem 
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betreffend den II. Nachtrag zu dem Verzeichnisse der einfachen arithmetischen Fahrscheinverzeichnisse (abgesandt am 
(normalen) Fahrpreise (abgesandt am 20. September d. J.). 20. September d. J.). 
2 “ 
Amtliche Bekanntmachungen. 
1. Berichtigungen. sowie den westdeutschen Privatbahn- richtigungen und die Aufnahme neuer 
verkehr aufgenommen. Stationen enthält. 
Rumänisch-süddeutscher Eisenbahn- Nähere Auskunft ertheilt das hiesige Bromberg, 18. September 1398. (2169) 


verband. 


Theil I, Heft 2, eültig vom 
1. Februar 188 Berichtigung 


eines Frachtsatzes. Der auf 
Seite 44 des vorbezeichneten Tarifheftes 
enthaltene Theilfrachtsatz der Sehnitt- 
tafel III für Rosenheim, ist von „570° auf 
„470“ Cts. pro 100 kg abzuändern. 
Wien, am 17. September 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2164) 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Oktober d. J. wird die Theil- 
strecke Grevenbroich-Poulheim der Neu- 
baulinie Grevenbroich-Köln mit den Sta- 
tionen Oekoven, Rommerskirchen, Stom- 
meln und Poulheim für den Güter- und 
Viehverkehr eröffnet. Die Stationen sind 
für die Abfertigung von lebenden Thieren, 
Gütern als Stückgut und in Wagenla- 
dungen, sowie mit Ausnahme von Oekoven, 
fir die Abfertigung von Fahrzeugen ein- 
gerichtet. Die Annahme und Ausliefe- 
rung von Sprengstoffen ist im Verkehr 
mit sämmtlichen Stationen ausgeschlossen. 

Gleichzeitig mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung werden die Stationen in die 
Gütertarife für die Tarifgruppe VII, die 
Staatsbahnwechselverkehre mit dieser 
Gruppe, den rheinisch-westfälisch-olden- 
burgischen und den westdeutschen Privat- 
bahnverkehr, Heft 1, sowie in den Staats- 
bahnviehtarif einbezogen. 

Ueber die in Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen Auskunft. 

Köln, den 19. September 1898. (2165) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Neubaustrecke 
Paderborn-Büren. 

Am 20. Oktober d. J. wird die Bahn- 
strecke Paderborn-Büren mit den 
Stationen Wewer, Borchen, Alfen, Tudorf, 
Wewelsburg, Ahden, Brenken und Büren 
für den Verkehr von Personen, Gepäck, 
Leichen, lebenden Thieren und Gütern 
sowie den Privatdepeschenverkehr mit 
folgenden Beschränkungen eröffnet: 

Alfen ist nur für den Personenverkehr 
eingerichtet. Die Abfertigung von Spreng- 
stoffen ist allgemein, die von Fahrzeugen 
auf den Stationen Wewer, Wewels- 


burg, Ahden und Brenken ausge- 
sehlossen. In Ahden findet ausserdem 


kein Stückgutverkehr und kein Verkehr 
von Kleinvieh in einzelnen Stücken statt. 

Die Stationen mit Güterverkehr werden 
gleichzeitig in den Gruppentarif IV und 
in die Gruppenwechseltarife der preussi- 
schen Staatsbahnen mit der Gruppe IV, 
in den oldenburg - nordwestdeutschen, 


Verkehrsbüreau. (2166) 
Münster i/W., den 17. Sept. 1898. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 

Auf Anordnung des königlichen Finanz- 
ministeriams erhält der Bahnhof Meissen 
vom 1. Oktober d. J. ab die Bezeichnung 
Meissen-Coelln. 

Dresden, den 17. September 1898. (2167) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


4. Güterverkehr. 


Eröffnung der Personenhaltestelle 
Raygrod für den Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 1898 wird die an der 
Bahnstrecke Konitz-Nakel zwischen den 
Stationen Runowo und Witoslaw gele- 
gene, z. Zt. nur dem beschränkten Per- 
sonenverkehr dienende Haltestelle Ray- 
grod für den unbeschränkten Personen- 
und Gepäckverkehr, den Eil- und Fracht- 
stückgut-, Wagenladungsgüter- und Vieh- 
verkehr eröffnet und gleichzeitig in den 
sruppentarif I — Bromberg, Danzig, Kö- 
nigsberg -, in den ostdeutschen Güter- 
tarif — Gruppe I/II — und in den Berlin- 
nordostdeutschen Gütertarif— GruppeI/III 
— einbezogen. 

Die Abfertigung von Leichen und Fahr- 
zeugen, sowie die Verladung von Spreng- 
stoffen ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Bromberg, den 15. September 1898. (2168) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Ausfuhrtarif von deutschen und nieder- 
ländischen Stationen nach Eydtkuhnen, 
Prostken,  Illowo und Thorn transito, 
sowie deutsch- Alexandrowoer Grenz- 
tarif, Heft 2 

Zu dem vom 1. Januar 1895 gültigen 
Ausfuhrtarif für die direkte Beförderung 
von Eil- und Frachtgütern von deutschen 
und niederländischen Stationen nach 
Eydtkuhnen transit, Prostken transit, 
lllowo transit und Thorn transit zur Aus- 
fuhr nach Russland tritt mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1898 der sechste Nachtrag 
ni Kraft. 

Derselbe enthält ausser Berichtigungen 
die Aufnahme mehrerer neuer Stationen. 

Gleichzeitig tritt der zweite Nachtrag 
zum Heft 2 des deutsch-Alexandrowoer 
Grenztarifs in Kraft, der ebenfalls Be- 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-sächsischer Verband. 

Am 1. Oktober d.J. tritt der Nachtrag V 
zum Gütertarif in Kraft, durch den neben 
Ermässigungen der Frachtsätze für Eil- 
und Stückgüter auf Entfernungen über 
50 km neue Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit der Station 
Sassnitz Hafen des Eisenbahndirektions- 
bezirks Stettin und mit den Stationen 
Alt=Libbehne, Berlinchen, Bernstein, 
Blankensee i/Pomm. und Sammenthin der 
Stargard-Cüstriner Eisenbahn zur Ein- 
führung kommen. Im übrigen enthält 
der Nachtrag einige Aenderungen und 
Ergänzungen der Ausnahmetarife. 

Abdrücke des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Stationen käuflich zu er- 
langen. 

Dresden, den 21. September 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Königlich sächsische Staatseisenbahnen 
(normalspurige Linien). 

Am 1. Oktober d. J. tritt ein neuer 
Binnengütertarif (Theil II) in Kraft. 

Dieser an Stelle des Tarifs vom 1. April 
1897 nebst Nachträgen tretende neue Tarif 
enthält insbesondere ermässigte Fracht- 
sätze der Stückguttarife auf Entfernungen 
über 56 km. Die im Tarife vom 1. April 
1897 vorgesehenen Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifes 11 für Eisenerze usw. von 
Breitenhof, Grünstädtel, Hains- 
berg, Johanngeorgenstadt, 
Schönfeld, Schwarzenberg und 
Weipertnach Riesa=-Elbkai sind 
nicht wieder aufgenommen worden; es 
gelten diese Frachtsätze aber wegen der 
eintretenden Frachterhöhungen noch bis 
15. November d. J. 

Die „Besonderen Bestimmungen zu der 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ sind gemäss der Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt. 

Abdrücke des neuen Tarifs können 
durch unsere Stationen käuflich bezogen 
werden. 

Dresden, am 17. September 1898. (2171) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Norddeutsch-sächsischer Verbandsgüter- 
verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag VW zum Tarıtheit Nreosın 
Kraft. Dieser Nachtrag, von dem Ab- 
drücke käuflich bei den Verwaltungen 
der Endbahnen und den betheiligten Ab- 
fertigungsstellen zu erhalten sind, enthält 
im wesentlichen Entfernungen für die 
neuaufgenommenen Stationen 
der mecklenburgischen Fried- 
rich Wilhelm-Eisenbahn, ferner 


(2170) 
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abgeänderte Entfernungen für mehrere 
Stationen der Prignitzer Eisen- 
bahn, Anderungen der Waarenverzeich- 
nisse der Seehafenausnahmetarife D1 
und D2 für Eisen und Stahl, Ergän- 
zungen des Ausnahmetarifes für thürin- 
gische, böhmische und Nürnberger Waaren 
(Aufnahme der Stationen Aue und Gera 
|Reuss]| der sächsischen Staatsbahnen), 
sowie endlich eine Bestimmung über die 
Einführung anderweiter vom 1. Ok- 
tober d. J. gültiger Kilometer- 
tariftabellen, die ermässigte Fracht- 
sätze für Eilgut und die allgemeine 
Stückgutklasse für Entfernungen über 
50 km nachweisen. Die in den Nachtrag 
aufgenommenen zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung (Kürzung 
von Kilometerzuschlägen bei Berechnung 
der Lieferfrist) sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Dresden, am 21. September 1898. (2172) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
Mit dem 1. Oktober d. J. tritt zum Ver- 
bandsgütertarif der Nachtrag 6 in Kraft. 


Er enthält ermässigte Ueberführungs- 
gebühren für Wagenladungsgüter im 


Verkehr mit den Stationen der Altona- 
Kaltenkirchener Eisenbahn, Aenderungen 
und Ergänzungen der Tariftabellen, ferner 
verschiedene Stationsfrachtsätze für den 
Verkehr mit den Stationen Ratzeburg, 
Hamburg nnd Wandsbek der Lübeck- 
Büchener Eisenbahn und eine Berichti- 
gung. 

Der Nachtrag ist unentgeltlich durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
zu beziehen. 

Die infolge Einführung der ermäs- 
sigten Frachtsätze für Eil- und Fracht- 
stückgut zum 1. Oktober d. J. neu her- 
ausgegebene Allgemeine Kilometertarif- 
tabelle findet vom gleichen Tage ab auch 
im Nord-OÖstseeverbande Anwendung. 

Altona, den 22. September 1898. (2173) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Saarbrücken - pfälzischer Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zum Güter- 
tarif vom 1. März 1898 der Nachtrag I in 
Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Neuaufnahme 
der Abfertigungsbefugnisse der Stationen 
des Direktionsbezirks St. Johann=Saar- 
brücken, Entfernungen für die neu auf- 


genommenen Stationen Enzweiler und 
Steinebrück desselben Bezirks, Aende- 


rungen der allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle und der Stationsfrachtsätze infolge 
Einführung der ermässigten Stückgut- 
frachtsätze zum 1. Oktober d. J., Aende- 
rungen und Ergänzungen zum Ab- 
schnitt I F.c. Ausnahmetarifs, und zwar 
Ergänzung des Ausnahmetarife Nr. 1 
(Holztarif) und Aufnahme des vollstän- 
digen Rohstofftarifs, ferner als Anhang 
die Bedingungen für die regelmässige 
Beförderung von Milch. 


Nähere Auskunft ertheilen die in Be- 
tracht kommenden Güterabfertigungs- 
stellen. (2174) 


St. Johann-Saarbrücken , 20. Sept. 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ost - mittel-südwestdeutscher Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten die Nach- 
träge II zum Verbandsgütertarif, Theil II, 
sowie zu den besonderen Tarifheften I—6 
in Kraft. 


Dieselben enthalten neben einzelnen, 


| 


— 139 — 
bereits früher veröffentlichten Tarif- 
maassnahmen 


1. Aenderung des Vorwortes, 

2. Aenderungen und Ergänzungen der 
Vormerkungen zum Kilometerzeiger, 

3. Aenderungen von Stationsnamen, 

4. Ermässigung von Kilometerzuschlä- 
gen im Verkehre mit Stationen der 
Ruhlaer Eisenbahn, 

5. Entfernungen für die neu einbezoge- 
nen Stationen Waibstadt der badi- 
schen Staatseisenbahnen, Oberrotten- 
bach des Eisenbahndirektionsbezirks 
Erfurt, Sassnitz Hafen des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Stettin, Sommerfeld 
Lokalbhf. und Teuplitz Lokalbhf. der 
lausitzer Eisenbahn (Nebenbahn 
Teuplitz-Sommerfeld), 

6. erhöhte Entfernungen für die Statio- 
nen Baudach (Lausitz) und Niewerle 
der lausitzer Eisenbahn (Nebenbahn 
Teuplitz - Sommerfeld), gültig vom 
15. November 1898 ab, 

7. ermässigte Entfernungen für die 
Station Frankenhausen (Kyffh.) des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt, 
gültig vom Tage der Betriebseröff- 
nung der Strecke Sondershausen- 
Frankenhausen (Kyffh.), 

8. ermässigte Entfernungen für die 
Stationen Leipzig Eilenb. Bhf. des 
Eisenbahndirektionsbezirks Halle a. S. 
und Puschkowa und Sommerfeld 


des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Breslau, 


9. Aufhebung bezw. Ermässigune der 
in den Stationstariftabellen enthalte- 
nen Frachtsätze für Eil- und Stück- 
gut aus Anlass der am 1. Oktober d.J. 
in Kraft tretenden Stückgutstaffel- 
tarifs, 

10. Aenderungen und Ergänzungen der 

Ausnahmetarife, 

. Berichtigungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die be- 

theiligten Abfertigungsstellen, beiwelchen 

die Nachträge auch käuflich zu haben 
sind. 
Erfurt, den 19. September 1898. (2175) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


11 


Nordwestdeutsch-hessischer Güter- 

verkehr. 

(Gruppe IV/VI) Mit Gültigkeit vom 
1. Oktober d. J. werden die Stations- 
frachtsätze für Mannheim (Direktionsbe- 
zirk Mainz) und Mannheim=Neckarvorstadt 
unter II. F. a. 3 des Gütertarifs für den 
vorgenannten Verkehr aufgehoben. Der 
Frachtberechnung werden vom genannten 
Zeitpunkt ab die daselbst angegebenen 
Entfernungen und die Sätze der allge- 
meinen Kilometertariftabelle zu Grunde 
gelegt. Insoweit hierdurch Frachter- 
höhungen eintreten, kommen die bis- 
herigen niedrigeren Frachtsätze noch bis 
14. November d. J. zur Anwendung. 

Cassel, den 17. September 1898. (2176) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Staatsbahngütertarif der Gruppe V. 

Am 1. Oktober d. J. kommt der Nach- 
trag 1 zum oben genannten Tarife zur 
Einführung. 

Derselbe enthält anderweite ermässigte 
Sätze für die Ueberführung von Gütern 
zwischen dem preussischen und dem 
sächsischen Bahnhofe in Zeitz ; neue Ent- 
fernungen von und nach den Stationen 
Berka a. d. Wipper, Bock = Wallendorf, 
Buckow, Friedersdorf, Göllingen, Gräfen- 
thal, Hachelbieh, Jecha, Lindenberg-Glie- 
nieke, Lippelsdorf, Niedergörsdorf, Rott- 
leben, Scharmützelsee, Soltendieck, Stor- 
kow, Taubenbach und Zernsdorf; ander- 
weite ermässigte Entfernungen zwischen 
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mehreren älteren Stationen infolge Er- 
öffnung der Neubaustrecken Königs- 
wusterhausen - Beeskow und Franken- 
hausen (Kyffh)-Sondershausen; Fracht- 
sätze für die Milchbeförderung zwischen 
Eppichnellen (Wilhelmsthal) und Eise- 
nach, Längwitz und Oberhof (Thür.), 
Sülzenbrücken und Arnstadt, preussische 
Staatsbahn, Vachdorf und Ritschenhausen; 
ermässigte Sätze für die Milchbeförde- 
rung zwischen Arensdorf einerseits und 
Leipzig, Magdeb. Bhf. und Magdeburg. 


Hptbhf. andererseits; anderweite Be- 
stimmungen und Frachtsätze für den 
Uebergangsverkehr mit der Weimar- 


Rastenberger Eisenbahn; einige gering- 
fügige Aenderungen und Ergänzungen 
einzelner Ausnahmetarife sowie Berichti- 
gungen, insbesondere Entfernungsände- 
rungen, darunter mehrere erhöhte Ent- 
fernungen. 

Ferner werden die Stationen Bennstadt 
und Zappendorf als Versandstationen in 
den Ausnahmetarif 4a für Staubkalk 
(Kalkasche) zum Düngen und die Sta- 
tionen Drebkau und Merseburg in den 


Ausnahmetarif 6b für Brennstoffe ein- 
bezogen. 
Weiter kommt der Ausnahmetarif 5e 


für Basaltsteine aller Art zur Aufhebung, 
da die Sätze desselben durch diejenigen 
des Spezialtarifs III unterboten werden. 
Abzüge des Nachtrags sind bei den be- 
theiligten Abfertigungsstellen erhältlich. 
Magdeburg, den 19. Sept. 1898. (2177) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Lokalgütertarif vom 1. September 
1894 kommt der Nachtrag 6 vom 1. Ok- 
tober d. J. zur Einführung. Der Nach- 
trag enthält u. a. ermässigte Frachtsätze 
für Eilgut und allgemeines Stückgut auf 
Entfernungen von über 54 km und Tarif- 
entfernungen für die neu eingerichtete 
Güterhaltestelle Friedrichsthal i. Mecklb. 
Schwerwiegende Fahrzeuge, Sprengstoffe, 


Leichen und Thiersendungen sind im 
Verkehr mit Friedrichsthal i. Mecklb. 
ausgeschlossen. (2178) 


Sehwerin, den 20. September 1898. 
Grossherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Am 1. Oktober d.J. gelangt zum Güter- 
tarif, Theil II, ein Nachtrag 2 zur Ein- 
führung, welcher neben den im Wege 
von Bekanntmachungen bereits einge- 
führten Tarifänderungen die Aufnahme 
verschiedener Stationen der königlich 
bayerischen Staatseisenbahnen sowie der 
Direktionsbezirke Bromberg und Stettin, 


die Uebernahme der Station Dallgow= 
Döberitz des Direktionsbezirks Berlin 


aus dem Magdeburg - Halle - bayerischen 
Gütertarif, die Annahme der ermässigten 
Stückgutsätze nach den allgemeinen 
Kilometertariftabellen vom 1. Oktober 
d. J., die Aufhebung des Arsnahme- 
tarifs 20 (Artikel der österreichischen 
Stückgutklasse I), die Erweiterung des 
Seehafenausnahmetarifs E (Eisen), sowie 
verschiedene Berichtigungen enthält. So- 


weit Erhöhungen der jetzt gültigen 
Frachtsätze eintreten, gelten dieselben 
erst vom 15. November d. J. ab. Aus- 


kunft ertheilen die Abfertigungsstellen 


und Auskunftsbüreaus der betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 
Druckabzüge des Nachtrags können 


unentgeltlich von dem hiesigen Auskunfts- 
büreau auf dem Stadtbahnhof Alexander- 
platz bezogen werden. 
Berlin, den 21. September 1898. (2179) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwnltmngen. 


Direkter Güterverkehr unter deutschen Eisenbahnen. 
Vom 1. Oktober 1898 an kommen in folgenden Tarifen ermässigte 
tür Eil- und Stückgüter zur Einführung: 
1. bayerisch-sächsischer Gütertarif, Heft 1, vom 1. Januar 1898, 


Frachtsätze 


2. bayerisch-sächsischer Pr Di. Jantlarz 189, 
3. schlesisch-süddeutscher es ee e.)unı.1899, 

4. # 5; 5 Del un1L1892, 

5. nordostdeutsch-Berlin-bayer. Gütertarif, vom 1. Oktober 1896, 
6. nordwestdeutsch-bayer. n, „ 1. Januar 1897, 
7. Magdeburg-Halle-bayer. Re „ 1. Januar 1897, 
8. thüringisch-hessisch-bayer. % „ 1. Januar 1896, 
9. hessisch-bayerischer < „. 3. Januar. 1897, 
10. rheinisch-Nassau-bayer. e „ 1. Januar 1897, 
11. rheinisch-westfäl.-bayer. s „ 1. Oktober 1896, 
12. Saarbrücken-bayer. E „ 1. Januar 1896, 
13. pfälzisch-bayerischer 5 „ 1. Januar 1891, 
14. Main-Neckarbahn-bayer. - Januar 1591, 


15. Frankfurt a/M.-Gustavsburg ete.-Mannheim-bayer. Gütertarif vom 1. Mai 1898, 
16. elsass-lothringisch-luxemburgisch-bayer. Gütertarif vom 1. Juli 1595, 

17. badisch-bayerischer Gütertarif vom 1. Juni 1891, 

18. württembergisch-bayer. Gütertarif vom 1. April 1891. 

Die Frachtsätze sind, soweit nicht anders bestimmt ist, auf Grund der in diesen 
Tarifen und deren Nachträgen in Abschnitt E (Kilometerzeiger) enthaltenen Entfer- 
nungen aus der „Allgemeinen Kilometertariftabelle vom 1. Oktober 1898“ zu ermitteln. 

Auf Entfernungen bis zu 50 km bleiben die bisherigen Eil- und Stückgutfracht- 
sätze in Kraft, auf Entfernungen von 5l bis 100 km kommen ab 1. k. Mts. die nach- 
folgenden zur Anwendung: 


oo. g | © og 
3=° [Frachtsätze für.z = 5 |Frachtsätze fürs a 5 Frachtsätze für, = = © |Frachtsätze für 
>= 7, |100 kg in Mark os 2,100 kg in Mark os, 100 kg in Mark © a 100 kg in Mark 
an re en er Fear een gg|, le 
rn Fam} Tr Im] s 
== 32 Alle. Stückgut- 27 2 Alle. Stückgut- &” & Allg. Stückgut- = & Alle. Stückgut- 

km | klasse km | klasse im | klasse im klasse 

| | 

| 0,76 | 66 | 0,91 79 1,04 91 1,16 

52 0,77 ILaTm 0,92 s0 1,05 2 | 1,17 

53 | 0,78 \ 68 0,93 | 81 1,06 93 | 1,18 

Da 0,79 69 0,94 | 82 1,07 94 1,19 

55 0,50 70 0,95 | 83 1,08 95 1,20 

56 0,51 71 0,96 | 84 | 1,09 96 1,21 

57 0,82 72 0,97 te}5) 1,10 I 97 1,22 

B3 | 0,83 73 0,95 86 1,11 ' 98 1,25 

59 0,54 74 0,99 87 1,12 99 1,24 

co 0.85 | 75 1,00 | 88 1,13 | 100 1,25 

61 0,56 76 1,01 | 89 1,14 = or 

62 0,87 | 77 1,02 90 1,15 al _ 

6 | 0,88 78 1,03 | — —_ I — — 

64 0,89 | — — —_ —_ — = 

6 | 0,90 ww — — — | — == 


Die Sätze für Eilgutsendungen auf 51 bis 100 km betragen das doppelte der vor- 
stehend angegebenen Sätze der Allgemeinen Stückgutklasse. 

Iın Verkehre mit den Stationen der Osterwieck-Wasserlebener Bahn (Magdeburg- 
Halle-bayerischer Tarif) können die direkten Entfernungen zur Ermittlung der er- 
mässigten Eil- und Stückgutfrachtsätze nicht zu Grunde gelegt werden. i 
E Im direkten Verkehre mit den in den „bayerischen Vizinal- und Lokalbahn- 
Schnitttarif“ einbezogenen bayerischen Vizinal- und laokalbahnstationen und Stationen 
der Lokalbahn-Aktiengesellschaft werden die in diesem Schnitttarif enthaltenen seit- 
herigen Anstosssätze für Eil- und Stückgut an die bezüglichen neuen Frachtsätze für 
die Uebergangsstationen zur Hauptbahn angestossen. 

Insoweit durch die allgemeine Frachtermässigung für Stückgüter die Ausnahme- 

frachtsätze für Grüter der österreichischen Stückgutklasse II in den oben unter Ziffer ] 
bis 5 aufgeführten Gütertarifen unterboten werden, treten dieselben ab 1. k. Mts. 
ausser Kraft. 
A Hiernach sind die einschlägigen Bestimmungen in Abschnitt E der genannten 
Gütertarife abzuändern und zu ergänzen. Insbesondere sind in den Verweisungen auf 
die „Allgemeine Kilometertariftabelle* die älteren Ausgaben zu streichen und dafür 
jene vom 1. Oktober 1898 einzusetzen. 

Wegen der in einigen der oben aufgezählten Tarife enthaltenen Stations- und 
Sehnittfrachtsätze für Eil- und Stückgut erfolgen besondere Bekanntmachungen. Im 
rheinisch-westfälisch-bayerischen Verkehre werden die nach und von Lindau, Öber- 
reitnau, Schlachters und Hergensweiler bestehenden Stationsfrachtsätze für Eil- und 
Stückgut vom 1. Oktober l. J. an durch neue Sätze ersetzt, über welche die Dienstes- 
stellen Auskunft ertheilen 

München, den 20. September 1898. 

Namens der sämmtlichen betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2180) 


| in Kraft. Nähere Auskunft ertheilen die 
betheiligten Verwaltungen. 
Köln, den 21. September 1898. (2181) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer 
Kohlenverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. treten im Aus- | 
nahmetarif vom 15. Mai 1888 für die Be- 
förderung von Kohlen usw. zwischen | 
belgischen Stationen und Stationen der | 
Strecke Ehrang-Saargemünd anderweitige 
Frachtsätze für die Station Ans (Est) der 
belgischen Staatsbahn (früher Ans [L. L.]) 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober |. J. ge- 

langen für die Beförderung von Mauer- 

und Dachziegen ab Bürmoos nach 


Stationen der k. bayer Staatseisenbahnen 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung. 
München, den 21. Sept. 1898. (2182) 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Französisch - belgisch-deutsch-russischer 
Verkehr. 

Am 5. November d. J. neuen Stils wird 
der in den Gütertarifen für den Verkehr 
zwischen Belgien und Frankreich einer- 
seits und Russland andererseits enthaltene 
Ausnahmetarif B für Zucker usw. (öst- 
lich vom 'Schnittpunkt) für beide Ver- 
kehrsrichtungen aufgehoben. 

Köln, den 2i. September 1898. (2183) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-pfälzischer Güterverkehr. Ober- 
hessischer - pfälzischer Güterverkehr. 
Nassau-badischer Güterverkehr. (Ver- 
kehr mit der Bregthalbahn und Kaiser- 
stuhlb.) _ Nassau - württembergischer 
Güterverkehr. Oberhessisch - Main- 
Neckarbahn Güterverkehr. Cronberg- 
Main-Neckarbahn Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ab 
kommen unter Zugrundelegung der von 
dem bezeichneten Tage ab in Kraft treten- 
den neuen „Allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle“ ermässigte Sätze der Eilgut- 
und Allgemeinen Stückgut- 
klasse“ zur Einführung. 

Im Verkehr mit Stationen der pfälzi- 
schen Bahnen tritt mit dem bezeichneten 
Tage ausserdem der auf den preussischen 
Staatsbahnen bestehende Ausnahmetarif 2 
(Rohstofftarif) für sämmtliche dazu ge- 
hörigen Artikel in Kraft. 

Näheres ist auf den betheiligten Sta- 
tionen zu erfahren. (2184) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M. 


Binnenverkehr der Gruppe VI. 

Am 1. Oktober d.J. wird zum Gruppen- 
tarif VI (Bezirke Cassel, Frankfurt a/M. 
und Mainz) der Nachtrag VI ausgegeben. 
Derselbe enthält Entfernungen für einige 
neu einbezogene Stationen, ferner er- 
mässigte Frachtsätze für Eilgut und für 
die allgemeine Stückgutklasse im Verkehr 
mit den Stationen Mannheim, Mainz und 
Cronberg, sowie Aenderungen verschie- 
dener Ausnahmetarife. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
lieten Güterabfertigungsstellen, von denen 
der Nachtrag auch käuflich bezogen wer- 
den kann. j 

Frankfurta/M., 19.September1898. (2185) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarife für den Verkehr der Tarif- 
gruppe VI und die Staatsbahnwechsei- 
verkehre mit dieser Gruppe. 

Am 15. Oktober d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Göttingen-Bebra zwischen 
den Stationen Eichenberg und Allendorf 
a. d. Werra-Sooden gelegene Haltestelle 
Oberrieden, welche bisher nur dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr diente, für den 
Eilgut-, Stückgut- und Wagenladungs- 
verkehr eröffnet und in die ohengenann- 
ten Tarife einbezogen. Die Abfertigung 
von Leichen, lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist in Oberrie- 
den ausgeschlossen. 

Kassel, den 17. September 1898. (2186) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 2%. September 1898 treten im süd- 
ostpreussischen Gütertarif di- 
rekte Frachtsätze der ordentlichen Tarif- 
klassen und der Ausnahmetarife Nr. 1 
(Holz) und Nr. 10 (Getreide) für den Ver- 
kehr der Stationen Alt-Ukta, Angerburg, 
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Arnstein, Bischofsburg, Collogienen, Dom- 
browken, Landsberg i/Ostp., Nordenburg, 
Peitschendorf, Perlswalde, Pröck, Sang- 
nitten, Sensburg, Sorquitten, Wandlacken, 
Wildenhoff einerseits mit den Stationen 
Grajewo, Lyck, Prostken andererseits in 
Kratt. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 17. Sept. 1898. (2187) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. November |. J. 
werden die Frachtsätze der Station Basel 
bad. Bhf. im Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Koks und 
Briketts von belgischen Stationen nach 
Stationen der badischen Staatsbahnen 
und der süddeutschen Nebenbahnen vom 
1. Juli 1896 mit Ausnahme jener von 
Simpelveld aufgehoben und durch neue 
Sätze ersetzt, welche gegenüber den bis- 
herigen theils Ermässigungen, theils ge- 
ringfügige Erhöhungen aufweisen. 

Nähere Auskunft ertheilt das Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 17. September 1898. (2188) 
Generaldirektion, 


Saarbrücken-Main-Neckarbahn Güter- 

verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zum Güter- 
tarif vom 1. Januar 1897 der Nachtrag IV 
in Kraft. 

Derselbe enthält u. a. Aenderungen und 
Ergänzungen zum Abschnitt IT E Kilo- 
meterzeiger, und zwar Abfertigungs- 
befugnisse für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken so- 
wie Entfernungen für die neu aufgenom- 
menen Stationen Enzweiler und 
Steinebrück desselben Bezirks, ferner 
Aenderungen und Ergänzungen zum Ab- 
schnitt II Fb Ausnahmetarife. (2189) 

St.Johann-Saarbrücken, 17. Septemb. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Militärbahn-Staatsbahnverkehr. 

Die durch die königliche Eisenbahn- 
direktion Altona unterm 25. August d. J. 
für den Gruppen- und Wechselverkehr 
der preussisch-hessischen Staatsbahnen 
bekannt gegebenen Aenderungen des 
Seehrfenausnahmetarifs E1 (Schiffsbau- 
eisen) gelten vom 1. Oktober 1898 ab 
auch für den Militärbahn - Staatsbahn- 
verkehr. 

Berlin, den 17. September 1898. (2190) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Ost-mittel-südwestdeutscher und mittel- 
deutscher Verbandsgüterverkehr. 


Am 1. Oktober d. J. tritt in den vor- - 


bezeichneten Verkehren eine allgemeine 
Ermässigung der Fracht für gewöhn- 
liches Stückgut und für Eilstückgut in 
Kraft. 

Den neuen Frachtsätzen der allgemeinen 
Stückgutklasse liegt eine fallende Staffel 
zu Grunde. Die Fracht für Eilstückgut 
beträgt mit Ausnahme einiger gering- 
fügiger, schon seither bestandener Ab- 
weichungen das Doppelte der Fracht der 
allgemeinen Stückgutklasse. Von 727 km 
ab werden die Frachtsätze des Spezial- 
tarifs für bestimmte Stückgüter auf die 
neuen Frachtsätze der allgemeinen Stück- 
gutklasse übertragen. Für die Strecken 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 
werden in den direkten Frachtsätzen die 
bisherigen höheren Streckensätze einge- 
rechnet. 

Die allgemeine Kilometer-Tariftabelle 


der preussisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen, welche bei der Frachtberechnung 
für die vorbezeichneten Verkehre An- 
wendung zu finden hat, wird mit Gültig- 
keit vom 1. Oktober d. J. durch eine 
Neuausgabe ersetzt. Diese Neuausgabe 
kann zum Preise von 30 „| bei den be- 
theiligten Abfertigungsstellen käuflich 
bezogen werden. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 17. September 1898. (2191) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Main-Neckareisenbahn. 

Zum Main - Neckarbahn - pfälzischen 
Gütertarif vom 1. Februar 1891 tritt am 
1. Oktober d. J. der Nachtrag XII in 
Kraft. Durch denselben kommen u. a. 
ermässigte Frachtsätze für Eilgut 
und für die allgemeine Stückgut- 
klasse, ferner den Rohstofftarif im 
ganzen Umfang des Main - Neckarbahn- 

fälzischen Gütertarifs zur Einführung. 

ie bisherigen Ausnahmetarife Nr. 10 
und 14 kommen gleichzeitig in Wegfall. 

Näheres bei den Güterabfertigungen. 
Darmstadt, den 14 September 1898. (2192) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 
Brölthaler Nachbarverkehr über Hennef 
(Sieg). 

Am 1. Oktober d. J. gelangt zu dem 
Gütertarif für vorbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag VII zur Einführung. Der- 
selbe enthält Frachtsätze für Eilstück- 
eüter und anderweite theils ermässigte 
Frachtsätze für Frachtstückgüter ; ferner 
Aenderungen der Artikelverzeichnisse der 
Ausnahmetarife 9 und 10 und sonstige 
Aenderungen und Berichtigungen. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Güterabfertigungen zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. (2193) 

Frankfurt a/M., den 15. September 1898. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 

nach den Stationen der Direktionsbe- 

zirke Bromberg, Danzig und Königs- 
berg i. Pr. 

Vom 20. September d.J. ab werden die 
Stationen der Nebenbahnen Roth- 
fliess- Rudezanny und Ger- 
dauen-Angerburg des Direktions- 
bezirks Königsberg i. Pr. in den vorbe- 
zeichneten Verkehr einbezogen. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen nähere Auskunft. 

Breslau, den 16. September 1898. (2194) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Schlesisch-sächsischer Verband. 

Am 1. Oktober d.J. tritt zu dem Güter- 
tarife für den oben bezeichneten Verband 
der Nachtrag V in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser einer Ergänzung des Vor- 
wortes neue und abgeänderte Entfer- 
nungen und Frachtsätze für eine grössere 
Anzahl von Stationen der Eisenbahn- 
direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und 
Posen, neue Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen Oranzahl, Grün- 
bach, Kohlmühle, Obergrüna und Trie- 
bischthal der königlich sächsischen Staats- 
eisenbahnen, sowie neue abgeänderte 
Frachtsätze für den Verkehr mit den Sta- 
tionen Friedland inBöhmen und Raspenau- 
Liebwerda der k. k. priv. südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn, sowie für den 
Verkehr mit der Station Reichenberg 
(S, St. B. und S. N..V. B.). Ferner ent- 
hält derselbe Aenderangen und Ergän- 
zungen der Ausnahmetarife, die Aufnahme 
der Stationen der Muskau-Teuplitz-Som- 
merfelder und Liegnitz-Rawitscher Eisen- 


bahn, sowie Aenderungen von Stations- 
namen und Berichtigungen. Abdrücke 
des Nachtrages sind bei den betheiligten 
Dienststellen zum Preise von 0,65 uf. 
käuflich zu haben. 

Breslau, den 20. September 1398. (2195) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr Rumänien-Lindau- 
Vorarlberg. 

(Einführung von Frachtsätzen 
für Petroleum raffinirt, ferner 
für Benzin aus Erdöl, Petro- 
leum-Naphta (Rohbenzin) auch 
zur Erzeugung von Benzin.) 
Vom 1. Oktober 1898 bis auf weiteres, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1899, 
gelangen die nachstehenden Frachtsätze, 
welche bei Aufgabe von oder Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen im Kartirungs- 
wege Gültigkeit haben, zur Berechnung: 


| Nach 
Bregenz, 

a ı Buchs 
St. Mar- 

loco ( 
garethen | PC Um l 
loco und fransıt 


transit 


Centimes pro 100 kg 


Pr 
a) für Petro- 
leum raffinirt 


von Adjud . . . 523 526 
„ Albesti . . 578 576 
BRBacaU. DIg7 1 2577 
EHBALCOI AP EBEN. 590 | 588 
„ Bucarest Nord 601 | 599 
2 OA 563 561 
"E Campınaz nr. 594 592 
a orlamam BP E50 09 
PBET)OICcafE.. re 622 620 
“sMonteori sc: 566 | 564 
2 Onesti ahk 83948 51 4 867 
„ Ploesti 583 | . 581 
„ Plopeni 590 | 588 
„ Targoristea S19r22| 3617 
„ Targul-Dena 545 Ind 
SS Ulmen zes 568 566 
b) tur Benzin 

aus Erdöl, 
ferner Petro- 
leum-Naphta 
(Rohbenzin) 
auch zur Er- 
zeugungvon 
Benzin 
ab Bucarest Nord . 636 634 
„ Campina ; 629 | 627 
Wien, am 17. September 1898. (2196) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Luxem- 
burg. Belgien und den Niederlanden 

andererseits. 

Marırt Dhesılr Abtheıllung DB 
vom 1.März 18%, Wagenladungs- 
klassen C1 und C2betreffend.) 
Insoweit die einzelnen Tarif-Theile II, 
für welche der vorgenannte Tarif Theil], 
Abtheilung B Gültigkeit hat, keine Fracht- 
sätze für die Wagenladungsklassen © 1 
und © 2 enthalten und kein Ersatz durch 
Ausnahmetarife geschaffen ist, werden 
die betreffenden Güter auf Umexpedition 


in den deutsch-österreichischen Grenz- 
stationen verwiesen. f 
Wien, am 17. September 1898. (2197) 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenhahn- 
gesellschaft, 
auch namens der Verbandsverwaltungen, 
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Oesterreichisch-ungarisch-russischer Grenzverkehr. 


Einbeziehung von 


Getreide etc. 
jedoch bis 31. Dezember 18398 werden 
Wien I 


stehenden Tarif-Theil II, Heft 2, 
Frachtsätzen einbezogen: 


Stationen I 
Mit Gültigkeit vom 25. September 1898 bis auf Widerruf, längstens 


in den Ausnahmetarif für 


die Stationen Wien=-Lagerhaus und 


(K. E. B.) der k. k. österr. Staatsbahnen in den vom 1. 
Ausnahmetarif für Getreide ete. mit nachstehenden 


1; Januar 1896 be- 


| 
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*) Ueber die Anwendung der unter A und B angesetzten Frachtsätze siehe die 
Bestimmungen Seite 6 des in der 8. Rubrik bezeichneten Tarifes unter II/2 bezw. 
Seite 3 des Nachtrages III hierzu unter I/l. 


7) Für Sendungen in loser Schüttung ermässigen 


4 Heller pro 100 kg. 
Wien, am 17. September 1898. 


sich die Frachtsätze um 


(2198) 


K. k. Österr, Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-süddeutscher Eisenbahn- 
verband. 


Einführung von Frachtsätzen 
für Benzin aus Erdöl,'ferner 
Petroleum-Naphta(Rohbenzin), 
auch zur Erzeugung von Ben- 
zin. Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
bis auf weiteres, längstens jedoch bis 
31. Dezember 1899, gelangen für „Benzin 
aus Erdöl, ferner Petroleum-Naphta (Roh- 
benzin), auch zur Erzeugung von Benzin“ 
bei Aufabe von oder Frachtzahlung für 
10000 kg pro Wagen und Frachtbrief 
nachDeutsch-AvricourtStation 
und Grenze mit der Bestimmung nach 
Frankreich die nachstehenden Fracht- 
sätze im Kartirungswege zur Bereehnung: 
von Bucarest Nordbahn- Oentimes 


hof. s 129 pro 
„ ‚Campina . . 722 j 100 kg 
Wien. am 17. September 1898. (2199) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Luxem- 
burg, Belgien und den Niederlanden 

andererseits. 


(Neem er Wax Bu Dhei IT, Ather 
lung B.). Mit 1. Dezember 1898 tritt ein 
neuer Tarif, Theil I, Abtheilung B für 
den in der Ueberschrift bezeichneten 
Güterverkehr in Wirksamkeit, durch 
welchen der Tarif, Theil I, Abtheilung B 
vom 1. März 1896 aufgehoben, beziehung's- 
weise ersetzt wird. 


Die gegenüber dem seitherigen Tarife 
eintretenden Aenderungen sind im neuen 
Tarife durch das Zeichen + kemntlich 
gemächt. 

Exemplare des neuen Tarifes werden 


ab 15. November 1. J. bei den bethei- 
listen Verwaltungen bezogen werden 
können. 


Wien, am 20. September 1898. (2200) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch namens der Verbandsverwaltungen. 


Rumänische Eisenbahnen. 


Am 1. Oktober tritt eine neue Auflage 
des Lokalkilometerzeigers in Kraft. Preis 
3 Fres. 


Bucarest, den 19. Sept. 1898. (2201) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab kommen besondere Bestimmungen zu 
SS 30 und 31 der Verkehrsordnung, be- 
treffend die Abfertigung und Beförderung 
einsitziger Zweiräder zu dem ab 15. Ok- 
tober 1893. gültigen Binnentarif für die 
Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck zur Einführung. 

Die neuen Bestimmungen sind gemäss 


den Vorschriften unter 1) der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 
Wesenberg, den 15. Sept. 1898. (2202) 
Die Direktion 
der meeklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahngesellschaft. 


Brandenburg-mecklenburg-pommerscher 
Personenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab kommen besondere Bestimmungen zu 
SS 30 und 31 der Verkehrsordnung, be- 
treffend die Abfertigung und Beförderung 
eiusitziger Zweiräder, in den Theil II des 
brandenburg - mecklenburg-pommerschen 
Personen- und Gepäcktarifs zur Auf- 
nahme. 

Die neuen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften unter I (2) der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 

Wesenberg, den 15. Sept. 1898. (2203) 

Die Direktion 
der mecklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


6. Lieferfristen. 


K. k. priv. Kaschau -Oderberger 
Eisenbahn. 

Mit Rücksicht darauf, dass die für den 
Monat September im Komitate Zips in 
Aussicht genommenen Herbstmanöver 
unterblieben sind, u. der Rücktransport 
der bereits konzentrirten Truppenmassen, 
2 Tage vor der ursprünglich festgesetzten 
Zeit begonnen hat, wird der am 3. Sep- 
tember 1.J. in Nr. 69 d. Ztg. Inser.-Nr. 2041 
publizirte und durch das hohe kgl. ung. 
Handelsministerium bewilligte zweitägige 
Lieferfristzuschlag für jene Civilfracht- 
güter rückwirkend in Anspruch ge- 
nommen, welche in der Strecke Kaschau- 
Ruttka, Poprädfelka - Kesmärk und Iglö- 
Löcse bereits am 13. und 14 Sep- 
tember |. J. zur Aufgabe oder zum 
Transit gelangten. 

Budapest, am 16. September. 1898. (2204) 


7. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung einer Lokomotiv- 
Drehscheibe von 16,076 m Nutzlänge nach 
Maassgahe der Normalien für die preussi- 
schen Staatsbahnen Blatt 33, 33a, 34—40 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen, Zeichnungen 
und Angebotsformulare liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 


" gegen Einsendung von 


a) einschl. Zeichnungen für 2,00 


b) ausschl. E00 
bezogen werden. 
Angebote sind verschlossen, postfrei 


und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung einer 
Lokomotiv-Drehscheibe“ 
versehen zu dem auf 
Dienstag, den 11. Oktober 189, 
Vormittags 11 Uhr, 
anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb 3 Wochen 
nach dem Verdingungstermin. 
Magdeburg, im September 1898. (2205) 
önigliche Eisenbahndirektion. 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Noch einige Bemerkungen über amerikanische Eisenbahntarife. 


In einem Aufsatz in den Nrn. 68 und 69 d. Ztg. hat Emil 
Rank unter der Ueberschrift: Einiges über amerikanisches Tarif- 
und Verrechnungswesen einen Auszug aus einem Abschnitt eines, 
wie er bemerkt, vor einigen Jahren (wann?) in Newyork bei 
Charles Scribner’s Sons unter dem Titel: The Americain Railway 
erschienenen, von mehreren Fachmännern verfassten Buches 
veröffentlicht. Der Abschnitt behandelt das amerikanische Tarif- 
und Verrechnungswesen und ist von dem Präsidenten der Central 
Railroad und Banking Company von Georgia E.P. Alexander 
geschrieben. Rank bemerkt dazu, er habe „bis jetzt noch keine 
Darstellung gelesen, die trotz aller Kürze alle Einzelheiten so 
klar erkennen lasse, wie sie dort gegeben werde.“ Er will daher, 
in der Annahme, dass die Abhandlung in den Kreisen der deut- 
schen administrativen und Tarifbeamten nicht viel bekannt ist, 
die Darstellung diesen zugänglich machen. Ich gehöre zu den 
deutschen Fachmännern, denen die Abhandlung des Herrn 
Alexander bisher nicht bekannt geworden ist und habe sie mir 
auch noch nicht beschaffen können. Wenn aber in dem vor- 
liegenden Auszug die Darstellung Alexanders inhaltlich richtig 
wiedergegeben wird, so kann ich dem Urtheil Rank’s über den 
Werth jener Arbeit nicht zustimmen, auch bezweifle ich, dass 
die Leser der Vereinszeitung sich nach diesen Ausführungen 
ein nur einigermaassen klares Bild über das amerikanische 
Tarifwesen (das Verreehnungswesen will ich bei Seite lassen) 


‚schaffen werden. Ich hezweifle dies um so mehr, als auch Herr 


Rank durch die Ausführungen Alexander's hier fund da irre ge- 


führt zu sein’ scheint. Hätte er diese’ sorgfältiger geprüft, so 


wäre ihm z. B. gewiss nicht das Missgeschiek widerfahren, so 


unbegreifliche Uebersetzungsfehler zu machen, wie die Verdeut- 


schung der Interstate Commerce Bill mit: Handels gesetz und 
Interstate Commerce Commission mit Handelskommission! 
Commerce heisst nicht Handel, sondern Verkehr, Handel 
heisst: Trade. Eine Bill ist kein Gesetz, sondern ein Gesetz- 
entwurf, das betreffende Bundesgesetz ist bekannt unter dem 
Titel Interstate Commerce Act oder Interstate Commerce Law. 
Hätte Rank nur in Röll’s Encyklopädie des Eisenbahnwesens 
nachgeschlagen, die beide Stichworte, das eine sogar zufälliger 
Weise auf dem Rückentitel des vierten Bandes, enthält, so würde 
er diesen Fehler nicht gemacht, ein richtiges Verständniss für 
diese amerikanischen Einrichtungen gewonnen und sich über- 
zeugt haben, dass die Darstellung Alexanders schon aus dem 
Grunde eine ganz unklare ist, weillerdieimBinnenverkehre 
der amerikanischen Bundesstaaten bestehenden Eisenbahntarife 
mit den für den zwischenstaatlichen Verkehr (den 
Interstate Commerce) geltenden bunt durch einander wirft. — 
Weiterhin durfte Rank, um noch eine andere Einzelheit heraus- 
zugreifen, dem Herrn Alexander die Geschichte auf Seite 1034 
mit den 20 Koffern voll Handelsgütern, die ein Kaufmann gegen 
Lösung einer Fahrkarte und Zahlung eines Trinkgeldes 
1000 Meilen weit unentgeltlich befördert haben soll, doch nicht 
so ohne weiteres nacherzählen. Es ist wohl ziemlich allgemein 
bekannt, und von Jedem, der einmal in Amerika gereist ist, zu 
erfahren, (vgl. z. B. auch den Aufsatz in Nr. 97 Jahrgang 1893 
d. Ztg.), dass auch auf den Eisenbahnen der Vereinigten Staaten 
Freigepäck nur bis zu einem bestimmten Gewicht (meist 
45 kg auf jede Fahrkarte) gewährt und für das überschiessende 
Gewicht eine recht hohe Fracht bezahlt wird. Wenn der Ueber- 
setzer hier nicht etwa Herrn Alexander missverstanden hat, so 
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scheint dieser ein wenig geflunkert zu haben. Dazu sind die 
Verwalter der nordamerikanischen Eisenbahnen denn doch 
zu gute Geschäftsleute, als dass sie Einrichtungen be- 
stehen liessen, die solche Kniffe so einfach ermöglichten. 
Ueber die Berechtigung oder Nichtberechtigung der Gewährung 
von Freigepäck gehen bekanntlich auch bei uns die Ansichten 
auseinander. Alexander sagt darüber nichts Neues. 

Zahlreiche andere Bedenken gegen diese Darstellung des 
amerikanischen Eisenbahntarifwesens will ich unterdrücken. Es 
würde kaum der Mühe lohnen, diese verworrenen Bemerkungen 
eines amerikanischen Praktikers, dem augenscheinlich jede 
Fähigkeit einer klaren wissenschaftlichen Darstellung abgeht, 
noch weiter zu zerpflücken. Ich habe mich gewundert, dass 
einem praktischen und theoretischen Sachverständigen von der 
Bedeutung des Herrn Rank, dessen vortreffliches Werk über 
das Eisenbahntarifwesen (Wien 1895) ich sehr hoch schätze, 
sich durch diese Schrift so hat einnehmen lassen, und ich habe 
daraus aufs neue ersehen, wie schwer es fallen muss, sich in 
die amerikanischen Tarifverhältnisse hineinzudenken. Ich will 
daher lieber versuchen, selbst eine kurze Skizze über die recht- 
lichen Grundlagen und die Gestaltung der Eisenbahngütertarife 
der nordamerikanischen Bahnen zu geben. Neues kann ich 
dabei allerdings nicht bringen, und für die Einzelheiten ver- 
weise ich auf mein, auch in dieser Zeitung (Jahrg. 1895 Nr. 73, 74) 
besprochenes Buch: Die Finanz- und Verkehrspolitik der 
nordamerikanischen Eisenbahnen (2. Auflage, Berlin, Julius 
Springer 1895) und die dort angegebenen Quellen. 

Die Vereinigten Staaten von Amerika sind ein Bundes- 
staat, bestehend aus 47 Staaten und 2 Territorien. Das Eisen- 
bahnwesen, darunter auch die Gesetzgebung über Eisenbahn- 
tarife, gehört zur Zuständigkeit der Einzelstaaten, die 
Zuständigkeit des Bundes als solchen erstreckt sich nur auf 
die Gesetzgebung über den Verkehr (zu Wasser und zu Lande) 
zwischen den Einzelstaaten (Art. I, Abschnitt 8, $ 3 
der Verfassung), den Interstate Commerce. Unter den Einzel- 
staaten hatten — bis zum Jahre 1895 — 30 von der Befugniss, 
gesetzliche Bestimmungen über die Eisenbahntarife zu erlassen, 
Gebrauch gemacht. In den übrigen 17 Staaten zu denen 
u. a. der grosse Staat Pennsylvania gehört — und den beiden 
Territorien besteht, soweit der Verkehr innerhalb des Staates 
in Betracht‘ kommt, vollständige Freiheit, um nicht zu sagen 
Anarchie, d. h. die Eisenbahnen können in ihrer Tarifpolitik 
thun und lassen, was sie wollen, der Staat bekümmert sich um 
nichts. Die eisenbahnrechtlichen Bestimmungen in den 30 Staaten 
mit Gesetzen sind auch sehr verschiedenartige und zum Theil 
denen des Bundesgesetzes für den zwischenstaatlichen Verkehr 
nachgebildet. (Das Nähere darüber findet sich a. a. O. S. 9 ff.). 
Von dem Rechte, ein Bundesgesetz für den Verkehr zwischen 
den Staaten zu erlassen, ist erst im Jahre 1387 mit dem Bundes- 
gesetze vom 4. Februar 1887, dem Interstate Commerce Law, 
Gebrauch gemacht, das durch eine Novelle vom 2. März 1889 in 
einigen Punkten ergänzt und geändert worden ist. Dieses 
Bundesgesetz ist nach langen, schwierigen Kämpfen gegen den 
heftigen Widerstand der Eisenbahnen zustande gekommen. Es 
beruht in seiner jetzigen Fassung auf einem Kompromiss 
zwischen zwei Entwürfen, deren einen der Abgeordnete Reagan 
im Repräsentantenhause eingebracht hatte, während der andere 
von dem Senator Cullom dem Senat vorgelegt war. Es ist 
richtig, dass nur der Entwurf Cullom’s die Einsetzung des Bundes- 
amts vorsah. Die andere Bemerkung Alexander’s über die Ab- 
weichungen des Reagan’schen Entwurfes von dem jetzigen 
Gesetze ist m. W. unrichtig und man weiss nicht, was diese An- 
führung für einen Zweck haben soll. 

Das Bundesgesetz vom 4. Februar 1837, ich bezeichne es 
in meinen Schriften mit dem deutschen Titel Bundesver- 
kehrsgesetz, besteht aus zwei Theilen. Es behandelt ein- 
mal das materielle Eisenbahnrecht, insbesondere die Eisen- 
bahntarife, selbstverständlich nur soweit sie für den zwischen- 
staatlichen Verkehr gelten und enthält weiter Bestimmungen über 
die Einsetzung eines aus fünf Mitgliedern bestehenden Bundes- 


amtes für denzwischenstaatlichen Verkehr (Bundes- 
verkehrsamtes). Die Mitglieder dieses Amtes sind nicht etwa 
„Experten“, sie sind vielmehr Beamte, die vom Präsidenten der 
Republik unter Mitwirkung des Senates auf je sechs Jahre ernanıt 
werden und feste Gehälter beziehen. Die jüberwiegende Mehr- 
zahl der bis jetzt thätig gewesenen Mitglieder waren Ju- 
risten, theiljs angesehene Advokaten, theils Richter. Nur ver- 
einzelt wurden hervorragende Eisenbahnfachmänner ernannt. 
Solche Ernennungen werden in den meisten Fällen schon daran 
scheitern, dass diese Bundesbeamten ein sehr viel bescheide- 
neres Gehalt beziehen, als die Direktoren grosser Eisenbahn- 
gesellschaften. Dagegen ist es schon vorgekommen, dass die 
grossen Eisenbahnen ein Mitglied des Amtes später in ihre 
Dienste genommen und glänzend bezahlt haben. Das Bundes- 
amt hat die Aufgabe, die richtige Ausführung des Gesetzes zu 
überwachen, Beschwerden über die Eisenbahnen zu unter- 
suchen usw. 


Die tarifarischen Bestimmungen beziehen sich einmal auf 
die Äussere Form und die Veröffentlichung der Tarife (Tarif- 
erhöhungen müssen 10 Tage, Ermässigungen 3 Tage vor ihrem 
Inkrafttreten bekannt gemacht werden) und sie enthalten das 
Verbot der Anwendung geheimer, nicht veröffentlichter Tarife 
nnter Androhung schwerer Strafen. Diese Bestimmungen werden 
im allgemeinen als wohlbegründet anerkannt, womit nicht gesagt 
sein soll, dass sie nicht, wie auch Alexander richtig bemerkt, von 
den Eisenbahnen vielfach übertreten werden. Dagegen sind es zwei 
Bestimmungen des Bundesverkehrsgesetzes, die seit seinem Inkraft- 
treten unausgesetzt der Gegenstand der öffentlichen Erörterung 
in der Tages- und Fachpresse, in Versammlungen und Vereinen 
gebildet haben, indem sie von der einen Seite für zweckmässig' 
erkannt, von der anderen Seite aber lebhaft angefochten werden. 
Die eine dieser Bestimmungen ist die sogen. Long and 
short haul elause in $ 4, durch die untersagt wird, „dass 
auf derselben Linie unter wesentlich gleichen Verhältnissen 
nach einer vorliegenden Station mehr an Gesammtfracht er- 
hoben wird, als nach dem darüber hinaus liegenden Bestim- 
mungsorte“. Von dieser Regel darf das Bundesamt unter Um- 
ständen Ausnahmen gestatten. Die zweite Bestimmung ist 
die sogen. Antipooling Clause m S5, das Verbot be- 
stimmter in den Vereinigten Staaten vielfach üblichen Verbände 
(Rartelle). Mit der ersteren Bestimmung haben sich die Eisen- 
bahnen, die sie anfänglich mit einer vernünftigen Tarifpolitik 
für unvereinbar hielten, allmählich abgefunden. Sie ist so ge- 
fasst, dass sie unschwer übertreten werden kann, und das 
Bundesamt hat, wo ein wirkliches dringendes Bedürfniss vorlag, 
Ausnahmen gestattet. Dagegen geht die Öffentliche Meinung 
Jetzt wohl ziemlich übereinstimmend dahin, dass das Verbot der 
Pools ein Fehler war. Mehrfache Anträge, den $5 des Gesetzes 
zu ändern, sind auch schon in den gesetzgebenden Körpern ge- 
stellt, aber m. W. bis jetzt noch nicht durchberathen. Das Ver- 
bot der Pools wurde s. Zt. erlassen, weil man befürchtete, dass 
die monopolistische Stellung der Eisenbahnen durch derartige 
Verbände zu sehr gestärkt werden würde. Die Erfahrung hat 
aber gelehrt, dass das Verbot die Vereinbarung und Aufrecht- 
erhaltung auch der ganz unbedenklichen Verbandstarife er- 
schwert, vielfach verhindert hat, während andererseits gerade 
dieses Verbot dazu geführt hat, dass die Anzahl der Ver- 
schmelzungen der Bahnen unter Aufsaugen der kleineren 
durch die grossen Unternehmungen, von Jahr zu Jahr gewachsen 
und dadurch die Monopolstellung der grossen Unternehmungen 
in ganz anderer und weit bedenklicherer Weise gekräftigt ist. 
Das Hauptbedenken aber gegen diese Bestimmung besteht darin, 
dass, so lange Vereinbarungen über Tarife nicht abgeschlossen 
werden können, der Wettbewerb verschärft wird, die Tarif- 
kriege der Eisenbahnen sich mehren, und dieser unbeschränkte, 
maass- und rücksichtslose Wettstreit der Eisenbahnen unter- 
einander ist einer der bedenklichsten Krebsschäden des ameri- 
kanischen Eisenbahnwesens. Darin hat Alexander durchaus recht. 
Ich habe von jeher die Ansicht vertreten, dass die Antipooling 
Ulause besser aus dem Gesetz fortgeblieben wäre, und trete den 
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selbständigen Ausführungen Rank’s (S. 1049) hierüber im wesent- 
lichen bei. 

Doch haben die Eisenbahnen auch dieses Verbot zu um- 
gehen gewusst, einmal dadurch, dass sie ihren Vereinen einen 
anderen Namen gaben, sie nannten sie nicht mehr Pools, sondern 
Railway Unions, Railway Associations u. dergl. Sodann aber 
dadurch, dass sie die Pools für die in dem Gebiet eines Einzel- 
staats belegenen Strecken abschlossen — was nicht verboten 
ist — und diese verschiedenen Pools dann stillschweigend mit 
einander arbeiteten. Das Bundesamt hat zwar versucht, der- 
artigen Umgehungen entgegenzutreten. Seine Entscheidungen 
sind aber durch Berufungen der Bahnen an die Gerichte 
angefochten, und es liegen gerade über diese Frage verschiedene 
gerichtliche Erkenntnisse vor, durch die aber bis jetzt keines- 
wegs klar gestellt ist, welche Vereinbarungen im zwischen- 
staatlichen Verkehre gestattet und welche durch die Antipooling 
Clause verboten sind. Auch diese Rechtsunsicherheit wird 
wohl am wirksamsten durch eine Aenderung des Gesetzes be- 
seitigt werden. 

Aus dem Vorstehenden ergibt sich, dass die amerikani- 
schen Eisenbahnen eine sehr weitgehende Freiheit bei Fest- 
setzung ihrer Tarife geniessen. Es ist dabei noch zu beachten, 
dass es ein geschriebenes Eisenbahn frachtrecht in den Ver- 
einigten Staaten nicht gibt, also auch staatliche Anordnungen, 
wie sie bei uns in der Verkehrsordnung, Betriebsordnung usw. 
erlassen sind, in Amerika nicht bestehen. Das Eisenbahnfracht- 
recht ist ungeschriebenes Gewohnheitsrecht des Common Law. 
Auf dieser, nichts weniger als klaren und wnanfechtbaren 
Grundlage haben die Eisenbahnen selbständig die Bestimmungen 
in ihren Tarifen getroffen, die bei uns durch die Tarifvor- 
schriften in Theil I des deutschen Gütertarifs unter staatlicher 
Kontrolle erlassen sind. (Vergl. hierüber näheres in meinem 
Buch: Die nordamerikanischen Eisenbahnen in ihren wirth- 
schaftlichen und politischen Beziehungen |Leipzig, 1885] S. 254 ff.) 

Dass diese Tariffreiheit viele und grobe Missstände herbei- 
geführt hat, darüber habe ich mich wiederholt öffentlich aus- 
gesprochen. Sie führtzu den nie endenden Tarifkriegen, zu einer 
viel zu weit gehenden Herabsetzung vornehmlich der durchgehen- 
den Frachten, zu einer gänzlichen Unsicherheit und Unklarheit 
der Tarife, zu einer maasslosen Ausdehnung des Refaktienwesens. 
Unter ersterer leiden die Eisenbahnen und ihre Aktionäre, unter 
letzterer das Publikum. Ob zu diesen Auswüchsen der Tarif- 
freiheit auch die Reexpeditionstarife und Differenzialtarife ge- 
rechnet werden sollen, geht aus der Darstellung Rank’s nicht 
mit Bestimmtheit hervor. Was über die letzteren gesagt wird, 
ist mir ganz unklar geblieben. Es scheinen auf S. 1033 Spalte 
auch Druckfehler, Verwechselungen der Buchstaben vorzuliegen. 
Statt Bund © muss es im Text wohl D und E heissen. Die 
Reexpeditionstarife aber — die ja auch bei und nicht unbekannt 
sind — haben meines Wissens in den Vereinigten Staaten die 
Besonderheit, dass nicht allein von dem Identitätsnachweis voll- 
ständig abgesehen wird, sondern dass die billigeren Reexpedi- 
tionssätze auch dann’gewährt werden, wenn das Gut auf dem Um- 
schlagsplatze verarbeitet worden ist. Der Weizen wirdz.B. von 
einer Farm in Dacota nach Minneapolis gefahren, in den dortigen 
Mühlen vermahlen und das Mehl geht nach Chicago. In solchen 
Fällen gelten die Getreidedurchgangsfrachten von Dacota nach 
Chicago auch für den der Menge des vermahlenen Getreides 
entsprechenden Mehltransport von Minneapolis nach Chicago. 
Die Schwierigkeiten, die für die Berechnung der Tarife aus der- 
artigen verwickelten Verhältnissen sich ergeben, werden von 
Alexander richtig gewürdigt. 

Ueber das System und die Höhe der Gütertarife sind weder 
in den Einzelstaaten noch von Bundeswegen gesetzliche Bestim- 
mungen getroffen. Auch in dieser Beziehung geniessen die 
Bahnen eine nahezu schrankenlose Freiheit. Für die Tarifsätze 
verweise ich auf meine oben angeführte Schrift, sie sind von 
einer Manunigfaltigkeit und Unbeständigkeit, wie wohl kaum in 
irgend einem Lande. Dagegen möchte ich noch einiges über 
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das Gütertarifsystem bemerken, weil auch hierüber die Darstel- 
lung des Herrn Alexander nur allzuviel zu wünschen übrig lässt. 

Das Gütertarifsystem der nordamerikanischen Bahnen ist 
durchweg ein Werthklassifikationssystem. Die Klassifikationen 
der verschiedenen Bahnen sind durchaus nicht übereinstimmend. 
Auf derselben Strecke einer Bahn sind sie oft verschieden für 
den Lokal- und für den durchgehenden Verkehr. Lokaltarife 
bestehen für das Gebiet der einzelnen Bahnen, bei grösseren 
Netzen vielfach aueh für einzelne in sich abgeschlossene Theile 
des Netzes. Diese Tarife werden, wie bei uns, nach der Entfer- 
nung von Meile zu Meile (vielfach von 5 zu 5 Meilen, auch wohl 
mit fallender Skala) unter Berücksichtigung des Gewichts, auch 
des Umfangs (Sperrgut) berechnet, auch sind die Sätze für Wagen- 
ladungsgut mehrfach billiger, als für Einzelgut. Die Klassifika- 
tion geht sehr ins Einzelne. Die Aufstellung durchgehen- 
der Gütertarife für zwei oder mehrere Bahnen wurde durch die 
vielen Abweichungen in den Klassifikationen ganz ausserordentlich 
erschwert. Missstände, wie sie bei uns vor der Einführung des 
allgemeinen deutschen Gütertarifs bestanden, machen sich in 
den Vereinigten Staaten bei einem so umfangreichen und zer- 
splitterten Fisenbahnnetz, in wesentlich erhöhtem Maasse fühl- 


bar. Dies hat dazu geführt, dass die nordamerikanischen Eisen- 
bahnen sich über drei grosse Verbandsklassifika- 


tionen nach und nach verständigt haben. Es sind dies die 


folgenden: 


l. Die auch von Alexander (und zwarals einzige) erwähnte 
Official Classification des Verbandes der grossen west- 
östlichen Hauptbahnen (Trunk Lines), die sich erstreckt auf die 
Bahnen in dem Gebiet Östlich vom Michigansee, Chicago und 
dem Mississippi, nördlich vom Ohio und Potomae bis zu den 
Küsten des atlantischen Ozeans. 


2. Die Klassifikation des südlichen Eisenbahn- und 
Dampfschifffahrtsverbandes (Southern Railway and Steamship- 
Association) für das Gebiet südlich vom Ohio und östlich vom 
Mississippi bis zur Meeresküste. 

3. Die westliche Klassifikation für das Gebiet nördlich 
und westlich von Chicago, westlich von einer Linie, die von 
Chicago nach St. Louis gezogen wird und westlich 
Mississippi von St. Louis bis nach Neworleans. 

Die erstere Klassifikation hat sechs Klassen, die zweite 
sechs Stückgut- und sieben Wagenladungsklassen, die dritte fünf 
Stückgut- und fünf Wagenladungsklassen. 

Das Bundesverkehrsamt hat sich vergeblich bemüht, diese 
drei Klassifikationen zu einer einheitlichen für den durchgehenden 
Verkehr aller amerikanischen Eisenbahnen geltenden umzuge- 
stalten. 

Die Berechnung der Frachten erfolgt in den Verbands- 
klassifikationstarifen anders, als bei Lokaltarifen. Die Frachten 
sind in den Tarifen ausgeworfen für eine sozusagen Normal- 
entfernung, in dem ersten Verbande die Strecke Newvork- 
Chicago (912 Meilen), in dem zweiten die Strecke Cineinnati- 
Neworleans (830 Meilen), in dem dritten die Strecke St. Louis- 
Pueblo (Kol.) (872 Meilen. Für die Berechnung der Tarife 
zwischen allen anderen Stationen sind feste Verhältnisszahlen 
ihrer Entfernung von einander zu den vorerwähnten Normalent- 
fernungen vorgesehen. Die Ausführungen Alexander's hierüber 
sind im wesentlichen zutreffend. Diese Art der Tarifberechnung 
scheint sich bewährt zu haben. Sie ist wohl nothwendig ge- 
worden, weil die Eisenbahnnetze zu verworren wurden, zu viel 
in einander und durch einander laufen, als dass eine Berechnung 
von Meile zu Meile noch möglich war. 

Dass auch solche Verhältnisse keine idealen sind, dass eine 
derartige Ordnung oder richtiger Unordnung der Eisenbahntarife 
wirthschaftlich und finanziell zu zahlreichen Unzuträglichkeiten 
führt, darüber brauche ich kein Wort zu verlieren. In dieser 
Beziehung finde ich mich in Uebereinstimmung mit Rank und 
auch seinem amerikanischen Gewährsmann. 


Berlin, September 1898, Dr. Ar 


vom 


d. Leyen. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Paketporto und Eisenbahntarife. 


Von Eisenbahndirektor de Terra. 


T. 


An der Bemessung des Paketportos haben unverkennbar 
auch die Eisenbahnen ein hervorragendes Interesse, weil es in 
engster Wechselbeziehung zu ihren (Express-, Eil- und Stück- 
eut-) Tarifen und damit zu einem grossen Theil ihres Verkehrs 
steht. Es braucht nur daran erinnert zu werden, in welch’ 
hohem Maasse der für Pakete von 5 kg ausserordentlich niedrige, 
in seiner heutigen Ausdehnung von der äussersten Grenze des 
Deutschen Reiches bis zur entlegensten Ortschaft Oesterreich- 
Ungarns wohl übertrieben niedrige Portosatz von 50 „3 (80 kr.) 
diesen Verkehr beeinflusst. Derart, dass ihm nicht allein solche 
Gütermengen entzogen werden, deren Beförderung recht eigent- 
lich Aufgabe der Postverwaltung ist, nämlich der sogenannte 
Kleinverkehr, sondern auch grössere und grosse, ja selbst solche 


Mengen, die, ganze (Eisenbahn-) Wagenladungen bildend, dem 
eigentlichen Massenverkehr angehören. Die verdienstvollen 


Untersuchungen von Dr. Charles Henry Hull über „Die deutsche 
Reichspaketpost“ (Jena 1892) (vergl. Nr. 67 d. Ztg. von 1892) 
haben hierüber bemerkenswerthe Aufschlüsse gebracht, aller- 
dings ohne bisher eine praktisch erkennbare Wirkung zu er- 


zielen. In Verbindung mit einer Tarifbildung, die für grössere 
Gewiehtsmengen auf weitere Entfernungen ganz unverhältniss- 


mässige Steigerungen der Portosätze aufweist, hat der erwähnte 
niedrige Portosatz für 5 kg-Pakete bekanntlich dazu geführt, 
dass solche Güter, deren Natur eine derartige Theilung zulässt, 
in lauter einzelne Pakete von 5 kg zerlegt und auf diese Weise 
von einem Versender an ein und denselben Empfänger, nament- 
lieh auf weitere Entfernungen, massenhaft (bis zu vollen Wagen- 
ladungen) versandt werden. Es ist ohne weiteres klar, dass 
dieses Verfahren, an und für sich betrachtet, höchst unwirth- 
schaftlich ist, weil es die Kosten der Verpackung und Behand- 
lung der Güter (durch den Versender, auf dem Transport und 
durch den Empfänger) ganz unverhältnissmässig steigert. Dass 
es ausserdem dazu führt, die ohnehin unzureichenden Ver- 
gütungen, die von der Post für die bahnseitige Beförderung der 
Pakete (im Gewicht von über 10 kg) gezahlt werden, noch 
weiter zu schmälern, darf hier gleichfalls nicht übersehen werden. 


Durch die am 1. Oktober d. J. eintretende Ermässigung 
der Stückgut- und damit auch der Eil- und Expressguttarife 
wird nun allerdings das bisherige Verhältniss dieser Tarife zum 
Postpakettarif etwas verschoben, das gegenwärtige Missverhält- 
niss zwischen beiden einigermaassen gemildert. Immerhin bleibt 
indess auch dann noch 


mehr als genug davon bestehen, um 
den Wunsch gerechtfertigt erscheinen zu lassen, dass der 


Pakettarif der Post eine Umgestaltung erfähre, die den mit ihm 
gemachten Erfahrungen und der gewonnenen Einsicht in das 
Wesen, die Aufgaben und Ziele des Postverkehrs innerhalb der 
nationalen Volkswirthschaft entspricht. 


Unvermeidlich wird damit eine klare Scheidung dieser 
Aufgaben und Ziele von denen des Eisenbahnverkehrs Hand in 
Hand gehen müssen, und dieser auf die Dauer unabweisbare 
Schritt wird weiterhin zu einer durchgreifenden Reform der 
Eisenbahntarife für kleinere Gütermengen führen müssen. Mit 
der zum 1. Oktober bevorstehenden stufenweisen Ermässigung 
der Sätze für die Entfernungen von mehr als 50 km ist zwar 
schon ein in gewisser Beziehung bedeutungsvoller Schritt in 
dieser Richtung geschehen. Wie ich erst kürzlich (in Nr. 2 
und 43) hier ausgeführt habe, ist dieses Vorgehen als ein ver- 
heissungsvoller Anfang zu weiteren, im Interesse der nationalen 
Wohlfahrt wünschenswerthen Umgestaltungen freudig zu be- 
grüssen. Für eine grundsätzliche Auseinandersetzung zwischen 
Post und Eisenbahn zwecks klarer Abgrenzung ihrer beider- 
seitigen Aufgaben und Ziele ist er indess unzureichend. 
Darin liegt kein Vorwurf, denn die erwähnte Ermässigung be- 


zweckt augenscheinlich nichts weiter, als die unleugbaren 
grossen Härten des jetzigen Stückguttarifes einigermaassen zu 
mildern, soweit dies ohne erhebliche, wenn auch nur vorüber- 
gehende Minderung der Einnahmen angängig ist. 

Eine grundsätzliche Auseinandersetzung zwischen den 
beiden hauptsächliehsten Verkehrsanstalten ist aber, ich wieder- 
hole es, unvermeidlich. Das jetzige Missverhältniss zwischen 
der finanziellen Handhabung der beiderseitigen Verwaltungen 
und ihren finanziellen Leistungen, bei denen die Tarife natürlich 
entscheidend sind, ist zu gross und zu schreiend, als dass es 
noch lange bestehen bleiben könnte. Schon verschiedentlich ist 
in der Fach- wie in der Tagespresse, auch von mir 
darauf hingewiesen worden. (Vergl. auch meine „Soziale Ver- 
kehrspolitik“ — Berlin 1895 — S. 29 ff.) 

Den äusseren Anlass zu diesen und den weiteren Betrach- 
tungen, bei denen sich Wiederholungen sehon bekannter Dinge 
nicht immer werden vermeiden lassen, bietet eine kürzlich (bei 
F. W. Grunow in Leipzig) erschienene sehr beachtenswerthe 
Schrift über die „Reform des Paketportos in Deutschland und 
Österreich-Ungarn*“ (192 S.), die ausser einer ausführlichen kri- 
tischen Beleuchtung der betreffenden Verhältnisse auch ein- 
gehende Verbesserungsvorschläge unter genauer Berechnung der 
finanziellen Wirkungen bringt. Selten ist ein Gegenstand so 
gründlich, mit so umfassender Sachkunde*) und mit solch 
staunenswerthem Fleisse bearbeitet worden. Die vorliegende 
Schrift des leider ungenannten Verfassers, der augenscheinlich 
in den Reihen der höheren Postbeamten zu suchen ist, kann 
sich dem Besten an die Seite stellen, das unsere Fachlitteratur 
auf diesem Gebiete aufzuweisen hat. Jeder, der für den be- 
handelten Gegenstand irgend welches Interesse hat, wird aus 
dem klar und fliessend geschriebenen, auch dem Laien verständ- 
lichen Buche reiche Belehrung und Anregung schöpfen. Doppelt 
werthvoll ist es natürlich für den Fachmann, dem es vielfach 
ganz neue Gesichtspunkte erschliesst. 

Bezeichnend für den Geist des Buches ist folgender Aus- 
spruch: „Der Weg zum Ideal wird nur selten direkt zurückge- 
legt, aber schon die Annäherung dahin ist Gewinn. Wer alles 
auf einmal fordert, erreicht gewöhnlich nichts.“ Sicherlich ist 
weises Maasshalten auch bei allen Verbesserungsvorschlägen ge- 
boten. Es darf nicht nach einem alten Wort das Unmögliche 
verlangt werden, um nur das Mögliche zu erreichen. Aber auch 
die nächstliegenden Forderungen werden nicht zu knapp be- 
messen werden dürfen, weil es in der Natur der Dinge liegt, 
dass nicht allen Forderungen volle Gewährung zu Theil wird, 
mögen sie auch noch so wohl begründet sein, und weil der 
Widerstand, den jede Reform zu überwinden hat, mit ihrem 
Umfange nicht gleichmässig zu wachsen pflegt.“ 

Den engen Zusammenhang zwischen Post- und Eisenbahn- 
tarifen hat der Verfasser, wie nicht anders zu erwarten, g6- 
bührend gewürdigt. Abgesehen davon, dass er die Eisenbahn- 
verhältnisse überall da mit in Betracht zieht, wo es der im Titel 
ausgedrückte eigentliche Zweck seines Buches erfordert, hat er 
ihnen auch zwei eigene Kapitel gewidmet, die für den Eisen- 
bahnfachmann natürlich von besonderem Interesse sind. Aber 
auch die das eigentliche Paketporto betreffenden Ausführungen 
werden im Hinblick auf jenen Zusammenhang hier eine nähere 
Beleuchtung verdienen. In eingehender, überall mit reichhaltigem 
Zahlenmaterial belegter Darstellung wird gezeigt, dass andere 
Länder, wie die Schweiz, Dänemark, die Niederlande, zum Theil 
erheblich niedrigere Paketportosätze haben als Deutschland, 
und dass der postalische Verkehr in jenen Ländern infolge 


Kirk *) Die Schrift von Dr. Hull scheint dem Verfasser auf- 
fälligerweise unbekannt zu sein. Wenigstens ist in seiner 
Schrift nirgends ein — naheliegender — Hinweis darauf enthalten. 
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dessen beträchtlich grösserist als bei uns. **) Oesterreieh-Ungarn 
hat ja (bis auf die Vorstufe von 0,5 kg, Porto 40,8 4, 1. Zone 
nur 20,4 „4) denselben Pakettarif wie Deutschland, nur dass infolge 
der Kreuzerwährung namentlich bei den höheren Gewichtsstufen 
in den Fernzonen die Sätze cin wenig theurer sind. Württem- 
berg hat für seinen inneren Verkehr zum Theil erheblich 
niedrigere Paketportosätze, wie das übrige Deutschland, wobei 
noch zu beachten ist, dass in Württemberg ebenso wie in Däne- 
mark und Holland kein Bestellgeld für Pakete erhoben wird. 
(In der Schweiz nur für Pakete über 5kg.) Für Pakete von 0,5 kg 
werden in der Schweiz überhaupt nur 12,15 „4 erhoben. 


Ein Kilogramm kostet in Dänemark netto nur 18 „, in 
Deutschland (mit Bestellgeld) 30 bis 40 „4 oder 55 bis 65 „$: also 
zwei- bis dreieinhalb mal mehr! Für 2,5 kg ist die Schweiz 
wieder das billigste Land: nur 2025 A! Und5 kg kosten in 
der Schweiz beliebig weit nur 32,4 .\; ein gleich schweres Paket 
von Leipzig nach Berlin stellt sich dagegen auf 65 „$ netto, also 
gerade das Doppelte! Nur die 1. Zone in Deutschland ist bei 
3 bis 5kg unter Umständen um 2,4 .\ billiger als das Porto der 
Schweiz auf alle Entfernungen; doch bei grösseren Städten ist 

sie infolge des höheren Bestellgeldes um 2,6 bis 7,6 „$ theurer. 
Auch Dänemark (36 „$ netto) und die Niederlande (42 „3 netto) 
sind sehr billig. 


In der Schweiz und in Luxemburg entspricht das Porto 
für 10 und 20 kg — auf beliebige Entfernung — fast oder genau 
dem doppelten und vierfachen Satze des 5 kg-Portos; in Däne- 
mark sind 10 kg nicht zwei-, sondern dreimal theurer als 5 kg. 
In Deutschland sind 10 kg aber schon in der dritten Zone nicht 
doppelt, sondern dreimal theurer als 5 kg, und in der sechsten 


Zone sogar sechsmal so theuer — also ganz unverhältniss- 
mässig im Hinblick auf die beliebig weite Entfernung der 50 „- 
| Pakete. 


Wenn nun die Schweiz, so meint der Verfasser, Württem- 
berg und andere Länder ein billigeres Paketporto erfolgreich 
durchführen konnten, so dürfte das doch wohl auch im deutschen 
Reich und in Oesterreich - Ungarn möglich sein. „Wir wollen 
am 5 kg-Porto von 50 „X (30 kr.) weiter nicht rütteln, obwohl es 
in der Schweiz nur 32,4 „| beträgt und dort das Bestellgeld 
noch dazu wegfällt. Aber das deutsch-österreichische Porto für 
Pakete über 5 kg ist viel zu komplizirt und viel zu theuer. 
Wenn 50 kg auf 1114 km per Post 23 46 kosten, während ein 
Mensch von 75 kg Gewicht mit 50 kg Gepäck in Preussen in 
der IV. Wagenklasse desselben Zuges auf dieselbe Entfernung 
nur 22,30 46. zahlt oder gar in Ungarn in der III. Klasse nur 
6,80 fl. plus 1,70 At. für das Gepäck (also drei Menschen mit 
150 kg Gepäck nur 25,50 Jt), so ist das doch ein grelles Miss- 
verhältniss.“ 

„An einer Verbilligung des Portos für schwere Pakete 
haben aber keineswezs blos Handel und Industrie ein Interesse, 
sondern vor allen Dingen auch die Landwirthschaft, die mit 
gewissen, möglichst frisch abzusetzenden Produkten oft sieben (!) 
Posttage zu spät auf den bestbezahlten Markt kommt, wenn sie 
statt der Post immer erst die Güterzüge benutzen wollte. Die 
Expressgut- und Eilgutbeförderung aber ist ihr bei weiteren 
Entfernungen wegen der in Deutschland unbegreiflich theuern 
Tarife meist unerschwinglich.“ 


ee us 


Der durch den vorhin wiedergegebenen Ausspruch gekenn- 
zeichnete Geist und Gedankengang führt den Verfasser zur 


#=#) Dabei kommt indess vorwiegend der Briefverkehr in 
Betracht, denn wenn auch — nach der Statistique gen6rale des 
Internationalen Büreaus des Weltpostvereins — in ganz Deutsch- 
land 1895 auf den Kopf der Bevölkerung nur 2,5 (in Württem- 
berg bei einem theilweise billigeren Tarif 3,54), in der Schweiz 
aber 4,07 Pakete entfielen, so darf dabei nicht übersehen werden, 
dass der besonders starke Fremdenverkehr in der Schweiz an 

- der höheren Durchschnittszahl sicherlich stark betheiligt ist. 
Die übrigen Länder weisen aber einen viel geringeren Post- 
paketverkehr auf, nicht so sehr wegen höherer Tarife, sondern 
weil die Post dort thatsächlich aut den eigentlichen Kleinverkehr 
beschränkt ist. 
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Aufstellung verschiedener Reformpläne. Ein Sechs-Zonentarif 
mit regelmässiger (statt der bisherigen ganz unverhältniss- 
mässigen) Portosteigerung würde ihm nur als „Fliekarbeit an 
einem viel zu komplizirten und gar nicht mehr zeitgemässen 
Tarif“ erscheinen, und die Neigung, schwere Pakete in lauter 
5 kg-Stücke zu zerlegen, nicht beseitigen. Er empfiehlt deshalb 
einen einfacheren und, wie ihm scheinen will, besseren Tarif, 
der „den Bedürfnissen des Publikums mehr entspricht und zu- 
gleich auch die fiskalischen Interessen genügend wahrt“, nämlich : 
über 10 Meilen 
(über 74.2 km) 


bis 10 Meilen 
(74,2 km) 


SPLurM END Kol Rum ar St oa 50 
b) für blos angefangene 5 kg bis 
zum Gewicht von 1 kg jedoch 
immer nur . RER EM) 307, 
Das hiesse also: 
bis 1 kg einschliesslich 15 30 
ubersilr. u be Rn 25 50° 
h Da 0 e Ale S0 „ 
. 5, 710er: = 50 O0 3 
BRD, RL N 65, 130 „ 
all’ DR F4 75 a0 
hmlds al ICE y R 90. 180 
RR 7; ” 100 200 
DONE ZE, , Kid. 230.6, 
SER OLE a 2 a a 1290 250 „ USW. 


Auf diese Weise wären die jetzigen 272 Portosätze auf 40 
vermindert und die Berechnung die denkbar einfachste. Die Ge- 
wichtsstufe von 1 kg nicht auf das allererste Kilogramm zu be- 
schränken, empfiehlt der Verfasser, um die bedeutende Steige- 
rung gleich um 25 bis 50 „$ auch bei nur geringen Ueberschrei- 
tungen der vollen Gewichtsstufe zu vermeiden, die unzweifelhaft 
zu lebhaften Klagen führen würde. 

Dieser neue Tarif ist im wesentlichen nicht nur für kleine 
l kg-Pakete, sondern auch sonst eine grosse Verbilligung, da er 
z. B. schon für die vierte Zone (bis 742 km) bei 10 ke nur I .fM 
(statt der jetzigen 2 Je), bei 0 kg mur 2 St (statt 5 6) be- 
rechnet; doch bei den ersten 4kg der5 kg-Einheit ist er freilich 
in der ersten Zone immer um 5 bis 15 „$ theurer als der gegen- 
wärtige Tarif, in der zweiten Zone um 10 bis 30.8, und bei dem 
Gewicht von 5 bis 7 kg ist er auch noch in der dritten Zone um 
10 „4 theurer; sonst aber ist er schon von der dritten Zone ab 
überall ganz bedeutend billiger, auf alle weiteren Entfernungen 
und bei 50 kg in der sechsten Zone bedeutet er Ersparniss eines 
Aufschlags von 360 %. 

„Da man es im Geschäftsverkehr schwereren 
dungen ja oft in der Hand hat, wenn man 4 kg immer voll be- 
zahlen muss, sie auch einigermaassen voll auszunutzen, so dürfte 
natürlich diese neue Tarifordnung im allgemeinen meist viel vor- 
theilhafter und erwünschter sein, als die alte, da nun das Porto 
der zweiten Zone für Entfernungen von beliebiger Weite gilt. 
Für Gewichte, die gerade ein vielfaches von 5 kg sind, ist aber 
von Vertheuerung überhaupt nicht die Rede, sondern der heutige 
Satz der zweiten Zone gilt dann auch in der dritten bis sechsten 
Zone ohne Unterschied des Abstandes.“ 


bei Sen- 


Unter Zugrundelegung der amtlichen Aufstellungen ent- 
nommenen Vertheilung der Pakete auf die einzelnen Gewichts- 
und Entfernungszonen (für 1897) berechnet der Verfasser, dass 
die volle Durchführung seiner eben dargelegten Vorschläge, 
denen er — weiterhin — noch den Wegfall des Bestellgeldes bei 
den 1 kg-Päckchen hinzufügt, einen „theoretischen“ Portoausfall 
von insgesammt 4029600 46. herbeiführen würde. Mit vollem 
Recht legt er diesem Umstande aber keine grosse Bedeutung 
bei, weil „die theoretischen Verluste in den ersten Jahren nach 
einer verständigen grösseren Portoermässigung in den späteren 
Jahren meist nicht nur völlig ausgeglichen werden, sondern sich 
oft nachher sehr bedeutende Mehreinnahmen einzustellen pflegen.“ 
Es wäre nun aber recht kindlich, meint der Verfasser, anzu- 
nehmen, dass der zum Theil mit sehr grossen Verbilligungen 
verbundene neue Tarif gar keine Verkehrssteigerung zur Folge 
haben würde. Es ist ihm nicht zweifelhaft, dass „eine hohe 
Portoermässigung heute, in der Zeit vollständig (?) ausgebauter 
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Eisenbahnnetze, riesigen Personen- und Güterverkehrs, unge- 
heurer Produktion, ausserordentlich gestiegener Schulbildung 
bis’in die untersten Volksklassen, ungemein verbreiteter Zeitungs- 
lektüre usw. unvergleichlich grössere und schnellere Wirkungen 
erwarten lässt, als vor 40 und 50 Jahren“ zur Zeit der Rowland- 
Hill’schen und späterer Reformen, deren Ergebnisse der Verfasser 
beleuchtet. 

„Man spricht gegenwärtig immer so viel vom ‚inneren Markte‘, 
den sowohl Industrie wie Landwirtbschaft suchen und nicht 
recht finden können“, sagt er am Schluss dieses bemerkens- 
werthen Abschnittes. „Die Reform des Pakettarifs würde sicher- 
lich ein Mittel sein, das in dieser Richtung hilfreiche Hand 
böte, und zugleich wäre sie geeignet, die sündhaft geringe Aus- 
nutzung vieler Eisenbahnzüge und namentlich der Gepäckwagen, 
die gegenwärtig zu 97,5 # leer spazieren fahren, zu vermindern 
und das rollende Material für die Allgemeinheit besser nutzbar 
zu machen.“ 

Die weiterhin folgende Erörterung der besonderen Ver- 
hältnisse in Württemberg, Bayern und Oesterreich-Ungarn kann 
hier übergangen werden. Nur soviel sei daraus erwähnt, dass 
nach den Ausführungen des Verfassers auch in Oesterreich „bei 
vorsichtigster Veranschlagung nach den Erfahrungen der Porto- 
geschichte“ bei Durchführung seines Reformvorschlages auf 
einen den „theoretischen“ Einnahmeausfall (255 000 fl.) deckenden 
Verkehrszuwachs mit Sicherheit zu rechnen ist. „In Ungarn 
liegen die Verhältnisse noch günstiger, da der Paketverkehr und 
daher auch das finanzielle Risiko hier noch bedeutend geringer 
sind, als in Oesterreich.“ Ausserdem sind die ungarischen Per- 
sonenfahrpreise sowie die Gepäck- und Eilguttarife so billig, 
dass zwischen ihnen und den Posttarifen für schwerere Pakete 
ein besonders auffälliges Missverhältniss besteht. Der Porto- 
betrag für ein 50kg schweres Postpaket nach der 5. oder 6. Zone 
(18,5 oder 23 44) entspricht ungefähr dem Fahrpreis für drei er- 
wachsene, je 70 bis 100 kg schwere Menschen in der III. Wagen- 
klasse auf 1000 km (20,40 46), und für dieselbe Summe können 
10 bis 11 Reisegepäckstücke von je 50 kg Gewicht in einem 
Schnellzug 1000 km weit befördert werden. „In Ungarn ist also 
eine Reform des Paketportos vielleicht noch dringlicher geboten 
als anderswo, und da hier der Ueberschuss der Post- und Tele- 
graphenverwaltung (1895) 5—6 000 000 fl. (11500000 Fres. nach 
der Berner Statistik) beträgt, so braucht man mit Reformen 
nicht ängstlich zu sein.“ Der theoretische Ausfall würde sich 
hier auf etwa 313 000 fl. stellen und „ebenso wie in Deutschland 
und Oesterreich voraussichtlich durch den Verkehrszuwachs als- 
bald gedeckt werden. Wahrscheinlich würde ein wirkliches 
Defizit ganz ausbleiben.“ 

In den folgenden Kapiteln werden „die Paketreform von 
1873 und ihre Wirkungen auf Verkehr und Finanzen“, die Mehr- 
ausgaben infolge dieser Reform und verschiedene andere rein 
posttechnische Gegenstände, darunter auch „die Unterbilanz des 
Paketdienstes“ ausführlich abgehandelt. 


In dem ersterwähnten Kapitel wird auch auf die „zweifel- 
los von Stephan selbst verfassten oder redigirten“ Motive zu dem 
„Entwurf eines Gesetzes, betreffend einige Abänderungen des 
Gesetzes über das Posttaxwesen im Gebiete des Deutschen 
Reiches vom 28. Oktober 1871“ zurückgegangen, „die noch heute 
von grossem Interesse sind, da sie schon damals weitere künftige 
Reformen ins Auge fassten.“*) Für den Verfasser und seine 
Schrift sind diese Motive aber auch deshalb bedeutungsvoll, 
weil sie „gewissermaassen noch heute gültige Gründe für die 
vorgeschlagenen weiteren Vereinfachungen und Abänderungen 
des Paketportos darstellen“ und sich vielfach in den Gedanken- 
bahnen des Verfassers bewegen, so dass Stephan, „dieser be- 
rühmte und bedeutende Verkehrsfachmann“ mittelbar zum Für- 
sprecher und zur Stütze der Reformvorschläge des Ver- 
fassers wird. 


*) Dass der von solch grossen und segensreichen Erfolgen 
begleitete Reformeifer des genialen Generalpostmeisters vorzeitig 
crlahmte, wird vom Verfasser mit Recht lebhaft beklagt. 


Besonders wichtig und interessant sind namentlich fol- 
gende Zukunftsgedanken in den Stephan’schen Motiven: 

„Die Ausdehnung des Einheitstarifes auf sämmtliche Post- 
päckereien ohne Unterschied des Gewichtes ist unter den gegebe- 
nen Verhältnissen so lange unausführbar, als ohne Schädigung 
allgemeiner Interessen das jetzt zulässige Maximalgewicht von 
100 Pfund nicht erheblich eingeschränkt werden kann. Zu einer 
solehen Einschränkung dürfte jedoch die Zeit noch nicht ge- 
kommen sein. Den an Eisenbahnrouten gelegenen Orten ist 
allerdings schon jetzt für die Versendung grösserer Pakete 
durch Vermittelung der Eisenbahnen an (sic!) Stelle der Post 
genügender Ersatz geboten. Die nicht von Eisenbahnrouten be- 
rührten Orte würden dagegen durch eine wesentliche Be- 
schränkung des statthaften Gewichtes der durch die Post zu 
versendenden Pakete in um so grösseren Nachtheil versetzt 
werden, als vielfach die Privatindustrie im Transportwesen noch 
nicht ausreichend entwickelt ist, und für solche Orte die Posten 
oft die einzige Verbindungsgelegenheit für Päckereien darbieten“. 

„Vielleicht ist indess bei der Thätigkeit, welche in dem 
Ausbau des deutschen Eisenbahnnetzes gegenwärtig herrscht, 
und nachdem durch das Reichspostgesetz vom 28. Oktober 1871 
die letzten Fesseln beseitigt sind, welche die freie Entfaltung 
Privattransportwesens auf den Landstrassen hemmen 
konnten, die Zeit nicht mehr allzu fern, wo es gestattet sein 
wird, ohne Beeinträchtigung wirklicher Interessen, das höchst 


des 


zulässige Gewicht der durch die Post zu ver- 
sendenden Päckereien auf ein angemessenes 


Maass zu beschränken und die Reichspost von 
einem FTrachtverkehr zu befreien, dessen Ver- 
mittelung ihren eigentlichen Aufgaben fern- 
liegt.“ 

Auch dass „gewisse Handelsartikel und In- 
dustrieerzeugnisse, die ihrer Natur nach zum 
gewöhnlichen oder zum Eilfrachttransport der 
Eisenbahn gehören, unter missbräuchlicher 
Ausbeutung der Vortheile des neuen Posttarifes 
in Paketeunter5kg zertheilt und dann massen- 
weise zur Versendung zur Post gebracht wer- 
den*“ könnten, ist in den Motiven vorausgesehen. Man 
kann indess dem Verfasser der vorliegenden Schrift auch darin 
nur beipflichten, dass die Wahrnehmung sich darbietender Vor- 
theile füglich nicht ohne weiteres als ein „Missbrauch“ ange- 
sehen und behandelt werden kann. Thatsächlich ist es denn 
auch bei der Postverwaltung niemals zu den „reglementarischen 
Postvorschriften“ gekommen, durch die nach den Motiven 
solchen „Missbräuchen“ gegebenen Falles entgegengewirkt wer- 
den sollte. 

Die Hauptfrage im Hinblick auf den „doch stets einnahme- 
wüthigen Fiskus“ blieb es nun, so führt der Verfasser weiterhin 
aus, ob die von der Paketreform zu erwartende Verkehrs- 
steigerung gross genug sein würde, um den auf 1500000 WM. 
veranschlagten theoretischen Einnahmeausfall auszugleichen. 
Bemerkenswerth ist, dass „ein wirklicher Portoausfall 
thatsächlich nicht eintrat“, sondern dass sich schon 
im ersten Jahre nach der Reform ein Verkehrszuwachs von 
13,1 $ und eine Mehreinnahme von 4,8 $ ergab. 

Diese und die weiteren günstigen Erfahrungen mit der 
Portoreform von 1873 nimmt der Verfasser, nicht mit Unrecht, 
auch zur Unterstützung seiner eigenen Reformvorschläge in 
Anspruch. Sollten sie nicht geeignet sein, auch der Weg- 
räumung mancher Hindernisse und Schwierigkeiten zu dienen, 
die, ganz überwiegend wenn nicht ausschliesslich auf rein 
theoretischem Gebiet, einer durchgreifenden Umgestaltung 
unserer Eisenbahntarife entgegenstehen! 

Die Erhöhung des Paketgewichts von 5 auf etwa 10 oder 
15 kg, ohne gleichzeitige Erhöhung der Portos, die Stephan in 
den Motiven nicht grundsätzlich ablehnt, wäre nach der Meinung 
des Verfassers „auch jetzt schon möglich“, er will sie aber 
trotzdem noch nicht direkt befürworten, „da die Aussichten 
dafür gering scheinen.“ Auch eine Einschränkung des Höchstge- 
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wichtes für Pakete, z. Zt.50kg, kann er so lange nicht gutheissen, | Reisenden.*) „Trotz — oder richtiger infolge — 
als „die Eisenbahnen nicht auch auf die weitesten Entfernungen | ihres viel billigeren Tarifes nimmt die Post 


für Eilgut wesentlich billigere Sätze (!) aufweisen als der 5 kg- 
Tarif der Post, so dass sowohl die Frachtgebühr wie auch die 
Aufgabe und Bestellung der Sendung zusammen wohlfeiler zu 
stehen kommen als bei einem Postpaket. Erst wenn das der 
Fall ist, wenn also anderweitig für die Verkehrsinteressen des 
Publikums gesorgt ist, darf der Frachtverkehr schwererer 
Pakete der Post abgenommen werden durch Einschränkung des 
Höchstgewichtes.* 


Der Paketverkehr Deutschlands ist bis heute unter allen 
Ländern der grösste und nicht viel geringer als der der anderen 
Staaten zusammen. Der gesammte Paketverkehr im Weltpost- 
verein, also einschliesslich des internationalen, ist in der Reichs- 


poststatistik für 1895 auf 330000000 Stück veranschlagt. Der 
Postpaketverkehr Deutschlands betrug in demselben Jahre 


134670000 Stück. Aber was beweist das?, so fragt der Ver- 
fasser. „Es deutet gewiss an, dass der deutsche Pakettarif 
billig und die Versendungsformen im allgemeinen zweckmässig 
und bequem sein dürften im Vergleich mit denen anderer Länder. 
Aber man könnte auch die Frage aufwerfen, ob nicht vielleicht 


etwa der Express- und Eilguttarif der Eisenbahnen — sowie 
auch die Stückgutfracht — in Deutschland besonders theuer 


und unzweckmässig sind, so dass der Kleinverkehr der Güter 
sich in ungewöhnlichem Maasse der wohlfeileren, bequemeren 
und schnelleren Post zuwendet. Dieses ist thatsächlieh auch 
einer der Gründe für den grossen Postpaketverkehr Deutsch- 
lands. Wenn die Post in Ungarn z. B. nur 7870000 Pakete auf- 
weist oder England nur 55780000, so ist damit doch gar nicht 
gesagt, dass der sonstige Paketverkehr und der Versand 
kleinerer Eilgutstücke in diesen Ländern relativ viel geringer 
sei. Vielleicht ist er in England, wo auch die Eisenbahnen 
vielfach den Paketverkehr besorgen, sogar noch viel grösser. 
Das müsste erst noch besonders untersucht werden. Unzählige 
5 kg-Pakete in Deutschland, die von demselben Absender an 
denselben Empfänger abgehen, würden als ein einziges schwe- 
reres Eisenbahnfrachtstück abgehen, wenn sie so mindestens 
ebenso billig — oder noch billiger — und ebenso schnell und 
bequem befördert und bestellt würden, wie durch die Post.“ 


Es scheint dem Verfasser „ein wenig kühn“, wenn (in 
einer Biographie Stephan’s von E. Krickeberg) behauptet wird, 
dass die grossen Ansprüche, die der deutsche Paketverkehr zu 
seiner Bewältigung an die Leistungsfähigkeit der Postbehörden 
stellt, „in keinem Verhältniss zu den erzielten Einnahmen 
stehen.“ Die Portoeinnahmen der Reichspost machten nach der 
Reichspoststatistik 1896 allein für die internen Pakete schon 
gegen 54000000 ‚4. aus und mit den Paketen nach dem Wechsel- 
verkehr und dem Auslande sowie mit dem Bestellgeld 
werden es 60—65 000 000 46. sein. Sämmtliche Eisenhahnverwal- 
tungen im Reichspostgebiet (also ohne Bayern und Württem- 
berg) zusammengenommen erzielten dagegen im Betriebsjahre 
von 1895/96 nur 23000000 6. aus dem gesammten Eilgutver- 
kehr und knapp 10000000 J6. aus dem Gepäckverkehr der 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— In der am 2%0. und 21. d. Mts. in Bremen abgehaltenen 

66. Sitzung der ständigen Tarifkommission der deutschen 

Eisenbahnverwaltungen und des Ausschusses der Verkehrs- 

interessenten sind folgende wichtige Beschlüsse gefasst worden: 

1. die Frachtberechnung für Wagen mit Panoramen, Karussels 

u. dergl. auch auf Lokomobilen zum Betriebe von Karussels 
auszudehnen; 


also das Doppelte oder Dreifache dessen ein, 
was die Eisenbahnen aus dem Eilgut- und Ge- 
päckverkehr erzielen.“ 

Wenn der Verfasser der Meinung ist, dass „eine direkte 
Unterbilanz im Paketdienst schwerlich bestehen dürfte“ — eine 
irgendwie zuverlässige Untersuchung darüber vermag er man- 
gels einer ausreichenden Trennung der betreffenden Ausgabe- 
posten nicht anzustellen —, so mag demgegenüber auf die von 
ihm leider nicht berücksichtigte Arbeit Hull’s verwiesen werden, 
dem es auf Grund seiner eingehenden Untersuchungen „zweifel- 
haft“ scheint, ob gerade die Paketpost einen gehörigen Ueber- 
schuss abwirft. „Sehr fraglich“ ist es ihm, „ob unter Berück- 
sichtigung der Selbstkosten der Eisenbahnleistungen für Paket- 
postzwecke ein Paketpostüberschuss überhaupt vorhanden ist. 
Ja es ist sogar wahrscheinlich, dass, wenn zu den Kosten der 
Eisenbahnleistungen für Paketpostzwecke ein Betrag für Ver- 
zinsung des Eisenbahnanlagekapitals noch hinzugerechnet wird, 
die Paketpost dann mit einem Defizit arbeitet.“ Wie die Sache 
aber hinsichtlich der Briefpost und der Eisenbahn auch liegen 
mag, so leuchtet es doch nicht ein, weshalb die Versender von 
Postpaketen, also die mittelbaren Benutzer der Eisenbahnen zu 
einer solchen Verzinsung nicht herangezogen werden, die den 
unmittelbaren Benutzern, den Versendern von Eil- und Stückgut, 
durch entsprechend bemessene Frachtsätze auferlegt wird. 
Auch darin ist Hull beizustimmen, dass ein solcher Unterschied 
sich mit dem Charakter des beiderseitigen Verkehrs schwerlich 
begründen lässt. i 

Hiermit wenden wir uns dem Theile unserer Betrach- 
tungen zu, der für uns von ganz besonderer Bedeutung ist, 
nämlich dem Verhältniss der Eisenbahnen zur Post, den Eisen- 
bahntarifen und den Forderungen, die sich aus dem Wesen, 
den Aufgaben und Zielen der beiderseitigen Verwaltungen für 
ihre Tarifbildung ergeben. Bedauerlicherweise hat der Ver- 
fasser der vorliegenden Schrift diese Seite der ihn beschäf- 
tigenden Fragen nicht mit der gleichen Ausführlichkeit und 
Gründlichkeit erörtert, die seine Schrift im übrigen auszeichnet. 
Zum Theil hat er sie sogar vollständig übergangen, obwohl er 
über ihren innigen Zusammenhang mit dem von ihm behan- 
delten Problem unmöglich im Zweifel sein kann. Gerade seine 
reichen Kenntnisse und Erfahrungen hätten einer gleicher- 
maassen erschöpfenden Behandlung auch dieser Verhältnisse 
besonderen Werth verliehen und ihr allseitige Beachtung ge- 
sichert. Möge deshalb hier der Wunsch gestattet sein, dass er 
in einer neuen Auflage seiner die weiteste Verbreitung ver- 
dienenden Schrift diese in der angedeuteten Richtung vervoll- 
ständige. 

Weiteres in einem folgenden Aufsatz. 


*) Diese Zahlen stimmen nicht ganz; sie sind augenschein- 
lich dadurch gefunden, dass von den betreffenden Einnahmen 
sämmtlicher Eisenbahnen Deutschlands nur die entsprechenden 
Summen für die bayerischen und württembergischen Staats- 
bahnen abgesetzt sind. Geschieht dies auch für die (baye- 
rischen) Privatbahnen, so ergeben sich 22 447 632 und 9740 706 It. 


Polsterstühle zu den nichtsperrigen Gütern zu zählen; 
mineralische Phosphate aller Art bedeckt zu befördern; 
geräucherte Fische in den beabsichtigten Eilgutspezialtarif 
aufzunehmen; 

5. eine umfangreiche Frachtermässigung für Feld- und Garten- 
früchte dergestalt vorzunehmen, dass das Gros derselben 
aus der Allgemeinen Wagenladungsklasse in den Spezial- 
tarif I verwiesen und bei den Positionen Feld- und Garten- 
früchte der Spezialtarife II und III eine Erweiterung des 
Artikelverzeichnisses vorgenommen wird; 

umkartirte Asbestfasern in den Spezialtarif I zu versetzen; 
in den Spezialtarif II zu verweisen: Borkalk (Boraxkalk), 
Borazit und Stassfurtit; gerissene Filzabschnitzel; 
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Papprolith in den Spezialtarif II aufzunehmen und den Ar- 

tikel „Holzsägespäne (Holzsägemehl)“ im Spezialtarife II zu 

streichen und ohne weiteren Beisatz nur im Spezialtarife III 

aufzuführen; 

in den Spezialtarif III zu verweisen: Chlorcalecium; sämmt- 

liche Futtermittel des Spezialtarifes II; entfettete Klauen 

und Hufe; gewöhnliches Moos; Salpeterabfall (gewonnen 

durch Verarbeitung des salpeterhaltigen Seewassers aus 

Salpeterschitfen; Cementfalzziegeln; 

gebrauchte Baugeräthe und Bauwerkzeuge in den Spezial- 

tarit III und in den Spezialtarif für bestimmte Stückgüter 

aufzunehmen. 

Abgelehnt wurden folgende Anträge: 

Blumen, lebende Pflanzen usw. in den beabsichtigten Eilgut- 

spezialtarif aufzunehmen; 

tür unausziehbare Feuerwehraufstellleitern von 7—11 m Länge 

nur ein Mindestgewicht von 500 kg für jede Frachtbriefsen- 

dung zur Berechnung zu bringen; 

c) Kafteeabfälle (-Staub und -Schmutz) in den Spezialtarif III 
aufzunehmen. 

Vertagt wurden die Anträge wegen Tarifirung von Papier 
und Pappe; Kupferklebekalkmehl; Baumwollfabrikkehricht so- 
wie wegen Erhebung von Mehrfracht und Frachtzuschlag bei 
Ueberlastung von Wagen im Viehverkehre und Frachtberechnung 
für lebende Thiere. 


8. 


10. 


— Von den Bahnen, welche die preussisch-hessische Be- 
triebsgemeinschaft bilden, wurden im August d. J. vereinnahmt 
für Personen 35 015 000 ‚ft. (gegen das Vorjahr + 936 000 „W.), für 
Güter 68965000 (+ 4599000) „li. und aus sonstigen Quellen 
6423 000 (— 271000) „IK, zusammen 110403000 (+ 5264000) vul£. 
oder bei einer Läuge von 29436 km (+ 412 km) für 1 km 3757 
(+ 130) 4. Im der Zeit vom Beginn des Betriebsjahres 1898/99 
bıs Ende August betrugen die Einnahmen für Personen 164 579 000 
(+ 9134000) „Mt, für Güter 327265000 (+ 20300000) 6, aus 
sonstigen Quellen 31 518000 (+ 2089000) . Insgesamt ergab 
sich demnach eine Einnahme von 523362000 (+ 31523 000) Je 
oder 17838 (+ 831) „ft. für 1 km. 


— Ein Vergleich zwischen den Sätzen des preussischen 
Stückgutstaffeltarifs und zwischen den entsprechenden Tarifen 
der österreichischen Eisenbahnen ergibt, wie aus nachstehender 
Zusammenstellung hervorgeht, dass in Oesterreich die Sätze der 
beiden, dort angeführten Stückgutklassen, insbesondere der 
zweiten Stückgutklasse, noch immer erheblich niedrigere sind 
als in Preussen, insoweit es sich um Entfernungen bis zu 200 km 
handelt. Auch bei grösseren Strecken bis zu 300 km sind die 
Frachtsätze der österreichischen Staatsbahnen, der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn, der österreichischen Nordwestbahn usw. billiger. 
Erst bei Entfernungen von 350 km an beginnt sich eine Ditfe- 
venz zu Gunsten des preussischen Tarifs herauszustellen. 


Bei Entfernungen von 


300 | 400 


"50 | 100 200 500 | 600 
km, km km|km|km|km km 
Frachtsätze für 100 kg 
in Pfennig 

| Ace 
preussische Staats- { bisher 69 | 129 | 240 | 350 | 460 | 570 | 680 
bahnen neuer Satz | 69 | 124|225 315 | 395 | 465 | 525 
österreichische KRze I | 54 105|206 , 306 | 405 |503 602 
Staatsbahnen EN nt 47 | 89| 173 | 254 | 310 | 365 | 419 
Kaiser a 2 57 |107|207 | 308|408| — | — 
Nordbahn „ ‚DL 41.49.|. 921177 12681813) —.| 
österreichische Ba 5 I 57 | 107 207 | 308 | 408 | 508 | — 
westbahn Se “ 50 | 88| 165 | 241 318,394 | — 
A a ae! 60 \112|218 323 428 534 639 
österr.-ung. St. E. B.L R ii 42 | 77146 216 | 286 | 355 | 425 
Me ie a 6 216 | 318 22 | 624 
privilegirte Südbahn| £ N “ Se m a | en | . er 


In dieser Zusammenstellung ist die österreichische Wäh- 
rung nach dem Relationskurse (100 Heller = 85 „$) umgerechnet 
worden. Im übrigen ist die Einführung des Stückgutstaffeltarifes 
auf den preussischen Eisenbahnen von verschiedenen öster- 
reichischen Blättern mit Genugthuung begrüsst worden, u. a. 
von der „Neuen freien Presse“ in Wien, welche am 13. September 
ihrer Freude und Genugthuung über den neuen preussischen 
Tarif rückhaltslos Ausdruck gab und zugleich darauf hinwies, 
dass die Österreichischen Eisenbahnen, die allen Klagen über 
die Staffeltarife und allen Wünschen nach Einführung der festen 
kilometrischen Einheitssätze ihr Ohr verschlossen hätten, die 
Wendung der preussischen Eisenbahnpolitik mit berechtigtem 
Stolz begrüssen könnten. Auch erachtete es das genannte Blatt 
für wahrscheinlich, dass u. a. das Beispiel Oesterreichs, dass 


vielleicht wie kein zweiter Staat durch tausend Bande des Ver- 
kehrs mit Preussen verknüpft sei, auf Preussen aneifernd ge- 
wirkt habe. 


— Zu der von der Verwaltung der königlich bayerischen 
Staatsbahnen beantragten anderweiten Tarifirung von Mehl und 
Mühlenfabrikaten wurde in der am 19. d. Mıs. stattgehabten 
Sitzung der Aeltesten der Berliner Kaufmannschaft folgender 
Beschluss gefasst: 

Von der Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen 
ist bekanntlich an die ständige Tarifkommission der Eisen- 
bahnen der Antrag gerichtet worden, Mehl und Mühlenfabrikate 
aus dem Spezialtarit I in ‚die allgemeine Wagenladung.klasse 
zu versetzen, um durch diese Tariferhöhung, die gleichzeitig die 
Aufhebung der bisherigen Tarifgleichheit von Mehl usw. und 
Getreide bedeuten würde, die kleinen und mittleren Mühlen in 
ihrem Wettbewerb mit den Grossmühlen zu stärken. Der An- 
trag wird zunächst in den Bezirkseisenbahnräthen zur Erörterung 


gelangen, und es ist daher von der Eisenbahndirektion Berlin 


das Aeltestenkollegium ersucht worden, thatsächliches und gut- 
achtliches Material zu dieser Frage beizubringen. Die Altesten 
haben daraufhin nunmehr eineu sehr eingehendeu Bericht fest- 
gestellt, welcher zu dem Ergebniss kommt, dass die beantragte 
rückschrittliche Maassregel unbedingt abgelehnt werden müsse, 
namentlich aus allgemeinen volkswirthschaftlichen Gründen (der 
kKücksicht auf die Konsumenten). Das sehr umfangreiche Gut- 
achten wird demnächst veröffentlicht werden. 


. — In Gegenwart Sr. Majestät des Kaisers sind am 23. Sep- 
tember in Stettin die neuen Hafenanlagen feierlichst eröffnet 
worden. Stettin ist der erste Seehandelsplatz des preussischen 


Staates und steht mit seinem Seeverkehr unmittelbar hinter 
Hamburg, allerdings in einem weiten Abstande. Im Jahre 1895 


belief sich Stettins Einfuhr auf 1820000 t, seine Ausfuhr auf 
610,000 t, während Hamburgs Einfuhr 6370000 t und seine Aus- 
fuhr 2980000 t ausmachte. Stettin hat den Vorzug, am Ausfluss 
der Oder zu liegen, dem einzigen grossen deutschen Strom, der 
in seiner ganzen schiffbaren Länge auf preussischem Gebiete 
liegt. Stettins Hafen wird durch die natürlichen Wasserläufe 
der Oder und ihrer beiden Nebenarme gebildet. Während der 
Staat die Herstellung einer auch für die grössten Ozeandampfer 
passirbaren Seeverbindung Stettins durch Ausbaggerung der 
inneren Fahrrinne im Haff und Vertiefung der das Papenwasser 
genannten Oderstrecke von Stettin abwärts übernommen und 
durchgeführt hat, ist der Stadt Stettin die den Bedürfnissen des 
grossen Seeverkehrs entsprechende Verbesserung ihrer Hafen- 
verhältnisse zur Last gefallen. Sie hat sich ihrer Aufgabe 
durch Erbauung eines neuen, allen Anforderungen des Verkehrs 
durchaus entsprechenden geräumigen Hafens würdig entledigt. 
In den Jahren 1864 bis 1868 wurde die erste Umschlagstelle 
zwischen Schiff und Eisenbahn bei dem Bau des Centralgüter- 
bahnhofs angelegt. Nach Niederlegung der Festungswerke, im 
Jahre 1372, erfolgte die Anlage einer zweiten Umschlagsstelle. 
In den achtziger Jahren wurde dann die Nothwendigkeit um- 
fangreicher Hafenbauten erkannt. Als Gelände dafür nahm man 
die zwischen der „Lastadie“, dem Handelsstadttheil Stettins, 
und dem Breslauer Bahnhofe gelegenen Möllnwiesen in Aussicht. 
Sie gehörten zum grösseren Theile der Stadt, zum geringeren 
der inzwischen gleich der Berlin-Stettiner Bahn verstaatlichten 
Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn. Zwischen der Stadt 
Stettin und der Eisenbahndirektion Berlin wurden im Jahre 1890 
entsprechende Vereinbarungen getroffen. Zur Ausführung ge- 
langte der Entwurf der Firma Havestadt & Contag in Wilmers- 
dorf=Berlin mit Abänderungen der städtischen Bauverwaltung 
Stettins. Der neue Hafen, auch den grössten Seeschiffen zu- 
gänglich, ist ein Freihafen und besteht aus folgenden Haupt- 
anlagen: 

1. Aus einem rund 1200 m langen östlichen Hafenkanal, 
welcher am Dunzig gegenüber der Einmündung des Oder— 
Dunzigkanals beginnt und in gleichmässiger Breite von 100 m 
parallel zum Breslauer Bahnhof geführt ist; 2. aus einem von 
dem ersten Hafenbecken unter einem Winkel von rund 30 Grad 
abzweigenden westlichen Hafenkanal von rund 890 m Länge und 
100 m Breite, welcher durch eine gebrochene Linienführung in 
seiner zweiten Hälfte eine parallele Lage zu dem östlichen 
Hafenarm erhalten hat; 3. aus einem an der Abzweigung des 
zweiten Hafenkanals gelegenen Wendeplatz, der durch Ab- 
stumpfung der von den beiden Hafenbecken eingeschlossenen 
rund 200 m breiten Halbinsel eine Schiffsschwagestelle von 
230 m Durchmesser bildet. Die Fläche des Freibezirks umfasst 
60,1 Hektar, von denen rund 22,5 Hektar auf die Wasserflächen 
entfallen; vorerst ist aber nur ein Hafenbassin und der Wende- 
platz mit rund 15,2 Hektar ausgeführt. Die Tiefe beträgt mit 
Bezug auf Mittelwasser 7 m. Die Gesammtbaukosten belaufen 
sich auf 12562500 „46, von denen rund 10562500 4 auf den 
Freibezirk und rund 2000000 4 auf die Arbeiten ausserhalb 
desselben entfallen. 
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Näheres über die neuen Hafenanlagen hat Stadtbaurath 
Benduhn in seiner Festschrift zusammengestellt. 


— Wenn es noch eines Beweises bedürfte, dass die Eisen- 
bahnverwaltung es unmöglich allen recht machen kann, so 
erbringt die „Deutsche Tageszeitung“ dafür einen neuen Beleg, 
indem sie folgender Beschwerde Ranm giebt: 

„Die Eisenbahnverwaltung glaubt ihre Pflicht gethan 
zu haben, wenn sie die Menschen in den Eisenbahnzügen 
nach den bekannten Klassen und auch nach Rauchern und 
Nichtrauchern eintheilt. Das genügt aber entschieden nicht 
mehr, denn der ewige Kampf um die Oeffnung und 
Schliessung der Fenster wird dadurch in keiner Weise be- 
rührt. Obwohl nun heute Luft- und Sonnenbäder an der 
Tagesordnung sind. besteht doch bei ausserordentlich vielen 

| Menschen eine kindische Angst vor frischer Luft, sowie sie 
in einem geschlossenen Raum sich befinden. Dann nennen 
sie die frische Luft und den Wind „Zug“ und sperren sich 
dagegen ab, als ob das ganze Heer der Bazillenim Anmarsch 
wäre. Unter dieser Luftscheu leiden nun die vernünftigen 
Bahnfahrer natürlich ausserordentlich, namentlich aber solche, 
die ihr Beruf ins Freie führt und die also nicht verzärtelte 
Stubenhocker sind. Es ist zwar gleichgültig, in welche 
Klasse man einsteigt und ob man bei den Nichtrauchern 
oder bei den Rauchern Platz nimmt — Luftscheue eibt es 
überall und die Fenster werden in allen Wagenabtheilen 
geschlossen, so wie ein solcher Pimpelfritze weiblichen oder 
männlichen Geschlechts auf der Bildfläche erscheint. Be- 
sonders jetzt, wo die Eisenbahnwagen wieder überhitzt sind, 
ist der Aufenthalt in ihnen bei geschlossenen Fenstern 
geradezu eine Qual, die durch schlechte Cigarren oder 
stinkende Stummel noch erheblich gesteigert werden kann. 
Man schaffe also Abtheile für Luftscheue, wo sie 
unter sich sind und sich ungestört von den Gefahren der 
schreeklichen Zugluft unterhalten können. Vielleicht würde 
diese Einrichtung dazu führen, dass diese Leute zum Nach- 
denken und zur Vernunft gebracht würden.“ 

Diese Beschwerde schüttet unseres Erachtens das Kind 
nit dem Bade aus. Mag auch die Angst vor dem Luftzug oft 
übertrieben sein, so gibt es doch thatsächlich viele Menschen, 
die aus den zwingendsten gesundheitlichen Gründen in dieser 
Richtung Vorsicht üben müssen. Der abgearbeitete Geschäfts- 
mann, der fast das ganze Jahr an das Büreau gefesseltist, die alte 
Dame, diesich nur mit grösster Besorgniss den Strapazen der un- 
gewohnten Bahnfahrt aussetzt, der Kranke, der ins Bad reist, sind 
eben aus anderem Holze geschnitzt, wie der robuste und luft- 
gewohnte Landmann. Was aber in der ganzen gebildeten Welt 
gilt, das sollte auch im Eisenbahnabtheil gelten — nämlich, dass 
beim Widerstreit der Interessen der Gesunde und Starke auf die 
Bedürfnisse des minder Gesunden und minder Starken thunlichst 
Rücksicht nimmt. Die Eisenbahnverwaltung ist in solchen 
Fragen machtlos, wenn sie nicht durch die Einsicht und das 
Taktgefühl der Reisenden unterstützt wird. 


— Altona - Kaltenkirchener Eisenbahngesellschaft. Im 
Betriebsjahre 1597/98 sind die Verkehrseinnahmen auf 358611 6 
(gegenüber dem Vorjahre um 30597 6) gestiegen, die sonstigen 
Einnahmen sind mit 11571 4 um 6669 „#. geringer als die vor- 
jährigen. Die Betriebsausgaben erforderten 168302 oder 
14417 J6 mehr. Die Rücklagen in den Erneuerungsfonds be- 
laufen sich auf 23800 (7717) 44 Der Ueberschuss beträgt 68 643 
75073) 4. und findet wie im Vorjahre folgende Verwendung: 
Staatseisenbahnsteuer 1789 46, Bilanzreserve 5229 4, Schulden- 
abtrag 3367 464 An Dividenden gelangen ebenfalls wie im Vor- 
Jahre zur Vertheilung 4,5 % auf die Stammprioritätsaktien Lit. A, 
52 auf die Stammprioritätsaktien Lit. B und 5® auf die Stamm- 
aktien. Vorgetragen werden 2267 (8698) Me. 


— Die Gesammtbetriebseinnahmen der  Eisenberg- 
Crossener Eisenbahnen betragen im letzten Jahre 123 101 6, 
die Ausgaben 87325 t, der Ueberschuss 35 776 4& Bei 9758 „6 
Rücklagen und 16042 Je Zuschuss aus dem Erneuerungs- und 
Reservefonds bleiben 42 061 ‚ft, die folgende Verwendung finden: 
9500 ‚I. feste Bahnpacht an die Eisenbahngesellschaft, 17589 4. 
beweglicher Nutz:=ntheil an die Gesellschaft, 9500 4 Amorti- 
sation, 491 lb. Staatseisenbahnsteuer, 428 #. Tantiömen und 
4563 H. Zinsen für den Betriebspächter. 
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— Berliner Unternehmer beabsichtigen, die allen Harzbe- 
suchern bekannte Schlucht zwischen Rosstrappe und Hexen- 
tanzplatz im Bodethale durch eine Drahtseilbahn zu über- 
 brücken. Die Kosten des Unternehmens sind auf 600000 
veranschlagt. 


— Zu dem neulichen Hinweis auf die vor 60 Jahren am 
21. September 1838 erfolgte Eröffnung der Eisenbahn Berlin- 
Potsdam, der ersten in Preussen, theilt die „Voss. Ztg.“ noch 
wit, dass die Einweihungsfahrt un 29. Oktober 1338 stattge- 
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funden hat. Der damalige Kronprinz, spätere König Friedrich 
Wilhelm IV., der an jenem Tage bei der Abfahrt des Zuges an 
der Lokomotive stand und auf den Zug und auf die Menschen- 
menge schaute, die mit richtigem Verständniss seiner hohen 
Bedeutung den Tag zu einem Festtage gemacht hatte, sprach 
damals die denkwürdigen Worte: „Diesen Karren, der durch die 
Welt rollt, hält kein Menschenarm mehr auf!“ Ganz anders als 
der Kronprinz und das Volk urtheilte der damalige erste Ver- 
kehrsbeamte Preussens, der Generalpostmeister v. Nagler, über 
die Bedeutung der Eisenbahnen. Als ihm das Projekt zum Bau 
der Bahn nach Potsdam vorgelegt wurde, äusserte er sich mit 
überlegenen: Lächeln zu seinen Räthen: „Dummes Zeug! Ich 
lasse täglich diverse sechssitzige Posten nach Potsdam gehen, 
und es sitzt niemand drinnen. Nun wollen die Leute gar eine 
Eisenbahn dahin bauen! Wenn Sie, meine Herren, Ihr Geld 
absolut los werden wollen, so werfen Sie es doch lieber eleich 
zum Fenster hinaus, ehe Sie es zu solchen unsinnigen Unter- 
nehmungen hergeben.“ Den Antrieb zur Erbauung der Berlin- 
Potsdamer Bahn hat der Nationalökonom Friedrich List gegeben, 
dessen Bemühungen auch die kurz zuvor erbaute Dresden-Leip- 
ziger Bahn ihre Entstehung verdankte. Die Baukosten für die 
3,5 Meilen lange Strecke von Berlin nach Potsdam haben nahezu 
500000 Thaler betragen, 


— Nachdem ab 1.d.Mts. von Seiten der königlich preussi- 
schen Staatseisenbahnen für die Beförderung von unverpackt 
aufgegebenen einsitzigen Zweirädern besondere Bestimmungen 
zur Einführung gekommen sind (siehe Nr. 52 d. Ztg.); beabsich- 
tigen auch die süddeutschen Eisenbahnverwaltungen in einer 
abzuhaltenden Besprechung der einschlägigen Referenten zu 
dieser Frage Stellung zu nehmen. 


— Bezüglich der elektrischen Bahn München-Pasing 
wurde am 25. d. Mts. beschlossen, dass die Gemeinden Pasing 
und Laim um die Konzession beim Ministerium nachsuchen 
und die Linie in eigener Regie bauen sollen. 


— In einer Nürnberger Transportgesellschaft sind neuer- 
dings die Rollkutscher behufs Erzielung höherer Löhne in einen 
allgemeinen Ausstand getreten, der am 17. d. Mts. durch Ge- 
nehmigung der Forderungen beigelegt wurde. Die „Speditions- 
und Schifffahrtszeitung“ bringt es fertig, die moralische Ver- 
antwortung hierfür — man höre und staune! — den Artikeln 
zuzuschreiben, die neuerdings in Bekämpfung des von den 
Spediteuren vertretenen Standpunktes über die Stückgutstaffel- 
tarife veröffentlicht wurden, mit andern Worten also der Ver- 
einszeitung. Sie schreibt: 

„Wir dürfen das bisherige gute Einvernehmen zwischen 
Arbeitgeber und Arbeitnehmer als einen erfreulichen Be- 
weis dafür bezeichnen, dass die Spediteure bisher nach 
besten Kräften für ihre Angestellten gesorgt haben und dass 
dies von den Arbeitnehmern bisher auch anerkannt worden 
ist. In diesen Frieden aber, in dieses gegenseitige Vertrauen 
kommen auf einmal gewisse Hetzartikel hinein. Sie sind 
nicht von den „professionellen“ Hetzagitatoren geschrieben, 
sie finden sich nicht in den sozialdemokratischen „Hetz- 
organen“ — 0 nein, sie gehen von Männern der sogenannten 
„staatserhaltenden“ Stände aus, sie bringen den „zahlen- 
mässigen“, „unfehlbaren“ Nachweis von den „Millionen“, die 
die Spediteure aus dem Verkehre auf Kosten der Gesammt- 
heit ziehen sollen ; die Artikel sind wohl nicht für die Arbei- 
ter unmittelbar bestimmt, sondern zunächst wohl nur für den 
„engeren“ Kreis vonFachmännern, dann auch für die grosse 
Masse und schliesslich bekommt sie dann der Speditionsan- 
gestellte in die Hand. Da gehen ihm mit einem Male die 
Augen auf: also 'sein Arbeitgeber, von dem er bisher immer 
geglaubt, dass er nur gerade so sein ehrliches Auskommen 
habe, wie jeder andere Geschäftsmann, verdient eigentlich 
so ungeheuere Summen, denn da steht es ja gedruckt und 
von einem hohen Herrn ganz genau ausgerechnet — und 
noch dazu hat dabei der Spediteur eigentlich doch gar nichts 
zu thun, es kommt doch blos darauf an, die Kisten und 
Säcke zur Bahn zu führen und wieder wegzuführen. Das 
besorgt aber er, der Arbeiter — ist es da nicht ganz ge- 
rechtfertigt, dass auch er sein Theil von diesen „Millionen- 
verdiensten“ abkriegt? 

Man sage nicht, wir’ übertreiben — es ist ein ganz 
merkwürdiges Zusammentreffen, dass der erste Arbeiteraus- 
stand in einem Gewerbe, in dem bislang erwiesenermaassen 
das beste Einvernehmen zwischen Arbeitgeber und Arbeit- 
nehmer geherrscht hat, unmittelbar nach jenen Märchen und 
Lügen über die „Millionenverdienste“ zum Ausbruche kommt.“ 

Wir verübeln es der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ 
ganz gewiss nicht, wenn sie ihren Standpunkt in der Stückgut- 
staffelfrage noch jetzt mit aller Zähigkeit festhält, und finden 
es schliesslich auch begreiflichh wenn sie ihrer Verstimmung: 
wegen des Fehlschlagens ihrer Hoffnungen gelegentlich einmal 
in mehr oder minder passender Form gegenüber dem Organ der 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Eisenbahnverwaltungen Luft macht. Vor solehem wahrhaft er- 
schütternden Unsinn aber, wie er in vorstehender Notiz zum 
Vorschein kommt, sollte sie sich nicht nur um ihrer selbst 
willen, sondern auch im Interesse der von ihr vertretenen Sache 
denn doch hüten. 


— Personalnachrichten. Dem Unterstaatssekretär, Wirk- 
lichen Geheimen Oberregierungsrath Fleek beim Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten ist Allerhöchsten Orts der Charakter 
als Wirklicher Geheimer Rath mit dem Prädikat „Excellenz“ ver- 
liehen worden. 

Mit dem 1. Oktober d. J. tritt der Präsident der könig- 

Eisenbahndirektion zu Posen Breithaupt in den 
Da derselbe an der Entwickelung des Eisen- 
bahnwesens in hervorragenden Stellungen thätigen Antheil 
genommen hat. geben wir nachstehend eine kurze Darstellung 
der amtlichen Laufbahn desselben. 

August Breithaupf, am 15. Dezember 1839 geboren, Ge- 
richtsassessor vom 4. Juli 1866, trat im August 1867 zur preussi- 
schen Staatseisenbahnverwaltung, von da im Jahre 1872 zur 
Verwaltung der Reichseisenbahnen über und von dort im Jahre 
1884 wieder zur preussischen Staatseisenbahnverwaltung zurück, 
bei der er vom 29. Mai 1584 bis zum.1. April 1895 die Stelle 
eines Oberregierungsraths und Abtheilungsdirigenten bei der 
nie Kisenbahndirektion zu Elberfeld und seit dem 

April 1895 die Stelle des Präsidenten der königlichen Eisen- 
ann zu Posen bekleidet hat. Breithaupt” hat die Feld- 
züge 1864, 1856 und 1870/71 als Landwehroffizier mitgemacht und 
an dem Sturm auf Düppel, den Schlachten von Küniggrätz, 
Gravelotte, Beaune la Rolande, Orleans, Le Mans, sowie an der 
Belagerung von Metz (heilgenommen. Für die dabei bewiesene 
Tapferkeit wurden ihm nach dem Sturm auf Düppel der Rothe 
Adlerorden IV. Klasse mit Schwertern, nach der Schlacht von 
Königgrätz der Kronenorden IV. Klasse mit Schwertern und 
für die Theilnahme am französischen Feldzuge das eiserne Kreuz 
II. Klasse verliehen. Seine verdienstvolle Thätigkeit im Staats- 


lichen 
Ruhestand über. 


eisenbahndienst hat nicht nur die ihm zu Theil gewordenen 
Beförderungen, sondern auch durch wiederholte Ordensver- 


leihungen die Allerhöchste Anerkennunr gefunden. Nachdenn er 
erst zu Anfang dieses Jahres den Rothen Adlerorden II. Klasse 
erhalten hatte, sind ihm aus Anlass seines Ausscheidens aus 
dem Dienste noch die Brillanten zu diesem Orden verliehen. 

Präsident Breithaupt erfreut sich nicht nur im Bereich der 
preussischen Staatsbahnverwaltung, sondern auch in dem 
weiteren Kreise des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
grosser Beliebtheit, so dass demselben auch nach seinem 
Ausscheiden aus dem aktiven Dienst ein bleibendes Andenken 
gewahrt bleiben dürfte. 

Bei der Verwaltung der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen wurden ernannt der Regierungsrath Franken zu 
Strassburg i. E., Mitglied der Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Eilsass-Lothringen, zum Oberregierungsrath, der bisherige 
Eisenbahnbetriebsdirektor Roth daselbst zum Regierungsrath 
und Mitglied der Generaldirektion und die bisherigen Eisen- 
balubau- und Betriebsinspektoren Kuntzen in Luxemburg 
und Fleck in Strassburg i. E. zu Eisenbahnbetriebsdirektoren 
mit dem Range der Räthe vierter Klasse. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Einnahmen der österreichischen Staatsbahnen. In 
August laufenden Jahres wurde auf den Staatsbahnen und den 
vom Staate für eigene Rechnung betriebenen Bahnen, einschliess- 
lich der Wiener Stadtbahn im Personenverkehre eine Einnahme 
von 3 506 521 fl. (+ 200 986 fl.) und im Güterverkehre eine solche 
von 6547876 fl, somit im Ganzen 10054397 fl. erzielt. Die 
Frequenz beziffert sich auf 5580335 (+ 1168957) Reisende uud 
2626 170 t Güter. Wird die in den vorstehenden Daten inbe- 
griffene Einnahme und Frequenz der Wiener Stadtbahn mit 
91450 fl. und 1023378 Reisende ausgeschieden, so verbleibt für 
die übrigen Linien der westlichen Staatsbahnen ein Mehr von 
108 923 fl. und 123643 Reisenden, welche Steigerung ihre Erklä- 
rung hauptsächlich in den günstigen Witterungsverhältnissen 
des "Berichtsmonates findet. Auf den Staatsbahnen in Galizien 
ergab sich trotz der grösseren Frequenz eine verhältnissmässig 
geringe Mehreinnahme. Dieselbe ist durch den stärkeren Nah- 
und schwächeren Fernverkehr begründet. Im Güterverkehre be- 
trägt die Mehreinnahme 406482 fl. und die Mehrfrequenz 
124 815 t. Auf den westlichen Staatsbahnen ist bei den Artikeln 
Sisen, Erde und Steine, Erze, Getreide, insbesondere aber bei Holz 
(+3000 Wagen) und Kohle (+ 9900 Wagen), eine Zunahme, da- 
gegen bei Mehl und Mahlprodukten, dann beim Zucker eine Ab- 
nahme des Verkehrs zu verzeichnen. Auf den Staatsbahnen in 
Galizien haben die Artikel Holz, Kohle und Petroleum eine Zu- 
nahme in der Beförderung erfahren, während sich bei Getreide 


eine erhebliche Abnahme (—2500 Wagen) zeigt. Für die Zeit 
vom 1. Januar 1898 bis zum 31. August 1898 betragen die Trans- 
porteinnahmen im Personen- und Güterverkehr der öster- 
reichischen Staatsbahnen 69630 453 fl, das ist um 3922621 Al. 
mehr als in dem gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


— Anknüpfend an die Nachricht dass demnächst eine Vor- 
kommission in Angelegenheit der Legung des zweiten Gleises 
auf der Linie Wien-Stockerau der österreichischen Nordwest- 
bahn abgehalten werden soll, bespricht das „Oesterreich- 
Ungarische Eisenbahnblatt* in einem längeren Artikel die Frage 
der Legung des zweiten Gleises auf der Nordwestbahn. Be- 
kanntlich war in einem im Vorjahr an die Nordwestbahn ge- 
richteten Erlasse des Eisenbahnministeriums unter Anderem die 
Anlage eines zweiten Gleises auf beiden Hauptlinien des gesell- 
schaftlichen Netzes, die Ausgestaltung verschiedener Stations- 
anlagen begehrt und die Vorlage eines hierauf bezüglichen Pro- 
gramms, sowie auch der Reihenfolge der durchzuführenden In- 
vestitionen gefordert worden. Die Verwaltung der Nordwest- 
bahn hat diesen Erlass in einer am 30. Oktober vorigen Jahres 
überreichten Eingabe beantwortet, in welcher ein allgemeiner 
Voranschlag über die Kosten des zweiten Gleises mit dem Hin- 
weise darauf unterbreitet wurde, dass die genaue Feststellung 
des Auf'wandes erst nach Ausarbeitung der bezüglichen Detail- 
projekte möglich wäre. Seither ist die Vorlage der Nordwest- 
bahn im Eisenbahnministeriunm geprüft worden und es ist, wie 
die Anordnung der Trassenrevision hinsichtlich des zweiten 
Gleises auf der Strecke Wien-Stockerau zeigt, auch das gene- 
relle Projekt für das zweite Gleis auf der genanuten Strecke 
seitens der Gesellschaft fertiggestellt und vorgelegt worden. 

Aus der anberaumten Amtshandlung lässt sich wohl noch 
nicht folgern, dass nunmehr die grundsätzliche Lösung der 
schwierigen Frage des Investitionsprogrammes der Nordwest- 
bahn in nächster Zeit bevorsteht. Es handelt sich derzeit offen- 
bar darum, einerseits durch Vornahme der Vorkommission be- 
ziehungsweise Trassenrevision, die Grundlage für eine genauere 
Kostenbestimmung zu gewinnen, andererseits Vorkehrungen zur 
Befriegdiung 'eines unleugbaren Bedürfnisses zu treffen. Die 
Legung des zweiten Gleises auf der Strecke Wien-Stockerau 
ist nämlich eine Nothwendigkeit, die kaum mehr lange hinaus- 


zuschieben ist und weder die oberste Aufsichtsbehörde, noch 
die Gesellschaft können sich dieser Nothwendigkeit ver- 
schliessen. Letztere hat vielmehr dieses Bedürfniss in Ansehung 


der in Rede stehenden Strecke anerkannt. Es dürfte hier also 
der gleiche Weg eingeschlagen werden, der nicht selten schon 
betreten wurde, dass nämlich diese Investition als ein Detail des 
grossen Investitionsproblems und ohne jedes Präjudiz für die 
seinerzeitige Lösung desselben sowohl in bautechnischer als 
auch in finanzieller Beziehung für die Inangriffnahme vorbereitet 
und der Durchführung entgegengeführt wird. Die Höhe des 
Autwandes für diese Herstellung, welche erst nach Vornahme 
der Vorkommission genau wird festgestellt werden können, 
dürfte jedenfalls eine erhebliche sein, da hart längs der Strecke 


zahlreiche industrielle Etablissements liegen und trotz der 
im Allgemeinen genügenden Breite des Unterbaues doch 


sowie auch Er- 
kaum zu ver- 


einzelne Verbreiterungen und Anschüttungen, 
weiterungen von Stationen und Gleisanlagen 
meiden sein werden. Man darf immerhin annehmen, dass die 
Kosten der Anlage des zweiten Gleises auf der erwähnten 
Strecke den Betrag von 2000000 fl. übersteigen werden. 


— Das zweite Gleis für die Vorortelinie der Wiener 
Stadtbahn. Bekanntlich hat sich bereits die Kommission für die 
Wiener Verkebrsanlagen mit der Frage befasst, die gegenwärtig 
eingleisig betriebene Vorortelinie der Wiener Stadtbahn mit 
einem zweiten Gleise zu versehen, um den unerwartet starken 
Verkehr leichter abwickeln zu können. Vor einigen Tagen hat 
in dieser Angelegenheit bei der Baudirektion der Wiener Stadt- 
bahn eine Sitzung stattgefunden, Jn welcher diese Angelegen- 
heit besprochen "und die Details” festgestellt wurden, welche 
nunmehr der Verkehrskommission zur Beschlussfassung vorge- 
legt werden. Es wurde hierbei festgestellt, dass für das zweite 
Gleise keine Schwierigkeiten vorliegen, da die Dämme und 
Brückenwiderlager v orhanden sind. 


— Aktiengesellschaft der Wiener Lokalbahnen. Das 
Reichsgesetzblatt publizirt eine Kundmachung des Eisenbahn- 
ininisteriums, betreffend die Abänderung der Konzessionsbestim- 
mungen für die Lokalbahnen von Wien nach Wiener-Neudorf 
und von Wiener-Neudorf nach Guntramsdorf, welche im Hin- 
blicke auf die Einführung des elektrischen Betriebes sich als 
nothwendig erwies. Die Konzession erlischt mit dem 10. März 
1975. Bei "dem Erlöschen der Konzession ist die Gesellschaft 
verpflichtet, auf Anordnung der Staatsverwaltung, je nachdem 
es die öffentlichen Verkehrsinteressen erheischen, entweder auf 
ihre eigenen Kosten die in die Strassen eingelegten Gleise zu 
entfernen und die Wiederherstellung des früheren Standes der 
benutzten Strassenfläche zu bewirken oder die Bahnanlage, ein- 
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schliesslich der Anlagen für die Elektrizitätserzeugung, ferner 
des Fahrparkes, der Materialvorräthe und der etwa aus dem 
Anlagekapitale gebildeten Betriebs- und Reservefonds ohne Ent- 
gelt dem Staate in das lastenfreie Eigenthum und in den Genuss 
zu überlassen. Sobald die Bahn in-zwei aufeinander folgenden 
Betriebsjahren ein Reinerträgniss von mindestens 6% des An- 
lagekapitals geliefert hat, kann das Eisenbahnministerium 
eine verhältnissmässige Herabsetzung der bis dahin in Kraft 
gestandenen Tarifsätze anordnen. Die Publikation der Kon- 
zession für die Linie Guntramsdorf - Baden steht demnächst 
bevor. Die Summe der zu emittirenden Prioritätsaktien beträgt 
rund 4000 000 fl., von denen etwa 2000000 fl. zur Bedeckung der 
Kosten der Linie Guntramsdorf— Baden, sowie den Ausbau der 
Badener Ringbahn, der Rest für die Einrührung des elektrischen 
Betriebes auf der Linie Wien-Baden, sowie für die Errichtung 
des Elektrizitätswerkes in Inzersdorf bestimmt ist. Die Linie 
Guntramsdorf—Baden ist übrigens bereits im Bau und soll im 
Laufe des Herbstes vollendet werden. Die Aktivirung des elek- 
trischen Betriebes soll bis zum nächsten Sommer erfolgen. 


Lokalbahn Starkenbach-Rochlitz. Das Amtsblatt ver- 
öffentlicht die Konzessionsurkunde zum Baue und Betriebe einer 
als normalspurige Lokalbahn auszuführenden Lokomotiveisen- 
bahn von der Station Starkenbach der Österreichischen Nord- 
westbahn über Privlak und Jablonetz nach Rochlitz mit eventueller 
Fortsetzung nach Grünthal (Ober:Polaun) zum Anschlusse an die 
projektirte Lokalbahn Tannwald-Landesgrenze und nach Neuwelt. 


Lokalbahn Reutte-Füssen. Die Trassenrevision über das 
Projekt einer Eisenbahnverbindung von Reutte über Vils, einer- 
seits nach Füssen, andererseits nach Pfronten zum Anschlusse 
an das bayerische Eisenbahunetz, welche kürzlich unter Betheili- 
gung von Vertretern der bayerischen Regierung stattfand, ergab 
ein befriedigendes Ergebniss und stellte die Bereitwilligkeit der 
bayerischen Regierung in Bezug auf eine Vereinbarung wegen des 
Anschlusses ausser Zweifel. Allerdings wird die bayerische 
Regierung die bezügliche Gesetzesvorlage dem Landtage erst 
im Jahre 1899, in welchem die nächste Session stattfinden wird, 
vorlegen können und dies ist auch der Grund, wesshalb eine 
Sicherstellung dieser Eisenbahnverbindung in diesem Jahre nicht 
mehr möglich erscheint. 


— Die seitens des Eisenbahnministeriums in Aussicht ge- 
nommene Konferenz mit den Interessenten der Vintschgaubahn, 
in welcher die Sicherstellung des Bauaufwandes klargestellt 
werden soll und zu der seitens des Ministeriums bereits die 
Einladungen ergangen sind, wird demnächst stattfinden. In- 
zwischen ist seitens des Eisenbahnministeriums die Vornahme 
der politischen Begehung für die Vintschgaubahn angeordnet 
worden. Die bezügliche Mittheilung lautet: Das Eisenbahn- 
ministerium hat die Statthalterei in Innsbruck beauftragt, hin- 
sichtlich des von der Trassirungsabtheilung aufgestellten Pro- 
jektes einer Lokalbalın von Meran nach Mals die politische Be- 


gehung und Enuteignungsverhandlung vorzunehmen. Diese 
Amtshandlungen sind jedoch auf die Strecken Kilometer 


0,0—10,535, 17,718— 20,641 und 24,700—60,112 zu beschränken und 
für die Zwischenstrecken insolange zu verschieben, als in diesen 
die Etschregulirung nicht durchgeführt erscheint. 


— Die Konzessionäre der elektrischen Bahn Trient- 
Brescia haben kürzlich in Odolo eine Versammlung abgehalten, 
in der beschlossen wurde, alle Gemeinden der Gegend, durch 
welche diese Bahn führen wird, ebenso auch die Provinz Brescia 
zur Subventionirung der Bahn einzuladen. 

— Erweiterung des Triester Hafens. Dem Vernehmen 
nach sind die zwischen der Gemeinde Triest und der Regierung 
geführten Verhandlungen, welche die Schaffung der finanziellen 

rundlagen für die Erweiterung des Triester Hafens betrafen, 
nunmehr zum Abschlusse gelangt. Dem Reichsrathe soll 
bei seinem Zusammentritte eine Vorlage über diesen Gegen- 
stand unterbreitet werden. Für die Triester Hafenbauten ist eine 
Dauer von sechs Jahren in Aussicht genommen. 


— Die Steuerfreiheit von Nebengleisen einer Bahn. 
Auf Grund der neuen Steuergesetze wurde der Direktion der 
Bahn Wien-Aspang im Vorjahre eine Einkommen- und Erwerb- 
steuer für das 1896 errichtete Industrialgleise von Maria-Lanzen- 
dorf nach Leopoldsdorf vorgeschrieben. Die Bahn erhob, nach- 
dem die Finanzlandesdirektion diese Steuervorschreibung be- 
stätigt hatte, eine Beschwerde an den Verwaltungsgerichtshof. 
Der Vertreter der Bahn führte aus, dass das separat besteuerte 
Industrialgleis ein Nebengleis sei, welches einen integri- 
renden Bestandtheil des gesammten Bahnnetzes bilde und 
nicht steuerpflichtig sein‘ könne, da die Gesellschaft für ihr 
Bahnnetz eine Erwerbsteuer zahle und die für das Hauptgleis 
zuerkannte 30 jährige Steuerfreiheit auch für das Industrialgleis 
gelten müsse. Der Vertreter der Finanzlandesdirektion begehrte 
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die Abweisung der Beschwerde, weil das in Frage kommende 
Nebengleis ein selbständiges Unternehmen und daher steuer- 
pllichtig sei. Der Verwaltungsgerichtshof entschied im Sinne 
der Beschwerde und hob die angefochtene Entscheidung der 
Finanzlandesdirektion als ungesetzlich auf. 


— Bildung eines Fonds zu Ehrengaben und Prämien für 
Der am 16. November v. J. in seinem 74. Lebens- 
Jahre verstorbene ausserordentliche Gesandte und bevollmäch- 
tigte Minister a. D. Otto Mayer v. Gravenegg hat den gesammten 
Nachlass von 511613 fl. — abzüglich einer Reihe von kleinen 
Legaten — an 50 verschiedene humanitäre Vereine und Stif- 
tungen letztwillig vermacht. Unter anderem hat der Erblasser 
den 50. Theil des Nachlasses zur Bildung eines Fonds für 
Ehrengaben oder Prämien zu Gunsten jener Lokomotivführer, 
Zugführer, Bahnwächter und Weichensteller der Kaiserin Elisa- 
bethbahn bestimmt, welche durch Umsicht und Entschlossenheit 
ein Bahnunglück verhüten. 


— Elektrische Bahn Wien-Pressburg. Die Interessenten 
des Komitates Wieselburg und der Stadt Pressburg haben den 


Beschluss gefasst, die Fortsetzung der vom Wiener Civil- 
ingenieur Tauber projektirten elektrischen Eisenbahn Wien- 


Schwechat - Fischamund - Regelsbrunn - Wildungsmauer-Petronell- 
Deutsch-Altenburg - Hainburg - ungarisch-österreichische Landes- 
grenze auf ungarischem Territorium bis Pressburg zu fördern 
und sich zu diesem Behufe mit dem für den Bau der öster- 
reichischen Theilstrecke thätigen Aktionskomitee in Verbindung 
zu setzen. Nach Lösung der Frage der Ausführung der projek- 
tirten Linie auf österreichischem Territorium wird deren Fort- 
setzung auf ungarischem Territorium sichergestellt werden. 


— Elektrische Strassenbahnen in Ungarn Ende 189. 
Wie eine kürzlich veröffentlichte Statistik nachweist, betrug die 
gesammte Betriebslänge der Strassenbahnen in Ungarn mit Ende 
des Jahres 1897 187,5 km, wovon auf solche mit elektrischem 
Betrieb 103,5 km entfielen. Diese vertheilen sich anf acht 
Bahnen, und zwar die Budapester Strassenbahn mit 46,6 km, die 
Budapester elektrische Stadtbahn mit 26,2 km, die Franz Josefs- 
Untergrundbahn mit 3,7 km, die Budapest-Neupest-Räkospalotaer 
elektrische Strassenbahn mit 12,7 km, die elektrische Strassen- 
bahn der Budapester Umgebung mit 3,5 km, die Miskolezer 
elektrische Strassenbahn mit 3,5 km, die Pressburger elektrische 
Strassenbahn mit 3,3 km und die Maria Theresiopeler elektrische 
Bahn mit 3,2 km Betriebslänge. Diese Bahnen haben in derselben 
Reihenfolge 27449125, 19685 396, 3557657, 2626148, 262 707, 
326 629, 604938 und 102389 Personen und nebstdem die Buda- 
pester Strassenbahn 28 426 t, die Budapest-Neupest-Räkospalotaer 
Strassenbahn 104463 t und die elektrische Strassenbahn der 
Budapester Umgebung 17 657 t Güter befördert. Im abgelaufenen 
Jahre wurde die Einführung des elektrischen Betriebes auf den 
Strassenbahnen in Budapest vollendet und wurden ausserdem 
zwei neue Bahnen mit elektrischem Betriebe eröffnet, und zwar 
die Miskolezer elektrische Strassenbahn und die Maria-Theresio- 
peler elektrische Bahn. Die Einnahmen betrugen für das Kilo- 
meter auf der Franz Josefs-Untergrundbahn 96153 fl., auf der 
Budapester elektrischen Stadtbahn 56043 fl, auf der Buda- 
pester Strassenbabn 48916 fl, auf der Budapest- Neupest- 
Räkospalotaer elektrischen Strassenbahn 16581 fl, auf 
der Pressburger elektrischen Strassenbahn 160093 fl., auf der 
Miskolezer elektrischen Strassenbahn 6733 fl, auf der elek- 
trischen Strassenbahn der Budapester Umgebung 5480 fl. und 
auf der Maria-Theresiopeler elektrischen Bahn 2743 fl. jährlich. 
Die Franz Josefs-Untergrundbahn und die Budapester elektrische 
Stadtbahn zeigten gegenüber dem Jahre 1896 eine starke Ver- 
minderung der Einnahmen um 23,6 bezw. 232, was auf den 
Wesfall des starken Verkehres infolge der Milleniumsausstellung 
zurückzuführen ist. 


— Ablieferung von Fahrbetriebsmitteln an die ungari- 
schen Staatsbahnen. Im Laufe des Monats August d. J. haben 
nachbenannte ungarische Lokomotiv- und Wagenfabriken fol- 
sende Fahrbetriebsmittel an die ungarischen Staatsbahnen zur 
Ablieferung gebracht und zwar: die Staatsmaschinenfabrik : 
10 Stück Lokomotiven, hierunter 3 Stück Eilzuglokomotiven und 
7 Stück für Lokalbahnen; die Wagenfabrik Ganz & Co.: 
321 Stück Güterwagen — von diesen Wagen wurden 302 Stück 
zufolge Bestellung der internationalen und allgemeinen Wagen- 
leihgesellschaften hergestellt und bilden eine Theillieferung 
jener 1000 Wagen, welche die ungarischen Staatsbahnen als 
„ablösbare“ Wagen von den genannten Leihgesellschaften an- 
mietheten — ; die Schlick’sche Wagenfabrik: 79 Stück gedeckte 
}üterwagen, von denen 58 Stück ebenfalls auf Bestellung der 
vorgenannten Wagenleihgesellschaften als „ablösbare* Wagen 
an die ungarischen Staatsbahnen abzuliefern waren: die 
Weitzer'sche Wagenfabrik in Arad: 102 Stück gedeekte Güter- 
wagen auf Bestellung der ungarischen Eisenbahnverkehrs- 
aktiengesellschaft; die Danubius-Schönichen-Hartmann’sche Ma- 
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schinenfabrik : 70 Stück Güterwagen ; schliesslich die ungarische 
Wagen- und Maschinenfabriksaktiengesellschaft in Raab: 121 
Stück Güterwagen. 


Niederlande. 


— Die Regierung beabsichtigt die Anlage von Sekundär- 
eisenbahnen selbst in die Hand zu nehmen. 


Rumänien. 


— Im Amtsblatt ist das mit der Allerhöchsten Sanktion 
versehene Reglement für das am 30. Mai d. J. promulgirte 
Gesetz für den Betrieb von Lokalbahnen erschienen. Wir 
entnehmen deinselben folgende Bestimmungen: 

Die Oberaufsicht der gesammten Gebahrung rücksichtlich 
der Betriebsführung liegt dem Ministerium der öffentlichen 
Arbeiten ob, welches sie durch speziell zu diesem Behufe er- 
mächtigte Delegirte ausübt (Art. 1). Wenigstens S0 5% der Be- 
diensteten müssen aus Rumänen bestehen (Art. 2). Die Tarife 
dürfen die, durch das Bedingungsheft vorgeschriebenen Maximal- 
taxen, nur mit spezieller Genehmigung des Ministeriums über- 
schreiten, und es können Aenderungen derselben nur nach wenig- 
stens drei Monate vorhergegangener Veröffentlichung in Kraft 
treten. Tarifherabsetzungen bedürfen nicht der ministeriellen 
Genehmigung, müssen jedoch wenigstens drei Monate hindurch 
zur Anwendung gelangen (Art. 6). Die Betriebsführung ge- 
schieht durch Betriebsämter (Art. 42). Für das im Betriebs- 
dienste definitiv beschäftigte Personal ist ein Pensionsfond zu 
errichten, zu welchem dasselbe mit einer Beitragsleistung von 
höchstens 10 $ seines Einkommens herangezogen werden darf 
(Art. 69). Das Ministerium der öffentlichen Arbeiten behält sich 
das Recht vor, unter Umständen und in Berücksichtigung 
der besonderen Verhältnisse, die Verwaltung der Lokalbahnen 
von der Einhaltung jener Vorschriften des Reglements zu ent- 
binden, deren Anwendung sich nicht als unbedingt nothwendig 
erweisen sollte (Art. 71). 


Vereinsausland. 


— Eisenbahnverstaatlichung in Belgien. Die bedeutendste 
noch zu verstaatlichende belgische Privateisenbahn ist die der 
französischen Nordeisenbahngesellschaft gehörige Eisenbahn 
Nord-Belge. Die Verstaatlichung dieser strategisch und politisch 
wichtigen Bahn ist schon seit zwei Jahren von dem Ministerium 
eingehend geprüft und als nothwendig anerkannt worden. Es 
stellten sich aber verschiedene vertragsmässige Klauseln der 
Verstaatlichung entgegen. Wie die „Cöte Libre“ erfahren 
haben will, sollen jetzt alle diese Schwierigkeiten beseitigt und 
ausgeglichen sein, sodass die Kammern in der im No- 
vember d. J. beginnenden Tagung sich mit der Verstaatlichung 
der belgischen Nordbahn zu beschäftigen haben werden. Die 
Zustimmung beider Kammern ist iin Voraus gesichert. 

(„Voss. Ztg.“) 


— Die Missernte in Russland, durch die die sonst so frucht- 
reichen, weiten Ländergebiete der mittleren Wolga, der Kama, 
Wjatka und Bjelaja betroffen worden sind und die die Aufmerk- 
samkeit der russischen Regierung schon seit längerer Zeit ernst- 
lich auf sich gelenkt hat, beginnt nunmehr auch ihre tiefen 
Schatten auf den Eisenbahnverkehr zu werfen. Es tritt wieder 
einmal an die russischen Bahnen die verhängnissvolle Frage 
heran, ob sie nunmehr soweit sind, dass sie gesteigerten An- 
sprüchen an ihre Leistungsfähigkeit zu genügen vermögen wer- 
den. Schon heute schreibt die amtliche „Handels- und Industrie- 
zeitung“, dass, wenn die erforderlichen Mengen Getreide noch 
rechtzeitig an die Wolgahäfen gebracht werden, die Schifffahrt 
auf den vorbezeichneten Strömen vollkommen in der Lage wäre, 
jedes Quantum Getreide in die von der Missernte betroffenen Ge- 
biete zu schaffen. Aber — das verhängnissvolle „wenn“! 

Bisher wurden in dem Wolga-Kamagebiete in der Regel 
so grosse Mengen Getreide jeglicher Gattung geerntet, dass aus 
dem Ueberflusse nicht nur die Bedürfnisse des Produktionsrayons 
selbst gedeckt, sondern auch sehr bedeutende Mengen den Städten 
und Ortschaften des ausgedehnten Nordens abgetreten werden 
konnten, und dennoch blieben sehr namhafte Quantitäten Getreide 
zur Ausfuhr über die baltischen Häfen disponibel. In diesem 
Jahre haben sich die Verhältnisse infolge der Missernte total 
verändert, dieselben Gebiete, die sonst von ihrem Ueberfluss 
grosse Mengen abtreten konnten, müssen in diesem Jahre aus 
weit entlegenen Produktionsgebieten das nothwendige Getreide 
zu beziehen versuchen. Aus dem Süden und dem Südosten des 
europäischen Russlands, sowie aus Sibirien soll das Getreide an 
die Wolgahäfen: Zarizyn, Kamyschin, Ssaratow, Ssamara, Kasan 


und Nishnyv-Nowgorod gebracht werden, um von hier aus weiter 
auf dem Wasserwege den Gemeinden zugeführt zu werden. 
Das amtliche Organ des Finanzministeriums meint, dass dank 
dem Umfange der Schienenverbindungen, man mit der Möglich- 
keit rechnen darf, dass die von der Missernte betroffenen Landes- 
theile noch rechtzeitig mit der erforderlichen Menge Getreide 
werden versorgt werden können und damit eine scharfe Krisis 
vermieden werden wird, sowohl in Bezug auf die Verpflegung 
der Bevölkerung, als auch in Bezug auf die Preise des Getreides. 
Es hängt also alles davon ab, wie leistungsfähig sich die Bahnen 
erweisen werden. Das ist aber gerade ein Punkt, der mehr als 
fragwürdig ist. Im Laufe des letzten Dezenniums unseres Jahr- 
hunderts ist die diesjährige Missernte bereits die zweite grosse 
Missernte. Die Jahre 1891 und 1892 waren gleich unglücklich, 
zunächst, was den Ausfall der Ernte anlangt, als auch für den 
zweiten Theil, nämlich das Versagen der Leistungsfähigkeit. der 
Bahnen, die das fehlende Getreide den nothleidenden Gouverne- 
ments zubringen sollten, so haben wir nur die Erfahrung der 
Jahre 1891 und 1892, was das laufende Jahr in dieser Beziehung 
bringen wird, steht noch aus. Aber die. Erinnerung an die 
wahrhaft traurige Rolle, die die russischen Bahnen zu Anfang 
des Dezenniums gespielt haben, rechtfertigt kaum die Zuversicht 
des Finanzministeriums. Damals waren überreiche Ernten im 
Kaukasus und Süden des Reiches aufgehäuft und obgleich 
Eisenbahnverbindungen vorhanden waren, auf denen das erfor- 
derliche Quantum Brotgetreide in die nothleidenden 17 Gouver- 
nements geschafft werden konnte, geschah es dennoch nicht; im 
Kaukasus und Süden Russlands verdarb das angeführte Getreide, 
weil es monatelang unter freiem Himmel ungeschützt liegen 
musste, ohne dass die Möglichkeit vorhanden war, es fortzu- 
schaffen, denn die Eisenbahnen konnten nicht die gestellten An- 
forderungen befriedigen, und im Südosten des Reiches starben 
die Menschen am Hungertyphus. Die Tagespresse hat damals 


die Verhältnisse scharf verurtheilt und die Entrüstung war 
allgemein. 
Ein wahrhaft entsetzlicher Einblick in die damaligen 


Eisenbahnzustände wurde aber dem grösseren Publikum erst 
ermöglicht, als im Jahre 1896 der Oberst von Wendrich einen 
Bericht über die Leitung der Transporte auf den Eisenbahnen 
in die von der Missernte betroffenen Gebiete *) veröffentlichte. 
Oberst von Wendrich war eine kompetente Person; denn als 
die Bahnen sich ziemlich festgefahren hatten, wurde ihm die 
Leitung der Transporte übertragen, so dass er wohl beurtheilen 
konnte, worin die hauptsächlichsten Mängel lagen. Und er hat 
diese Mängel ınit einer Schonungslosigkeit blosgedeckt, die nur 
noch durch das Behagen übertroffen wird, mit dem auf ‚jeder 
Seite des 243 Druckseiten starken Bandes sein Verdienst um 
die Lösung des Wirrwarrs in das entsprechende Licht ge- 
rückt wird. 

Seit jener Zeit und infolge der traurigen Erfahrungen 
wird wohl mancherlei besser geworden sein, anderes lässt sich 
aber überhaupt auf russischen Bahnen nicht ausrotten, weil der 
Ursprung im Charakter des Volkes liegt. Die Sorglosigkeit, das 
mangelnde Interesse für die Sache, die Unzuverlässigkeit und 
die Unbildung der unteren Beamten sind gar zu oft der Anlass 
zu den traurigen Folgen. Die Probe wird es ja wohl zeigen, ob die 
Bahnen jetzt mehr zu leisten vermögen. Zu wünschen wäre es 
schon aus rein menschlichem Mitgefühl mit den armen, noth- 
leidenden Gebieten. i 

Inzwischen hat die Staatsregierun® begonnen, durch Tarif- 
ermässigungen der Bevölkerung die Möglichkeit zu schaffen, 
die schwere Zeit zu überwinden. In dieser Beziehung ist zu- 
nächst verfügt, dass für Heu- und Strohtransporte in die von 
der Missernte heimgesuchten Gegenden ein besonderer Ver- 
günstigungstarif von Y/ıso Kop. pro Pudwerst erstellt werde und 
zwar für die Zeit vom 1. September d. J. bis zum 1. Mai 1899. 
Der Tarif wird auf Transporte von allen Stationen der russi- 
schen Eisenbahnen bis zu den Stationen folgender Bahnstrecken 
angewandt werden: Kasan-Rusajewka-Pensa (Moskau-Kasaner 
Eisenbahn), Batraki- Slatoust und Kinel - Nowossergiewskaja 
(Ssamara-Slatouster Bahn), Ssysran-Nikulino (Ssysran-W jäsmaer 
Bahn), Pokrowskaja-Sloboda-Ösinki, Jerschow-Nikolajewsk und 
Urbach-Alexandrow-Gai (Rjäsan-Uraler Eisenbahn). 

Hiermit soll einem Theil der Bevölkerung die Möglichkeit 
gegeben werden, die Viehbestände an Ort und Stelle durch- 
wintern zu können, andererseits aber ist auch ins Auge gefasst, 
Vieh und Pferde aus denjenigen Kreisen der Gouvernements 
Ssamara, Ssimbirsk, Kasan und Ufa, die namentlich an Futter- 
mittel Mangel leiden, in Gegenden mit reichem Futtermaterial 
zum Durchfüttern überzuführen. Zu diesem Zwecke ist für die 
Zeit vom 2.14. September d. J. bis zum 1./13. März 1899 ein 
wesentlich ermässigter Tarif eingeführt worden und zwar 
kommen zur Erhebung 6 Kop. pro Wagen und Werst, ohne dass 
hierbei eine Beschränkung in Bezug auf die in einen Wagen zu 
verladende Anzahl Köpfe auferlegt wird. Beim Rücktransport 


j *) Ausführl. im „Archiv für Eisenbahnwesen“ 1897, Heft V, 
S. 1046 ff. angezeigt. 
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werden gegen Vorlegung des ursprünglichen Frachtbriefes nur 
4 Kop. pro Wagen und Werst erhoben. 

Die Ermässigung erstreckt sich auf die Linien: 1. Pensa- 
Bogojawlensk-Jelet-Orel-Brjänsk - Homel - Luninez - Kowno - Sdol- 
bunowo-Radsiwilow und 2. südlich von den vorbezeichneten 
Linien, endlich 3. auf die sibirische Bahn, Perm-Tjumen und 
Ssamara-Slatoust (östlich von Slatoust). 

Diese Maassregel wird auch dazu geeignet sein, die Güter- 
bewegung nicht nur in eine Richtung zu zwängen, sondern 
durch die Abfuhr des Viehes und der Pferde. zu erleichtern, 
indem dadurch der Bedarf an Futtermitteln, der sonst zugeführt 
werden müsste, geringer werden muss und andererseits die leer 
rückkehrenden Wagen ausgenutzt werden. 

%s fragt sich nur, ob die arme Bevölkerung in der Lage 
sein wird, selbst diese so sehr ermässigten Transportkosten 
zu tragen. 


— Eisenbahnkommerzgericht und allgemeines Reklama- 
tionsbüreau für die russischen Bahnen. Vor einiger Zeit 
konnte man in russischen Zeitungen die Nachricht mitgetheilt 
finden, dass man im Hinblick auf die vielfachen bei den Eisen- 
bahnen angebrachten Reklamationen und auch, um sowohl die 
Bahnen als auch den Staat vor Verlusten bei Erledigung dieser 
Reklamationen zu schützen, im Ministerium der Verkehrsan- 
stalten mit dem Gedanken umgehe, ein besonderes Eisenbahn- 
kommerzgericht zu errichten, vor dessen Forum alle derartigen 
Streitfälle zu bringen sein würden. Dieses Gericht soll in 
Petersburg seinen Sitz erhalten und aus Richtern nach der Be- 
stimmung sämmtlicher Ministerien sowie aus vereinigten Ex- 
perten bestehen. 

Uns schien die Nachricht, namentlich mit Rücksicht darauf, 
dass es sich angeblich um Schaffung eines Eisenbahnkommerz- 
gerichtes handeln sollte, so wenig glaubwürdig, dass wir 
gar nicht auf den Gegenstand zurückgekommen sind. Gegen- 
wärtig theilt aber auch die amtliche „Handels- und Industrie- 
zeituug“ (Nr. 194) den Plau mit, indem auch sie ausdrücklich 
betont, dass es sich um ein Gericht handelt, von dem alle 
Reklamationen untersucht und entschieden werdeu sollen. Es 
wird bestätigt, dass dieses Gericht aus Richtern zusammen- 
gesetzt werden soll, die von sämmtlichen Ministerien ernannt 
werden. 

Un zu verhindern, dass unbegründete Reklamationen an- 
gebracht werden, wird die Entgegennahme einer solchen Rekla- 
mation davon abhängig gemacht, |. dass für jeden dem Antrage 
beigefügten Frachtbrief eine Stempelmarke von 80 Kop. bei- 
gebracht und 2. der Klagebetrag genau angegeben werden muss. 

Ausserdem wird beabsichtizt, aus allen Reklamations- 
büreaus sämmtlicher bestehenden Eisenbahnverwaltungen ein 
allgemeines Büreau bei der allgemeinen Konferenz der Vertreter 
sämmtlicher Bahnen Russlands einzurichten. Diese Frage soll, 
wie verlautet, der im Oktober in Petersburg zusammentretenden 
Versammlung der russischen Eisenbahnen zur Berathung vor- 
gelegt werden. 

Auch nach den ausführlicheren Mittheilungen des amt- 
lichen Blattes ist der Zweck nicht recht einleuchtend. Da von 
dem Eisenbahnkommerzgericht ebenso wie von jedem anderen 
Gericht erwartet werden kann, dass es nach den bestehenden 
Gesetzen frei und unabhängig urtheilen wird, so ist nicht recht 
einzusehen, wie die „Eisenbahnen und der Staat vor Verlusten 
bei Erledigung dieser Reklamationen“ durch dieses Gericht 
mehr als durch irgend ein anderes Gericht geschützt werden 
könnten. 

Andererseits ist die Zusammenziehung sämmtlicher Rekla- 
mationsbüreaus bei den vielen Eisenbahnverwaltungen zu einem 
Centralbüreau wieder einmal ein Zeichen dafür, dass man in 
Petersburg sich noch immer nicht von dem Systeme der starren 
Centralisirung frei machen kann. Es wird immer mehr und 
mehr die Verwaltung in Petersburg konzentrirt, was bei dem 
gewaltigen Staate zu den allerunbequemsten Verschleppungen 
Anlass gibt, die übrigens keineswegs spezifisch russisch sind, 
sondern die überall vorkommen müssen, wo einzelne Zweige 
der Verwaltung eines so grossen Staates an einem Punkte 
vereinigt werden. 


Es könnte ziemlich gleichgültig sein, was unsere östlichen 


Nachbaren in dieser Beziehung für sich für gedeihlich und 
nutzbringend halten, wenn nicht auch unsere Versender und 


Empfänger darunter mit zu leiden hätten. Schon heute bean- 
spruchen auch die einfachsten Reklamationen für ihre Erledi- 
gung auf russischer Seite durchschnittlich 4—5 Monate, aber 
Fälle, in denen ein und mehr Jahre verstreichen, bevor wohl- 
begründete Ansprüche befriedigt werden, sind keineswegs eine 
seltene Ausnahme. 

Was wird wohl erst eintreten, 
büreau seine Thätigkeit beginnt. 


wenn das monströse Central- 


— Die deutsche „St. Petersburger Zeitung“ weiss mitzu- 
theilen, dass im nächsten Sommer nach S:t. Peters burg eine 
europäische Konferenz einberufen werden wird zur Festsetzung 


direkter Personenzugverbindungen. Von der Verwaltung der 
russischen Staatsbahnen ist daher beschlossen worden, zur Auf- 
nahme der zu dieser Konferenz eintreffenden Mitglieder 12000 R. 
auszusetzen. 


— Automatische Bremsen für die Wagen der russischen 
Staatsbahnen. Aus Petersburg wird mitgetheilt, dass das Mini- 
sterium der Verkehrsanstalten den Beschluss gefasst hat, alle 
Güterwagen der Staatseisenbahnen mit automatischen Bremsen 
zu versehen und zu diesem One in das Budget des Mini- 
steriums für 1899 die Summe von 2553 000 R. aufzunehmen. Hier- 
aus muss, wie die „Birsh. Wed.“ betonen. sefolgert werden, dass 
alle auf dem russischen Eisenbahnnetz verkehre nden Personen- 


wagen ebenfalls mit diesen Apparaten versehen werden, da sie 
für diese letzteren noch eine erhöhtere Bedeutung als für die 


Güterwagen haben. 

Uns scheint, dass es überhaupt ein Irrthum sein muss, 
wenn von Güterwagen die Rede ist, denn es darf nicht vergessen 
werden, dass in Russland Ende 1595 nur 13,92 4 sämmtlicher 
Lokomotiven, 38,6 $ der vorhandenen Personenwage »n und 0,011 % 
der Güterwagen für durchgehende Bremsvorrichtungen einge- 
richtet waren. j 


— Von Newyork ging eine grosse Zahl Ingenieure im Auf- 
trage der Amerikanischen Gesellschaft zur Erschliessung Chinas 
nach China ab. Die Gesellschaft hat zahlreiche Projekte in 
China unter ihrer Kontrole, darunter auch die Bahn Hankau- 
Kanton-Kaulung, die gauz unter amerikanischen Auspizik n steht. 
Ferner hat sich die Gesellschaft die Anwartschaft auf die Nach- 
folge in dem belgischen Eisenbahnkontrakt gesichert, für den 
Fall, dass letzterer nicht eingehalten wird. 


— Chinas erste und z. Z. einzige Eisenbahn, die Linie von 
Peking nach Tientsin, hat in der kurzen Zeit seit ihrer Er- 
öffnung einen derartigen Verkehrszuwachs aufzuweisen, dass die 
Nothwendigkeit eines zweiten Gleises sich fühlbar machte. Nach 
englischen Blättern wird das zweite Gleise bereits im Herbst 
dem Verkehr übergeben werden. Die Vortheile dieser Bahn sind 
allerdings augenfällige. Aut dem Wasserwege dauerte bisher 
die Reise von Peking nach Tientsin vier Tage, während sie mit 
der Eisenbahn in vier Stunden gemacht werden kann. Dabei 
beträgt der Fahrpreis I. Klasse nur 6 6. Wenn alle chinesischen 
Eisenbahnen eine ähnliche Rentabilität aufzuweisen haben, dann 
dürfen die Unternehmer auf eine reichliche Verzinsung des An- 
lagekapitals rechnen. 


— Der „Nat.-Ztg.“ wird geschrieben: 

Der neue Vertrag, den die deutsche Reichsregierung mit 
der South West Africa Company im südwestafrikanischen Schutz- 
gebiete abgeschlossen hat, findet noch immer eine sehr getheilte 
Beurtheilung. Während auf der einen Seite das Hauptgewicht 
aut die der "Gesellschaft ertheilten erweiterten Land- und Minen- 
konzessionen gelegt wird, betont man von anderer Seite das 
Vortheilhafte des Abkommens in Bezug auf die wirthschaftliche 
Erschliessung des Landes durch den erleichterten Bau von Eisen- 
bahnen. Zweifellos hat die letztere Auffassung des Abkommens 
viel für sich; denn ohne eine ausreichende Schienenverbindung 
des Innern mit der Küste wird sich die wirthschaftliche Ent- 
wickelung von Deutsch-Südwestafrika, mag man nun die berg- 
baulichen oder die landwirthschaftlichen Interessen dabei in den 
Vordergrund stellen, schwerlich in der gewünschten Weise voll- 
ziehen. Die Befürworter dieser „Eisenbahnpolitik* gehen aber 
zum Theil von Voraussetzungen aus, deren Richtigkeit sich erst 
in der Zukunft erweisen muss. Kolonialpolitiker, denen eine 
genaue Kenntniss der Verhältnisse in Deutsch-Südwestafrika gar 
nicht abzustreiten ist, betonen nämlich, dass diese Kolonie nur 
von einem grosskolonialen Standpunkte aus als ein Theil von 
Südafrika, dem wirthschaftlichen Südafrika, angesehen und be- 
handelt werden dürfe. Auch die Eisenbahnpolitik dürfe nur von 
diesem Standpunkte aus gehandhabt werden, darum sei es ver- 
fehlt, mit Kleinbahnen vorzugehen, wo eine grosse Verkehrsader, 
welche die Kolonie mit dem bereits weiter entwickelten Theile 
von Südafrika verbinde, die namentlich über die Goldfelder 
Transvaals nach der Delagoabai führe, nothwendig sei. Das 
Wünschenswerthe einer solchen Schienenv erbindung wird wohl 
von keiner Seite bestritten werden. Etwas anderes aber ist es, 
ob ibre Ausführung im Bereiche der Wahrscheinlichkeit liegt. 
In dieser Beziehung ist an die vor ein paar Jahren im Kap- 
parlament stattgehabten Verhandlungen zu erinnern, in denen 
von offizieller Seite wiederholt hervorgehoben worden ist, es 
eines 


seien alle Vorkehrungen getroffen, um jeden Anschluss 
Eisenbahnunternehmens in Deutsch-Südwestafrika an die süd- 


afrikanischen Linien zu verhindern, so lange die Kolonie in 
deutschem Besitze sei. Der frühere Kapminister Merriman be- 
tonte, er habe in London Schritte gethan, welche die Weiter- 
führung einer Eisenbahnlinie über die Grenzen Deutsch-Südwest- 


afrikas hinaus unmöglich machten. Diese „Eisenbahnpolitik“ 
wurde neben der Festhaltung der Walfischbai in englischem 


Zeitung des Vereins 
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Besitze als eines der Mittel bezeichnet, durch welche man | nur aus vier Anhängewagen. Man wollte bei dieser Fahrt die 


Deutschland über kurz oder lang für die Abtretung der Kolonie 
mürbe zu machen gedenke. Unter diesen Verh ältnissen wird 
man von vornherein die Weiterführung der Eisenbahnen von 
Deutsch-Südwestafrikanach dem britischen Südafrika beziehungs- 
weise nach Transvaal und Delagoabai nicht in Rechnung stellen 
dürfen, es sei denn, dass die Dinge sich in der letzten Zeit sehr 
geändert haben. 


— In Antwerpen hat sich nach der „V. Z.* eine Gesell- 
schaft gebildet, die am Unterkongo eine Eisenbahn von Boma, 
der Hauptstadt des Kongostaates, nach der fruchtbaren und 
waldreichen Nordprovinz Mayomb& bauen will. Das Kapital ist 
voll gezeichnet, und der Bahnbau hat schon begonnen. Der 
Kongostaat, der auch eine Summe unterzeichnet hat, stellt un- 
entgeltlich alles für die Bahn und Bahnhöfe erforderliche Land 
der Gesellschaft zur Verfügung, gibt für jedes fertig gestellte 
und betriebene Kilometer 1000 ha Land der Gesellschaft als 
Eigenthum und überlässt ihr auf 30 Jahre die Ausbeutung der 
etwa gefundenen Minen und der Staatswälder in einer Breite 
von 5 "km zu beiden Seiten der Gleise der Eisenbahnlinie. 


— Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten von Ame- 


rika. Dem Berichte des Bundesverkehrsamtes in Washington 
über die Entwickelung der nordamerikanischen Eisenbahnen 


entnehmen wir folgendes: Die Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten hatten Ende Juni 1896 einen Umfang von 182 777 Meilen. 
Die Zahl der Eisenbahngesellschaften, von denen dieses Netz 
betrieben wurde, betrug 1.985, davon waren aber nur 782 selbst- 
ständig. Die Anzahl der Gesellschaften, deren Umfang über 
1 000 Meilen betrug, belief sich auf 44 mit insgesammt 103 346 
Meilen = 56,89 % des Gesammitnetzes. Auf 100 Quadratmeilen 
entfielen 6,15 Meilen und auf 10000 Einwohner 25 Meilen Eisen- 
bahnen; 10685 Meilen waren zweigleisig, 990 Meilen dreigleisig 
und 764 Meilen viergleisie. Die Anzahl der Lokomotiven betr ug 
35950, die Anzahl der Wagen 1297649, darunter für den Ex- 
pressverkehr 44701; die An der im abgelaufenen Betriebs- 
jahre auf den Eisenbahnen Getödteten belief sich auf 6448, der 
alsiaten auf 38687; die Anzahl der Beamten betrug 826 620, 
die denselben gezahlte Besoldung bezifferte sich auf 486 324 531 D. 


oder 60,65 2 der Betriebsausgaben. Das Gesammtanlagekapital 
der Eisenbahnen der Union stellte sich auf 10556 865 771 D. 
(59610 D. für die Meile), hiervon entfielen 5226527269 D. 


— 49,46 9 auf Aktien und 5340000000 D. auf Bonds und andere 
feste Schulden verschiedener Art. Von den Aktien lieferten 
3 667 503 194 D. = 70,17 2 des Aktienkapitals gar keinen Ertrag. 
Die Summe der Bonds, die keine Zinsen zahlten, belief sich auf 
791640662 D. Die Zahl der in Konkurs befindlichen Eisen- 
bahnen bezifferte sich auf 151, ihre Gesammtlänge betrug 30 475 
Meilen. Das Anlagekapital der in Konkurs befindlichen Eisen- 
bahnen betrug 1742000000 D. Es ist wohl eine Besserung der 
finanziellen Lage der Eisenbahnen wahrnehmbar, allein es ist 
nicht zu entnehmen, dass dieselben sich von der Krisis des 
Jahres 1893/94 schon vollständig erholt haben. 
einnahmen betrugen 1150000000 D., die Betriebsausgaben 
773 000000 D., daher Ueberschuss 377 000 000 D., hierzu sonstige 
Einnahmen 129 000 000 D., ergibt als Gesammtertrag 506 000 000 D., 
davon gehen ab 416000000 D., mithin Reinertrag 90 000 000 D., 
davon Dividenden 883500000 D. bleiben 1500000 D. Der Be- 
triebskoeffizient betrug 67,2 2. 


— Ueber die auf verschiedenen amerikanischen Bahnlinien 
erreichte Fahrgeschwindigkeit veröffentlicht „L’industrie“ die 
folgenden interessanten Daten: Ein Personenzug legte letzthin 
die 705 km betragende Entfernung von Pittsburg nach Ühicago 
in 602 Minuten und dieselbe Strecke auf der Rückfahrt von 
Chicago nach Pittsburg in 565 Minuten zurück. Man wendete 
dabei Tourenzähler an. Bei einer solchen Probefahrt wurde die 
13 km betragende Strecke von Liverpool (Ohio) bis Clak Jonction 
in 7 Minuten zur ückgelegt und die 10,94 km betragende Entfer- 
nung zwischen Wheeler und Valparaiso in 6 Minuten durch- 
messen, ferner die Strecke von 91,71 km zwischen Chicago und 
Hamlet in 55 Minuten. Dabei bestand aller dings der ganze Zug 


Die Betriebs- 


Möglichkeit feststellen, von Chicago nach Newyork in 20 Stunden 


zu Fahren. 

Des weiteren veröffentlichte jüngst, wie in „Stahl und 
Eisen“ gemeldet wird, die amerikanische Bahngesellschaft 
Lehsigh Valley Railroad Co. die Betriebsergebnisse “des letzten 
Jahres, ihren Expresszug „Black Diamond“ betreffend. Dieser 
Zug vermittelte die reg elmässige Verbindung zwischen Newyork 
und Buffalo und durchlief diese 720 km lange Strecke in 9 Stun- 
den 55 Minuten. , Zwischen den beiden Städten liegen 10 Halte- 
stellen; der dadurch eintretende Zeitverlust von ungefähr 
30 Minuten sowie ferner die 19 Minuten beanspruchende Strecke 
von Newyork nach Jersey City sind in obiger Zeitangabe mit 
einbegriffen. Es woz dieser Zug ohne Maschine und Tender 
185. t, die Lokomotive für sich allein 62,5 t, ihre Triebräder 
hatten einen Durchmesser von 1,98 m. Auf seiner Fahrt hatte 
der Zug auf einer 16 km langen Strecke eine Steigung von 
0,185 m pro Meter Länge zu überwinden. Der Black” Diamond 
fuhr auf der Rückfahrt häufig mit einer Geschwindigkeit von 
129 km in der Stunde und behielt diese Geschwindigkeit meist 
auf 40 bis 60 km und längeren Strecken bei, obgleich ihm als 
äusserste Geschwindigkeit 100 km in der Stunde festgesetzt 
waren. Der Kohlenverbrauch betrug dementsprechend ungefähr 
25 kg pro Kilometer. 


— Der soeben Rene Geschäftsbericht der Northern 
Pacifie Railway Company für das Betriebsjahr 1897/98 gibt ein 
vollständiges Bild der jetzigen Situation des Unternehmens und 
stellt fest, dass nach den Neuerwerbungen von Zweigbahnen 
nunmehr das Besitzthum wieder alle Linien westlich von "St. Paul 
und Lake Superior umfasst, welche in dem alten Northern- 
Paeifie-System vor der Receiverschaft von 1893 vereinigt waren. 
Die befriedigenden Ergebnisse werden darauf zurückgeführt, 
dass die Gesellschaft infolge des wilden Winters 1897/98 von 
allen Verkehrsstörungen befreit blieb und dass weiter sehr er- 
hebliche Verbesserungen im Betriebe und in den Bahnanlagen 
sowie die Beschaffung neuen Materiales, insbesondere schwerer 
Lokomotiven, dem vermehrten Verkehr entsprechend eine Ver- 
grösserung der einzelnen Zug-Tonnenmeile beträchtlich vermin- 
derten. Zur Verbesserung der Bahnanlagen wurden neue schwere 
Schienen auf 209,12 Meilen Hauptbahn und 41,56 Meilen Zweig- 


linien gelegt. Ferner wurden 55 schwere Lokomotiven ange- 
schafft und dagegen 95 leichte Maschinen ausrangirt. Die Be- 


triebskosten erforderten 11095 370,91 D. gegen 11518640 D. im 
vorigen Geschäftsjahr. Dass dieselben trotz der eingetretenen 
bedeutenden Vermehrung der Roheinnahmen nicht gestiegen 
sind, verdeutlichen die dem Bericht beigegebenen Ziffern. Danach 


betrugen: 
Im jährlichen Durchschnitt 1897/98 1896/97 

die Anzahl beladener Frachtwagen in 

jedem Zuge . 5 21,67 13,18 
das Tonnengewicht in jedem Güterzuge 264,59 182,64 
die Bruttoeinnahmen per Meile (engl.) für 

jeden Personenzug . 1.22) 157.19: 
die Roheinnahmen per Meile (engl) für 

jeden Güterzug 2,85 , ZA, 


die Ausgaben per Meile (engl) für jeden 

AR N 1,18 „etwa1l,18 „ 
dabei sind durch das Einstellen längerer Züge mit schwereren 
Maschinen nur 9411063 Zugmeilen gefahren worden gegen etwa 
9 700000 im Vorjahre. 


Berichtigung, 


In dem in Nr. 73 d. Ztg. abgedruckten Aufsatze: Noch- 
mals „Oberbauangelegenheiten des Auslandes“ 
muss es auf S. 1110, Spalte 3 in der Zeile 8 von oben heissen 
„verschleiss“ statt „Verschluss* ferner in Zeile 25 von 
oben „statisch“ statt „stetig“ und in Zeile 40 von oben 
„vorzugsweise“ statt „versuchsweise“. 

Ferner ist auf S. 1117, 2. Spalte in der Mittheilung über 
die Einnahmen der pfälzischen Eisenbahnen für August der 
Betrag von 63 841 4. (2. Zeile) auf 164341 fe richtig zu stellen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 23,436 km lange Strecke Alkmaar-Heerhugo- 
waard-Hoorn der holländischen Eisenbahngesellschaft, 


welche am 1. Oktober d.J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll, ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Ve er- 
einsbahnstrecke zu “betrachte n. 


Eröffnung von Stationen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 15. September d. J. ist die an der Linie Baranya-Szt. Lörincz- 
Villany zwischen den Stationen P&es und Ueszög, von ersterer 2 
und von der letzteren 4 km entfernt gelegene Station P&cs-= 


| 
j 
| 
| 
| 
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Von oder nach dieser Station 


Külvaros eröffnet worden. 
können Eil- und Stückgüter, lebende Thiere, sowie derartige 


Sendungen, zu deren Ein- oder Ausladung besondere Ein- 
richtungen oder Hilfsmittel erforderlich sind, nicht befördert 
werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. Am 
1. Oktober d. J. wird die an der Bahnstrecke Konitz - Nakel 
zwischen den Stationen Runowo und Witoslaw gelegene, z. Zt. 
nur dem beschränkten Personenverkehr dienende Haltestelle 
Raygrod für den unbeschränkten Personen- und Gepäckver- 
kehr, den Eil- und Frachtstückgut-, Wagenladungsgsüter- und 
Viehverkehr eröffnet werden. Die Abfertigung von Leichen und 
Fahrzeugen, sowie die Verladung von Sprengstoffen ist aus- 
geschlossen. (Vgl. Bekanntmachung der königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg in Nr. 74 d. Ztg., Inser.-Nr. 2168.) 

Eisenbahndirektionsbezirk Cassel. Die an 
der Bahnstrecke Göttingen-Bebra zwischen den Stationen Eichen- 
berg und Allendorf a. d. Werra=-Sooden gelegene Haltestelle 
OÖberrieden, welche bisher nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr diente, wird am 15. Oktober d. J. für den Eilgut-, 


Stückgut- und Wagenladungsverkehr eröffnet werden, Die Ab- 
fertigung von Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und 


Sprengstoffen ist in Oberrieden ausgeschlossen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurta. M. 
Am 25. September d. J. ist an der Bahnstrecke Lollar-Wetzlar 
in Kilometer 7,9 die Haltestelle Abendstern für Wagen- 
ladungsgüterverkehr eröffnet worden mit der Beschränkung auf 
Sendungen von und nach der Kleinbahn Giessen-Bieber sowie 
den Anschlusswerken. 
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Pfälzische 
melsbach 


Eisenbahnen. Die Haltestelle Ram- 
an der Strecke Landstuhl-Kusel wird am’1. Ok- 


tober d. J. auch für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet 
werden. 
K.k. österreichische Staatsbahnen. Die bis- 


her nur für den Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet ge- 
wesene Haltestelle Nowosielce-szlacheckie der Linie 
Lemberg-Uzernowitz wird am 1. Oktober d. J. für den Güter- 
verkehr in ganzen Wagenladungen und die bisher nur für den 
Personen- und Gepäckverkehr eingerichtet gewesene Station 
Neustift -Quitoschinz der Lokalbalnm Budweis-Salnau 
am gleichen Tage für den Eilgutverkehr eröffnet werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Vom 
1. Oktober d. J. ab erhält die an der Bahnlinie Gotha-Leinefelde 
gelegene Haltestelle Gotha = Kindleberstrasse die Bezeichnung 
Korea ,O8t“; 
Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Der an der Linie Borsdort-Coswig gelegene Bahnhof Meissen 


führt vom 1. Oktober d. J. ab die Bezeichnung Meissen: 
Coelln. 


Wagenverkehr mit der Kleinbahn Heudeber-Mattierzoll. 

Nach einer Mittheilung der königlichen Eisenbahndirektion 
Magdeburg ist der Uebergang von Güterwagen aller Art auf 
die am 1. August d. J. eröffnete vollspurige Kleinbahn Heu- 
deber-Mattierzoll gestattet und übernimmt dieselbe den 
Iremden Verwaltungen gegenüber für die Benutzung ihrer 
Wagen auf dieser Bahn die Haftung nach $ 1 Abs. 3 des Vereins- 
wagenübereinkommens. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Nebenbahn Koberwitz- 
Heidersdorf und Ausgabe des Nach- 
trages 7 zum Gruppentarif II. 

Am 1. Oktober d. J. wird die Neben- 
bahnKoberwitz-Heidersdorf für 
den Wagenladungsgüterverkehr eröffnet 
werden. An der Strecke liegen in der 
Richtung von Koberwitz her die Halte- 
stellen Tschönbankwitz, Buchwitz, Stein, 
Jordansmühl und Trebnig (Kr. Nimptsch). 
Sämmtliche Stationen dienen vorerst nur 
dem Wagenladungsgüterverkehr ; die An- 
nahme und Auslieferung von Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist bis auf weiteres 
ausgeschlossen. Die neue Strecke wird 
der Betriebsinspektion Breslau 2, der Ma- 
schinen-, Verkehrs- und Werkstättenin- 
spektion Breslau 1 unterstellt. 

Die Entfernungen und Frachtsätze der 
neuen Stationen für den Verkehr mit den 
Stationen der Tarifgruppe II (Eisenbahn- 
direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und 
Posen) sind in dem am 1. Oktober d. J. 
zur Ausgabe gelangenden Nachtrag 7 
zum Gruppentarif II enthalten. Im Ver- 
kehr mit den übrigen Stationen der 
preussischen, hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen sind der Fracht- 
berechnung die jeweilig niedrigsten Ge- 
sammtentfernungen zu Grunde zu legen, 
welche sich durch Anstoss folgender 
Kilometerzuschläge an die für Koberwitz 
oder Gmadenfrei bestehenden Entfer- 
nungen ergeben: 


Zuschlag an 


Kober- | Gnaden- 
witz | frei 
BD a km N km 

| | 

Tschönbankwitz 4 | 36 
Buchwitz U, GR | 34 
Deine ee. 9 | 31 
Jordansmühl . . . 14 26 
Trebnig (Kr. Nimptsch) 1 SS .92 


Der Nachtrag 7 zum Gruppentarif II 
enthält ferner die infolge Eröffnung der 
Strecke Koberwitz-Heidersdorf eintreten- 
den Entfernungsabkürzungen, sowie neue 
zum Theil erhöhte Entfernungen für den 
anstelle des alten Bahnhofs tretenden 


neuen Bahnhof Heidersdorf’und die durch 
die Verlegung der Station Heidersdorf 


bedingten Entfernungserhöhungen. Die 
Erhöhungen treten erst mit dem Tage 
der Eröffnung des neuen Bahnhofs Heiders- 
dorf, voraussichtlich am 15. Dezember d. J., 
in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrages können von 


der Stationskasse Breslau O0. S. zum 
Preise von 0,35 Je. bezogen werden 
Breslau, den 19. Sept. 1898. (2205) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Sambowitz. 

Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Breslau-Brieg zwischen den Sta- 
tionen Kattern und Leisewitz gelegene 
Haltestelle Sambo witz für den Per- 
sonen-, Gepäck-, Wagenladungs-, Eil- und 
Frachtstückgzut-, sowie Leichen- und Thier- 
verkehr eröffnet werden. Die Annahme 
und Auslieferung von Fahrzeugen, deren 
Ver- oder Entladung nur von der Stirn- 
seite der Wagen erfolgen kann, sowie 
von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

In Sambowitz werden alle dem Per- 
sonenverkehr dienenden Züge der Strecke 
Breslau-Brieg— ausgenommen die Schnell- 
züge — anhalten. Die neue Haltestelle 
wird der Betriebs-, Maschinen-, Werk- 
stätten- und Verkehrsinspektion Breslau I 
unterstellt. 

Im Güterverkehr mit den Stationen der 
preussischen, hessischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen werden der Fracht- 
berechnung bis auf weiteres die Entfer- 
nungen von Kattern mit einem Zuschlage 
von 4 km oder von Leisewitz mit einem 
Zuschlage von 6 km zu Grunde gelegt, 
je nachdem sich die niedrigsten Ge- 


sammtentfernungen ergeben. Die Ent- 
fernung zwischen Sambowitz und Kattern 
beträgt 4 km, zwischen Sambowitz und 
Leisewitz 6 km. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze für niederschlesische Stein- 
kohlen geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Breslau, den 22. September 1898. (2206) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. wird die 30,5 km 
lange Theilstrecke Bremervörde- 
Stade der Neubaulinie Geestemünde- 
Stade mit den Stationen Bremervörde 
(Bahnhof III. Klasse), Hesedorf, Mulsums 
Essel, Fredenbeck und Deinste (Halte- 
stellen) für den öffentlichen Personen- 
Gepäck- und Güterverkehr, sowie für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen als vollspurige 
Nebenbahn in Betrieb genommen. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen ist auf den Stationen Mulsum- 
Essel, Fredenbeck und Deinste ausge- 
schlossen, während Sprengstoffsendungen 
auf sämmtlichen neuen Stationen ausge- 
schlossen sind. 

Die Züge werden auf der Strecke nach 
den bereits veröffentlichten Fahrplänen 
verkehren. 

Von dem Eröffnungstage ab treten für 
die neuen Stationen direkte Tarifsätze 
für den Personen- und Gepäckverkehr 
mit Stationen der preussischen Staats- 
bahnen, sowie direkte Frachtsätze für die 
Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen 
mit sämmtlichen Stationen der preussi- 
sehen und hessischen Staatsbahnen, der 
oldenburgischen Staatsbahn und den in 
die Staatsbahngruppen- und Wechseltarife 
aufgenommenen Stationen von Privat- 
babnen in Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrsbüreau 
hier und durch die Güterabfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Hannover, den 23. September 1898. (2207) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Eröffnung des Hafenbahnhofes „Stettin 
Freibezirk.“ 

Am 1. Oktober d. J. wird der Hafen- 
bahnhof „Stettin Freibezirk“ dem öffent- 
lichen Verkehr übergeben werden. 

Von dem gedachten Tage ab führt die 
Stadt Stettin auf den tarifarisch zum 
Oentralgüterbahnhofe in Stettin gehörigen 
Ladestellen „Freibezirk“, „Dunzigbahnhol“ 
und „Neues Bollwerk“ den Betrieb. Die 
Annahme und Auslieferung der Güter 
erfolgt von da ab nach Maassgabe eines 
von der Stadt Stettin zu erlassenden be- 
sonderen Reglements. 

Sendungen von und 
über Stettin hinaus werden nach den 
städtischen Uebergabegleisen für die 
lL,adestellen kostenfrei überführt, wenn 
sie bereits mit der Frachtbriefvorschrift 
„Stettin Freibezirk“, „Stettin Dunzigbahn- 
hof“ oder „Stettin Neues Bollwerk“ in 
Stettin eingehen oder die Anträge auf 
Ueberführung vor Eingang der Sendungen 
in Stettin gestellt werden. 

Werden die Anträge auf Ueberführung 
erst nach Eingang der Güter in Stettin 
gestellt. so wird erhoben: 

a) bei Wagenladungen für jeden Wagen 

Bu: 

b) bei Stückgutsendungeu für 100 kg 
10 „‘, mindestens aber für jede Fracht- 
briefsendung 1 Je. 

Wird die Ueberführung erst nach er- 
folgter Bereitstellung der Wagen verlangt 
und gestattet, so erleidet der Lauf der 
Entladefrist durch die Ueberführung 
nach den Ladestellen keine Unterbre- 
ehung. 

Stettin, im September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nach Stationen 


(2208) 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Haltestelle Abendstern. 

Am 25. September d. J. wird an der 
3ahnstrecke Lollar-Wetzlar in Kilom. 7,9 
die Haltestelle Abendstern für 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet mit 
der Beschränkung auf Sendungen von 
und nach der Kleinbahn Giessen - Bieber 
sowie den Anschlusswerken. 

Bis zum Erscheinen der erforderlichen 
Tarife gelten für die Frachtberechnung 
je nach der Verkehrsrichtung die für den 
Verkehr mit Lollar bezw. Kinzenbach 
gegebenen Entfernungen unter Zuschlag 
von 8 bezw. 2 km. 

Frankfurt a/M., den 20. Sept. 1898. (2209) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Gr. Kiesow. 

Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Pasewalk-Stralsund zwischen 


den Stationen Züssow und Greifswald 
gelegene Haltestelle Gr. Kiesow, 


welche bezüglich des Viehverkehrs gegen- 
wärtig nur für die Abfertigung von 
Kleinvieh in einzelnen Stücken einge- 
richtet ist, für den allgemeinen Viehver- 
kehr eröffnet werden. 
Stettin, im September 1898. (2210) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Aenderung von Stationsnamen. 


Die Bezeichnung der zwischen den 
Stationen Posen und Dombrowka der 
Strecke Posen - Bentschen welegenen 
Haltestelle Gurtschin wird mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober d. J. in „St. Lazarus“ 
abgeändert. 

Posen, den 23. September 1898. (2211) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. Staatsbahndirektion in Linz. 

Die seit 30. Juli vorigen Jahres durch 
Hochwasser verursachte Verkehrsstörung 
zwischen den Stationen Aussee und 
Obertraun der Salzkammergut Bahn- 
strecke Steinach=Irdning-Schärding wurde 
nunmehr durch Umlegung der Trace zwi- 
schen Aussee und Obertraun behoben 
und wird der Gesammtverkehr mit Zug 
Nr. 2315 am 1. Oktober 1898 wieder auf- 
genommen. 

Linz, am 24. September 1898. (2212) 


6. Güterverkehr. 


Württembergisch-sudwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Heft 3. (Pfälzisch- 
württembergischer Güterverkehr.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ge- 
langt zum Tarif für den vorbezeichneten 
Verkehr der Nachtrag VIII zur Einführung. 

Stuttgart, den 24. September 1898. (2213) 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen 


Bayerisch-sächsischer Güterverkehr. 
Zum Tarifheft 2 tritt am 1. Oktober d. J. 
der Nachtrag XXX in Kraft. Er enthält, 
neben unwesentlichen Aenderungen und 
Ergänzungen des RKilometerzeigers wich- 
tige Bestimmungen über eine Ermässigung 
der Stückgutfrachtsätze sowie anderweite 
ermässigte Ausnahmefrachtsätze für Holz 
des Spezialtarifs II und für Stammholz. 
Die mit diesem Nachtrage durchgeführte 
Erhöhung der Entfernung für Triebisch- 
thal-Lindau von 660 auf 690 km ist erst 
vom 16. November d. J. ab gültig. 
Der Nachtrag ist bei den Verbandssta- 
tionen käuflich zu erlangen. 
Dresden, am. 22. Sept. 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2214) 


Ostdeutsch-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Haltestelle Raygrod des Di- 
rektionsbezirks Bromberg mit den für 
die Station Nakel gültigen Frachtsätzen 
in den obigen Verkehr einbezogen. 

Kattowitz, den 24. Sept. 1898. (2215) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Belgisch-südwestdeutscher Kohlen- 

verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag II 
zum Ausnahmetarif vom 15. Juni 1892 für 
die Beförderung von Steinkohlen, Koks 
und Brikettszwischen belgischen Stationen 
einerseits und Stationen des Verwaltungs- 
bezirks Mainz andererseits in Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Aenderungen in den Verwaltungsbe- 

bezirken der belgischen Eisenbahnen, 

2. Aenderungen und Ergänzungen der 

Schnitttabelle A (Seite 4—9) und der 
Stationstariftabellen (Seite 11—20). 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Verwaltungen. 
Köln, den 26. Sept. 1898. (2216) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 
Ostdeutscher Gütertarif I/H. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
treten im ostdeutschen Gütertarif (I/II) 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Buchwitz, Jordansmühl, 
Stein, Trebnig (Kr. Nimptsch), Tschön- 


ı 


bankwitz und Wilschkowitz des Bezirks 
Breslau, sowie abgekürzte und ermässigte 
Frachtsätze für die Stationen Franken- 
stein i. Schl., Gnadenfrei, Gross=Wilkau, 
Heidersdorf, Neudorf=Dirsdorf, Nimptsch, 
Pristram, und Zadel desselben Bezirks in 
Kraft. 

Ausserdem treten infolge Verlegung 
des Bahnhofs in Heidersdorf unbedeu- 
tende Erhöhungen zwischen den Stationen 
Heidersdorf und Kurtwitz einerseits, und 
Grube Vaterland, Lebus und Podelzig 
andererseits ein, die jedoch erst mit der 
Eröffnung des neuen Bahnhofs (voraus- 
sichtlich am 15. Dezember 1898) Gültig- 
keit erlangen. 

Die Entfernungen und Sätze sind bei 
den Abfertigungsstellen zu erfahren. 
Bromberg, den 23. September 1398. [2217] 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. Verbandsgütertarif 
Theil I. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
gelangt zum vorbezeichneten Theil Il vom 
1. Juli 1895 der Nachtrag Il, enthaltend 
Aenderungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs, sowie eine Kilometer-Tariftabelle, 
welche für Entfernungen von 41—100 km 
Anwendung findet, zur Einführung. (2218) 

Stuttgart, den 23. September 1898. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Deutscher Ostafrikaverkehr über 
Hamburg. 

Mit Geltung vom 1. k. Mts. wird die 
Station Halle (Westf.) des Direktions- 
bezirks Münster i. W. mit den für die 
Stationsgruppe Münster i. W.-Salzbergen 
bestehenden Frachtsätzen in den Verband 
aufgenommen. 

Altona, den 23. Sept. 1898. (2219) 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien der Kunstdüngerfabri- 
kation vom 1. Mai 189. 

Die durch unsere Bekanntmachung vom 
9, Juli d. J. bewirkte Zusetzung der Worte 
„auch kalzinirt“ bei dem Artikel Kieserit 
(Bergkieserit) im Abschnitt I, B. b. des 
oben bezeichneten Tarifs hat fortan 
Gültigkeit im Verkehr mit den im Ab- 
schnitt IIIa des Tarifs unter den Ziffern 
1—6, 10, 12, 15, 19, 21, 23, 29, 30 (nur für 
die Nebenbahn Hansdorf-Priebus) 32—43, 
45—47, 49, 50, 55 und 56 bezeichneten 
Eisenbahnen. 

Berlin, den 22. September 1898. (2220) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 
Sächsisch-südwestdeutscher Verband. 
Am 1. Oktober 1898 werden die Nach- 
träge II zu Heft Nr. 1—4 des Verbands- 

gütertarifs eingeführt. 

Sie enthalten im wesentlichen: 

1. Entfernungsänderungen und Ent- 
fernungen für neu aufgenommene Sta- 
tionen; 

2. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife ; 

3. Bestimmungen über eine Ermässigung 
der Stückgutfrachtsätze auf Entfernungen 
über 50 km. 

Abzüge der Nachträge sind durch die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erlangen. 

Dresden, den 21. Sept. 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2221) 


| 
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Norddeutsch-schweizerischer Eisen- 

bahnverband. 

In das Heft 7 der Verbandstarife 

RER) wird auf den 1. Oktober 1898 
ie Station Köln Hafen mit den für 

Köln Gereon bestehenden Frachtsätzen 

aufgenommen. (Die Frachtsätze für Köln 
Rheinstation sind seit Ende Mai 1898 
ausser Kraft.) 

Karlsruhe, den 23. Sept. 1898. (2222) 
Namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 
Rheinisch-westfälisch - Büdwestdeutscher 
Verband. 

Am 1. Oktober d. J. treten in Kraft: 

l. Ermässigte Frachtsätze für Eilstück- 
gut und für Güter der allgemeinen 
Stückgutklasse für alle Entfernungen 
über 50 km und für den Spezialtarif 
für bestimmte Stückgüter für Ent- 
fernungen über 726 km im Verkehr 
mit sämmtlichen Stationen der pfäl- 
zischen Eisenbahnen, der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen, der 
badischen Staatsbahn, der württem- 
bergischen Staatsbahn, der Main- 
Neckarbahn und der süddeutschen 
Nebenbahnen. Soweit Kilometer- 
tarife bestehen, sind die ermässigten 
Frachtsätze der vom gleichen Tage 
ab gültigen „allgemeinen Kilometer- 
tariftabelle“ zu entnehmen, soweit 
Stationstariftabellen bestehen (wie 
im Verkehr mit Mannheim, Basel, 
Ludwigshafen a/Rhein, Ludwies- 
hafen a/Rh. -Giuliniwerk, Friedrichs- 
hafen, der Brölthalbahn und der 
westfälischen Landeseisenbahn) sind 
die neuen Frachtsätze in den gleich- 
zeitig erscheinenden Tarifnachträg en 
enthalten oder bei den Dienststellen 
zu erfahren. 

II. Nachtrag I zum Heft 1, Nachträge 
III zu den Heften 2, 3, K 5 und 6 
der Abtheilung A (Baden), Nach- 
trag II zum Heft 6 der Abtheilung B 
(Elsass- Lothringen), Nachtrag XV 
zum Heft I, Nachträge XVII zu den 
Heften IT und III, Nachtrag XII zum 
Heft IV der Abtheilune E (Pfalz) 
und Nachtrag II zum Heft der Ab- 
theilung G (Basel). Die Nachträge 
enthalten ausser bereits früher be- 
kannt gemachten Aenderungen und 


Ergänzungen 
1. neue Stationstarife für Mann- 
heim; 


2. Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu auf®enommenen 
Stationen Essen Hauptbahnhof 
(Zeche Hagenbeck), Oekoven, 
Poulheim, Rommerskirchen und 
Stommeln im Verkehr mit Baden, 
der Pfalz und Basel, Albachten 
und Duisburg Hafen II im Ver- 
kehr mit der Pfalz und Basel; 

3. anderweite, zum Theil ermässigte 
Tarife für "den Verkehr mit der 
westfälischen Landeseisenbahn; 

4. Ausdehnung des Rohstofftarifs 
in seinem ganzen Umfange auf 
den Verkehr mit sämmtlichen 
Stationen der pfälzischen Eisen- 
bahnen und theilweise ermässigte 
Frachtsätze dieses Ausnahme- 
tarifs im Verkehr mit Mannheim, 
Ludwigshafen a/Rh. und Lud- 
wigshafen a/Rh.-Giuliniwerk. 

111. Direkte Frachtsätze für, die Stationen 
Oekoven, Poulheim, Rommerskirchen 
und Stommeln des Bezirks Köln und 
Essen Hauptbahnhof (Zeche Hagen- 
beck) des Bezirks Essen im Verkehr 
mit den Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen, der Main - Neckarbahn, 


der württembergischen Staatsbahn 
und der süddeutschen Nebenbahnen. 

IV. Frachtsätze des Rohstofftarifs in 
seinem ganzen Umfange auch für 
diejenigen nördlichen Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen 
(Biblisheim, Bischweiler usw.), für 
welche dieser Ausnahmetarif bezüg- 
lich bestimmter Artikel bisher nicht 
gültig war. 

V. Ausnahmefrachtsätze für Pflaster- 
steine zwischen Wallmerod (Bezirk 
Frankfurt a/M.) und Stationen der 
Main-Neckarbahn, für deren Anwen- 
dung die Bestimmungen unter 
II B4 des Theils II vom Januar 
1893, betreffend die Frachtbereeh- 
nung nach dem Ladegewicht der ge- 
stellten Wagen wie für den Aus- 
nahmetarif Nr. 15 gültig sind. 

Köln, den 23. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(2223) 


Rheinisch -westfälisch - südwestdeutscher 
Verbanll. 

Am 23. September d. J. tritt ein 
Ausnahmetarif für Eis in vollen Wagen- 
ladungen zu den Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifs 5 für Wegebaumaterialien 
und unter Anwendung “der für diesen 
Ausnahmetarif vorgesehenen Bestim- 
mungen betreffend die Frachtberechnung 
nach dem Ladegewicht der gestellten 
Wagen von Köln Ehrenfeld, Köln Gereon 
und Köln Süd nach den Stationen Dam- 
meldingen und Luxemburg in Kraft. Der 
Ausnahmetarif für Eis ist nur bis 31. Ok- 
tober d. J. gültig. 

Am .L Öktober d. J. werden Eil- 
und Stückgutfrachtsätze für die pfälzische 
Station Rammelsbach (Steinbruch) ein- 
geführt. (2224) 

Köln, den 26. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Oberschlesisch -nordwestdeutsch - mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d.J. wird 
in vorbezeichnetem Verkehre der Nach- 
trag Il zur Einführung gebracht, welcher 
neue Frachtsätze nach den Stationen der 
Direktionsbezirke Erfurt, Halle, Han- 
nover, Magdeburg, der Braunschweigi- 
schen Landeseisenbahn, der Halberstadt- 
Blankenburger- und Niederlausitzer Eisen- 
bahn, ermässigte Frachtsätze nach 
Stationen des Direktionsbezirks Erfurt, 
sowie Ergänzungen und Berichtigungen 
enthält. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen unentgeltlich zu haben. 

Kattowitz, den 24. September 1898.(2225) 

Königliche E isenbahndir ektion. 


SHIER eehssscher Verband. 
Die am 1. Oktober d. J. im Gruppen- 
und Gruppenwechselverkehr der preussi- 


schen ae eintretende 
Ermässigung der Stückgut- und Eilgut- 


frachten eelang t auch im Verkehr zwischen 
den am obenbezeichneten Verbande be- 
theiligten Verwaltungen mit Ausnahme 
der Direktion der k. k. priv. südnord- 
deutschen Verbindungsbahn von dem 
gleichen Zeitpunkte ab zur Einführung. 

Breslau, den 23. September 1898. (2226) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Sächsisch- und norddeutsch -schweize- 
rischer Güterverkehr. 

Die im Ausnahmetarife für die Beför- 
derung von Obst im sächsisch-schweize- 
rischen Güterverkehr über Lindau vom 
1. Oktober 1893 enthaltenen Frachtsätze 
für Leipzigl(bayerischerBahn- 


hof) und Leipzig II (Dresdner 
Bahnhof), ferner die in den nord- 
deutsch - schweizerischen Gütertarifen 
Theil II. Heft 6 erste und zweite Ab- 
theilung vom 15. Oktober 1893 enthaltenen 
Ausnahmetarifsätze für die Beförderung 
von Obst im Verkehre mit Leipzig 
(Berliner,Bilenburger,Magde- 


burger und thüringer Bahn- 
hof), die inhaltlich unserer Bekannt- 


mwachung vom 8. Juli d. J. am 1. Oktober 
d. J. ausser Kraft treten sollten, bleiben 
bis Ende November d. .) in Geltung. 

Die Einführung neuer Frachtsätze wir: 
seiner Zeit bekannt gemacht werden. 

Dresden, am 26. September 1898. (2227) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

namens der bethe ligten v erw altungen. 


Rechtsrheinisch-hessise Hör Güter verkehr 
(Gruppe VI/VI). 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 
V zum Tarif vom 1. April 1897 in Kraft, 
welcher die Entfernungen für die neu 
eröffneten Stationen Bernshausen und 
Schlitz des Direktionsbezirks Frankfurt 
a. M sowie Dortmund Hafen und Essen 
Hauptbahnhof (Zeche Hagenbeck) des 
Direktionsbezirks Essen, ferner ernässigte 
Eil-und Frachtstückgutsätze für Mannheim 
und Mannheim=Neckarvorstadt, Fracht- 
sätze für die in den Ausnahmetarit 5 ec 
für Basalt aufgenommenen Stationen 
Marienrachdorf und Niederzeuzheim und 
einige sonstige Aenderungen bezw. Be- 
richtigungen enthält. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen unentgeltlich zu haben. 

Essen, den 25. September 1898. (2228) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königlie he Eisenbahndirektion. 


RRemiet h-w estfälisch - niederländischer 
Verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten die Nach- 
träge 4 zu den Gütertarifen A Heft 1—4 
in Kraft. Dieselben enthalten : ermässigte 
Frachtsätze für Stückgnt (Eilgut und 
allgemeine Stückzautklasse), Aufnahme 
der Station Niederdollendorf für den 
Stückgut- und Wagenladungsverkehr, 
Ergänzungen der Waarenverzeichnisse 
verschiedener Ausnahmetarife, sowie 
Berichtigungen. Die durch die auf- 
genommenen Berichtigungen eintretenden 
Frachterhöhungen finden erst vom 15. 
November d. J. ab Gültigkeit. 

Abdrücke der Nachträge sind durch die 
betheiligten Güterabfertigungsstellen zu 
beziehen. 

Köln, den 26. September 1898. (2229) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Den DA ED E Thierverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. gelangt für den 
vrchr zwischen den Stationen des Di- 
rektionsbezirks St. Johann Saarbrücken 
einerseits und den Stationen der pfäl- 
zischen Eisenbahnen andererseits ein 
neuer Tarif für die Beförderung von le- 
benden Thieren zur Ausgabe, durch wel- 
chen aufgehoben werden: 

a) der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren für den EU ESR pfäl- 
zischen Verkehr vom 15. November 
1888 nebst Nachtrag 1. 

b) der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, Theil II, für den rheinisch- 
westtälisch. - südwestdeutse hen  Ver- 
band vom 1. Juli 1894 

bezüglich der in denselben enthaltenen 
Frachtsätze für die Stationen des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarhrücken, so- 
weit die Beförderung von lebenden 


Thieren in Betracht kommt. 
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Der neue Tarif enhält gegenüber den 
bisherigen Frachtsätzen zum Theil Fracht- 
ermässigungen. Die in den Tarif aufge- 
nommenen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrs-Ordnung sind gemäss den 
Vorsehriften unter 12 eenehinigt worden. 

Nähere Auskunft geben die betheilieten 
Dienststellen, von welchen der Tarif 
zum Preise von 0,40 M. bezogen werden 
kann. (2230) 

St. Johann:Saarbrücken, den 24.Sept.1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-sächsischer Verband. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 
IX zum Gütertarife in Kraft. Dieser 
Nachtrag, der bei den Verwaltungen der 
Endbahnen und den betheiligteri Abferti- 
gungsstellen käuflich zu erhalten ist, etit- 
hält im wesentlichen öntfernungen für 
die an der Neubaustrecke Königswuster- 
hausen-Beeskow gelegenen Stationen des 
Direetionsbezirks Halle, sowie für die 
neueröffnete Station Nie sdergörsdorf des- 
selben Bezirkes, ferner ermässigte Ent- 
fernuligen für die Station Teuplitz und 
anderweite Entfernungen für Beeskow, 
die durchwegs 1 km höher sind, als die 
bisherigen. Die im Verkehre mit Bees- 
kow eintretenden Frachterhöhungen er- 
langen erst vom 1. Dezember d. J. an 
Wirksamkeit 

Ausserdem enthält der Nachtrag neben 
einer anderweiten Stationstariftabelle für 
teichenberg (Sächs. Stb. u. S. N. V. B.) 
noch eine Bestimmung über die Einfüh- 
rung neuer, vom 1. Oktober d. J. ab gül- 
tiger Kilometertariftabellen, die für Eil- 
gut und die allgemeine Stückgutklasse 
(bei Entfernungen über 50km) ermässigte 
Frachtsätze nachweisen. 

Dresden, am 24. September 1898. (2231) 
Kön'gliche Generaldirektion der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
- Levante). 

Mit Gültigkeit vom 1. k. Mts. werden 
die Stationen Dortmund-Hafen und Duis- 
burg-Hafen II des Direktionsbezirks 
Iissen, Gehren und Grossbreitenbach der 
Ilmenau - Grossbreitenbacher Eisenbahn 
und Oberkotzau und Schwarzenbach a.d. 
Saale der bayerischen Staatseisenbahnen 
in den Verband aufgenommen. Nähere 
Auskunft ertheilt das Verkehrsbüreau 
der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 23. September 1898. (2232) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburg-nordwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Oktober d.J. tritt zu dem Tarife 
für den vorbezeichneten Verkehr der 
Nachtrag 3 in Kraft. 

Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Bremervörde, Deinste, Freden- 
heck, Hesedorf und Mulsum=Essel des 
Direktionsbezirks Hannover, ermässigte 
Kil- und Stückgutsätze im Verkehr mit 
Hoya, ermässigte Stückgutsätze im Ver- 
kebr mit Bremerhaven und Geestemünde, 
ferner Ausnahmefrachtsätze für Eisen 
und Stahl, für Schiffsbaueisen und für 
Petroleum in verschiedenen Verkehrsbe- 
„iehungen, sowie sonstige bereits ver- 
öftentlichte Ergänzungen und Aenderun- 
gen des Haupttarifs. 

Der Nachtrag ist von den betheiligten 
Abfertigung sstellen zu. beziehen. 

Hannover, den 22. Sept. 1898. (2233) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr von den Reichseisen- 
bahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
erscheint zum Kohlentarif Nr. 11 der 
Nachtrag II, welcher Leitungswege und 
Tarifkilometer ab Kreuzwald, Station 
der Reichseisenbahnen in Elsass-Lothrin- 
gen, Leitungswege und Entfernungen 
nach den Stationen Krettnich und 
Sehlaverie des Eisenbahndirektionsbezirks 
St. Johann Saarbrücken und Aenderung 
von Stationsnamen enthält. 

Absabe erfolgt unentgeltlich. (2234) 

St.Johann: Saarbrücken, den? 5.Sept, 1898. 

Königliche Eise nbahndire ktion. 


Schlastke h-säc haischer Thierver Behr: 
Mit dem 1. Oktober d. J. tritt zu dem 
Tarif für den vorgenannten Verkehr der 
Nachtrag I in Kraft. Derselbe enthält 
ermässigte bezw. neue Frachtsätze für 
eine Anzahl Stationen der Direktionsbe- 
zirke Breslau und Posen bezw. der säch- 
sischen Staatsbahnen. Ausserdem werden 
hierdurch einige Stationen der Liegnitz- 
Rawitscher und die Station Niewerle der 
Lausitzer Eisenbahn in den oben be- 
zeichneten Verkehr einbezogen. Druck- 
abzüge des Nachtrags können von den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
bezogen werden. 
Breslau, den 22. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(2235) 


Thüringisch-hessisch-bayerischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 

trag VIII zum Tarif vom 1. Januar 1896 

in Kraft. Neben Aenderungen und Er- 


gänzungen des Kilometerzeigers durch 
Aufnahme von Stationen der Neubau- 


strecken Frankenhausen-Sondershausen 
und Probstzella-Wallendorf (gültig vom 
Tage der Betriebseröffnung), enthält der- 
selbe Bestimmungen über anderweite 
Frachtbereehnung für Stückgut (Eilgut, 
allgemeine Stückgutklasse und Spezial- 
tarif für bestimmte Stückgüter), ferner 
Ergänzungen der Ausnahmetarife, ins- 
besondere des Ausnahmetarifs IB für 
Stammholz durch Einbeziehung der 
bayerischen Station Arnschwang. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 22. September 1898. (2236) 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin-Stettin-sächsischer Verband. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag I zum Thiertarif in Kraft, 
welcher neue Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr mit den Stationen 
Alt=-Libbehne, DBerlinchen, Bernstein, 
Blankensee i. Pom. und Sammenthin der 
Stargard-Küstriner Eisenbahn enthält. 

Abdrücke dieses Nachtrags können 
von den betheiligten Stationen käuflich 
bezogen werden. 

Dresden, den 22. September 1898. (2237) 

Königliche Generaldirektion 
der säe 'hsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-französischer Verband. 

(Verkehr mitund über Elsass- 
Lothringen.) Am 1. Oktober d. J. 
tritt zu sämmtlichen Heften des Theils IIla 
(deutsche Schnittsätze) je ein Nachtrag 
in Kraft. 

Dieselben enthalten in der Hauptsache 
neue und zwar ermässigte Frachtsätze 
tür Eil- und Stückgut und sind von un- 
serer Drucksachenkontrole unentgeltlich 
zu beziehen. 

Für einzelne in den Nachträgen ent- 
haltene Frachterhöhungen bleiben die 


Zeıtung des Vereins er 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


seitherigen Frachtsätze noch bis Ende 
Oktober d. J. in Kraft. (2238) 
Strassburg, den 21. September MER 
Die geschäftsführende Verwaltung 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch - Mlawaer Grenzverkehr und 
Güterverkehr nach Thorn transito. 
Am 1. Oktober n. St. 1898 tritt zum 
deutsch - Mlawaer Grenztarif 
und zum direkten Gütertarif 
nach Thorn transito je ein zweiter 
Nachtrag in Kraft. 
Diese "Nachträge enthalten: 

a) Ergänzungen und Berichtigungen der 
besonderen Zusatzbestimmungen und 
besonderen Tarifvorschriften ; 

b) neue und anderweite Frachtsätze, 
namentlich auch ermässigte Fracht- 

sätze für Eilgut und die beiden 
Stückgutklassen ; : 

ce) Ergänzungen und Berichtigungen ; 

d) Aenderunzen der Erläuterungen über 
die Bahnhofsv erhältnisse und Ab- 


fertigungsbefugnisse einzelner Sta- 
tionen. 
Soweit durch diese Nachträge Er- 
höhungen eintreten, bleiben die bis- 


herigen Frachtsätze noch bis zum 15. No- 
vember n. St. 1898 in Geltung. 

Druckstücke der Nachträge können 
durch Vermittelung der Fahrkartenaus- 
zabestellen unseres Bezirks von den In- 
habern der Tarife unentgeltlich bezogen 
werden. (2239) 

Bromberg, den 22. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Rneinischänleitefaeureenen Verband. 

Die in den preussischen Staatsbahu- 
verkehren am 1. Oktober d.J. eintretende 
srmässigung der Fracht für gewöhnliches 
Stückgut und für Eilstückgut hat von 
gleichem Tage ab auch im obengenannten 
Ver bande allgemeine Geltung. 

üssen, den 96. September 1898. (2240) 

_ Königliche Kisenbahndirektion. 
Königlich BAchBinche Staatseiäönkähnen. 

Für die Beförderung vonGütern und 
lebenden Thieren auf der schmal- 
spurigen Eisenbahn Zittau-Markersdorf 
tritt am 1. Oktober d. J. ein neuer Tarif 
in Kraft, durch welchen der am 1. Januar 
1895 erschienene Tarif aufgehoben wird. 
Ferner wird am 1. Oktober d. J. ein 
Nachtrag III zu dem Anhang zu den 
Tarifen für die Beförderung von Gütern 
u.s.w. auf den schmalspurigen Eisen- 
bahnlinien Zittau-Markersdorf und Zittau- 
Oybin-Jonsdorf eingeführt. 

Die an der Linie Zittau-Markersdorf 
gelegene Haltestelle Wald.» Oppelsdorf, 
die bisher nur dem Stückgutverkehr 
diente, wird auch für den Wagenladungs- 
verkehr eröffnet. 

Die in den neuen Tarif aufgenomme- 
nen zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrs-Ördnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 

Abdrücke von obigen Drucksachen 
können durch die sächsischen Güterver- 
waltungen bezogen werden. (2241) 

Dresden, am 21. September 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ehoinischt westfälisch -niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten die Nach- 
träge VI zu den Heften C 1 bis 4 und der 
Nachtrag VII zum Heft C5 in Kraft. 
Dieselben enthalten: ermässigte Fracht- 
sätze für Stückgut (Eilgut und allgemeine 
Stückgutklasse', Stückgutfrachtsätze für 
die Stationen Al p erbrückundRönk- 


ar. Jahrgang 
28, September 1898. 


hausen, Ergänzungen der Waarenver- 
zeichnisse verschiedener Ausnahmetarife 
und Berichtigungen. Die eintretenden 
Erhöhungen erlangen erst vom 15. No- 
vember d. J. ab Gültigkeit. Abdrücke 
der Nachträge sind durch die betheiligten 
Güter - Abfertigungsstellen zu beziehen. 

Elberfeld, den 22. September 1898. (2242) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligteu Verwaltungen. 


Saarbrücken - pfälzischer Güterverkehr 
und Saarbrücken - Main - Neckar - Bahn- 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab 
gelangt auch im Verkehr zwischen den 
m vorwenannten Gütertarifen betheiligten 
Verwaltungen die bereits für die Gr uppen- 
und Grupy: 'enwechselverkehr e der Preussi- 
schen Staatsbahnen unterm 11. Mai d. J. 
bekannt gegebene Ermässigung der Stück- 
gutfrae htzur Einführung. "Veber die Höhe 
der Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen Auskunft. 2243) 

St. Johann:-Saarbrücken, 22. Sept. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Prankeler h-bayerischer Verkehr. Tarif 
für die Beförderung von lebenden Thie- 
ren vom 1. April 1897. 

Am 1. Oktober 1898 tritt der Nachtrag II 
zu obixem Tarif in Kraft. Derselbe ent- 
hält ausser den bereits früher bekannt 
zegebenen Ergänzungen der Tariftabellen 
Aenderungen und weitere Ergänzungen 
les Kilometerzeigers und der Tarifta- 
bellen durch Neuaufnahme von Stationen 
in den direkten Verkehr für die Abferti- 
sung von lebenden Thieren in Wagen- 


ladungen. Insbesondere Eraren: jedoch 
erst mit Wirksamkeit vom Dezember 


1898, im Verkehr mit rn 
bahnhof anderweite erhöhte Frachtsätze 
für solche Sendungen zur Einführung, 
welche auf den bayerischen Strecken eil- 
gutmässige Beförderung finden. Bis Ende 
November 1898 finden. die bisherigen 
Frachtsätze für München- Rangirbahnhof 
auch bei eilgutmässiger Beförderung An- 
wendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. (2244) 

Erfurt, den 23. September 1898. 

Königliche Fisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Eierverkehr Russland-Süddeutschland. 

Für die Beförderung russischer Eier ab 
Brody tr., Husiatyn tr., Nowosielitza tr., 
Podwoloczyska tr. und "Tarnopol tr. nach 
Stationen des Eisenbahndirektionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken werden die bei 
Umkartirung in Bregenz erreichbaren 
billigeren Frachten auch bei Umkartirung 
in Eger (zu den in Oesterreich bestehen- 
den ermässigten Kartirungssätzen) im 
Reklamationswege zugestanden. Die 
Frachterstattungsgesuche sind binnen 

3 Monaten nach F rachtzahlung unter Vor- 
vr der Originalfrachtbriefe an die unter- 
fertigte Verwaltung zu richten, welche 
die Begleichung der Frachtdifferenzen 
vornehmen wird. 

München, den 21. Sept. 1898. (2245) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-österreichisch - ungarischer 


Verband. 
Am 1.Oktober d. J. tritt im Tarifheft5 ein 
neuer Frachtsatz des Ausnahmetarifs 


Nr. 1 (Braunkohlen ete. und Braunkohlen- 
koks) von Luckenau nach Graz in 
Höhe von 181 „S für 100 kg in Kraft. 
Breslau, den 21. September 1898. (2246) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
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Am 1. Oktober d.J. tritt zum Tarif für 
den Güterverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn der Nachtrag 2 in 
Kraft. Derselbe enthält ausser Aende- 
rungen und Ergänzungen des Kilometer- 
zeigers der Stationsfrachtsätze und der 
Ausnahmetarife neue ermässigte Fracht- 
sätze für Eilgut und gewöhnliches Fracht- 
stückgut. 

Der Nachtrag 2 kann durch die Ver- 
bandstationen bezogen werden. 

Danzig, den 22. September 1898. (2247) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch-hessischer Güter- 
verkehr (Gruppe IV/VI). 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
an der Strecke Oldenburg i/H. -Heiligen- 
hafen gelegenen Stationen der Kreis 
oldenburger Eisenbahn in den Ausnahme- 
tarif 9 (Eisen und Stahl) einbezogen. 

Cassel, den 17. September 1893. (2248) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Binnengüterverkehr der königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen. 

Am 1. Oktober d. J. wird die an der 
Linie Dresden-Görlitz gelezene Halte- 
stelle Gersdortf, die bisher nur dem 
Personen- und Ge päckverkehre diente, 
unter gewissen Beschränkungen auch für 
den Güte rverkehr eröffnet werden. 

Ausgeschlossen sind Güter, zu deren 
Ver- oder Entladung wegen ihrer sonsti- 
gen Beschaffenheit besondere Vorrich- 
tungen erforderlich sind und Stück- 
eüter von mehr als 500 kg Einzelge- 
wicht. 

Ueber die sonstigen Beschränkungen 
und über die Frachtberechnung ertheilen 
unsere Stationen nähere Auskunft. 

Dresden, am 21. September 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2249) 


Bayerisch-sächsischer Güterverkehr. 
Zum Tarifheft I tritt am 1. Oktober 
d. J. der Nachtrag II in Kraft. Er ent- 
hält neben Aenderungen und Ergänzun- 
gen des Kilometerzeigers, der Stations- 
tariftabellen und der Ausnahmetarife Be- 
stimmungen über eine Ermässigung der 
Stückg utfrachtsätze. 
Die mit diesem Nachtrage durchge- 
führte Erhöhung der Entfernung für 
Görlitz i. Schles. (sächs. und preuss. 
Staatsb.)-Schlachters von 745 in 755 km 


erlangt erst am 16. November d. J. 
Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist bei den Verbands- 
stationen käuflich zu erlangen. 

Dresden, am 19. September 1898. (2250) 


Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hamburg-mecklenburgischer Eisenbahn- 
verband. 

Zum Gütertarif vom 1. Januar 1896 er- 
scheint der Nachtrag 3 vom 1. Oktober 
1898, der verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen zu dem Kilometerzeiger, zu 
der Kilometertariftabelle und zu den 
Ausnahmetarifen enthält. Namentlich er- 
fahren die Frachtsätze für Eilgut und 
allgemeines Stückgut auf Entfernungen 
von über 54 km und im Verkehr mit 
Stationen der Lübeck - Büchener und 
Eutin-Lübecker Eisenbahn die Fracht- 
sätze des Spezialtarifs III auf Entfernun- 
gen bis zu 100 km eine Ermässigung. 

Schwerin, am 22. Sept. 1898 (2251) 

Grossherzogliche Generaleisenbahn- 

direktion, 
betheiligten Verwaltungen. 


namens der 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
wird zum Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Koks und 
Steinkohlenbriketts von belgischen Statio- 
nen nach Stationen der badischen Staats- 
bahnen und der süddeutschen Neben- 
bahnen vom 1. Juni 1896 der III. Nach- 
trag ausgegeben. Derselbe enthält ver- 
schiedentlich Ermässigungen von Fracht- 
SstZan), sowie Aenderungen und Er- 
gänzungen und kann durch die Dienst- 

stellen kostenlos bezogen werden. 
Karlsruhe, den 15. September 1898. (2 

( reneraldirektion. 


252) 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Die durch die königliche Eisenbahn- 
direktion Altona unter dem 25. August d.J. 
für den Gruppen- und Wechselverkehr 
der preussisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen bekannt gegebenen ine "N 
des Seehafenausnahme ıtarifs E (Schiffs- 
baueisen) gelten vom 1. Oktober 1898 ab 
auch für den hanseatisch - ostdeutschen 
Güterverkehr. Die in der Klasse IIa 
des Ausnahmetarifs E für Eisen und 
Stahl nach den Seehäfen unter den 
Gegenständen des Spezialtarifs I aufge- 
führten Schiffsrippen kommen hier in 
Wegfall, da Schiffsrippen (Spanten) in 
der : zum Versand &elangenden Form als 
Faconeisen anzusehen sind und als sol- 
ches zum Spezialtarif II gehören. 

Die Stationen Fürstenwalde a. d. Spr. 
und Schönholz (Eisenbahndirektionsbezirk 
Berlin) werden mit Gültigkeit vom 1. Ok- 
tober 1898 ab in den Ausnahmetarif 9 
und den Seehafenausnahmetarif E für 
Eisen und Stahl einbezogen. Ueber die 
Höhe der Frachtsätze eben die be- 
theiligten Abfertigungsstellen und das 
Auskunftsbüreau der preussischen Staats- 
eisenbahnen zu Berlin, Bahnhof Alexan- 
derplatz, Auskunft. 

Berlin, den 17. September 1898. (2253) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 
Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 1898 tritt zu den Tarif- 
heften B1—4 je ein Nachtrag (IV) und 
zu dem Tarifhefte B5 der Nachtrag III 
in Kraft, enthaltend : anderweite, grössten- 
theils ermässigte Frachtsätze für Eilgut 
und Frachtstückgut (allgemeine Stück- 
gutklasse), Einbeziehung der Stationen 
Duisbarg Hafen II und Essen Haupt- 
bahnhof (Zeche Hagenheck) des Direk- 
tionsbezirks Essen, Nieuwersluis der 
niederländischen Staatsbahn und Zelhem 
der holländischen Eisenbahngesellschaft 
in den Tarif, Aenderungen der Waaren- 
verzeichnisse der Ausnahmetarife 1, 8, 9 
und 11, Aenderungen von Stationsnamen, 
Schliessung der Station Essen Haupt- 
bahnhof für den Frachtgutverkehr in 
Wagenladungen, Uebergang der auf 
niederländischem Gebiet gelegenen Sta- 
tionen der grossen belgischen Üentral- 
eisenbahn in die Verwaltung und den 
Betrieb der niederländischen Staatsbahn 
sowie Berichtigungen. Preis des Nach- 
trags IV zum Heft B 1-30, zum Heft B2 
bis 70, zum Heft B3—50, zum Heft B4 
bis 20 und des Nachtrags III zum Heft B5 
20 4. 

Essen, den 21. September 1898. (2254) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien und 
der Bukowina. 

Für Holz a) des Aus.-Tar. Nr. 2A, 

b) des Aus.-Tar. Nr. 3b treten 14 Tage 


No. 75 


— 112 — 


nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ in Wien unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg a) im Kartirungswege, b) im 
Rückvergütungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des Jahres 1899 in 
Kraft: 
bei Aufgabe von 
10 000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbachs 
Landungsplatz und 


Aussig-Landungsplatz a) b) 
von Rzeszöw=Staroniwa 1831 A 162 „4 
Nach 


Schönpriesen-Umschlag 
von Rzeszöw=Staroniwa 
Nach 
Dresden=Elbkai 
von Rzeszöw=Staroniwa 206 „ 187 7, 
Die Frachtsätze unter b) gelten nur 
für Holztransporte, welche für Hamburg 

oder Harburg bestimmt sind. 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig = Lan- 


Ib EB T, 


dungsplatz und Schönpriesen- U mschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg, welche bei Laube 


und Tetschen/Bodenbach = Landungsplatz 
und Schönpriesen - Unischlag 5 „, bei 


Aussig = Landungsplatz 9,5 Pr pro 100 kg 
beträgt. | 
Wien, am 24. September 1898. (2255) 


Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Talk als: Talkstein, auch ge- 
mahlen (Federweiss), Talkerde, Speck- 
stein und Asbestine (Agalith, Nematholith) 


treten 14 Tage nach erfolgter Publika- 
tion im „Verordnungsblatte für Eisen- 


bahnen und Schifffahrt“ in Wien unter 

Berücksichtigung der in demselben ent- 

haltenen speziellen Bedingungen folgende 

Frachtsätze pro 100 kg im Kartirungs- 

wege bis auf weiteres, längstens bis 

Ende des laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 
10 000 kg 

pro Frachtbrief 

und Wagen 


Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbachs 
Laudungsplatz 


von Hilm-Kematen . . 91, 
Mautern. . . =. nat 
Ulmerfeld. 2. 22. 3; 

Nach 

Aussig-Landungsplatz 

von Hilm-Kematen . . I 
nn Matten, ur er: al, 
Ulmerteldigser ver: 91 
Nach Schönpriesens 

Umschlag 

von Hilm-Kematen . . 86 
„rn Mautiornee.n 0, 106 „ 
„. Ulmerfeld. ; 88°, 
Nach Dresden-Elbkai 

von Hilm-Kematen . . 120 
SEE MAUTEENS EN ei AUS 
"u Ülmerfeld?Y,.- 5 a0 


Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen » Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „| Schleppbahng: ebühr pro 100 kg. 

Wien, am 21. September 1898. (22 56) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr 
mit Galizien und der Bukowina. 
Für Holz des Ausnahmetarifes 3b 
treten 14 Tage nach erfolgter Pubikation 


im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 ke im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, ‚längstens bis Ende 
des. laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe von 

10.000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
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Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-= 
Landungsplatz und 

Aussig-Landungsplatz 
von Worochta 
»„. Woronienka 
Nach Schönpriesen= 
Umschlag 
von Worochta N 
„  Woronienka 
Nach Dresden=Elbkai 
von Worochta } 243 
-1 . . {2} E 
»  Woronienka 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz, Aussig = Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen « Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg, welche bei Laube 
und T etschen, [Bodenbach - Landungsplatz 
und Schönpriesen - Umschlag 5.4, bei 
Aussig -Landungsplatz 9,5 „ pro 100 kg 
beträgt. 
Wien, am 23. September 1898. 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende V erwaltung. 
K. k. österreichische Staatsbahnen. 
Die im „Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schifffahrt“ vom Sep- 
tember 1898, Nr. 106, auf Seite 2027 sub 776 
enthaltene Kundmachung, betreffend Ein- 
führung des Nachtrages III zu Theil I, 
Heft 3a wird hierdurch nach der Rich- 
tung ergänzt, dass in dem genannten 
Nachtrage auch die Tarife für die neuen 
Lokalbahnen 
a) Wodnan-Moldauthein, 
b) Obernitz-Sedlitz-Tschischkowitz, 
gültig vom Tage der Betriebseröffnung, 
enthalten sein werden. 
Wien, am 21. September 1898. 
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(2257) 


(2258) 


Mühlhausen-Ebelebener iienpanne 
Mit sotortiger Gültigkeit ist in dem 
Waarenverzeichniss des Ausnahmetarifs 3 
(Kalitarif) hinter Kieserit (Bergkieserit) 
hinzuzusetzen „(auch kalzinirt und ge- 
mahlen).“ 
Eisenbahngesellschaft Mühlhausen- 
Ebeleben. (2259) 
Der Vorstand. 


7. Personen- und Gepäckverkehr. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 
Schlafwagengebühren Wien- 
Prag-Dres d en. Für: die Benutzung 
der zwischen Wien (Staatsbahnhof'', Prag 
und Dresden verkehrenden Schlafwagen 
sind ausser den tarifmässigen Schnell- 
zugs- bezw. Personenzug sfahrpreisen für 
die I. bezw. II. Klasse noch folgende Ge- 
bühren zu entrichten, und zwar: 
Rücksichtlich der ganzen Strecke Wien 
(Staatsbahnhof)-Dresden Altst. oder vice 
versa: 
für die 1. Klasse 12,60 Kr. 
per Billet, 
für die II. Klasse 10,20 Kr. (8,50 6) 
per Billet. 
Rücksichtlich der Theilstrecke Wien 
(Staatsbahnhof)-Prag oder vice versa: 
für die m Klasse Bir Kr. per Billet, 
6, an 
” 
Wien. am 23. September 1898. 


(10,50 6) 


2260) 


Sn u re 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Für unverpackte. einsitzige Zweiräder 
wird ab 15. November er. im Binnenver- 
kehr unserer Eisenbahn Freigewicht nicht 
gewährt. Für solche Räder wird vielmehr 
eine feste Gebühr von 50. für jedes zur 
Beförderung aufgegebene Fahrrad er- 
hoben, ohne Unterschied, ob der Fahrt- 
ausweis Anspruch auf Freigewicht ge- 
währt oder nicht. Diese Gebühr ist durch 
Lösung einer besonderen Fahrradkarte 
am Fahrkartenschalter zu entrichten. Im 
übrigen treten bezüglich der Annahme 


und Beförderung dieser Fahrräder die- 
selben Bestimmungen in Kraft, wie sie 


bei den preussischen Staatseisenbahnen 
bestehen, und sind dieselben bei unseren 
Fahrkartenausgabestellen zum Aushange 
gebracht. i 
Danzig, den 24. September 1898. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


(2261) 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: 

Gruppe AIV Putzöl und Rindstalg, 

r AV Schmierseife, weisse Seife 
und Stärkegummi, 
= AX Zinkpole, 
; A XI Papierstreifen für 
graphenapparate 
für den Eisenbahndirektionsbezirk Katto- 
witz. 

Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingung's- 
termin, Sonnabend, den 8 Ok- 
tober 1898, Vormittags’ I Uhr, 
versiegelt und portofrei an die unter- 
zeichnete Direktion einzureichen. Die 
Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 
nachweisungen liegen im Zimmer 6 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 


Tele- 


können auch gegen Einsendung von 
0,50 Mt. für jede “Gruppe portopflichtig 


Briefmarken werden 
Die Eröffnung der 
des Ver- 


bezogen werden. 
nicht angenommen. 
Angebote findet im Zimmer 51 
waltungsgebäudes statt. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen nach dem Er- 
öffnungstermin. (2262) 
Kattowitz, den 22. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


8. Verdingungen. 


Die Anfertigung, Anlieferung und be- 
triebsfähige Aufstellung einer Lokomotiv- 
Drehscheibe von 16,076 m Nutzlänge nach 
Maassgabe der Normalien für die preussi- 
schen Staatsbahnen Blatt 33, 33a, 34—40 
soll im Wege der öffentlichen Verdingung 
vergeben werden. 

Liefer ungsbedingungen, Zeichnungen 
und Angebotsformulare liegen im tech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können auch von demselben 
gegen Einsendung von 

a) einschl. Zeichnungen für 

b) ausschl. I & 
bezogen werden. 

Angebote 'sind verschlossen, 
und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung einer 

Lokomotiv-Drehscheibe*“* 
versehen zu dem auf 
Dienstag, den 11. Oktober 

Vormitta os ihr, 
anberaumten Verdingungstermin einzu- 
senden. $ { 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 3Wochen 
nach dem Verding gungstermin. 

Magdeburg, im "September 1898. (2263) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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zZ Bezeichnung = Art der Ge- = Logerort Bemerkungen 
= S araelmg Inhalt wieht | £ (insbesondere 
2 Marke Nr. 2 el a ke | 5 eh a 
3 = Station Name der Bahn een 
15 der Güter & dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

| 4 5 1 Sack | Becken A Amstadt RK. E.-D. Erfurt 

2 A 6 1 e | Kleider = 18.0 1042 Seesen | K.E.-D. Cassel 

I JE r | | | n 

3 AD ee = 4 2 | alte Säcke 148, , | 3 Bremen H. K. E.-D. Hannover 

4 AE 2247 1 Kiste | Glas -- 18,5| 4 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 

5 AF 6033 j = leere Kiste — 8 | 5 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 

6 AK _ 1 Reisekorb | Kleider —.| 164 | ‚6 { en } Bayerische Stsb. 

7 AR 2084 1 Kiste | Puder — 6 | 7 Ratingen W. K. E.-D. Elberfeld 

} 7 4 == cusseis. Platten } 9 te Dee 2 

8 AW vun { n Nenn | 2? | 8 Düsseld.-Derend. i 

L (2 ai | j 4 i 

9) AW K a \ 2 Sack | Gries — | 100 9 Reichelsdorf | Bayerische Stsb. 
10 B | 646 1 _ ‚, Kuhhaut — 27 | 10| Waltershausen K. E.-D. Erfurt 
Il B 1 1 Sack Kaffee — | 53 11 Hagen K. M.-D. Elberfeld 
12 B 53 1 Kollo Modell — 1 12 Aachen K. E.-D. Köln 
13 B —_ l = Sisentheil = M 13 Bergedorf K. E.-D. Altona 
14 BA 6974 | Kiste gef. — | 23 14 Baden Badische Stsb. 

BA ee A = len. ee. EN 

15 & } ae 2 Viehgitter — | — |15) Rosslan K: ED. Hille aß: | Prmpsn 
16 BB — 1:2 — Plombirleinen — B) 16 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg! $ RK. S. St. B. 
17 BC | 566 1 = leeres Fass — | 25 | 17) Cüstrin-Vorst. | K. E.-D. Bromberg Nr. 38 Alten. 
18 BAG 5633 l = leere Kiste — 6,5| 18 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
19 BRETT | 3 1 = Wagendecke = 19 Halberstadt K. E.-D. Magdeburg a 

| | alte Bezette- 
20 BG | 6 l — Reisekorb — | 24 20! Berlin Anh. K. E.-D. Berlin lung: Berch- 

| [. gap) tesgaden. 

21 BH 14640. Bund breiter Bandstahll — | 27 | 21 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

= z | f 2 Feilen bezw. F an Dr 
2 38; äckehen | 5| 9 ’ose . E.-D. Pose 
22 BK 835 1 Päckchen \ enschen h 0,5 22 Posen K. E.-D Posen 
23 BK 30989 1 Ballon Benzin — | 43,51 2383| Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
24 (® | — 198 _ Eisenbleche = 680 | 24| Hannover Süd R. E.-D. Hannover 
25 CGiSH 400 1 Sack Wolle — ' 39 | 25; Mühlhausen Th. K. E.-D. Erfurt 
26 e2G 4318 1 Kiste | Gläser — 1,28 | 26) Köln=Ger. K. E.-D. Köln 
27 CM 40 1 Korb Eisenwaaren — 10 | 27! Hagenow L. K. E.-D. Altona 
28 DC 1216 1 Bund Stahl — | 14 |28| Hildesheim K. E.-D. Hannover 
29 BIBI AR 5079 1 Kollo - | 2 Rohrstühle _ 8 /29 Bremen H. h 
30 DIR-EB 2286 3 Kisten | gefüllt —20900 1.30 Aachen K. E.-D. Köln 
31 DIR | 1 j _ |, leeres Fass — | 34 | 31) Hagen RK. F.-D. Elberfeld che: 
32 EB | 7230 ı Ballen | Holzwaaren — | 31 | 32 Lübeck Lübeck-Büchener E. { Svendt 1 
SEECHA. | 18 1 = ‚ Holzfasern — | 83 |33 Lichtenfels Bayerische Stsb. a 5 
34 BECHR | 3614 1 Kiste | Weissblech = 04971084 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
35 EH 12729 — Feldschmiede — |) 69 185 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
36 Eh 1480401 Korb Heugabeln — | 40 | 36 Solingen % 
37 EL 10::9623-. VW 1 Stück | Kette — | — |37 Nordhausen K. E.-D. Cnssel 
38 ELM | 34862 1 ‚ leere Kiste —| M |38 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
39 EM zu Sack | alte Säcke — | 14 ‚39| Bremen H. 0 
40 ES —u | 1 Korb Trauben — 9 140 Lindau Bayerische Stsb. 
41 E St — 2 Sack | alte Säcke —ı 40 ı4] 3remen H. K. E-D. Hannover | 
42 F 738 1 5 | hölz. Hammerstiele — | 30 | 2 Hagen! K. E.-D. Elberfeld | 
43 F se VII. 1| — | Eisentheil — 18 |4 Linden=K. K. E.-D. Hannover 
44 FB | l| Pack | 9 emaill. Töpfe — | 25 |4 Mainz Direktion Mainz 
45 FF | 6242 1 Rolle*) | 3 Drehrollen — | 82 ,45Plaueni.V. ob. B.| Sächsische Stsb. |*) in Leinen. 
46 FF | 437400 | Kübel | Margarine — 7 |46 Lüttringhausen | K. F.-D. Elberfeld 

IN at Als | 
n r ch , eis. Behälter ansch. ( el DinssaldeTera 

47 FG | 4065 1| esenthaltend } 19 | 47/1 u ld.=Derend. 7 
48 FK 672 L| _ | leeres Fass — | 40 !48 Schramberg Württemberg. Stsb. | 
49 FM | — 1 | Stick | T-Eisen _ 70 49 Penzlin Meekl.Friedr. Franzb, 
50 FR _ 1! 3 alte Bretter —159779.450) 0 Hamburpsb ne KE EFDI Altona 


No. 18. nl Fe Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
z Bezeichnung = Art der | Ge- E | RAT Bemerkungen 
> S Inhalt wicht | @ | > | (insbesondere 
5 Zu = Nr. = Verpackung Ye E „gtwaige Mork- 
S a a: E Station Name der Bahn "Aufklärung 
3 | der Güter 5 | dienpy können). 
= | 
51 PS 1.2.12 4 +3] Pack , leere Körbe = 6 51 Halberstadt Eile.| K. E.-D. Magdeburg 
>2 R 7 1 Fass ' Oel 205 52 Gotha K. E.-D. Erfurt 
53 GA 201 in R | gefüllt — | 252 15: Neuss K. E.-D. Köln | 
54 GG 7211 | 1) Kiste | Kasten — 15 | 54 Köln Ger. | » | 
55 ; H 53 | ıl n leer - 15 | 55| Leipzig Th. B. | K. E.-D. Halle a/S 
56  H 79 ı 1, Verschlag | Ofenaufsatz (6) 56 Essen HB. | K.E-D. Essen | 
57 GH © 602 1| — | leeres Weinfass — | 68 37 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
3 | | | 
58 PW = 1.) Sack ' Cement — 50. |. 58) Dorsten | K. E-D. Essen 
R | | | | 
59 GR Me9Br ei, ZKorhil. Säure — | 55,5.1.59 Krefeld | K. E.-D. Köln 
60 GS 10302. 101 | leere Blechbüchse 4 ‚60 Hamburg H K. E.-D. Altona 
61 GSG = 20| — , Stahlbleche — 145 61] Magdeburg I. |K.E.-D. Magdeburg 
62 SS 16219 1 | Kiste | Glas = 719708 769 Deutzerfeld RK. E-D. Köln 
03 G W NT 1 a ' gefüllt - 70 | 68| Neuulm Baverische Stsb. 
64 GW | 12053 1, Versehl. zwei Bandsägen 25 | 64) Hagen K. E.-D. Elberfeld 
65 GW | 2007 1| u , leere Kiste — 29,5 | 65 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
66 HB l 112) leeres Fass _ 6 66 Eisenach K. E.-D. Erfurt 
67 HB |  8ı ] = leere Kiste = 6. Gy Bremen H. K. E.-D. Hannover 
68 { IF N 19) — Eisenringe — 15 168; Mannheim Direktion Mainz 
69 HG a ee | = leeres Fass — | 40 | 69 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
70 HG 1310 1 Stück | Eisen — 57.870 Ostrowo K. E.-D. Posen 
71 HS I 1| Sack Schmutzwolle — | 135 | 71) Rothenburg a/O. n 
72 HS 224 - IN 18 Kiste Kerzen -- 18 72 Grafenau Bayerische Stsb. 
73 HS | Fi 3 ‚, Wäscheklammern — 10 |73 Lennep R. E.-D. Elberfeld 
74 H St | - a = | Stärke — | 37 |74 M.-Gladbach K. E.-D. Köln 
75 JA 300 | 1) Korb | Kleider — 1:75 \7 Köln Ger. 4 
76 IH 27 1| , 1? - | 2 % Rudolstadt K. E.-D. Erfurt 
77 JCEEB | 50 1| = T-Rohrstück — 87077 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
78 Al I ı| Korb |zerbr. Glasballon — | 15 | 78 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
79 JM 158 1 Kiste | Werkzeug — | — 79 Gera K. E-D. Erfurt | 
80 J3S ai 1| s Kin) ? 180 Eller ' K. E.-D. Elberfeld 
81 J W 15 1! — leeres Fass - — 8] Aachen | K. E.-D. Köln 
82 J W | 3 1| Kiste*) | ? — — 82 Bremen File. | K. E.D. Hannover *) in Leinen. 
33 I: 6335 1| Ballen | Teppiche — ? 83 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
84 K 306 3 —_ | Ptlugschaaren = 11 34 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
“| A | 6775 | ı) Ballen | Tabak — 7|8 KönGe. | K.E.D. Köln 
| | | | 
86 KıE RO : \ Bettfedern — | 15 86 Gelle | K. E.-D. Hannover | Erfat 
87 KH 123257) 1 Kiste | Maschinentheile 1380. |'87| Anvers Belgische Stsb. | En Pi ht 
88 L 2426 1) Fass \ Petroleum u 83 Buk I" RU B:DMPosen | le. 
89 L ) NP) Sack ‚ trockene ee — | 100 189 Nierstein Direktion Mainz 
ur TEE Eisenrohr 5 m Ig ur x | 
90 L — 3| Stück { Er Dee } — 9 Erfurt K. E.-D. Erfurt || 
91 IMG. 24192 lı Kiste \ Bleehdösehen — 170 91 Krefeld | K. E.-D. Köln 
= LUL | 4731 | 1 Futterstoff ZT | 92 Darmstadt Direktion Mainz 
93 M | 5 Ra —  eisernes Rohr — 7 023)" 93 Mannheim Badische Stsb. 3 m lg. 
94 MB IL 2 Fe — Musterkoffer — 1830 94 Neuss K.E.-D. Köln 
9 M ( 3425 1 -- leere Kiste - _ 95 Düsseld.-Derend.! K. E.-D. Elberfeld 
I6 M ( 2 | Pack | 2 eis. Röllchen == el; Opladen | A | 
97 MF 4253 | 1 Kiste os —ı| 2? 97° Leipzig Me. K. F.-D. Halle a/S.| 7) 
98 MH Say KW Mi d leere Cigarrenkisten | 75 98 Mannheim Direktion Mainz +7) | 
99, M J 558 1\| Bund Gussfüsse — ? 99 Düsseld.-Derend.| K. E.-D. Elberfeld | 
100 NR 4/3 >) Kolli , Bretter — — 100) Kaldenkirchen | K. E.-D. Köln 
101 NR — 1 Pack ‚2 Kisten Weintrauben | 8 101 | ar: in K. E.-D. Magdeburg re pP. 
102 NS Co 5094 1 _ leeres Fass — 1.49 1102 Ammendorf K. E.-D. Erfurt | 
| Ns I ae } Fässer | Oel — | 412 ki (Gera » 
104 06 444 ) Kiste | Teigwaaren — | Krefeld ' _K. E.-D. Köln 
105 070 5 1 , Maschinentheile — 6 105 Düsseld.-Grafenb.. K. E.-D. Elberfeld 
106. OM 3040/1 2 = leere Kisten 23521106 Sonneberg K. E.-D. Erfurt 
107) OrR 3 1| Pack | Betten — | 20 107 Rhevdt-Gen. K. E.-D. Köln 
108 P 1 1 Sack leere Säcke — | 34 108 Dresden=-A. Sächsische Stsb. 
109 PBM — 1 Stück | Kette N '109 Krefeld K. E.-D. Köln 
110 En yo) 2 Kolli | Holzwaaren —) — 110 Kiel | RK. E-D. Altona 
111 1 (@) 46 1 Korb Effekten e= 20 111] Dalheim K. E.-D. Köln | 
112 Bau) | 46 ı| Ballen | Effekten — | 29,5 112 a \ | 
113 ı M \ 4408 1 Pack ı 24 Stahlfeilen .- 6,5 113) Grünhainichen Sächsische Stsb. 
114 RR 2 ı Ballen ' Ofentheile --| 15l1l4 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
115, S | 122 Kiste | Werkzeug Ser 110) Gera K. E.-D. Erfurt | 
116 D 2139 1| “ | Kinderspielzeug 07870116) Barınen K. E.-D. Elberfeld 
117| SEGRG | DO. 8 2 — ' leere Kisten — | 34 1117! Berlin H u. L. K. E.-D. Altona 
7) Mit Steuerblei Herbesthal. Bezettelt Paris la Chapelle über Jeumont v. 27/8. 
ir) Begleitschein Nr. 43 vom 1/9 98 von Bielefeld. 


4% 


. 
A September oe Bien: Kr BF ETEND IS: 
ri Bezeichnung 3 Art der Ge || Lagerort Don stknshen 
u BZ. E,° ee: | i © H m 
1 u A el er 
= : ae = # De | v = ‘ male, welche zur 
= 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
Sl der Qüter | 3 | ‚ dienen können). 
oe — T T — _ _— m = ._ —— — _— —— -— — 
118 SL 1015 1| Kiste alte Emballage — ı 49 |118| Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin 
119) S S 228 P 300 —_ 1| —_ leere Kisten — | 13 [119| _Deutzerfeld K. E.-D. Köln 
120 S W 5/6 2|, Sack Federn — | — /120| Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin jbez. : Kön- 
121 7 = L| Fass leer — | — [121 Esel ld K. E.-D. Erfurt | nern-Boden- 
r 5 | 8 er an ittenburg \ - mr bach. 
122 1b N 28/25 } 1 | Kiste Nägel 54 1122 i. Meckl, j K. E.-D. Altona 
1238| IDESaR — 1 — Lattirbaum — 1123| Hamburg H. » 
124 U 8193 l Ballen Tuche — | 147 1124| Danzig ]l. Th. K. E.-D. Danzig 
125 V | 501 1 Sack alte Säcke 39 1125 Bremen H. E.-D. Hannover 
126 W | —- 1| Korb Trauben — 7 [126 Hannover Eilg. 4 
127 W 1 1| 5 Trauben — 5,5 1127 Hof Bayerische Stsb. bez.: Driesen 
128 WB 3237 1!  Kollo Drahtkörbe _ 5 128 Stotternheim K. E.-D. Erfurt Vord/Reh- 
129 WI» 9052 1 Ballen Holzwolle — | 73 1129| Minden (Hann.) K. E.-D. Cassel felde. 
N u 2 Er I Kiste en = — la] { Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
Mit Kreide * 
132 en 1/2 2 =, | leere Gebinde — | 4 1132 Posen K. E.-D. Posen 
133 WM | 1513 1 Korb eis. Unterlagsscheiben | 24 133 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
134 Wm Z 487 1 Kiste Holzwaaren — | 224 134 Kufstein Bayerische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
H&S | : 1 ” 1 me Be 
135 Berlin | 288 1 Sack Metallspähne — | 15 1185 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
136 | ee \ = 1) Packet | Weintrauben —2 21075186 Gera K. E.-D. Erfurt 
Iamerstbrich u. .— 1 — leeres Fass — | 19 |137) Berlin Sehl. B. K. E.-D. Berlin 
Gorrienes 
138) a, Privatdecke — | — 188! Aachen T. K. E.-D. Köln 
gies L L 34’ | | enthaltend 
139 Grötzschmer - 1 Pack Kleider — 3 1139) Magdeburg K. E.-D. Magdeburg 1 Jaquet und 
| | | | 1 Leinkleid. 
{Alte Marke 
140 E. S. Hamburg _ 1 Bund 4 gebr. Spahnkörbe 30 1140| Hamburg L. |Lübeek-Büchener E. 3 B.J. Kopen- 
141 | Be H 2 1 _ ‘ Holzrahmen — | 36 1141) Hannover Nord | K. E.-D. Hannover hagen. 
142 | En annE } 2 1 == | leeres Bierfass — 13,5 1142 Bremen H. » | 
143 Herz 1995 1 Fass Oel — | 196 1143 Güstrow Meckl. Friedr.Franzb. 
144| Kochelbräu - 1 _ leeres Fass — | 18 1144| Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin | 
145 Köln 1085 l en Kette — | — 145 Rheda K. E.-D. Hannover 
Lindener | 13398 
146 Aktien- | 15418 3 leere Bierfässer — | 99 1146 Hannover Nord N 
Brauerei 15591 
Malzfabrik 
147 Kloster _ 1 Sack Säcke — | 21 1147 Bremen H. e 
Hadrich 5 | | 
148 FEN Wales _ 1 { Seie Wäsche ee] 7 |148 Magdeburg H IK. E.-D. Magdeburg | *) 
149 | re. \ 478 1 Sack Säcke _ 8,5 [1149 Stassfurt P 
150,4 a } 11124 1 — Bahr } 14 1150| Cüstriner Vorst. | K. E.-D. Bromberg | Gepäck. 
’ ee | 
151] Zenkteleer — 1 Pack leere Säcke — | 33 |151 Posen | K.E.-D. Posen 
152 | le } —: 1| Bündel leere Säcke — | — 1152 Mannheim Direktion Mainz 
| I} 
C. Güter m. Numm. bez.: 
153 — 1 1 _ Metalleylinder _ — | 52 153) Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
154 weiss I 1 Kollo | Ben eozuß ia } 47 154 Wismar Meckl.Friedr.Franzb. 
155, gelb I 1 _ eis. Träger — | 29 |155| Bremen H. K. E.-D. Hannover nr 
156 = 12 1| Schachtel | (aus Strohgeflecht) — | 12 1156|  Coblenz M. K. ED. Köln | ee ; 
157 _ 10. 11. 24.| 3 Sack altes Papier — | 32 .|157 Bremen H. |K.E.-D. Hannover 
158, _ 13 1 = Bodenkarre — ' — 158Elsterwerda B. D. Sächsische Stsb. 
159 _ 28 1 - Kette —\ — 1159| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
160 = 36/37 2 Bund schmales Bandeisen 20 1160 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
161 = 256 1| Koffer Schreibmaterialien — 13 161 Köln H. B. K. E-D. Köln 
Beh. Ira 1 Kiste landen | 25 162%  =Torgau K. E-D. Halle a/S. 
| r | {=} > 2 | 
103 | De 6 ' 1| —_ Fahrrad 20 163 Haste K. E.-D. Hannover | Gepäck. 
164, == 2490/1093 | 2 Gebund | Röhren — | — |164 Aachen K. E.-D. Köln 
165) _ 7523 | 1ı| Kübel Margarine — ! 18 165 Hoheneggelsen | K. E.-D. Hannover 
. *) Stammt von der Firma van Laak, Schmitz & Eltschig in Berlin. 


*#), Fabriknummer 


| Bezeichnung 
K:) a 

5 Marke Nr. 

= | 

Ki} 

en ee i 
166 - 8469 
167 - endiyge 
168 — 27903 
169 weiss / _ 
1702 gelbe Striche _ 
171 grüner Strich —_ 
172 blauer Strich — 
173) weisser Strich |  — 
174 rother Strich — 
175 vrother Strich — 
176, weisser Strich — 
177 // roth — 
178 grün _ 
179) / grün _ 
180 roth 2 Striche — 
181 weiss x — 
182) weisser Strich — 
183 gelber Strich — 
184 roth — _ 
185 weiss — _ 
186 4589 

j EN 
187 as 1411 
| 
18814 HE \ 1165 


Er IV ar er Deutscher Risenbahn-Verwaltuneen. 
= Art der Ge- E | Lagerort Bemerkungen 
Sl yr Inhalt wicht |" 7 nern (insbesondere 
5 Verpackung 5 | etwaige Merk- 
h kg |. e s male, welche zur 

u En = Station Name der Bahn Aufklärung 
der Güter 3 | | dienen können). 
| 
1 - 1. Kohlensäureeylinder 30 |166| Karlsruhe Badische Stsb. 
4 — leere Bierfässer — 167 Freiburg = 
1 == ‘eis. Riemenscheibe — | 34 168| Me.-Sudenburg K. E.-D. Magdeburg 
D. Güter m. Zeich. vers.: | 
4 Stück eis. Dachfenster — | — [169 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
1 Bund Bandeisen — | 36 [170 Annaberg °' Sächsische Stsb. 
1 =: eisernes Rohr — 12 171) Wilkau er 
j Bund 5 eiserne Anker — | 30 [172 Kamenz „ 
2 Stansen  Gasrohr — ı 27 173| Zeulenroda 32 
1 _ eisernes Rohr — 3 174 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
1 _ gusseis. Rohr la, Glatz „ 
l Bund Blechschieber —_ | 8 /176| Breslau O. S. n 
5 Bunde >andeisen BE Na 1177)  Schönlanke K. E.-D. Bromberg 
1 Beutel Bleischrot _ 12. 1178, Flatow RK. E.-D. Danzig 
ı  Kollo Eisen = | BIMTON Thorn K. E.-D. Bromberg 
1 Stab Flacheisen — | 7,5180) . Deutzerfeld K. E.-D. Köln 
1 Kollo eiserne Gewiehte  — | 9 181 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
1° ! Bund \ 6 eis. Wagson- \| | je2I Hagen K. E.-D. Elberfeld 
schrauben | | > 
a = eisernes Rohr —'! |, 1183|»! Wildemann K. E.-D. Magdeburg | 5 m lang. 
| 13 Stück eisernes Ladezeug — — 1184) en an 
a Be. Ep ‚-,$ Braunschweig 
7| Stangen Gasrohı — 56 1söf Ostb. zZ } r 
1 — leere Kiste — | 7 186) Berlin Schl. B» RK. E-D. Berlin ar 
| i 
1 Kiste Eisenwaaren — | 29 .1187|. Berlin H. &L. er 
| 
1 = | leere Kiste 2 iss Siegen KR. E.-D. Elberfeld 
I | | 
I 
E. Güter ohneBezeichn.: | | 
| 
1| Er | Auskratzer, 2m lang | — [189 Soldau ' RK. E.-D. Danzig 1 ann 
1 | Ballastschaufel, \ ei ER a r In. den Stiel 
a h vehraucht —. [190 Harburg H. |K.E.-D. Hannover eingebrannt 
1 Kollo | Bandeisen — 5 191) Berlin Schl. B: K. E.-D. Berlin HM. 
l Bund Besen = 5 19% Ettlingen Badische Stsb. 
1 Kiste jierdruekventil = 7 19 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
16 Stück Blechdeckel _ — 1194 Engers | "R./E-DIiköh 
| o gusseis. Büchse = - 195 Hochfeld Rh. | K.E.-D. Essen 
j — l. Blechkanne _ 5 196 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
l Brett (1,5 m lang) ZU 197 Soldau K. E.-D. Danzig ' 
l en Oylinderhut — — ‚198 Dresden=A. Gep. | Sächsische Stsb. | 
1 — gusseis. Deckel —.| 1.12: ,1199 Posen |» RK. E--D. Posen 
1| Bund .'2 Düngerhacken — | 4.200 Hagen 'K. E--D. Elberfeld 
l Pack [2 blau email. Eimer 3 201 Düsseld.-Derend. | u 
l — , Eisenrohr — 3 1202 Remscheid E 
l Pack na oil 232.203 Finnentrop | e f 
l Stange Sisen — | 33 204 Werder K. E.-D. Magdeburg 
1, Kollo . | 3 Eisentheile Zr 4 ‚00 Posen | RED. Posen waee 
2 Koll Eisentheile — |. 5,5206 Hagenow L. K. E.-D. Altona gebunden. 
1. Päckchen , Eisenwäaren -— 0,5 207 Basel Badische Stsb. | | 
1 Korb Eisenwaaren —l 51 1208 KölnsGer. | +Re1-D, Köln | 
1 Packet Eisenwaaren — 6, 209 Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
l r \ ee h 2.1210 Neuulm , Bayerische Stsb. 
1 3 | leeres Fass = 9,5 211. Düsseld.-Derend. K. E.-D. Elberfeld 
l — ı zweirädr. Fahrrad — — 1212 Mainz Gep.-Abf. | Direktion Mainz 
1 — | Fahrrad — 2 Oberen | z 
1 es | Fahrrad **) See nd } )berhausen K. E.-D. Essen 
1 _ ' Fahrrad — 0 — 1215 Emmerich a 
1 Pack | Fensterriegel — 6 1216 Köln-Ger. K. E.-D. Köln | 
1 Stange Flacheisen —_ 4 217 Bremerhaven *) | K. E.-D. Hannover '*) Zollinl. 
1 Stab Flachstahl — 65 1218 Hagen ' K. E.-D. Elberfeld | : 
1 = | Flankirbaum — 12 — 1219 Ohlau K. E.-D. Breslau 
3 Paar | Galoschen — 2,5 1220 Derschlag | K. E.-D. Elberfeld | 
1 _ \ Gasrohr —ı 3 91 Elberfeld n | 
2| _ | Gasrohre — 38 1922| Bielefeld ı K. E.-D. Hannover | 
3 Stück | Gasrohre, 12,5 m lang 6,5 1223 Tuchel K. E.-D. Danzig 
10 — leere Gypssäcke —- -— '224 Voitersreuth Sächsische Stsb. | 
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Marke 


| 
| 
| 


Laufende N 


Bezeichnung 


an 


a 


wc 
Fe el le CC FACH Fe fl I sl bei ed Je a pe je 


- Hr Hr Den rHsu NH DH lm 


| 
| 


jan 


ph fd Jen Jemen Ze ed pe 


Art der 
Verpackung 


der Güte 


Bund 


Holzkoffer 
Bund 
Paar 
Sack 


Paar 
Korb 


” 


Pack 


Stäbe 
Ballen 
Sack 


Stück 


Rolle 


Korb 
Korb 
Bund 


Reisekorb 
Kollo 
Stück 


Stück 
Stab 


Kolli 
Bund 
Sack 
Kisten 
Beutel 
Bund 


Band 
Kollo 


(verpackt) 


Fass | 
Bund 

Korbkanne 
Stück 


Kollo 
Korb | 


| leere Säcke 


Hebel mit Eisenansatz 
weisser Holzdeckel — 
Holzgestell 
Hohlglas 
gusseis. Hohlstück 
mit Schraube, 
Bolzen, 5 Muttern 
7 


Holzschuhe 
Holzschuhe 
braune Holztäfelungen 
Hörner 
kleine eis. Kammer — 
eiserne Ketten 
Kette 
Kinderholzschuhe 
Körbe 

unbekannt (Kleider) — 
>) 


Korbflasche 
Kuppelung 
Latten 
Lattenverschlag 
Leiste zum meppen-\ 
geländer 
Löthzinn 
Lumpen 
Mais 
Maschinentheil 
| Maschinentheil } 
(eiserne Stange) 
Maschinentheil } 
{ (Zahnrad) 
Öfentheil 
Packleinen 
l. Petroleumfass 
eis. Pferdebaum 
Pflaumen 
Pflugskarre 
Preisselbeeren 
2 Stangen Quadrateisen 
eisernes Rad 
Kleider etc. 
eis. verzinktes Rohr — 
zerbr. eis. Rohr 
eis. Rohr mit Gewinden 
eis. Rohr 
verz. Röhren 
Roststab 
lose Roststäbe — | 
Rundeisen | 
Rundeisen 
Rundeisen 
alte Säcke 
leere Säcke 


gebrauchte Sackkarre | 
Satzkisten 
Schinken 
2 Schirme u. Rouleaux 
Schliesskorb 
3 Stäbe Stahl 
Strohsack 


mit 1 Decke 


eis. Strassenkappe 
zum Schutze der 

' Wasserleitung 
Theer — 
24 Thontöpfe 
Thran 
Thürchen 
Tisch 
Tischfuss 
Trauben = 
eis. Treibwelle 


Ge- zZ 
wicht | I 
kg S 

I 

we) 
8- 925, 
— ‚j886| 
2 1927| 
— 12928 
— 929 
30 1230 
6 231 
1 1232 
26 1233 
35 9234| 
— .295| 
7141286 
237 
21938 
— 4239 
35 1240 
34,5 241 
11 1242| 
—u NE 
30 19244 
30 1945 
2 19246 
3.1947 
— 248 
50 19249 
156 1250 
Ss 1251 
— 1252 
12 1258 
25 1954 
30 19255 
— 1956 
28 1957 
24 |258 
7 1959 
38 1260 
7 1261 
II 1262 
7 1263 
33 19264 
3, 1265 
30 1266 
161,5 1267 
3.1268 
150 1269 
492 1270 
10221270 
114 [272 
99 1973 
9 [974 
22 1975 
— . 276 
SAT 
24 1278 
1 279 
12 280 
49 |281 
19,5 1282 
20 283 
12 19284 
266 1285 
10 256 
9 1937 
3,5 1288 
20 1289 
1,5 1290 
10,5 1291 
41 1292 


Lagerort | 


Station 


Elberfeld 
Cönnern 
Neuss 
Bingerbrück 


Egeln 


Tetschen 
Moers 
Bremen H. 
Solingen 
Köln-Ger. 
Büchen 
Erfurt 
Kiel 
Duisburg 


Mainz, Gep.-Abt. 


Insterburg 
Coburg 
Elberfeld 
Jauer 
Deutzerfeld 
Speldorf 


Naumburg 


Deutzerteld 
Düren 
Godesberg 
Duisburg 


Tnssanıa RB: 


Lehrte 
Sprockhövel 
M.-Gladbach 

Konitz 
Hamburg B. 
Berlin Ostb. 
Breslau O/S. 

Augsburg 
Dt.-Krone 
Göttingen 
Gera 
Solingen 
Bremen H. 
Halle a/S. 
(Göttingen 
Bremen H. 
Dittersbach 
Bingerbrück 
KölnsGer. 


Darmstadt Hptb. | 


Deutzerfeld 
Bremen H. 
Kiel 
Quedlinburg 
Marburg 
Erfurt 
Wittenberge 
Hannover Nord 
Aachen 
Kettwig 
Gotha 


München Üentr. 


Hagen 


Aachen 
Minden i/W. 
Köln-Ger. 
Rheigdt 
Solingen 
Bremen H. 
Kempten 
Mgd.-Buckau 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Magdeburg; * 


| 
| 
| 


| 
4, 


Name der Bahn 


K. E.-D. Köln 
Direktion Mainz 


K. E.-D. Magdeburg 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Köln | 
| K. E.-D. Hannover 
| K. E.-D. Elberteld 
RK. E.-D. Köln 
K. E.-D. Altona | 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Essen 
| Direktion Mainz 
K. E.-D. Köngsberg 
K. E.-D. Erfurt 
ı K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Essen 


RK. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Essen 
RK. E.-D. Posen 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Danzig 
RK. E.-D. Altona 
K. E.-D. Berlin 
K. E.-D. Breslau 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Bromberg 
K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
| K. E.-D. Halle a/S. 
| K.E.-D. Cassel 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Breslau 
| Direktion Mainz 
| K. E.-D. Köln 
Main-Neckarbalın 
K. E.-D. Köln 
'-K. E.-D. Hannover 
| K. E.-D. Altona 
'K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Cassel 
RK. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Altona 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Erfurt 


Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Hannover 
K. E.-D. Köln 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg! 


*) 66 em lang, 48 Cm breit, mit weisser Oelfarbe gestriehen, anschein. zu einem Künstlerwagen gehörig. 


No. 18. 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 

male, welche zur 
‚Aufklärung 

dienen können). 


ner 


j gelb ange- 
\ strichen. 


| 4-m le. 


bez. Leipzig Ph. 


(ee »Rädern, 
alt.) 


70 em lang. 


2 m ]g.., 
30 cmDurchm. 


Bemerkungen 


etwaige Merk- 
' male, welche zur 
‚Aufklärung 
' dienen können). 


[ oberste Latte 


Buffer- 
scheibe. 


alu ge Zeitung des Vereins 

No. 18, BR 0. EMEr._ —EYIe 2 Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen 
2 Bezeichnung = Art der 3e- I Lagerort | 
L | et EN ara Inhalt wieht | & == Tas] (insbesondere 
2 Marke Nr- « kg = 
3 — : ; es = ——al Station Name der Bahn 
3 der Güter = 
> Dr == — _ — = — = — — — = 1 = _—— u ——— — — ——— ——_ — ze 

| eis. Verschlusskappe | | 
293) z — 1 — eines Kohlensäure- — 12931 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 

| eylinders | 
294 —_ Wan — Viehgitter — | :— 19294 Cöthen K. E.-D. Magdeburg] | genlı 
295 — al — eis. Vorlegebaum — ! — 2395| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

| Ventil zu einer Olaksthals: 

296 Sn — —, Sureflasche 996 4 = = SR ode or 
296 l Sr 1 2 Zellerfeld }'K E.-D. Magdeburg durch. 
297 — — = _ Wagenbuffer _ — 1297 \ pure 2 \ 2 | 

| | | oO en 
298 — — 1 _ Wagendecke — ı — /298 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
299 == — 1 Pack Waschbretter — 75, 1209 Köln=Ger. K. E.-D. Köln 
300 = — 3 —_ | eis. Waschständer — 5 300 Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
301 — _ 1 _ Wasserständer - ? 301 Weisswasser K. E.-D. Halle a/S. 
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I. Oktober 1898. 


XXXVIII. Jahrgang. 


rote hrsich" unesarTs'chten 


Zur Geschichte des Eisenbahnbaues in 


Oesterreich. 


Kann der Absender im Frachtbriefe eine 


Kartirung vorschreiben, der zufolge 
das Gut zweimal auf der gleichen 
Strecke zu befördern ist? 


Eine wirksame Tarifreform. 
Nachrichten: 


Deutschland: Ueber die Betriebs- 
sicherheit auf den deutschen u. engli- 


schen Bahnen. — Brockenbahn. — 
Dahme-Uckroer E. — Bröhlthaler E. — 
Niederlausitzer EE — Raupenplage auf 


der Strecke Oebisfelde-Magdeburg. — 
Eisenbahnunfall bei Crossen a. 0. — 
Abschiedsfeier für den Eisenbahndirek- 
tionspräsidenten Naumann. — Berufs- 
kongress der im Handels-Transport- u. 
Verkehrsgewerbe beschäftigten Arbeiter. 
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Das letzterschienene Heft des Pracht- 


und Jubiläums- 


wir sind überzeugt, dass Fachmänner und Laien ihre Darlegungen 
werkes „Geschichte der Eisenbahnen der öster- | mit ungetheiltem Interesse lesen und jene wie diese daraus 


Monarchie“ bildet in ; mannigfache Anregung schöpfen werden. Wenn wir noch 


gewissem Sinne ein in sich abgeschlossenes Ganzes. Es erzählt 
uns die Entwickelung dreier wichtigerTheile des Eisenbahnbaues 
in Oesterreich, die Entwickelung der Trassirung, des Unter- und 
Oberbaues und des Brückenbaues.. Gewiss ein interessantes 
Kapitel der Eisenbahngeschichte — aber auch ein schwieriger, 
vielleicht der schwierigste Theil des grossartigen Werkes ; denn 
einerseits ist der Stoff an und für sich spröde und fügt sich wohl 
nur widerspänstig in die mehr poetische Stimmung eines Fest- 
werkes und andererseits liegt er ziemlich weit ab von dem Ideen- 
kreise und wohl auch von dem näheren Verständnisse der über- 
wiegenden Mehrzahl der Leser. So erwuchs den Verfassern die 
Aufgabe, aus der Fülle des oft mühsam Ausgesuchten und Ge- 
sammelten vorsichtige Auswahl zu treffen und das Erwählte in 
fesselnder und allgemein verständlicher Form zur Darstellung zu 
bringen. Dem Fachreferenten — in diesem Falle Regierungs- 
rath W. Ast, ein gründlicher Kenner aller einschlägigen Verhält- 
nisse — oblag sodann die verantwortungsvolle Verpflichtung, die 
Einheitlichkeit der Bearbeitungen nicht nur in der Behandlung, 
sondern auch in der Sichtung des Stoffes zu wahren und doch 
die volle Persönlichkeit jedes Autors zur Geltung kommen zu 
lassen, damit auch jeder Schein der Schablonenhaftigkeit ver- 
schwindet und das Werk einer Eigenthümlichkeit nicht verlustig 
wird, die seinen besonderen Reiz und seine besondere Anziehungs- 
kraft bildet. Die Mitarbeiter — Karl Werner für Trassirung, 
Alfred Birk für Unter- und Oberbau und Josef Zuffer 
für Brückenbau — wie auch der Fachreferent zeigen sich in den 
vorliegenden Abhandlungen, jeder in seiner Art, der ihnen 
zugewiesenen schwierigen Aufgabe vollkommen gewachsen, 


hinzufügen, dass das Redaktionskomitee oder vielmehr dessen 
Obmann Strach für ein reichhaltiges Illustrationsmaterial 
gesorgt hat, das den Text nicht nur erläutert, sondern auch 
ergänzt, und dass die Verlagsbuchhandlung (Karl Prochaska in 
Teschen) auch diesen technischen Theil des Werkes vornehm 
ausgestattet hat, so glauben wir unserer engeren Pflicht als 
Kritiker entsprochen zu haben, und können im weiteren an der 
Hand des uns vorliegenden Werkes und möglichst unbehindert 
durch kritische Seitenblicke ein Bild der allmählichen Ent- 
wickelung des Eisenbahnbaues in Oesterreich mit wenigen, breiten 
Striehen entwerfen. 

Auf zahlreichen Wegen — sagt Birk in der Einleitung zu 
seiner Studie — stiegen die Ingenieure von den Anfängen des 
Eisenbahnbaues zu der hohen Stufe der Ausbildung empor, auf 
der sie heute stehen; aber auf den steilen Pfaden erreichten sie 
einzelne, mächtig hervortretende Höhepunkte, welche sprungweise 
die allmälige Entwickelung kennzeichnen: es sind die kühnen 
Gebirgsbahnen, deren Bau den guten Namen der österreichischen 
Ingenieure begründete. Wie ein Gigant ragt die Semmeringbahn 
aus der Anfangsperiode des Eisenbahnbaues empor; es gibt 
keinen Zweig des letzteren, auf den die Ausführung dieses 
Schienenpfadesnicht in hohem Grade mächtigfördernd eingewirkt 
hätte. Der trassirende Ingenieur stand vor ganz neuen Auf- 
gaben; der bedeutende Höhenunterschied von 540 m zwischen 
der Station Gloggnitz und dem Semmeringpass bei einer 
Horizontalentfernung von kaum 11 km liess ausser der 
Tunnelirung auch noch eine ausgiebige Längenentwickelung 
unentbehrlich erscheinen, zu welcher die tief eingeschnittenen 
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Falten des Reichenauer Thales, der Adlitz- und Göstritzgräben, 
des Aue- und Sänbaches ein sehr mannigfaches, mitunter sehr 
schwierig zu besteigendes Gelände darboten. An Stelle der 
unmittelbaren Längen- und Höhenmessungen mussten trigono- 
metrische und optische Distanzmessungen treten, welche den 
Anstoss zur höheren Ausbildung und Vervollkommnung der 
oeodätischen Hilfsmittel gaben; Werner bezeichnet mit Recht 
das heute noch in Ehren stehende Nivellir-, Höhen- und Längen- 
messinstrument Stampfer’'s als eine jener Zeit entsprungene 
spezifisch österreichische Errungenschaft auf dem Gebiete 
technischer Kunst und Wissenschaft. 

Dem Streben Ghega’s, den kühnen Bau aus technischen 
und ökonomischen Gründen möglichst den gegebenen Formen 
des Geländes anzuschmiegen, stellten die zerrissenen und steilen 
Felsen, die aussergewöhnliche Unruhe des Geländes, die eigen- 
artige geologische Beschaffenheit des Gebirges die grössten 
Hindernisse entgegen. Ueber Thäler und Abgründe wurden 
lange, hohe, meist im Bogen liegende, aus mehreren Etagen 
aufgebaute Steinbrücken gespannt, deren Lichtweite allerdings 
nicht über 20 m hinausgeht; Futter-, Wand- und Stützmauern 
folgen sich ununterbrochen; der Erdbau tritt fast ganz zurück, 
so dass Henz schon in den fünfziger Jahren die Semmeringbahn 
eine gemauerte Bahn nannte. Bei den vielen Tunnelbauten der 
Semmeringbahn, deren zehnter Theil unterirdisch geführt ist, 
gelangte das Österreichische System, das sich aus dem beim Bau 
des Oberauertunnels (Leipzig-Dresden) angewandten System 
entwickelt hatte, zur weiteren Vervollkommnung und klärten 
sich überhaupt wesentlich die Anschauungen über die Vor- und 
Nachtheile der einzelnen damals bekannten Systeme. Für die 
schweren Lokomotiven der Semmeringbahn mit Achsdrücken 
bis zu 14 t erwiesen sich die Schienen jener Zeit, erwies sich der 


Oberbau jener Tage als ungenügend. In dem schon noth- 
gedrungen wachgerufenen Bestreben nach Verstärkung des 


Oberbaues auf den österreichischen Bahnen bedeutete der für 
den Fachmann in seinen Einzelheiten bemerkenswerthe Oberbau 
der Semmeringbahn mit Schienen von 42,5 kg/m und mit einem 
wohlgefügten Holzroste aus Lang- und Querschwellen einen 
nachhaltigen Fortschritt. 

Die zweite Gebirgsbahn, die in Oesterreich zur Ausführung 
gelangte, die Brennerbahn, zeigt schon deutlich in allen Theilen 
eine neue Richtung, welche seither immer beharrlicher ausgebildet 
Billiskeit und Raschheit werden die leitenden Grund- 
gedanken des Baues. Die Ueberschienung des Sattels ohne An- 
wendung eines Scheiteltunnels verleiht dieser Bahn einen 
besonderen typischen Charakter unter den übrigen Gebirgs- 
bahnen. Ihr höchster Punkt liegt in einer Meereshöhe (1371 m), 
die weder durch die bisher erbauten Alpenübergänge auf dem 
Semmering (398 m), Arlberg (1311 m) und Prebichl (1205 m), noch 
durch die Zukunftslinien der Tauernbahn (1225 m), des Predil 
(908 m) oder des Loibl (813 m) übertroffen wird. Werner 
schildert eingehend die beachtenswerthen Einzelheiten der 
Längenentwiekelung, so die Anwendung von Wende- und Kehr- 
tunneln, von Kehrschleifen usw. Die Tendenz der für die 
Brennerbahn gewählten Baumethode, deren Grundsätze von Etzel 
aufgestellt und von Pressel vertieft und vervollkommnet 
wurden, lag in der weitestgehenden Vereinfachung aller Bau- 
arbeiten bei voller Wahrung der Sicherheit und Güte der Anlage. 
Das System des Rohbaues tritt in scharfen Gegensatz zu der 
Methode der Benutzung der schwierigeren Form des Geländes 
zur Anlage imposanter, aber kostspieliger Bauten. Der Erdbau 
erscheint in reinen und gewaltigen Formen. Das wasserreiche 
Gebiet, das die Bahn durchzieht, drängt zur Verlegung von 
Wasserläufen, zur Anlage von Bachtunneln und Aquädukten. 
Grossartige Entwässerungsanlagen, bergmännisch ausgeführt, 
werden zum Schutze des Bahnkörpers nothwendig. Die Bau- 
durehführung selbst zeitigt Methoden, die auf viele Jahre hinaus 
für die Gestaltung der Unterbauarbeiten der österreichischen 
Bahnen von grundlegender Bedeutung werden, wie der — in 
Deutschland allerdings schon bekannte — englische Einschnitts- 
betrieb, die Dammherstellung mittelst Schüttgerüsten, die 


wurde. 


elektrische Sprengung, die Erprobung der englischen Tunnel- 
baumethode usw. Wir verweisen in dieser Beziehung auf die 
sehr ausführlichen Mittheilungen Birk’s, der seiner Abhandlung 
auch ein Bild Pressel’s, dieses um die Entwickelung des 
Eisenbahnbaues hochverdienten Ingenieurs, eingefügt hat. 

Die Maassnahmen, welche die Regierung gegen Ende der 
60er Jahre zur Hebung des stockenden Unternehmungs- 
geistes und zur Entwickelung des Eisenbahnbaues getroffen hatte 
und die in der Gewährung von Betriebsgarantien und in der 
Einräumung weitgehender Erleichterungen bezüglich der bau- 
lichen Fragen ihren Ausdruck fanden, weckten auf dem Gebiete 
des Bahnbaues eine äusserst fruchtbare Thätigkeit, die allerdings 
vielfach in eine bedauerliche Ueberhastung bei Aufstellung und 
Verwerthung, wie auch beim Bau neuer Bahnprojekte ausartete. 
Werner und Birk geben diesen Ereignissen in vornehmer Weise 
Ausdruck, kennzeichnen aber auch die Lichtseiten dieser Epoche 
und die günstigen Wirkungen der ihr folgenden Reaktion. 

Im Jahre 1871 beginnt die Trassirung der Arlbergbahn; bei 
ihr gelangt zum ersten Male in grösserem Umfange die Tachy- 
metrie zur Anwendung, welche bekanntlich gestattet, von einem 
seiner Höhenlage und Situirung nach bekannten Punkte aus mit 
Hilfe eines sogenannten Universalinstrumentes jeden beliebigen 
anderen Punkt des Geländes gleichfalls seiner Höhenlage und 
Situirung nach festzulegen, sobald auf letzterem eine gleich- 
mässig eingetheilte und bezifferte Latte aufgestellt wird. Der 
Bau der Arlbergbahn begann im Jahre 1880; die Durchtunnelung 
des Arlberges erforderte angesichts der bedeutenden Tunnel- 
länge von mehr als 10 km Länge, sowie auch in Anbetracht 
der ungünstigen Terraingestaltung des sehr schwer gangbaren 
Gebirgsstockes besondere geodätische Vorarbeiten, die Werner 
näher erörtert. Die Gebirgsstrecke der Arlbergbahn erinnert 
rücksichtlich des Geländes an die Brennerbahn, während sich die 
Bauart zwischen jener der Brenner- und Semmeringbahn bewegt. 
Das Mauerwerk spielt eine grössere Rolle, als bei den Bahn- 
bauten, welche der Arlbergbahn unmittelbar vorausgingen. Die 
Durchführung der mannigfachen Bauten bot ein grossartiges Bild 
moderner Bauweise durch das reiche Aufgebot von Hilfsmitteln 
für eine rasche und sachgemässe Arbeit und durch den be- 
wundernswerthen Arbeitsplan, den das erfolgreiche Zusammen- 
wirken und die möglichste Ausnutzung aller Kräfte, die gleich- 
zeitige Vorbereitung und Inangriffnahme der Arbeiten erforderte. 

Es gilt dies eben Gesagte in gauz besonderem Grade von 
der Ausführung des grossen Scheiteltunnels, dessen Bau durch 
die konkurrirende Anwendung zweier Bohrsysteme beim Stol- 


lenausbruche zu einem bedeutsamen Merkzeichen in der Ge- 
schichte des Tunnelbaues erhoben wird. Für die Ostseite des 


Tunnels war das Stossbohrsystem bestimmt, bei dem der Bohrer 
durch Pressluft in den Felsen gestossen wird und beim Rück- 
gange eine drehende Bewegung erhält; auf der Westseite des 
Arlbergtunnels hatte Brandt seinen Bohrer aufgestellt, der — 
von Wasserdruck bewegt — das Gestein zermalmt, zerbröckelt, 
zersägt. Brandt’s Bohrmaschine hatte ihre Feuerprobe beim 
Bau des Sonnsteintunnels im Zuge der Salzkammergutbahn be- 
standen, wo überhaupt zum ersten Male in Oesterreich der Bohr- 
maschinenbetrieb Anwendung gefunden hatte. 


Auch auf dem Gebiete des Brückenbaues zeigt die Arl- 
bergbahn eine bemerkenswerthe Eigenthümlichkeit. Während 
man bei den Bahnbauten der 70er Jahre an Stelle der ge- 
wölbten Brücken den rascher herstellbaren Eisenbrücken, deren 
Entwickelung Zuffer in gedrängter, aber äusserst anregend ge- 
schriebener Weise schildert, den Vorzug gegeben hatte, ver- 
wendete man hier auf Anregung des Hofraths Ludwig Huss, 
eines um die Förderung des Eisenbahnbaues hochverdienten 
Ingenieurs, auch für Gewölbe grösserer Weite den billigen 
Bruchstein und erzielte neben der Wirthschaftlichkeit der An- 
lage durch den rustikalen Charakter der Bauwerke, der mit der 
Gebirgslandschaft prächtig harmonirt, auch schöne ästhetische 
Wirkungen. In Bezug auf Brückenbau muss von den Eisen- 
bahnbauten, welche der Arlbergbahn folgten, vor allem noch der 


Linie  Stanislau-Woronienka gedacht werden, jenes unter 
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Bischoff von Klammstein in den Jahren 1893 und 1894 ent- 
standenen Karpathenüberganges, der, abseits von der Heer- 
strasse der Touristen gelegen, in stiller Abgeschiedenheit einige 
Wunderwerke der Baukunst birgt, die sich wir eitiren hier 
Zuffer’s Worte, — würdig an jene der berühmten österreichischen 
Alpenübergänge anschliessen und die insbesondere durch ihre 
kühn gewölbten Brücken den Ruhm österreichischer Ingenieure 
verkünden; die auf dieser Linie vorkommende Pruthbrücke bei 
Jaremeze ist mit ihrem 65 m weiten Bogen heute die weitestge- 
spannte steinerne Eisenbahnbrücke der Welt. 

Die Entwickelung des Eisenbahnoberbaues, die weniger an 
den Bau der grossen Alpenbahnen, als an die Entwickehung des 
Verkehrswesens in Bezug auf das Gewicht und die Fahrge- 
schwindigkeit der Züge geknüpft ist, sei durch einige Daten in 
ihren Hauptphasen gekennzeichnet. Im Jahre 1855 unternahm 
die Buscht&hrader Bahn den ersten Versuch mit Eisenschienen 
mit Stahlkopf, der aber nicht von dauerndem Erfolge begleitet 
war. Viel glücklicher war Stockert mit dem Versuche, den 
Puddelstahlschienen Eingang zu verschaffen; fast zu gleicher 
Zeit (1865— 1867) wurden auch die ersten Schienen aus Bessemer- 
stahl in Oesterreich und zwar auf der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn verlegt. Diese Bahn war auch die erste in Oesterreich, 


welche — im Jahre 1849 — zur Verbesserung des Schienen- 
stosses durch die Anwendung von Laschen schritt. Der 


schwebende Schienenstoss wurde bereits im Jahre 1856 beim 
Bau der Carl Ludwigbahn versuchsweise angeordnet; aber erst 
im Jahre 1871 trat diese Bauweise in ein ernsteres Stadium, 


indem die mährisch-schlesische Centralbahn dieselbe in ihr 
ÖOberbaunormale aufnahm. Für die Schwellen kam bei dem 


grossen Holzreichthum Oesterreichs schon von allem Anfange 
an nur Holz in Betracht. Die Tränkung der Schwellen wurde 
erst seit dem Jahre 1862 in grösserem Umfange aufgenommen. 
Versuche mit eisernen Schwellen fanden nur vereinzelt statt. 
Von den Systemen, welche sich in der Praxis dauernd erhielten 
(Hohenegger, Battig-de Serres, Heindl) erfreut sich nur das 
Querschwellensystem Heindl’s eines wirklich bedeutenden und 
nachhaltigen Erfolges. Nach diesem Systeme, dessen grösster 
Vorzug in der musterhaft richtigen Befestigung der Schienen auf 
den Schwellen liegt, sind bis Ende 1897 in Oesterreich 80 km 
Gleise und 5146 Stück Weichen, in Deutschland (namentlich 
Bayern, Württemberg, Preussen) 1270 km ausgeführt worden. 


Zum Schlusse wollen wir noch in grossen Umrissen den 
gegenwärtigen Stand der Eisenbahnbautechnik in Oesterreich, 
soweit sie in den Arbeiten Werner’s, Birk’s und Zuffer's zur Dar- 
stellung gelangt, skizziren. Auf dem Gebiete der Trassirung er- 
scheint die Verbindung des Seehafens von Triest mit den nörd- 
lichen und nordwestlichen Provinzen des Reiches als die nächst- 
liegende wichtigste Aufgabe, bei deren Lösung auch der Photo- 
grammetrie neben der Tachymetrie eine grosse Rolle zukommen 
dürfte. Das Wesen der Photogrammetrie besteht bekanntlich 
darin, dass von zwei oder mehreren ihrer Situirung und Höhen- 
lage nach bekannten Punkten aus photographische Bilder des 
betreffenden Gebietes hergestellt werden, aus welchen sich nach 
Festlegung bezeichnender, in sämmtlichen Bildern vorkommender, 
(reländepunkte auf ähnliche Weise wie bei der Messtischaufnahme 
eine Charakterisrung der Bodengestaltung entwickeln und in 
Form von Schichtenplänen darstellen lässt. Der Unterbau, speziell 
jedoch der Tunnelbau finden derzeit ihre mächtigste Förderung 
durch den Bau der Wiener Stadtbahn, über den ein späteres Heft 
des Jubiläumswerkes eine besondere Abhandlung bringen soll, 


die uns Gelegenheit geben wird, darauf näher einzugehen. Die 
vortreffliche Durchbildung, deren sich der Oberbau auf den 


österreichischen Bahnen erfreut, tritt in einem, Birk’s Aufsatze 
beigegebenen, prächtig ausgeführten Vollbilde, das die in Geltung 
stehende Oberbautype der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
darstellt, deutlich vor die Augen des Lesers. Als bezeichnende 
Einzelheiten seien die Anwendung von 12,5 m langen Stahl- 
schienen auf 16 Schwellen mit 810 mm grösster Achsen- 
entfernung, die Anordnung von Keilplatten auf sämmtlichen 
Schwellen und die Konstruktion der Stossverbindung mit Stoss- 
fangschiene hervorgehoben. Auf dem Gebiete des Brücken- 
baues ist aus der neueren Zeit die ausgedehnte Verwendung von 


Stampfbetongewölben durch Baudirektor Ast bei den Er- 
weiterungsbauten des Bahnhofes Brünn zu erwähnen.  Inter- 
essante Brückenbauten weist der bisher vollendete Theil der 


Wiener Stadtbahn auf; wir finden hier verschiedene Systeme 
vertreten: Halbparabelträger mit vollständig steifen Füllungs- 
oliedern, Zwickelbogenträger, reine Bogenkonstruktionen usw. 
Nach dem System der Auslegerbrücken wurde die von Huss 
projektirte Moldaubrücke bei Cervena (Tabor-Pisek) unter An- 
wendung der freischwebenden Montirungsweise erbaut, 


Kann der Absender im Frachtbriefe eine Kartirung vorschreiben, der zufolge das Gut 
zweimal auf der gleichen Strecke zu befördern ist? 


Von ÖOffizial Dr. Reindl in München. 


In Nr. 6 des laufenden Jahrgangs der „Zeitschrift für den 
internationalen Eisenbahntransport“, S. 404, ist ein Urtheil des 
Wiener Bagatellgerichts in Handelssachen vom 14. November 1896 
mitgetheilt, das die vorstehend aufgeworfene Frage in be- 
jJahendem Sinne beantwortet und wegen der prinzipiellen 
Bedeutung dieser Frage für die Eisenbahnen eine nähere Be- 
sprechung in dieser Zeitung verdienen dürfte. 


Es sind in jüngster Zeit in verschiedenen Zeitschriften 
mehrfache Urtheile von Untergerichten publizirt worden, die 
wegen der in ihnen niedergelegten frachtrechtlichen Anschauun- 
gen mehr oder minder Anlass zu Bedenken geboten haben; in 
keinem dieser Urtheile scheint mir aber eine so bedenkliche Ver- 
letzung der Rechtsgrundsätze über den Frachtvertrag enthalten 
zu sein als gerade in dem vorwürfigen. Dieses muthet der 
Eisenbahn nichts anderes zu, als dass sie, lediglich um für 
den Absender oder Empfänger gegenüber dem 
zwischen zwei Stationen bestehenden Tarife eine Frachter- 
sparniss zu erzielen, das Gut zweimal auf dem- 
selben Wege befördere, bevor sie es dem Adressaten am 


| 


Bestimmungsorte ausliefere und dass sie dem Absender, und 
zwar zuihremeigenen Nachtheile, Handlangerdienste 
leiste bei einer Abfertigung, die im Grunde genommen nur eine 
Umgehung der für eine bestimmte Relation aufgestellten und 
genehmigten Tarife ist. Der Absender mag, um durch eine der- 
artige indirekte Abfertigungsweise an Fracht zu ersparen, das 
Gut an eine an dem Endpunkte wohnende Mittelsperson auf- 
geben und es von dieser sodann mit neuem Frachtbriefe wieder 
an die eigentliche Bestimmungsstation zurücksenden lassen ; 
aber er soll nieht die Eisenbahn zur Vermittlerin solcher ledig- 
lich in seinem Interesse gelegener Reexpeditionen machen 
wollen, bei denen sie nur als Mithelferin zur Erreichung eines 
Vortheils für den einzelnen dienen soll! 

Bevor ich auf eine nähere Widerlegung der Begründung 
des vorwürfigen Urtheils eingehe, scheint es mir zweckmässig 
zu sein, den Sachverhalt, wie er in Nr. 6 der genannten Zeit- 
schrift enthalten ist, an dieser Stelle nochmals kurz mitzutheilen: 

„Der Kläger hatte eine Sendung nach der vor Wien ge- 
legenen Station B. aufgegeben und die Kartirung „Wien und 
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zurück nach Station B.“ vorgeschrieben, weil durch die Abferti- 
zung nach Wien zu einem bestehenden Ausnahmetarif und von 
da zurück nach B. eine um 16 fl. niedrigere Fracht als bei der 
direkten Kartirung zu erzielen war. Die Eisenbahn wählte, ent- 
gegen der Frachtbriefvorschrift, die letztere Abfertigungsweise 
und verweigerte, auf erhobene Reklamation des Absenders, die 
Rückerstattung der Frachtdifferenz, weil nach ihrer Ansicht eine 
Kartirung, bei welcher das Gut zweimal auf einer und derselben 
Strecke befördert werden müsste, unzulässig sei. Sie berief 
sich dabei auf die Zusatzbestimmung XVIH lit. 2d des gemein- 
samen Gütertariftheils I zu $ 51 des Betriebsreglements.!) Das 
Gericht gab der Klage mit folgender Begründung statt: 

In der angezogenen Zusatzbestimmung wird die Fracht- 
rückerstattung nur in dem Falle für ausgeschlossen erklärt, wenn 
nachträglich eine im Frachtbriefe nicht vorgeschriebene 
indirekte Abfertigung verlangt wird, der zufolge, bei thatsäch- 
licher Ausführung, die Sendung auf einer und derselben Strecke 
zweimal hätte befördert werden müssen. Daraus ist aber nicht 
zu entnehmen, dass eine Kartirungsvorschrift im Frachtbriefe 
unzulässig wäre, bei deren thatsächlicher Ausführung das Gut 
eine und dieselbe Strecke zweimal zu durchlaufen hat. Im 
Gegentheil wird dieselbe als möglich vorausgesetzt und nur, 
falls sie im Frachtbriefe nicht vorgeschrieben war, die aus ihr 
resultirende Frachtrückerstattung für unzulässig erklärt. 

Die beklagte Bahn beruft sich auch darauf, dass nach den 
Bestimmungen des beanspruchten Ausnahmetarifs dieser nach 
und von den Wien vorgelegenen Stationen nicht anwendbar sei; 
dies kann aber doch nur so verstanden werden, dass die Fracht- 
sätze für Wien nicht für vorgelegene Stationen beansprucht 
werden können, dass also die Zahlung des Wiener Frachtsatzes 
nicht angeboten werden kann, wenn die Sendung nicht auch bis 
Wien expedirt worden ist. Im vorliegenden Falle aber hat der 
Absender Beförderung bis Wien und Zahlung des entsprechenden 
Frachtsatzes und Rückbeförderung von danach Station B, gleich- 
falls gegen Vergütung der Tariffracht, verlangt, und dazu war 
er berechtigt, denn die Reexpedition in Wien bezw. die Umkar- 
tirung daselbst war nicht ausgeschlossen.“ 

Bei dieser Begründung des Urtheils ist nun das Wesen 
Eisenbahnfrachtvertrages gänzlich ausser Acht gelassen 
worden. Derselbe ist keine locatio conductio operarum, sondern 
eine locatio conductio operis. Die Eisenbahn verspricht nicht 
die Leistung bestimmter Dienste nach Anordnung des Absenders, 
sondern Herbeiführung eines Erfolges, nämlich die Verbringung 
des ihr übergebenen Gutes an den Bestimmungsort und die Aus- 
händigung desselben an dem letzteren Orte an den Adressaten.) 
Wenn sie daher das Gut an den Bestimmungsort verbracht und 
es dort dem Adressaten zur Abnahme angeboten hat, so ist das 
von ihr versprochene opus vollendet und ihre kontraktliche 
Pflicht erfüllt. Mehr von ihr zu verlangen, ist der Absender 
nicht befugt. Wie der Transport nach dem Bestimmungsorte 
auszuführen sei, ist lediglich Sache der Eisenbahn; es genügt, 
dass sie das Gut unversehrt, rechtzeitig und um den nach den 
veröffentlichen Tarifen sich berechnenden Frachtpreis an den 
Bestimmungsort befördert. Auf Grund welcher rechtlichen Be- 
stimmungen daher die Eisenbahn noch gehalten sein soll, auf 
Verlangen des Absenders das Gut über den Bestimmungsort 
hinaus und von da wieder an den letzteren zurückzubefördern, 
ist mir schlechterdings nicht verständlich. Man kann doch nicht 
etwa aus der Vorschrift des Art. 6 lit. 1 des Internationalen 
Frachtübereinkommens und des $51 lit. 1 der deutschen Verkehrs- 


des 


1) Diese Zus.-Best. lautet: Eine Frachtrückerstattung ist 
ausgeschlossen: .... d) wenn nachträglich eine indirekte Ab- 
fertigung beansprucht wird, der zufolge bei thatsächlicher Aus- 
führung “der verlangten Abfert tigung die Sendung auf einer und 
derselben Strecke zweimal hätte befördert werden müssen. 


2) Vergl. Rosenthal, Int. Frachtrecht, S. 51; Eger, Komm, z, 
V.-O. S. 263 ; Windscheid, Pand. Bd. 2 S, 512 (b. Aufl.). 


ordnung sowie des $ 51 lit.1 des österreichischen Betriebsregle- 
ments auf ein derartiges Recht des Absenders schliessen! Denn 
das in diesen Vorschriften dem Absender unter gewissen Ein- 
schränkungen eingeräumte Recht, den einzuhaltenden Transport- 
weg im Frachtbriefe vorzuschreiben, kann, wie sich schon aus 
dem Wortlaute dieser Bestimmungen, sodann aber auch aus 
ihrem Zwecke ergibt, nur für jene Fälle zur Anwendung kommen, 
in denen vonder Versand-nach der Bestimmungs- 
station verschiedene Wege führen. Wenn nun das 
Wiener Bagatellgericht aus der für die österreichischen Eisen- 
bahnen geltenden Zusatzbestimmung XVL lit. 2 d zu $ Bl lit. 1 
des Betriebsreglements den Schluss zieht, dass sie eine Karti- 
rungsvorschrift, wie sie hier in Frage steht, als möglich und zu- 
lässig voraussetze, weil sie nur das nachträgliche Ver- 
langen einer solchen Abfertigung für unzulässig erkläre, so be- 
ruht dieser Schluss augenscheinlich auf einer durch einseitige 
Betonung des Wortes „nachträglich“ hervorgerufenen falschen 
Interpretation des $51lit.l und der genannten Zusatzbestimmung 
hierzu. Denn die letztere hat, wie sich aus ihrer Entstehungs- 
geschichte?) zweifellos ergibt, nur den Zweck, in denjenigen 
Fällen, in welchen der Absender den einzuhaltenden Transport- 
weg im Frachtbriefe nicht vorgeschrieben und die Bahn daher 
den Weg selbst gewählt hat, eine nachträgliche Schadloshaltung 
der Partei herbeizuführen, wenn bei der Wahl der Bahn ein 
Verschulden, das aber nicht als „grobes“ Verschulden zu erachten 
ist, vorgekommen ist. Wenn nun von diesem Grundsatz in lit. d 
eine Ausnahme gemacht ist für den hier in Rede stehenden Fall der 
indirekten Abfertigung, so ist dies offenbar blos deshalb geschehen, 
weil auch die Vorschreibung einer derartigen Abfertigung im 
Frachtbriefe als unzulässig gedacht war. Es wäre doch wirk- 
lich kein vernünftiger Grund einzusehen, weshalb die Eisenbahn 
die sich bei einer derartigen indirekten Abfertigung berechnende 
billigere Fracht zwar dann zugestehen sollte, wenn sie das 
Gut thatsächlich auf dem weiteren Wege transportirt hat, 
nicht aber nachträglich auch dann, wenn sie es blos auf dem 
kürzeren Wege befördert hat. Vor der hier bekämpften Aus- 
legung des $ 51 lit. 1 des Österreichischen Betriebsreglements 
($ 51 lit. 1 V.-O., Art. 6 lit. 1 des Internationalen Uebereinkom- 
mens) hätte das Wiener Gericht schon durch die genauere Rück- 
sichtnahme auf die Zusatzbestimmung XII zu $ 51 l.c. bewahrt 
werden können, wonach „die Angabe des einzuhaltenden Trans- 
portweges in der Weise zu erfolgen hat, dass in der mit ‚etwa 
beantragter Transportweg‘ bezeichneten Zeile die für den Weg 
maassgebenden Stationen in der Reihenfolge, wie dieselben von 
der Versand- zur Bestimmungsstation berührt 
werden sollen, verzeichnet werden.“ Dass unter den von der 
Versand- zur Bestimmungsstation zu - berührenden Stationen 
nicht auch Stationen, die auf derselben Linie, aber jenseits der 
Bestimmungsstation gelegen sind, verstanden werden können, 
sollte, so möchte man wenigstens meinen, doch kaum bezweifelt 
werden können. 

Wenn nun, wie im vorstehenden ausgeführt wurde, eine 
Kartirungsvorschrift des Absenders, wonach das Gut über die 
Bestimmungsstation hinaus und sodann wieder an letztere 
zurückbefördert werden soll, unzulässig ist, so folgt von selbst, 
dass die Eisenbahn nicht diejenige Fracht, die infolge der ver- 
langten Kartirung sich berechnen würde, sondern die Fracht, 
welche sich nach dem zwischen der Versand- und der Bestim- 
mungsstation bestehenden Tarife ergibt, einzuheben berechtigt 
ist, selbst wenn die letztere Fracht höher ist als die erstere. 

Denn dass die für eine entferntere Station aufgestellten 
Ausnahmetarife nicht auch für eine vorgelegene Station, die 
nicht in den Ausnahmetarif einbezogen ist, Geltung haben, ist 
selbstverständlich und in dem hier bekämpften Urtheile des 
Wiener Gerichts auch anerkannt. 


3) Vergl. hierüber den Aufsatz von Calmar in Nr. 32 S. 500 


u. 501 d. Ztg. 


XXXVII. Jahr 
1. Oktöber 8 e — 


Wenn die Auffassung des Bagatellgerichts in Wien richtig 
wäre, so wäre die logische Folge, dass der Absender im Fracht- 
briefe auch eine Kartirung vorschreiben könnte, der zufolge das 
Gut von der Versandstation zuerst nach einer der letzteren vor- 
gelegenen Station und sodann von dieser wieder zurück über 
die Versandstation nach der Bestimmungsstation zu befördern 
wäre, wenn sich hierdurch eine billigere Fracht erzielen lassen 
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würde. Ob nicht auch eine derartige Kartirungsvorschrift von 
einem findigen Absender bereits einmal versucht worden ist, ist 
mir nicht bekannt; hoffentlich ist dann aber diesem Versuche 
ein weniger günstiger Erfolg beschieden gewesen, als dem Ver- 
suche, der dem besprochenen Wiener Urtheile zu Grunde ge- 
legen hat. 


Eine wirksame Tarifreform. 


Unter dieser Spitzmarke bringt die „Züricher Post“ fol- 
gende sehr interessante Mittheilungen über die Wirkungen der 
Einführung der Generalabonnements bei den 
schweizerischen Eisenbahnen: 


„Ein sprechendes Beispiel dafür, wie jede, scheinbar noch 
so unbedeutende Neuerung des Verkehrs, das soziale Zusammen- 
leben nachhaltig beeinflusst und umgestaltet, sind die Wir- 
kungen der Einführung der Generalabonnements, die bei unsern 
schweizerischen Eisenbahnen mit dem 1. Juni dieses Jahres in 
Kraft getreten sind. Es ist unglaublich, in welch’ weitem Um- 
fange das reisende Publikum, die Geschäftsleute sowohl wie die 
unser Land besuchenden Fremden und unsere einheimischen 
Touristen, von diesen Abonnements Gebrauch gemacht haben. 
Die Neuerung, die mit dem grossen Vorzug der Bequemlichkeit 
den noch grössern der Billigkeit verbindet, entsprach einem 
schon längst empfundenen, mit Macht sich regenden Bedürfniss 
nach grösserer Erleichterung des Reiseverkehrs, namentlich 
für geschäftliche Zwecke. Da wirkten die neuen Abonnements 
wie eine Erlösung. 


Aber nun die Kehrseite der Medaille. In einzelnen Ort- 
schaften will man bereits wahrgenommen haben, dass diese Ver- 
billigung des Verkehrs die Städte und grossen Ortschaften auf 
Kosten der kleineren begünstigt, dass sie den Prozess der Kon- 
zentration der Bevölkerung und der Erwerbskraft, der vom 
Standpunkt einer harmonischen Ausbildung aller Theile unseres 
Staates aus betrachtet uns eher als Kulturhemmniss erscheinen 
muss, verstärkt und beschleunigt. Wohl ist die Befürchtung, 
dass zum Beispiel die Geschäftsreisenden nur selten mehr in 
den kleinen Landdörfern übernachten, sondern mit ihren 
Abonnements sich Abends nach der nächsten Stadt begeben 
werden, wo an Unterhaltung mehr geboten wird, übertrieben. 
Abonnements hatten zahlreiche Reisende schon vor der Ein- 
tührung der neuen Generalabonnements, und die Natur des 
(reschäftsverkehrs bringt es mit sich, dass der berufsmässige 
Reisende es als rathsam erachtet, seine freie Zeit im Umkreise 
seiner Kundschaft zu verbringen. Diese Tradition und geschäft- 
liche Rücksicht kann nicht mit einem Schlage aus der Welt ge- 
schafft werden. Aber trotz alledem muss zugegeben werden, 
dass die Gasthöfe vieler Orte auf dem Lande die Folgen der 
jetzigen viel grösseren Beweglichkeit im Reiseverkehr sehr un- 
angenehm zu spüren bekommen. 

Dieser Nachtheil dürfte zum Theil dadurch kompensirt 
werden, dass die kräftige Herabsetzung der Transporttaxe dem 
sich vielfach regenden Bedürfniss nach einer Dezentralisation 
gewisser Erwerbszweige, nach einer Verlegung gewisser Betriebe 
auf die Landschaft, wo die Arbeitskräfte billiger sind, Vorschub 
leistet. Und gewiss wiegt der Nutzen eines unmittelbaren per- 


sönlichen Verkehrs der Geschäftsleute untereinander, ohne 
Unterschied der örtlichen Entfernung, die sich zeigenden 
partiellen Schädigungen von Erwerbsinteressen reichlich auf. 

Viel auffallender sind zunächst die Wirkungen der nie- 
drigen Reisetaxen auf die Gestaltung des Vergnügungsreise- 
verkehrs während der Sommermonate. Ob die Bahngesellschaften 
wohl darauf gefasst waren, dass so viele Tausende nicht nur 
der einheimischen, sondern auch der fremden Touristen, sich für 
ihre Schweizerreise der vierzehntägigen oder dreissigtägigen 
Abonnements mit Vorliebe bedienen würden? Der Schreiber 
dieser Zeilen war wiederholt Zeuge davon, wie in Schnellzügen, 
deren Passagiere vorwiegend aus Touristen bestanden, ein 
Drittel oder die Hälfte aller Fahrgäste bei der Billet- 
kontrolle ihr grünes Abonnementsheftchen vorzeigte. Und doch 
hatten sehr viele Fremde von der Neuerung, als sie Schweizer- 
gebiet betraten, noch keine Kenntniss. Es ist gar keine Frage, 
dass die Möglichkeit, für 30 Franken während vierzehn Tagen 
auf allen schweizerischen Hauptbahnen, so oft und so weit man 
will, fahren zu können, die Reiselust in Tausenden mächtig ge- 
weckt hat, und wenn es auch häufig vorkommt, dass diese 
Abonnements während dieser vierzehn Tage auch gar zu sehr 
ausgenützt werden, indem ihre Inhaber in dieser Zeit fast alle 
Orte aufsuchen möchten, die sie noch nicht gesehen — Sitten, 
Genf, Neuenburg, Bern, Meiringen, Luzern, Lugano, Chur, alle 
in einem Zuge —, so ist danıit noch keineswegs gesagt, dass die 
Bahnen zu kurz kommen. Denn wären die billigen Abonnements 
nicht zu haben, so würden Hunderte und Tausende auf das 
Reisen überhaupt verzichten. Diese Abonnements haben that- 
sächlich grosse Kreise des Mittelstandes für den planmässigen 
grössern Vergnügungsverkehr erst mobil gemacht. Die Bahnen 
werden also voraussichtlich, trotz der weitgehenden Taxreduktion 
aus der Neuerung finanziell Nutzen ziehen, wenn auch nicht von 
der ersten Stunde an, so doch gewiss nach einiger Zeit. 

Gewiss ist die in einem Blatte ausgesprochene Befürch- 
tung unbegründet, es könnte die von den Privatbahnen der 
Geschäftswelt wie dem Vergnügen gewährte Konzession sich 
beim Betrieb der Bundesbahnen finanziell rächen. Einstweilen 
sind die Bahnen noch fünf Jahre im Besitz des Betriebes, und 
es ist nicht anzunehmen, dass sie diese Zeit zu Maassnahmen 
ausnützen werden, die für sie und den Bund verhängnissvoll 
werden könnten. Nein, wenn eine Reform im Personentarif- 
wesen der Eisenbahnen berechtigt und zeitgemäss war, so war 
es die Einführung der ausserordentlich bequemen und billigen 
Generalabonnements, und die Erfahrungen werden lehren, dass 
auch der Bund, ist er einmal Eigenthümer der Bahnen, nur in 
seinem wohlverstandenen Interesse handelt, wenn er der er- 
werbenden Bevölkerung in ihrem wirthschaftlichen Fortkommen 
durch Tarifreformen thatkräftig unter die Arme greift.“ 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


die Betriebssicherheit auf den deutschen und 
englischen Bahnen. Im Hinblick auf den vom „Centralblatt der 
Bauverwaltung“ gemeldeten Wegfall der Nothleine an eng- 
lischen Eisenbahnpersonenzügen (vergl. Nr. 70 d. Ztg.) schreibt 
die „Rhein.-westf. Ztg.“: 

„Wohl nach jedem auf unseren Staatsbahnen vorgekom- 
menen Unfall, der Verletzungen oder gar den Tod von Reisenden 
zur Folge gehabt hat, kann man in der Presse und beim 
reisenden Publikum eine Unmasse Klagen über die Betriebs- 
unsicherheit auf unseren Bahnen hören und vielfach sehr zu 
unseren Ungunsten lautenden Vergleichen mit auslän- 
dischen Verkehrsverhältnissen, besonders englischen, be- 
gegnen. Französische Verhältnisse werden nicht herange- 
zogen, da die Unsicherheit dort sprüchwortlich geworden ist 
und der Franzose selbst seine Hauptlinie Paris - Lyon - Mediter- 
rance nach den Anfangsbuchstaben wegen der häufig vorkom- 
menden Unfälle „Pour la Mort“ nennt. Dass aber auch die 
immer gerühmten englischen Eisenbahnverhältnisse hinter 
den unsrigen in vielen, insbesondere solchen Sicherheitseinrich- 
tungen, welche dem Reisenden selbst in die Hand gegeben 
sind, doch noch sehr zurückstehen, dafür liefert ein 
kleiner Aufsatz des „ÜOentralblattes der Bauverwaltung“ einen 
recht überzeugenden Beweis. Ohne Zweifel gehören zu den für 
die Verkehrssicherheit wichtigsten Einrichtungen solche, durch 
welche jeder Zuginsasse die Möglichkeit einer sofortigen Ver- 
bindung mit dem Zugpersonal hat bezw. selbst imstande ist, 
den Zug zum Stehen zu bringen. Diese Möglichkeit wird bei 
uns durch eine bei allen Zügen in jedem Wagenabtheil befind- 
liche und deutlich als solche kenntlich gemachte Hebel- oder 
Zugvorrichtung geboten, durch deren Benutzung ein sofortiges 
Anhalten des Zuges bewirkt werden kann. Die früher oder 
jetzt höchstens noch auf Nebenbahnen bei uns in Gebrauch 
befindliche, aussen am Zuge entlang laufende Nothleine, durch 
welche nur das Lokomotivpersonal allarmirt werden konnte, 
ist längst verschwunden, weil man ihre Unverlässigkeit ge- 
nugsam erkannt hatte. Nach dem erwähnten Artikel besitzt 
man auf den englischen Bahnen eine Einrichtung, welche dem 
einzelnen Reisenden eine Einwirkung auf die Bremseinrichtung 
des Zuges gibt, überhaupt nicht. Nur in den besonders wich- 
tigen Zügen (Hofzügen, Durchgangszügen usw.) ist eine der 
unsrigen ähnliche Einrichtung vorhanden. Ein Stillstand des 
Zuges ist aber nur durch ein gleichzeitiges Anziehen des 
Handgriffes in mehreren AÄbtheilen möglich und damit die 
ganze Einrichtung doch wohl illusorisch. Mit einer Signalvor- 
richtung zur Erregung der Aufmerksamkeit des Zugpersonals 
sind nach den gesetzlichen Bestimmungen nur solche Züge aus- 
gerüstet, welche über 20 Meilen = etwa 36 km ohne Aufenthalt 
durchlaufen. Bei der Mehrzahl der 36 Bahngesellschaften, deren 
3ericht über die Einrichtung eingefordert ist, besteht die vor- 
geschriebene Signalvorrichtung für die gedachten Züge aus 
der Zugleine, deren Anbringung allerdings verschieden ist. 
Vielfach im Gebrauch sind auch elektrische Signaleinrichtungen, 
welche sich zumeist als ausreichend erwiesen haben. Als die 
beste dieser Einrichtung wird von dem mit der Prüfung dieser 
Angelegenheit betrauten Regierungsausschusse die bei der 
Great Eastern Railway eingeführte Signalvorrichtung bezeichnet, 
bei welcher durch die Kuppelung der Bremsschlauchenden der 
einzelnen Wagen die elektrische Leitung selbstthätig geschlossen 
wird. Keine der sämmtlichen in Gebrauch befindlichen elek- 
trischen Signaleinrichtungen wird aber von dem Ausschusse 
als zur allgemeinen Einführung geeignet erachtet; vollkommen 
verworfen wird die Zugleine. Mit Rücksicht auf diese Ver- 
hältnisse hat das Handelsamt, auf dessen Veranlassung die 
Untersuchungen über die Signalverhältnisse angestellt worden 
sind, denjenigen Bahngesellschaften, welche die Zugleine an- 
wenden, die sofortige Beseitigung derselben und Einführung 
einer geeigneten anderen Signalvorrichtung vorgeschrieben. 
Es empfiehlt ferner die Anbringung eines Signalmittels 
an allen Personenzügen, auch bevor die gesetzlichen Bestim- 
mungen hierüber eine Aenderung erfahren haben. An die Ein- 
führung einer den unseren entsprechenden Einrichtungen ist 
aber einstweilen nicht zu denken wegen des starken Wider- 
spruches einer Reihe von Eisenbahngesellschaften, dem Reisenden 
irgend eine unmittelbare Einwirkung auf die Bremse zuzu- 
gestehen, aus Furcht vor missbräuchlicher Benutzung der Ein- 
richtung. Aus allem diesem erhellt, dass gerade die „Bevor- 
mundung“ des Publikums — auch ein Vorwurf, der mit be- 
sonderer Vorliebe gegen unsere Eisenbahnverwaltung erhoben 
wird — nicht so gross ist wie in dem wegen seiner Frei- 
heiten so gepriesenen England, und dem einzelnen 


— Ueber 


| Reisenden hier doch erheblich grössere Befugnisse eingeräumt 
| sind, als anderswo. 


Dass unserem Eisenbahnsystem eine ganze 
Menge Mängel anhaften, wird ja jeder zugeben, aber wegen 
dieser Mängel darf man auch über das viele Gute und Vortreff- 
liche nicht hinwegsehen.“ 


— Anfangs dieses Monats wird das Schlussstück der 
Brockenbahn dem Verkehre übergeben werden. Mit dem Vor- 
streeken des Gleises ist seit Mitte September die 2. Kompagnie 
des Eisenbahnregiments Nr. I beschäftigt. Die Truppe hat in 
Schierke Quartier bezogen und wird alltäglich durch Züge zur 
Strecke hin und zurück befördert. Bis zum 23. September 
hatten nach einem Berichte der „V. 2.“ die Mannschaften trotz 
ungünstigen Wetters die sehr schwierige, bis auf 1 : 30 anstei- 
sende, Bahnstrecke auf der eigentlichen Brockenkuppe bis auf 
3 km fertiggestellt und zwar in zehn Tagen. 


— Die Dahme-Uckroer Eisenbahn hat im Jahre 1897/98 
insgesammt 71470 4 vereinnabmt, davon entfallen auf den 
Personen- und Gepäckverkehr 22980 4. (gegen 20 726 6 im Vor- 
jahr), auf den Güterverkehr 43 791 (39272) 4 Nach Einrechnung 
des Vortrages aus dem Jahre 1896/97 stellte sich die Gesammt- 
einnahme auf 73033 46, von denen die Ausgaben 39512 MM. er- 
forderten, so dass ein Ueberschuss von 33522 4 verblieh. 
Derselbe wird wie folgt Verwendung finden: zu konzessions- und 
statutenmässigen Rücklagen 5 307 4, Eisenbahnsteuer 628,21 J6, 
4 2 Dividende an die Prioritätsstammaktien 14 000,00 46, 3 $ Divi- 
dende an die Stammaktien 10 500,00 At, Rücklage in den Bilanz- 
reservefonds 1225,00 A, Vortrag auf neue Rechnung 1861,01 #6. 


— Nach dem Geschäftsberichte der Brölthal-Eisenbahn- 
gesellschaft für das Geschäftsjahr 1897 betrugen die Einnahmen 
aus dem Personenverkehre 141031 #. (gegen 129288 Mt. im Vor- 
jahre), die Einnahmen aus dem Güterverkehre 286 801 (262 765) M. 
Den Mehreinnahmen stehen Mindererträge in Höhe von 
15046 „l. bei den Extraordinarien gegenüber. Die Betriebsein- 
nahmen betragen insgesammt zuzüglich Vortrag aus 1896 und 
abzüglich Mehrkosten 449823 NM, die Betriebsausgaben belaufen 
sich auf 224 826 A Die Aktionäre sollen nach dem Vorschlage 
Ber Vorstandes 4 % Dividende (gegen 3,5 2 im Vorjahre) er- 
halten. 


— Dem Berichte der niederlausitzer Eisenbahn für das 
Geschäftsjahr 1897/98 ist folgendes zu entnehmen: Am 20. De- 
zember 1897 wurde der Betrieb der Bahn auf der Theilstrecke 
Uckro-Luckau, am 3. März 1898 auf der Strecke Luckau-Lübben 
und am 15. März 1898 auf der Reststrecke Uckro - Falkenberg 
und damit in der gesammten Länge von 73 km eröffnet. Der 
1. April 1895 gilt der Gesellschaft als Tag der Betriebseröffnung, 
da erst von diesem Tage die Betriebseröffnung für ihre Rech- 
nung erfolgte. Der Reingewinn aus dem Jahre 1897/98 beträgt 
abzüglich 300 46. für Abschreibung und Zurücklegung von 5 $ 
desselben in den Reservefonds 630 4, zuzüglich des Vortrages 
aus dem vorigen Jahre in Höhe von 4114 S@ insgesammt 
4744 St Derselbe wird auf neue Rechnung vorgetragen werden. 


— In manchen Gegenden Deutschlands war dieses Jahr 
die Raupenplage aussergewöhnlich gross. Auf der Bahn- 
strecke Oebisfelde-Magdeburg zeigte sich in der vorletzten 
Septemberwoche, wie der „T. R.“ geschrieben wird, in der Nähe 
des Zernitzreviers bei Flechtingen eine Schienenstrecke derartig 
glatt, dass es grosse Mühe machte, den Güterzug über 
die Stelle hinwegzubringen, weil die Räder, infolge 
Aufhebung der Reibung, auf den Schienen rutschten. Es stellte 
sich heraus, dass die Räder und unteren Maschinentheile voll 
zerquetschter Raupen sassen. Die Schienen waren so stark mit 
wandernden Raupen besetzt gewesen, dass beinahe der Zug zum 
Stehen gebracht worden wäre. 


‚ .— Eisenbahnunfall bei Crossen a/0. Infolge falscher 
Weichenstellung stiess am 28. September Vormittags zwischen 
Crossen a/O. und Thiemendorf bei Bude 104 ein Güterzug mit 
einem Arbeitszug zusammen. Eine Anzahl Wagen wurde bei 
dem Anprall auf einander gethürmt, wobei 2 Personen getödtet, 
4 schwer und 12 leicht verletzt wurden. Die Streeke war auf 
etwa 24 Stunden gesperrt; der Personenverkehr wurde durch 
Umsteigen aufrecht erhalten. 


— Abschiedsfeier für den Eisenbahndirektionspräsidenten 
Naumann. Zu Ehren des am 1. d. Mts. von Saarbrücken nach 
Bromberg versetzten Eisenbahndirektionspräsidenten Naumann 
hatten sich am 24. September Abends im Saarbrückener Saalbau 
über 600 Beamte nnd Arbeiter zu einer Abschiedsfeier einge- 
funden. Der Festkommers wurde mit einem Vortrage der Ka- 
pelle des 70. Regiments eröffnet, worauf Oberregierungsrath 
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der offiziellen Abschiedsrede feierte Eisenbahnsekretär Hassen- 
müller die hohen Verdienste des Präsidenten Naumann, indem 
er die schwierige Aufgabe, vor die der Scheidende bei der 
Uebernahme des Eisenbahnpräsidiums nach der Neuorganisation 
gestellt war, besonders hervorhob und die segensreiche, energie- 
volle 3% jährige Thätigkeit des Präsidenten schilderte. Durch 
letztere, verbunden mit grösstem Wohlwollen und treuer Für- 
sorge für seine Untergebenen, habe sich der Präsident die volle 
Liebe und Verehrung aller in seltenem Maasse erworben, so 
dass Beamte und Arbeiter dies schöne Dienstverhältniss mit 
tiefstem Bedauern jetzt gelöst sehen. In das vom Redner unter 
herzlichen Segenswünschen ausgebrachte Hoch stimmte die 
zahlreiche Versammlung begeistert ein. Präsident Naumann 
dankte in bewegten Worten und wünschte, dass das vorzügliche 
Zusammenarbeiten der Beamten und Arbeiter immer fortbe- 
stehen möge. Im Namen der Arbeiter übermittelte Vorarbeiter 
Seefeld dem Scheidenden herzlichen Dank für alles bewiesene 
Wohlwollen. Im weiteren Verlaufe des Abends wurden eigens 
zu der Feier verfasste Lieder gemeinschaftlich gesungen, deren 
Inhalt wie der ganze Verlauf des Festabends beredtes Zeugniss 
ablegten von dem schönen Verhältniss des Präsidenten Naumann 
zu seinen Beamten und Arbeitern. 


— Ein Berufskongress der im Handels-, Transport- und 
Verkehrsgewerbe beschäftigten Arbeiter Deutschlands sollnach 
der „Sozialen Praxis“ zu Weihnachten in Kassel stattfinden. 
Alle auf dem Boden der modernen Arbeiterbewegung stehenden, 
in öffentlichen Versammlungen gewählten Delegirten sollen Zu- 
tritt dazu haben, . gleichviel welcher Richtung der Organisation 
sie angehören. Es soll über die Unfallversicherung, das Klein- 
bahngesetz und seine Anwendung auf die Strassenbahnen, über 
die Sozialreform im Handelsgewerbe und die Sonntagsruhe im 
Verkehrsgewerbe verhandelt werden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Bahneröffnungen im ersten Halbjahr 1898 in Oesterreich. 
Im ersten Halbjahr 1898 wurden dem öffentlichen Verkehre 
folgende Eisenbahnlinien übergeben: 

A. Hauptbahnen. 

Die Vorortelinie, Gürtellinie und obere Wienthallinie der 
Wiener Stadtbahn (rund 26 km). 

B. Lokal- (auch Klein-) Bahnen. 

Die Strecke Gross=Hollenstein-Lunz der Ybbsthalbahn 
(rund 28 km); die Theilstrecke Urfahr-Pöstlingberg der elek- 
trischen Kleinbahn Linz-Urfahr-Pöstlingberg (rund 3 km) ; Beraun- 
Koneprus-Königshof (rund 13 km); eine Theilstrecke der Wald- 
industriebahn Krechowice-Suchodol (rund 37 km); die Theil- 
strecke Brenntegasse - Purkyneplatz der Prager elektrischen 
Strassenbahnen (rund 2 km); die Ausstellungslinien der Wiener 
elektrischen Strassenbahnen (rund 2 km); Nowa- Balabenka- 
Vysocan (rund 2 km); Graz-Maria-Trost (Fölling) (rund 7 km) 
und die Pinzgauer Lokalbahn Zell am See-Krimml (rund 53 km). 

Die Summe der Längen der im ersten Halbjahr 1898 er- 
öffneten Bahnlinien und Strecken beträgt mithin rund 173 km. 
Ueberdies wurde der im Vorjahre eingeleitete Bau der 24,3 km 
langen Lokalbahn Neuhof-Weseritz bis auf weiteres eingestellt. 

Es verblieben von den im ersten Halbjahr 1898 in Bauaus- 
führung gestandenen Bahnen in der ausgewiesenen Länge von 
1459 km nach Abrechnung der eröffneten Baulinien und Strecken 
und der vorbezeichneten nicht im Bau stehenden Lokalbahn von 
zusammen rund 197” km Länge mit Ende des ersten Halbjahrs 1898 
noch rund 1262 km Bahnen im Baue. 


— Die Sonntagsruhe im Güterverkehr. Wie bekannt, hat die 
Olmützer Handels- und Gewerbekammer eine Eingabe an das Eisen- 
bahnministerium wegen Einschränkung der Sonntagsruhe im 
Frachtenverkehr überreicht. Die kürzlich ınitgetheilte ministerielle 
Erledigung auf die Eingabe nimmt im allgemeinen Stellung gegen 
das Verlangen der Olmützer Kammer und beruft sich darauf, 
dass die Durchführung der Sonntagsruhe im Güterverkehre stets 
mit Bedachtnahme auf die Interessen des Publikums erfolge. 
Oesterreich habe die sozialwirthschaftlich wichtige Maassnahme 
der Sonntagsruhe für das Eisenbahnpersonal nach dem im 
deutschen Reich bewährten Vorgehen eingeführt und auch 
Ungarn sei im Begriffe, den gleichen Weg einzuschlagen. Wie 
nunmehr verlautet, beabsichtigen die übrigen österreichischen 
Handelskammern und industriellen Vereinigungen sich der 
Petition der Olmützer Kammer anzuschliessen und sich im Sinne 
derselben an das Eisenbahnministerium zu wenden. 


1 — Nach genau vierzehnmonatlicher Unterbrechung wird 
die durch Hochwasser zerstörte Bahnlinie Aussee-Obertraun 
am 1. Oktober d. J. wieder dem regelmässigen Verkehre 


Kommission die vollkommene Fahrsicherheit der Strecke fest- 


gestellt hat. 


— Vintschgaubahn. Das Eisenbahnministerium hat an die 
Verwaltung der Bozen-Meraner Bahn eine Einladung gerichtet, 
wegen der finanziellen Sicherstellung der Vintschgaubahn in 
Verhandlungen einzutreten. In der bezüglichen Zuschrift theilt 
das Eisenbahnministerium der Gesellschaft mit, dass dem 
Aktionskomitee für die Erbauung der Vintschgaubahn die Ge- 
neigtheit der Regierung ausgesprochen wurde, für die normal- 
spurige Lokalbahn Meran-Mals, deren effektive Kosten ein- 
schliesslich des Betrages von 273 000 fl. für den Fahrpark, ferner 
der Interkalarzinsen im Betrage von 160000 fl. und eines Re- 
servefonds von 50000 fl., jedoch ausschliesslich der Kosten für 
die seitens der Stadtgemeinde Meran angestrebte Verlegung 
des gesellschaftlichen Bahnhofes in Meran, mit 5416000 fl. zu 
veranschlagen sind, die Gewährung der staatlichen Reinertrags- 
garantie behufs Verzinsung und Tilgung eines Prioritätsan- 
lehens im Höchstbetrage von 4200000 fl. im geeigneten Zeit- 
punkte im verfassungsmässigen Wege zu erwirken. Diese Zu- 
sicherung müsse jedoch im Sinne des diesfalls mit dem Finanz- 
ministerium getroffenen Einvernehmens an die seinerzeit gesetz- 
lich festzustellende Bedingung geknüpft werden, dass vom 
Lande und von den Interessenten zusammen ein Nomi- 
nalbetrag von mindestens 1300000 fl. in Stammaktien der für die 
gegenständliche Lokalbahn zu bildenden Aktiengesellschaft zum 
vollen Nennwerthe gegen Baarzahlung eventuell auch gegen zu 
mässigen Preisen zu veranschlagende Naturalleistungen (Grund- 
abtretung, Materiallieferungen u. dgl.) übernommen wird. Seitens 
des Landes sei nun bekanntlich eine Beitragsleistung von 
200 000.1. zugesichert worden, während seitens der Interessenten, 
abgesehen von dem eventuell zum Zwecke der Verlegung des be- 
stehenden Lokalbahnhofes in Meran von der Stadtgemeinde zu 
leistenden besonderen Beitrag lediglich Stammaktienzeichnungen 
im ungefähren Gesammtbetrage von 300000 fl. zu gewärtigen 
sind. Im Vergleiche mit der demnach anzufordernden Beitrags- 
leistung der Interessenten im Gesammtbetrage von 1300000 fl. 
ergebe sich also derzeit noch ein unbedeckter Fehlbe- 
trag von rund 800000 fl. Angesichts des lebhaften Interesses, 
welches die Gesellschaft an dem Zustandekommen der Vintsch- 
gaubahn haben muss und zum Theile bereits bethätigt hat, er- 
klärt das Eisenbahnministerium sich der sicheren Erwartung hin- 
zugeben, dass die Gesellschaft durch eine entsprechend höhere 
finanzielle Beitragsleistung als einer Summe von 500000 fl., die 
mit Eingabe vom 21. September 1895 in Aussicht gestellt worden 
ist, das geplante Unternehmen fördern bezw. erst ermöglichen 
werde. An die Bozen-Meraner Bahn ist auch eine Verständigung 
gelangt, dass die Begehungskommission ihre Arbeiten mit dem 
3. Oktober d. J. beginnen und dass dieselben bis zum 22. Okto- 
ber d. J. andauern werden. Hierbei wird über die prinzipielle 
Frage der Führung der Linie der Vintschgaubahn speziell auch 
darüber entschieden werden, ob der Meraner Bahnhof verlegt 
wird. Die Verhandlungen zwischen der Bozen-Meraner Bahn und 
der Regierung dürften schon in den nächsten Tagen beginnen. 


— Die Eisenbahnen und die neue Erwerbssteuer. Die 
Reform der direkten Personalsteuern, welche mit dem 1. Januar 
d. J. in Geltung trat, ist auch für die Eisenbahnunternehmungen 
von einschneidender Bedeutung. Mit Rücksicht auf die Be- 
stimmungen der neuen Erwerbsteuer für die Aktiengesellschaf- 
ten, insbesondere jene, welche die Eiustellung der Passivzinsen 
und Werthabschreibungen als Abzugsposten gestatten, haben 
die Privatbahnen auf Grund eingehendster Berathungen einheit- 
liche Grundsätze für die Aufstellung der Jahresrechnungen ver- 
einbart, die bei den Bilanzen des Jahres 1897, die nach dem 
neuen Gesetze die Grundlage für die Steuervorschreibung bilden, 
zur Anwendung gelangt sind. Die Bilanzen sind von den Eisen- 
bahnverwaltungen der Steuerbehörde vorgelegt worden und man 
sieht in den interessirten Kreisen mit begreiflichem Interesse 
der Vorschreibung der neuen Steuer entgegen. 


— Der Quinquennalbericht der Handelskammer in Eger ent- 
hält äusserst interessante Daten über die Entwickelung des 
Eisenbahnverkehrs in Eger, einer der bedeutendsten Knoten- 
stationen: 

In den Jahren 1862—1865 für drei ausländische Verwaltun- 
gen (bayerische Ostbahn, sächsische Staatsbahnen und bayerische 
Staatsbahnen) angelegt, erhielt er mit dem Anschluss der 
Buschtährader Bahn (1870) und der Kaiser Franz Josefbahn (1872) 
und durch den nach Verstaatlichung der bayerischen Ostbahn 
(1875) erfolgten Bau der Fichtelgebirgsbahn bezw. der Linie 
Eger-Redwitz-Nürnberg wesentliche Erweiterungen und Umge- 
staltungen. 

Nach Vollendung der weiteren seit 1890 durchgeführten 
Erweiterungen und sonstigen Bauten einschliesslich der Weichen- 
centralisirung und der bereits ausgeführten elektrischen Be- 
leuchtung (92 Bogenlampen) mit eigenem Maschinengebäude um- 
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fasst heute die Bahnhofsanlage: das Bahnhofhauptgebäude, 
1 österreichisches Postgebäude mit Centraltelegraphenbüreau, 
5 Dienst- und Wohngebäude, 2 Zollgebäude mit Zollhallen, 
4 Güterhallen mit Laderampen, 1 Güterdienstgebäude, 5 Heiz- 
häuser mit Werkstättenanlagen, 2 Wagenhallen, 1 Militärlade- 
rampe, 1 Wagendesinfektionsanstalt, 4 grosse und 4 kleine Dreh- 
scheiben, 2 Schiebebühnen, 1 Krahn, 6 Gleiswagen. 

Zur Abwickelung des Zugs-, Rangir- und Güterdienstes 
sind 22 durchgehende Gleise (1877: 11 durchgehende Gleise) 
durch 238 Weichen (1877: 131 Weichen) verbunden, angelegt und 
geben folgende Zahlen ein Bild der Verkehrssteigerung. 

Es verkehrten im Jahre: 

1883 24325 Züge mit 
1890 41502, .1y1.1797:280  , 
1896 5298 „ „102691 „ 

Im Jahre 1896 war am 10. Dezember der grösste Wagen- 
Ein- und Ausgang mit 3501 Stück, im Jahre 1897 am 10. De- 
zember mit 3 640. 


414611 Wagen 


Auch Stationsdiener und Weichenwächter können den 
Schutz des $ 153 Straf.-G. beanspruchen. Der oberste Gerichts- 
hof hat (26 Juni 1897) entschieden, dass auch die Stationsdiener 
und Weichenwächter einer vom Staate betriebenen Eisenbahn 
rücksichtlich ihrer dienstlichen Handlungen den Schutz des 
S$ 153 des Strafgesetzes beanspruchen können. Aus der inter- 
essanten Begründung dieser Entscheidung sei folgendes ange- 
führt: Anbelangend die Behauptung, dass der Stationsdiener und 
der Weichenwächter nicht als Beamte im Sinne des $ 153 Straf.-G. 
anzusehen seien, mag zugegeben werden, dass nicht alle im 
S 68 Straf-G. bezeichneten Personen zugleich Objekte des De- 
liktes nach $ 153 Straf-G. (schwere körperliche Beschädigung) 
sind und dass als Beamter im Sinne des $ 101, Abs. 2 (Miss- 
brauch der Amtsgewalt) und 153 Straf-G. nur derjenige gilt, 
welcher Geschäfte der Regierung zu besorgen hat; dies trifft 
aber bei obigen Eisenbahnbediensteten zu. Denn zu den Auf- 
gaben des Staates gehört auch die Staatswirthschaftim weitesten 
Sinne des Wortes. Dieselbe begreift die Verwaltung der mate- 
riellen Kräfte im Staate, insbesondere auch die Sorge für den 
öffentlichen Verkehr und die öffentlichen Anstalten, soweit sie 
die materielle Wohlfahrt des Volkes fördern, in sich. Einen 
Zweig der Volkswirthschaftspflege bildet somit die Sorge für 
die öffentlichen Verkehrswege und für den regelmässigen Ver- 
kehr auf denselben. Wenn daher der Staat, um dieser Aufgabe 
gerecht zu werden, Eisenbahnen im Eigenbetriebe verwaltet, so 
wahrt er damit eminent öffentliche Interessen, mag sich seine 
Thätigkeit auch nicht direkt als regierende, sondern als wirth- 
schaftliche darstellen. Es ist auch nicht zu übersehen, dass die 
Finanzwirthschaft im Bereiche der Staatsverwaltung liegt, dass 
die Staatseisenbahnen einen Theil des dem Staate zu Gebote 
stehenden erwerbenden Vermögens bilden und darum die im 
Eisenbahnbetriebe entwickelte Thätigkeit der Staatsverwaltung 
unter die Geschäfte der Regierung fällt. Das Organisations- 
statut für die staatliche Eisenbahnverwaltung vom 19. Januar 
1897, No. 16 R.-G.-Bl., reiht im $ 14 die Mitglieder der dem 
Eisenbahnministerium untergeordneten Staatsbahndirektionen 
ausdrücklich unter die Staatsbeamten. Diese Beamtenqualität 
ist dem Publikum gegenüber an einen bestimmten Rang nicht 
gebunden. Maassgebend ist nur der Charakter des von dem 
betreffenden, dem Dienstverbande der Eisenbahn angehörenden 
Individuum im konkreten Falle besorgten Geschäftes. Fällt 
dieses in den Bereich des Bahnbetriebes oder der Beaufsichtigung 
desselben, so ist es unzweifelhaft ein Geschäft der Regierung, 
da es einem wirthschaftlichen Zwecke des Staates zu dienen hat. 
Wenn daher auch Stationsdiener und Weichenwächter im Or- 
ganismus der Bahnverwaltung nur niedere Dienste zu ver- 
richten haben, so handeln sie doch nicht kraft eigenen Willens, 
sondern als Organ des Staates, und besorgen Geschäfte der 
Regierung, zumal ihre Thätigkeit der Sicherheit des Bahnbe- 
triebes und der Vermeidung körperlicher Gefährdung dienen soll. 


— Die gesammten Staatsschulden Ungarns betrugen Ende 
des Jahres 1897 2 177 524049 fl., hiervon entfallen auf amortisir- 
bare Schulden für Eisenbahnzwecke 544 872325 fl. und zwar in 
Gold verzinslich: 5% Ostbahnprioritäten 9 507 100 fl., Karlstadt- 
Fiumaner Bahn 4712257 fl., Investitionsanleihe der ungarisch- 
galizischen Eisenbahn 2962272 fl., 442 Eisenbahn - Goldanleihe 
178920000 fl., 45% ungarische Nordwestbahn Investitionsan- 
leihe 8140600 fl, zusammen 204242229 fl.. in Silber ver- 
zinslich: 43 $# Eisenbahnanleihe 117480000 fl., die Prioritäten 
I, I. und II. Emission der ungarisch -galizischen Eisen- 
bahn 11 848425 fl, zusammen 129328425 fl.; in Banknoten 
verzinslich: die Theissbahn belastende Prämienanleihe 11 954 635 fl., 
4% Prioritäten der Budapest-Fünfkirchener Bahn 9 152400 fl., bei 
Ablösung der Linien der österreichisch-ungarischen Staatseisen- 
bahngesellschaft übernommene Schuld (4,86488) 189770761 fl., 
Vorschussschuld an die vorstehende Gesellschaft (4,8639 $) 
4944075, für Ablösung der Arad-Temesvarer Bahn 5479800 fl., 
zusammen 221301671 fl. Den gesammten Passiven des unga- 


rischen Staates in der Höhe von 2477945335 fl. stehen Aktiven 
im Betrage von 3040273212 fl. gegenüber, so dass ein Rein- 
vermögen von 562 327 976 fl. sich ergibt. Unter den Aktivposten 
nehmen die Immobilien die erste Stelle mit 1678000000 fl. ein; 
von dieser Summe entfallen auf die Eisenbahnen des Staates 
1 119 000 000 Al. 


— Ungarische Südostbahn (Gattaja - Lugos - Maros - Illye). 
Wie wir bereits gemeldet haben, wurde vor kurzem die ganze 
Strecke der ungarischen Südostbahn dem Verkehre übergeben. 
Diese Bahn, die berufen ist, den wirthschaftlichen Aufschwung 
der Komitate Krassö-Szöreny und Hunyad bedeutend zu för- 
dern, dürfte eine der erträgnissreichsten Vizinalbahnen des 
Landes werden, denn die in ihren Verkehrsbereich fallenden 
Gegenden besitzen einen grossen Reichthum an Naturschätzen, 
die bisher mangels geeigneter Verkehrsmittel keine Verwerthung 
finden konnten. Verkehrspolitisch und strategisch ist die Bahn 
besonders wichtig, denn es werden im Verkehr zwischen Süd- 
ungarn und Siebenbürgen in verschiedenen Relationen Ab- 
kürzungen bis zu 160 km erzielt, wodurch diese Linie für den 
Transitverkehr besonders geeignet wird. Bei entsprechenden 
Tarifen wird sich der Verkehr bedeutend heben. Es ist im 
Interesse der ungarischen Staatsbahnen als betriebführende 
Bahn gelegen, den Transit von und nach Siebenbürgen über die 
bedeutend kürzere Linie der Südostbahn zu führen, da dadurch 
die Entlastung der Hauptlinien erzielt wird. Auch als Lokal- 
bahn wird die Linie sich als rentabel erweisen, da sich längs 
derselben grosse Wälder befinden, die nunmehr zur Abstockung 
gelangen, auch werden die reichen Kohlen- und Erzlager er- 
schlossen werden. Die ungarische Südostbahn geht von Versecs 
aus, kreuzt bei Gattaja und Lugos die ungarische Staatsbahn 
und endet bei Maros=Illye'; dieselbe hat daher an vier Stellen 
Anschluss an die Linien der ungarischen Staatsbahnen, wodurch 
eine günstige Verkehrsleitung nach jeder Richtung hin ermög- 
lieht wird. 

Im Zusammenhange mit der Eröffnung der Südostbahn 
steht die Meldung, dass die rumänischen Staatsbahnen in Süd- 
ungarn die Lieferung von 34000 t Steinkohle bestellt haben. 
Dieser Abschluss bildet wohl nur die Einleitung zu dauerndem 
Kohlenbezuge der rumänischen Staatsbahnen aus Südungarn. 


— Die Direktion der Ofner Bergbahngesellschaft hat be- 
schlossen, die auf die Höhe des I. Stadtbezirkes führende 
Dampfseilrampe für elektrischen Betrieb umzugestalten., Man 
hatte wohl Rauchverzehrer und Schallfänger zur Anwendung 
gebracht, doch erwiesen sich diese als ungenügend, um die 
Umgebung vor Belästigung zu bewahren. Nun richtete der 
Handelsminister an die Direktion die Aufforderung, zum elek- 
trischen Betriebe überzugehen und ihm diesfalls bis Ende dieses 
Jahres Vorschläge zu machen. 


— Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat im 
Interesse der rascheren Abwickelung des Getreideverkehres 
gestattet, dass Getreide in offenen Wagen unter Decken- 
schutz nicht blos im internen Verkehr, sondern auch bei Sen- 
dungen nach Wien loco und nächst Wien gelegenen Stationen 
ausschliesslich Wien Westbahnhof und Lagerhaus der Stadt 
Wien zur Beförderung zugelassen werden. 


— Erbauung eines zweiten Bahnhofes in Fünfkirchen. 
Die Bauarbeiten der zur Entlastung der Hauptstation Fünf- 
kirchen der Linie Budapest - Fünfkirchen - Villany neu errich- 
teten Station Fünfkirchen » Vorortebahnhof sind bereits soweit 
vorgeschritten, dass deren Eröffnung binnen kurzem erfolgen 
wird. In der neuen, als Verladebahnhof eingerichteten Station 
wird bis auf weiteres nur die Ver- und Entladung von Fracht- 
gütern in Wagenladungen stattfinden. 


Rumänien. 


— Die rumänische Eisenbahnverwaltung hat beschlossen, 
in einer grösseren Anzahl Personenwagen I. und II. Klasse die 
elektrische Beleuchtung einzuführen. Die erforderlichen Arbei- 
ten sollen demnächst vorgenommen werden. 


— Die rumänische Eisenbahnverwaltung beabsichtigt zur 
Hebung der Fischausfuhr die Frachtsätze für Fische sowohl als 
Eilgut wie als Frachtgut für verschiedene Verkehrsverbiudungen 
zu ermässigen. Die neuen Sätze werden voraussichtlich in 
nächster Zeit zur Ausführung kommen. 


— Um den Donauhafen von Tulcea in der Dobrogea so- 
wohl mit dem Meere als auch mit dem Mutterlande zu verbin- 
den, wurde beschlossen, in der genannten, jenseits der Donau 
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befindlichen Provinz, eine Querlinie von Constanta über 
Saraiurt zu bauen. Die zur Vorbereitung des Projektes erforder- 
lichen Terrainstudien haben bereits begonnen. In der auf dieser 
Strecke gelerenen Ortschaft Babadag soll ein grosser Bahnhof 
in der Nähe der fischreichen Seen von Razem errichtet werden. 


Vereins-Ausland. 


— Eisenbahnverstaatlichung in Belgien. Es sind seitens 
des belgischen Staates noch insgesammt 609 km Privateisen- 
bahnen zu verstaatlichen und zwar: Westflandrische Eisenbahn 
152 km, Nordbahn 169 km, Chimay 60 km, Mecheln-Terneuzen 
68 km, Termonde-Saint-Nikolas 20 km, Hasselt-Maesevck 41 km, 
Gent-Terneuzen 41 km und Eecloo-Brügge 28 km. Die bedeu- 
tendste aller dieser Linien ist die belgische Nordbahn, deren 
Werth beträchtlich gestiegen ist. Der Betriebsreingewinn der 
Nordbahn betrug 1877 4881000 Fres., 1887 7608000 Fres. und 
1897 10309000 Fres. Nach Abzug der Amortisirung und Ver- 
zinsung des Kapitals blieben im Jahre 1897 rein verfügbar 
4 822.000 Fres. („Voss. Ztg.“) 


— Die „Schw. H. 7.“ stellt fest, dass die Bedenken, welche 
in technischer, finanzieller und hygienischer Hinsicht gegen das 
Jungfraubahnunternehmen geltend gemacht wurden, immer 
mehr im Verschwinden begriffen sind. Alsdann fährt der be- 
treffende Artikel fort: 

Fragen wir nach dem volkswirthschaftlichen Werthe 
soleher kühner Unternehmungen, so finden wir Faktoren dafür 
vor von verschiedener Seite. Grösseren Theils ideell bleibt der 
Werth der Thatsache, dass nunmehr kaum ein Ort und eine 
Region inmitten der menschlichen Wohnsitze mehr existirt, 
dessen sich der vorwärtsschreitende Verkehr nicht bemächtigen 
könnte. Denn da die Jungfraubahn nicht eine Verbindung her- 
stellt, sondern ihrer Natur nach nur zu einem Punkte führt, der, 
so ausgezeichnet er ist, doch bisher nur mit grosser Mühe und 
selbst mit Gefahr erreichbar war, so wird sich der wirthschaft- 
liche Werth in dieser Beziehung zunächst blos mittelbar er- 
kennen lassen. Unmittelbare und grosse Bedeutung hingegen 
hat dieses Unternehmen für die Fremdenindustrie, jenen Zweig 
des schweizerischen Volkserwerbs, der an Bedeutung jede andere 
Industriegruppe schon deshalb überragt, weil die aus ihm stam- 
menden Einkünfte zu grösserem Theile Vergütung von Arbeit, 
Risiko und Zins für heimisches Kapital sind und also dem Volke 
selbst zu Gute gehen. Der Einwand gegen die Bergbahnen und 
die Eisenbahnen überhaupt, dass sie die Gegend verunstalten, 
ist längst als unberechtigt erkannt worden; Gegenden wie das 
Semmeringgebiet, das Reussthal, der Schwarzwald zwischen 
Singen und Offenburg, der Rigi von Goldau nach dem Kulm 
haben sogar entschieden landschaftlich gewonnen durch die 
Anlage kühner Alpenbahnen daselbst und die architektonische 
Wirkung der Viadukte, Brücken und Galerien. Bei der Jung- 
fraubahn kann von einer Verunstaltung schon gar nicht die 
Rede sein, denn zu drei Vierteln ihrer Trasse ist sie Tunnel- 
bahn, und die als Felsengalerien gedachten Stationsanlagen 
werden vom Thale aus kaum durch das Fernglas, jedenfalls 
aber nicht dem blossen Auge sichtbar sein. Die Jungfrau ist 
bisher jährlich von einigen Hundert Personen bestiegen worden. 
Die Durchschnittskosten von Wengernalp an betrugen etwa 
150 Fres. per Kopf, das Unfallsrisiko nicht eingeschlossen und 
natürlich abgesehen von der aufgewendeten Kraft und ausge- 
standenen Strapaze, die ja beide in ihrer Uebertreibung das 
Ganze des heutigen Alpensports ausmachen. Die Konzessionäre 
der Jungfraubahn berechnen die Zahl der Reisenden bis zum 
Jungfraugipfel auf 10000, und rechnen dazu 10000 weitere für 
die höheren Zwischenstationen und 20000 für den Eigergletscher, 
der jetzt schon jedes Jahr von wenigstens 30000 Personen 
— dieses Jahr sind es wohl 40000 und mehr gewesen — besucht 
wird. Diese Personen werden um weniger als ein Drittel des 
obigen Preises, und ohne die geringste Gefahr und Strapaze, 
den Jungfraugipfel erreichen können und dazu von der Wengern- 
al» 2 Stunden benöthigen, während ein Aufstieg derzeit 12 bis 
14 Stunden erfordert. In dieser Weise wird also auch solchen 
die Bekanntschaft mit den intimen Schönheiten der Hochalpen- 
welt vermittelt, die entweder nicht die physische Eignung oder 
nicht Lust haben, den beschwerlichen Aufstieg zu wagen, und 
dem heute in allen Lebensformen durchbrechenden Zug nach 
Bequemlichkeit wird umfassende Rechnung getragen. 


— Sehr trübe klingt ein Bericht über die Verkehrsver- 
hältnisse auf den italienischen Eisenbahnen, der der Münchener 
„Allgem. Zeitung“ unterm 24. September von Mailand zuging: 

Der allgemeine wirthschaftliche Aufschwung des Landes 
in letzter Zeit musste aus naheliegenden Gründen in erster 
Reihe den italienischen Eisenbahnen zugute kommen. Allein die 


Zustände auf denselben sind leider im allgemeinen so wenig be- 
friedigende, dass die Betriebsgesellschaften die Gunst der Ver- 
hältnisse nicht in vollem Maasse auszunutzen in der Lage sind. 
Wer nur einmal den mehr als zweifelhaften Genuss gehabt, auf 
irgend einer Nebenlinie in Italien reisen zu müssen, wird sich 
auch ohne dass er Fachmann ist, von der elenden Ausrüstung 
derselben überzeugen. Alte, schmutzige, vorsintfluthliche Wagen 
und die Lokomotiven dementsprechend bilden die Regel, von 
irgend einer Bequemlichkeit für das Publikum keine Rede; das 
ist das Bild, welches sich dem aufmerksamen Beobachter bietet. 
Auf den internationalen Durchgangszügen ist es natürlich in 
dieser Beziehung etwas besser, doch halten dieselben selbstver- 
ständlich keinen Vergleich aus mit dem Luxus, den man im 
Ausland in neuerer Zeit gewöhnt ist. Dies allein jedoch ist 
nicht das Schlimmste; weit ungünstiger noch liegen die Dinge 
betreffs der Güterbeförderung. Hier hat sich der Wagenmangel 
schon seit einer Reihe von Jahren zu einer „berechtigten Eigen- 
thümlichkeit“ herausgebildet. Vergeblich sind alle Bemühungen 
der Mittelmeer- und Meridionalbahn bei der Regierung betreffs 
Ergänzung des mehr als ungenügenden Materials. Vor einigen 
Monaten war endlich ein Abkommen zwischen den drei in Rede 
stehenden Faktoren zum Abschluss gelangt, wonach beide Ge- 
sellschaften je 1000 Güterwagen und den dazu gehörigen Loko- 
motivpark und zwar im Inlande so rasch wie möglich herstellen 
lassen sollten. Dieser Vertrag konnte jedoch dem Parlament 
während seiner letzten kurzen Tagung im Juni nieht zur Ge- 
nehmigung unterbreitet werden und blieb eben alles beim alten. 
Alle Schmerzensschreie des durch diese geradezu jämmerlichen 
Zustände schwer geschädigten Handels verhallen ungehört. Um 
denselben jedoch wenigstens in etwas abzuhelfen, hat der Mi- 
nister gestattet, dass die Mittelmeerbahn sich vorübergehend 
600 Güterwagen im Auslande leihe; im günstigsten Fall „ein 
Tropfen auf einen heissen Stein“. Trotzdem aber war dies 
leichter gesagt, wie gethan, denn angesichts des in ganz Europa 
stark gestiegenen Verkehres war nur ein Theil derselben er- 
hältlich und auch der nur auf kurze Zeit. Kaum hat, dank der 
neuen Ausnahmetarife, der Durchgangsverkehr für Getreide von 
Genua nach der Schweiz, der seit zwei. Jahren gänzlich ruhte, 
einen erfreulichen Aufschwung genommen, als sich sofort wieder 
der leidige Wagenmangel in den Vordergrund drängt. Am 
17. September d. J. sah sich daher die Handelskammer des ge- 
nannten Platzes gezwungen, dieserhalb energisch beim Minister 
für öffentliche Arbeiten zu protestiren ; denn statt der für diesen 
Tag verlangten 459 Wagen war die Mittelmeerbahn nur imstande, 
wenige 22 zu stellen. Allein helfen wird es wohl kaum etwas. 
Nicht viel anders liegen die Dinge bei der Meridionalbahn, die 
sich angesichts der begonnenen Trauben- und Weintransporte 
in derselben traurigen Lage befindet. Da Piemont nur eine un- 
genügende Ernte gehabt, ist die Nachfrage für dieses Erzeug- 
niss gezwungen, sich hauptsächlich nach Unteritalien zu wenden ; 
aber auch dort wie in Venedis fehlt es an ausreichenden Be- 
förderungsmitteln. Auf diese Weise können die beiden Betriebs- 
gesellschaften eben den Dienst nicht mit jener Kraft und 
Energie versehen, welcher in ihrem und der Allgemeinheit 
Interesse nöthig wäre und das ist das Schlimmste an der 
ganzen Sache. 


— Seit einiger Zeit werden in der Presse Nachrichten 
darüber laut, dass an einer Reorganisation des russischen 
Ministeriums der Verkehrsanstalten gearbeitet wird. Auch in 
der Zeitung des Vereins haben wir jedes Mal Mittheilung über 
derartige Gerüchte gemacht, ohne bisher einen tieferen Einblick 
in das, was beabsichtigt wird, erlangt zu haben und namentlich 
ohne uns einen Zusammenhang unter den vereinzelten Nach- 
richten konstruiren zu können. Wenn dennoch immer wieder 
auf den Gegenstand zurückgekommen wird, so geschieht es, 
weil der Gegenstand von sehr einschneidender Bedeutung ist, 
auch für die Beziehung zum Verkehr mit deutschen Bahnen. 
Auch heute weiss der „Mosk. Kurj.“ zu berichten, dass das 
Projekt der Reorganisation des Ministeriums der Verkehrs- 
anstalten, das bereits im Frühjahr dem Reichsrath eingereicht 
worden ist, in der Herbstsession desselben der Durchsicht 
unterzogen werden soll. Das Hauptsächliche der Reorganisation 
in Bezug auf das Eisenbahnwesen besteht nach dem „Mosk. 
Kurj.“ in folgendem: die Staatsbahnen werden gegenwärtig von 
einer besonderen Verwaltung beim Ministerium geleitet, während 
die Privatbahnen einem Departement unterstellt sind. Nach 
dem neuen Projekt sollen diese heiden gleichartigen Institutionen 
vereinigt und alle russischen Eisenbahnen, sowohl die Staats- 
als auch die Privatbahnen, eine einzige Verwaltung erhalten, 
deren Präsident die Rechte eines Ministergehilfen haben wird. 
Bei den örtlichen Verwaltungen der Staatsbahnen wird ein be- 
sonderer Verwaltungsrath gegründet. Dadurch werden die ört- 
lichen Betriebsverwaltungen der Staatsbahnen denjenigen der 
Privatbahnen gleichgestellt und die neu projektirte Oberver- 
waltung aller russischen Eisenbahnen wird es bereits mit 
gleichen Einheiten zu thun haben. Die neu zu bauenden Bahnen 
werden sich nicht im Ressort dieser neuen Verwaltung befinden. 
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Eine solche Reform der Eisenbahnverwaltung erscheint eine 
sehr umfangreiche und wesentliche. ö 

Ob die Auffassung des „Mosk. Kurj.“, dass hierdurch eine 
wesentliche Aenderung herbeigeführt werden wird, zutreffend 
ist, scheint doch noch recht zweifelhaft, erst wenn es bekannt 
wäre, welche Befugnisse den örtlichen Verwaltungen der Staats- 
bahnen zugetheilt worden sind, innerhalb deren sie sich selbst- 


ständig bewegen können, liesse sich ein Urtheil über die Auf- 
fassung des genannten Blattes gewinnen. Zur Zeit scheint uns 


durch die geplante Aenderung an der Centralstelle nur eine 
noch weitere Oentralisation bewirkt zu werden. Ein System, 
das in seiner starren Durchführung in Russland schon viele 
durchaus nicht zeitgemässe Früchte gezeitigt hat, und das na- 
mentlich in Russland, mit seiner unendlichen Ausdehnung und 
mit den verschiedenartigsten Bedürfnissen der so ganz von ein- 
ander abweichenden Verhältnisse der einzelnen Landestheile 
kaum Erspriessliches fördern kann. Kein Land scheint mehr 
einer Decentralisation zu bedürfen, als Russland, und kein 
Zweig der Staatsverwaltung mehr für eine solche geeignet, als 
die Eisenbahnverwaltung, und demnach gewinnt man bei allem, 
was bisher über das Projekt an die Oeffentlichkeit gedrungen 
ist, den Eindruck, dass die Fäden der Verwaltung immer 
strammer in Petersburg angezogen werden sollen, nachdem der 
maassgebende Einfluss der Centralstelle auch auf verhältniss- 
mässig untergeordnete Dinge ausgedehnt worden ist. 


— Gütertarife auf der sibirischen Bahn. Wie aus Peters- 


burg mitgetheilt wird, ist seit dem 15. v. Mts. ein neuer Tarif | 


für die Beförderung von Gütern im direkten Ussuri-Amur- 
verkehr über Irkutsk in Kraft getreten. In diesen Verkehr 
sind aufgenommen: Moskau — die Stationen über Rjashsk- 
Rjasan, Batraki-Tscheljabinsk, ferner Kurgan, Petropawlowsk, 


Omsk, Kriwoschtschekowo, Tomsk und Krassnojarsk, dann auf | 


der anderen Seite die Anlegepunkte Sretensk, Blagoweschtschensk, 
Chabarowsk und Tschita, sowie die Stationen der Ussuribahn 
Chabarowsk, Iman und Wladiwostok. Die Beförderung zu 
Wasser hat die Gesellschaft der Amurdampfschifffahrt über- 
nommen. 

Ferner ist der amtlichen „Handels- und Industriezeitung“ 
zufolge soeben der Tarif für die Beförderung von 
Personen, Gepäck und Gütern auf der Mittel- 
sibirischen Eisenbahn iin der Tarifsammlung der russi- 
schen Eisenbahnen veröffentlicht worden. Der Tarif ist mit dem 
Tage in Kraft getreten, an dem in der Tarifsammlung die Be- 
kanntmachung über Eröffnung des zeitweiligen Verkehrs auf der 
Strecke Kljutschi-Sima-Irkutsk erschienen ist. Leider können 
wir im Augenblick den Tag der Betriebseröffnung nicht bestimmt 
angeben, aber thatsächlich ist sie bereits seit etwa S—10 Tagen 
erfolgt. Für den Personenverkehr werden folgende Stationen 
eröffnet: Kljutschi, Taischet, Almasai, Kamyschet, Nishneudinsk, 
Chudalanskaja, Tulun, Kuischun und Sima, wobei an den zwi- 
schen den oben aufgezählten Stationen belegenen Haltepunkten 
und Halbstationen mit Genehmigung des Betriebschefs Personen 
aufgenommen und abgesetzt werden können. Für die Beförde- 
rung von Gütern werden nachstehende Stationen eröffnet: 
Kljutschi, Nishneudinsk, Tulun und Sima. Die in Anwendung 
kommenden Tarife und Regeln sind dieselben, die bei Eröffnung 
des zeitweiligen Verkehrs auf der Strecke Tscheljabinsk-Kurgan 
der westsibirischen Bahn in Kraft waren. Ausserdem treten 
noch zwei wichtige ausnahmsweise Tarife in Kraft: 1. für Thee 
bis Moskau: von Irkutsk 2 R. 33,39 Kop. pro Pud und von Sima 
2 R. 22,64 Kop. und 2. für Waaren der ersten beiden Klassen 
(nach dem allgemeinen Tarif der Eisenbahnen I. und II. Gruppe) 
bis Irkutsk: von Moskau 2 R. 33,39 Kop. pro Pud und von Nishni 


2 R. 52,79 Kop. Ausserdem werden noch Ergänzungssteuern auf | 


allgemeiner Grundlage erhoben; für das Ueberführen der Güter 
über den Jenissei werden noch 3 Kop. pro Pud erhoben und für 
das Ueberführen der Güter über die Oka 2 Kop. pro Pud. Zu 
den beiden ersten Klassen gehören unter anderen Manufaktur- 
waaren, Fruchtwaaren, Galanteriewaaren und anderes. 

Diese Tarifbestimmungen dürfen als von besonderer Be- 
deutung für den Absatz auch deutscher Industrieerzeugnisse 
hervorgehoben werden. Es wirdr durch diesen Tarif eine 
Entfernung zwischen Moskau und I kutsk von rund 5100 Werst 
(5 422 km) überwunden und damit der gewiss nicht unbedeutende 
Markt von Irkutsk zugänglich gemacht. 

Da der nunmehr durch die Eisenbahn erschlossene Theil 
Asiens eine eigene Industrie nur im allerspärlichsten Umfange 
aufzuweisen hat, und diese voraussichtlich nur der Befriedigung 
der Bedürfnisse der Landwirthschaft dienen wird, so bleibt ein 
weites Feld für den Absatz der Erzeugnisse westeuropäischer 
Industrie offen. 

Es kommt nunmehr darauf an, nicht zu spät auf dem Kon- 
kurrenzplatze zu erscheinen. 


— Projekt einer neuen Bahn in Sibirien. Die „Sib. 
Handels-Ztg.“ tritt sehr energisch für die Errichtung einer neuen 
Bahn in Sibirien ein, welche den Fluss Angara mit dem 


Flusse Lena verbinden soll und durch welche das jetzt wenig 
zugängliche Jakutskische Gebiet dem Verkehr eröffnet 
werden könnte. Die Bahn sollte an Ust=-Strelka (am Amur) an- 
fangen und die Richtung über den Fluss Witima — den Baikal- 
see — Bratski Ostrog — Kansk nehmen. Von Ust-Strelka nach 
Kansk sind 1500 Werst, diese Strecke ist aber um 500 Werst 
kürzer als die im Süden von Sretensk aus um den Baikal herum 
bis Kansk. 


— Eine Eisenbahn durch Mesopotamien. Das Projekt 
des russischen Grafen Kapnist, eine Eisenbahnverbindung 
vom Mittelmeer durch Mesepotamien bis zum persischen Meer- 
busen zu schaffen, ist letzter Zeit viel erörtert worden und hat 
sogar Anlass zu nationalem und politischem Rivalitätenstreit ge- 
geben. Der von englischer Seite gemachte Versuch, Russland 
aufzubringen, weil Deutschland angeblich die russischen Pläne 
durchkreuze und die deutsche Finanzwelt das türkische Asien 
ausschliesslich (!) für deutsches Unternehmen ansehe, ist nun in 
merkwürdiger Weise gegen England selbst umgeschlagen. Dem 
angesehenen russischen Blatt „Nowoje Wremja“ wird nämlich 
von seinem Konstantinopeler Korrespondenten das angeblich 
„russische“ Projekt des Grafen Kapnist als eine englische 
Spekulation geschildert. Es wird konstatirt, dass Graf Kapnist 
zwar mehrmals in Konstantinopel war zwecks Bewerb um Kon- 
zessionen, dass aber die russische Botschaft daselbst von dem 
ganzen Projekt gar nichts weiss. Der Korrespondent verweist 
auf den in der „Zeitung des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen“ veröffentlichten Artikel 
„Vorderasiatische Eisenbahnprojekte“, und zählt eine Reihe eng- 
lischer Projekte auf, welche die Verbindung des mittelländischen 
Meeres mit dem persischen Meerbusen zum Zweck haben. Er 
führt aus, welche grosse Bedeutung der Kapnist'sche Plan für 
England hat, wie aber die Ausführung durch die Wüste usw. 
sehr schwierig, kostspielig und unrentabel sei. 

„Mehr als einmal habe ich mit den Koryphäen der 
deutschen Eisenbahnen in der Türkei über das Projekt 
des Grafen Kapnist sprechen müssen. Unzweifelhaft kennen sie 
ihre Sache, haben die örtlichen Verhältnisse ausgezeichnet 
studirt. Zu der Konzession verhalten sie sich skeptisch und er- 
blicken in ihr eine englische Machenschaft politischen Charakters, 
die einen russischen Namen nur zur Deckung hat. Gegen die 
Linie selbst haben die Deutschen nichts, da sie ausserhalb der 
Sphäre ihrer Gesellschaften liegt und in keiner Weise mit ihnen 
konkurrirt. In den deutschen Kreisen erregt die Konzession 
des Barons Maquart für die Linie Samsun-Siwas weit grösseres 
Interesse. Da sie die Anatolische Bahn bis Bagdad fortsetzen 
wollen, so sind sie der Ansicht, dass sich der Samsuner Zweig 
mit der Zeit bei Caesarea mit dieser Bahn vereinigen werde 
und die russischen Frachten dann einen direkten gefahrlosen 
Weg vom schwarzen Meere zum persischen Meerbusen erhielten. 
Auf diese Frage müssten die russischen Unternehmer ihre Auf- 
merksamkeit richten, wenn sie ihre Thätigkeit in Kleinasien be- 
ginnen möchten. Es kann als Axiom betrachtet werden, dass einer 
der Häfen des schwarzen Meeres die Basis sein muss, wenn von 
einer russischen Eisenbahn in der Türkei die Rede ist.“ 

Das Geld für das Kapnist’sche Projekt, so sagt der an- 
scheinend verlässige Gewährsmann in seiner eingehenden Dar- 
legung weiter, habe ein kosmopolitisches Syndikat gegeben, das 
aber leicht die Bahn an die Engländer abtreten werde. Eine 
Bahn, welche das Mittelmeer mit dem persischen Golf verbinden 
soll, könne doch nur für diejenigen von grösserer Bedeutung 
sein, welche die Herren des Mittelmeeres sind und am indischen 
Ozean weitgehende Interessen haben, d. h. für die Engländer. 
Die Russen würden grosse Thoren sein, wenn sie ein Projekt, 
dessen Verwirklichung die Engländer seit mehr als 30 Jahren ver- 
geblich anstreben, zur Ausführung brächten. Dem Un- 
parteiischen muss diese Darlegung ziemlich einleuchtend er- 
scheinen. 


— Wie die „Morning Post“ erfährt, sind den russischen 
Bahnbauten in der Mandschurei ausserordentliche Schwierig- 
keiten in der Beschaffung des nöthigen Holz- 
materials erwachsen. Die russischen Ingenieure hätten zwar 
die Forsten des östlichen Sibiriens und der Mandschurei zu ihrer 
Verfügung, sowie vorzügliche Wasserwege, um das Holz herbei- 
zuflössen, aber sie seien trotzdem gezwungen gewesen, Holzvon 
den Vereinigten Staaten kommen zu lassen und britische 
Dampfer zum Transport desselben über den stillen Ozean zu 
chartern. Zwei Ladungen von 12000 t seien von Oregon nach 
Wladiwostok geschafft worden und von dort mittelst Bahn nach 
dem Sungari, von wo sie zu Wasser und auf Strassen nach den 
Baustellen transportirt worden seien. Man habe ferner ursprüng- 
lich geglaubt, dass die Arbeit zu den bisherigen Sätzen, d. h. zu 
50 „) oder 1 4. pro Tag höchstens, zu erhalten sein würde. 
Aber die Ankunft der Russen habe den Arbeitsmarkt gestört, 
und die Sätze hätten sich verdoppelt und verdreifacht. Trotz 
der Mitarbeit der Soldaten sei eingeborene Arbeit erforderlich. 
Die Differenz in den Kosten und das Steigen der Preise für den 
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Grund und Boden werden wahrscheinlich zu einer Steigerung 
der Kosten des Bahnbaues um 50 $ über den ursprünglichen 
Anschlag führen. — Das klingt ja sehr pessimistisch, aber es 
will doch fast scheinen, als ob für den Korrespondenten der 
„M. P,“ bis zu einem gewissen Grade der Wunsch der Vater des 
Gedankens gewesen sei. Er sieht offenbar gern etwas schwarz, 
wo es sich um eine Sache handelt, deren Scheitern den Eng- 
ländern sehr erwünscht wäre. 


— Mit der bisherigen Praxis, ausländische Kapitalisten 
möglichst fern zu halten, will die japanische Regierung brechen 
und im nationalen Interesse die Mitwirkung von Ausländern 
an der wirthschaftlichen Entwickelung Japans erleichtern. 
Ein Gesetzentwurf ist in Vorbereitung, wonach die Antheil- 
nahme der Ausländer an Eisenbahn-, Bergwerks- und Fabrik- 
unternehmungen gestattet wird. Doch will man verhindern, 
dass nicht etwa wie in China ganze Eisenbahnlinien und Berg- 
werksbezirke in die Hände von Europäern oder Nordamerikanern 
übergehen 


— Kongoeisenbahn. Nach amtlicher Feststellung betrugen 
die Betriebseinnahmen des 2. Vierteljahres 1898 April 652.047 
Franes, Mai 767811 Fres, Juni 360120 Fres. Infolge der Vor- 
bereitungen und Festlichkeiten für die Einweihung der Kongo- 
eisenbahn und der dadurch bedingten Betriebseinschränkungen 
sind die Einnahmen im Juni und Juli im starken Rückgang; 
wie aber kürzlich gedrahtet wurde, haben die Augusteinnahmen 
wieder 750000 Fres. erreicht. („V.-Ztg.“) 


— Eine neue Bogenbrücke über den Niagara soll alle 
Leistungen des modernen Brückenbaues überbieten. Da der 
Bau steinerner Brücken grosse Beschränkung auferlegt betreffs 
der mit einer Bogenöffnung zu überspannenden Oeffnung und 
die lichte Weite steinerner Bögen mit etwa 50 m wohl ihr 
grösstes Maass erreicht haben dürfte, war man bestrebt, durch 
Anwendung von Eisendrahtseilen weit grössere Weiten ohne 
Pfeilerunterstützung zu überbrücken. Mannigfache Nachtheile 
sind mit diesen Seilbrücken ebenso wie mit den Ketten und 
Gitterbrücken verbunden und man neigt sich jetzt mehr zur 
Anwendung von Bogenbrücken, aus Eisenkonstruktion herge- 
stellt. Schon seit langer Zeit hat man derartige Brücken mit 
Bogen von unter oder bis zu 100 m Spannweite ausgeführt, in 
neuerer;Zeit aber vielfach dieses Maass überschritten; besond rs 
in Deutschland sind für Eisenbahnen und Strassen mehrfach 
schöne weitgespannte Bogenbrücken fertiggestellt worden, so 
über den Kaiser-Wilhelmkanal die Brücken bei Grünenthal mit 
156 m Spannweite und 21 m Bogenhöhe und bei Levensau mit 
163,4 m Spannweite und 16 m Höhe; die jüngst vollendete 
Müngstener Brücke hat bei 107 m Höhe eine Spannweite von 
170 m, während die Rheinbrücke bei Düsseldorf 18125 m und 
bei Bonn 187 m lichte Weite erhielten. Die amerikanischen 
Eisenwerke (Pencoyd in Philadelphia) werden wie „Uhlands 
Wochenschrift mittheilt, allerdings eine weit grössere eiserne 
Bogenbrücke jetzt zur Ausführung bringen, da die 387 m weite 
Niagaraschlucht mit einer Oeffnung von 264,6 m Spannweite 
und 45,755 m Bogenhöhe überspannt werden soll. Es gelangt 
dieses Bauwerk zur Ausführung dort, wo bereits die seit 7. Mai 
1889 dem Verkehr eröffnete Hängebrücke vorhanden ist, und 
zwar direkt unter derselben, sodass mit ihrer Hilfe der Bau der 
neuen Brücke bewirkt werden kann, obschon die alte Brücke, 
welche zu schwach konstruirt ist, um den in Aussicht ge- 
nommenen Betrieb mittelst elektrischer Bahnen aufnehmen zu 
können, in Benutzung bleiben soll. Nicht uninteressant ist es 
wohl, dass die hierdurch in Wegfall zu bringende Brücke erst 
9 Jahre alt ist und in 70 Tagen im Jahre 1889 aufgeführt wurde, 
nachdem ihre Vorgängerin in der Nacht vom 9. und 10. Januar 
durch Sturm zerstört worden war. Auch diese Brücke war nur 
1 Monat im Betrieb, da sie am 15. Dezember 1888 als Ersatz der 
1869 mit Eisendrahtkabeln und Holzkonstruktion ausgeführten 
ersten Hängebrücke an dieser Stelle in Benutzung gelangte und 
ganz aus Eisen konstruirt war, eine 5,18 m breite Fahrbahn be- 
sass, während die neu zu erbauende Brücke eine solche von 
15 m erhalten soll, in deren Mitte zwei Gleise für die elektrischen 
Strassenbahnen eingelegt, indess zu beiden Seiten Fahrbahnen 
für anderes Fuhrwerk hergestellt werden. 


Allgemeines. 


— Die Telegraphie als gesundheitsschädlicher Beruf. 
Auf einer Versammlung der englischen Eisenbahn-Telegraphen- 
beamten gab der Vorsitzende der Vereinigung dieser Beamten 
J. T. Hull dem „Hamb. Corresp.“ zufolge einen Bericht über die 
Einwirkung der Telegraphie auf die Gesundheit, der eigentlich 
Jeden abschrecken müsste, sich diesem Berufe zu widmen. Da 
die geäusserten Behauptungen durch statistische Belege seitens 


bedeutender Fachmänner bestätigt werden, so müssen sie wohl 
ernst genommen werden. Danach dürfte es kaum einen Beruf 
geben, der die Gesundheit des Menschen derart angreift wie die 
Telegraphie. Die Kunst des Telegraphirens beruht wesentlich 
auf geistiger Arbeit und strengt besonders die Gehörsnerven 
an. In welchem Grade dies bei einem geübten Telegraphisten 
der Fall ist, kann durch eine einfache Ueberlegung gezeigt 
werden. Bei einer Durchschnittsarbeit, d. h. beim Lesen von 
20 Worten in der Minute, hat er etwa 150 verschiedene Zeichen 
des telegraphischen Stiftes zu unterscheiden, und bei besonders 
dringender Arbeit bringen es angeblich viele bis auf 450 Zeichen 
in der Minute. Auch die Uebertragung der gehörten Zeichen in 
die Schrift erfordert selbstverständlich eine geistige Anstrengung. 
Mit dieser Leistung ist nun die Thatsache zu vergleichen, dass 
der menschliche Geist im allgemeinen durchschnittlich nur 120 
verschiedene Eindrücke aufnehmen kann. Man muss also an- 
nehmen, dass der Telegraphist, auch abgesehen von den Fällen 
grösster Anstrengung, seinen Gehörsinn etwa doppelt so stark 
anstrengt als andere Menschen. Dazu kommt die fast ununter- 
brochene Dauer der Nervenerregung, die Eintönigkeit der auf- 
zunehmenden Geräusche, die dauernd nothwendige angestrengte 
Aufmerksamkeit. Alle Physiologen stimmen dahin überein, dass 
eine solche Arbeit ausserordentlich erschöpfend auf das Nerven- 
system wirken muss. Bei .angestrengter Thätigkeit ist fast 
immer eine unregelmässige Athmung, ein beschleunigter Herz- 
schlag und Blutandrang zum Kopfe nachweisbar. Je mehr die 
Arbeit beeilt werden muss, desto schlimmer sind naturgemäss 
diese Erscheinungen. Man hat eine Statistik über das Vor- 
kommen der Lungenschwindsucht unter den Telegraphisten auf- 
gestellt, die sehr bedenkliche Ergebnisse zeigt. Von 100 Todes- 
fällen (unter 55 Jahren) sind unter den Telegraphisten 59,5, also 
fast 3/, an Schwindsucht, während unter den übrigen erwachsenen 
Männern noch nicht !/y an dieser Krankheit stirbt. Am stärksten 
ist die Sterblichkeit an Schwindsucht unter den Telegraphisten 
vom 25. bis 35. Lebensjahre, sie beträgt 23 2 aller Todesfälle in 
diesem Alter, während unter den übrigen Männern gleichen 
Alters noch nicht 5 $ an dieser Krankheit sterben. 


— In der „Neuen Freien Presse“ wird unter den Mittheilun- 
gen aus dem Publikum auf die grosse Behelligung hingewiesen, 
welche für die Reisenden durch die höchst unvollkommene Ver- 
brennung des Heizmaterials hervorgerufen wird. Als Mittel 
zur Abhilfe empfiehlt der Finsender die Führung des Rauch- 
rohres unter der Wagenreihe und Entlassung des Rauches hinter 
derselben. Eine solche Einrichtung sei technisch möglich, da 
durch die Luftverdünnung, das heisst Saugwirkung am rück- 
wärtigen Ende des Trains „Zug“ genug gegeben wäre. Das an- 
gedeutete Rauchrohr könnte an der Stirnwand der Lokomotive 
aufwärts gehen und, während der Fahrt normal an die jetzige 
Schlotmündung angeschlossen, nach Bedarf durch ein drehbares 
Kniestück vom Stand des Lokomotivpersonals aus weggedreht 
werden, so bei längerem Stehen oder langsamer Fahrt mit Wind 
in der Fahrtrichtung. Der Einsender weist darauf hin, dass die 
Gesundheitswidrigkeit des bisherigen Zustandes für Personal 
und Passagiere dringend Abhilfe fordern; ganz abgesehen von 
dem vereinzelten italienischen Tunnelunglück kommen gewiss 
auch sonst akute Gesundheitsangriffe gegen ganz gesunde 
Fahrende vor (besonders auf die Augen), welche allerdings leider 
nur in den seltensten Fällen zur öffentlichen Kenntniss gelangen 
werden. Auch die regelmässige ausgiebige Verunreinigung des 
Körpers und der Kleidung sowie des Fahrparkes sei gewiss 
auch ein Faktor von Belang. 


— Der Dampfomnibus für den Personenverkehr auf dem 
Lande soll demnächst im nördlichen England auf einer 
ganzen Reihe von Strecken zur Verwendung gelangen. Die erste 
Linie wird die Verbindung zwischen Newcastle und Hull über 
Sunderland herstellen. Die Strecke ist ziemlich hügelig, allein 
bei mehreren neuerlichen Versuchen legte der grosse Omnibus 
die Strecke Newcastle-Durham, über 22 km, mit 20 Fahrgästen 
ohne Aufenthalt in 2 Stunden zurück. Der Preis für die Be- 
förderung wird auf dem Fusse von einem halben Penny die 
engl. Meile (1,6 km) berechnet. Schlägt der erste praktische 
Versuch ein, so werden weitere Strecken sehr rasch aufge- 
schlossen werden. In London hat man mit dem elektrischen 
und Dampfomnibus zwar zahlreiche angeblich günstige Versuche 
gemacht, aber praktische Verwerthung im regelmässigen Dienst 
hat diese Beförderung bisher nicht gefunden. Auch die elek- 
trischen Motorendroschken gewinnen nur langsam Boden in der 
Gunst des Publikums. Ihre Zahl ist übrigens neuerdings in 
London wieder vermehrt worden, und es sollen dort jetzt über 
100 in Betrieb sein. 


— Ueber die Bewegung der französischen Arbeitslöhne 
innerhalb des Zeitraumes von 1840—1891 macht ein vom Pariser 
Arbeitsamt (Office du Travail) veröffentlichter Bericht sehr 
interessante Mittheilungen. Dieser Bericht ist die Frucht einer 
7jährigen Erhebung, die ihre Resultate einmal nach den In- 
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dustriezweigen, einmal nach den örtlich zusammengefassten Be- 
trieben gruppirt der Oeffentlichkeit unterbreitet. Es geht daraus 
im allgemeinen hervor, dass der mittlere Lohn der französischen 
Industriearbeiter von 2,07 Fres. täglich im Jahre 1840 auf 4 Fres. 
im Jahre 1891 gestiegen ist, der Lohn der Arbeiterinnen in dem 
gleichen Zeitraum von 1,22 Fres. auf 2,20 Fres. Es ist also 
innerhalb dieser 50 Jahre eine ungefähre Verdoppelung der 
industriellen Arbeitslöhne eingetreten, und zwar entfällt die 
Steigerung wesentlich auf die letzten 30 Jahre. Die Erhebung 
von 1860 konnte im Vergleich zu 1840 nur eine Steigerung von 
17 2 für die Arbeiter und von 12 $ für die Arbeiterinnen fest- 
stellen. Die Lohnerhöhungen hielten gleichen Schritt mit der 
Zunahme der industriellen Prosperität. Andererseits ist auch die 
Lebenshaltung der Leute entsprechend gestiegen. Die heutige 
Arbeiterschaft stellt ganz andere Anforderungen in bezug auf 
Komfort und Zerstreuungen, als es vor 40 Jahren der Fall war. 
Dessenungeachtet ist das Arbeitsamt der Meinung, dass die 
Löhne im Verhältniss rascher gestiegen sind als die von ihnen 
bestrittenen Ausgaben, sodass der Arbeiter also einen absoluten 
Gewinn innerhalb des Berichtszeitraumes zu verzeichnen haben 
würde. 

In bezug auf die Arbeitgeber ist die gegentheilige Ent- 
wickelung eingetreten. Der Reinertrag der Werke sinkt fort- 
während, weil die immer schärfere Konkurrenz nur durch Preis- 
ermässigungen ausgeglichen werden kann. Der Kapitalbesitzer 
steht der Thatsache eines stetigen Sinkens des Zinsfusses gegen- 
über. Auch im Lichte dieser Statistik wird also die Behauptung 
der sozialdemokratischen Massenaufwiegler von der „gewissen- 
losen Ausbeutung der arbeitenden Klassen durch das Kapital“ 
ziffernmässig als agitatorischer Humbug erwiesen. 

Es wäre interessant, wenn auch über die Verhältnisse der 
deutschen Eisenbahnarbeiter eine ähnliche Statistik aufgestellt 
werden könnte. Dieselbe würde vermuthlich den Nachweis 
liefern, dass die Lohnsätze abgesehen von den sonstigen Ver- 
besserungen in sozialökonomischer Hinsicht —in noch grösserer 
Progression gestiegen sind, als bei den französischen Industrie- 
arbeitern. Allerdings wird man nicht vergessen dürfen, dass die 
nothwendigen Kosten der Lebensführung auch für die Arbeiter 
in den letzten Jahrzehnten ganz erheblich gestiegen und mit 
denjenigen vor 50 Jahren nahezu nicht mehr vergleichbar sind. 
So scheint uns auch die Annahme des Pariser Arbeitsamtes, 
dass die Löhne im Verhältniss rascher gestiegen seien, als die 
mit ihnen bestrittenen Ausgaben, dass also die Arbeiter noch 
einen absoluten Gewinn innerhalb des Berichtszeitraums zu ver- 
zeichuen hätten, sehr der Begründung zu bedürfen. 


— Die Elektrizität in Japan hat in den letzten Jahren 
eine ganz ausserordentliche Entwickelung genommen, wie dies 
aus einem von dem japanischen Professor Fujio in Newyork 
gehaltenen Vortrage hervorgeht. Im Jahre 1896 besass das 
Kaiserreich bereits 20000 km Telegraphenlinien mit 1122 Tele- 
graphenbüreaus. Die Zahl der im Lande selbst versandten 
Depeschen belief sich auf 22500000. Das Telephon war dem 
gegenüber noch weit zurück, da es ıur sechs Fernsprechämter 
mit 870 km Linie und 3232 Abonnenten gab, jedoch sind diese 
Zahlen seitdem ausserordentlich gestiegen. In der japanischen 
Hauptstadt Tokio hat die elektrische Beleuchtung in grossem 
Maassstabe ihren Einzug gehalten, von den 50000 dort ge- 
speisten elektrischen Lampen wurden 40000 allein von der 
Tokio-Elektrisch- Lichtgesellschaft unterhalten, die fünf Central- 
stellen besitzt. Eine grosse Zahl von Gesellschaften für elek- 
trische Kraftübertragung sind jetzt in der Bildung begriffen, 
zwei davon werden in Tokio gegründet werden, etwa 30000 PS. 


entwickeln und einen Strom von 20000 Volt auf 55—60 km 
übertragen. Elektrische Bahnen sind erst in zwei japanischen 


Städten, in Kyoto und Nagoya, vorhanden, jedoch wird die 
Hauptstadt Tokio auch bald ihre elektrische Strassenbahn haben 
und zahlreiche andere Linien sind geplant. 


— Ein englisches Urtheil über den Werth der Kohlen- 
und Eisenerzlagerstätten des östlichen Chinas. Das 2%0. Jahr- 
hundert wird mit einer vollständigen Umwälzung des gesammten 
Handels beginnen! Zu dieser Schlussfolgerung gelangt man, 
wenn man den Bericht über die Forschungsreise liest, die der 
englische Geologe Andrel Kurita nach den östlichen Theilen 
Chinas unternommen hat. Die ganze ausgedehnte Provinz 
Chansi in Östehina ist ein grosses, zusammenhängendes Kohlen- 
feld. Schon seit mehr als 2500 Jahren gewinnen die Chinesen 
dort mit den allerprimitivsten Hilfsmitteln eine sehr gute Kohle; 
jede Stadt und jedes Dorf hat eine eigene Kohlengrube, aus 
welcher die für den dortigen örtlichen Verbrauch nöthige Kohlen- 
menge in vorzüglichster Beschaffenheit erhalten wird. Infolge 
des geologischen Charakters kann man die Wagen direkt in die 
Kohlengrube einfahren und vollladen. Ebenso stellen die 
Chinesen dort auf die roheste Weise Eisen von solch tadelloser 
Beschaffenheit her, dass es dem besten schwedischen Eisen so- 
gar mindestens ebenbürtig ist. Es fehlte bisher nur an den 
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modernen Methoden und Maschinen, um die vorzüglichen Pro- 
dukte Chansis auf den Weltmarkt zu bringen. 

Die Engländer haben sich dies natürlich zu nutze ge- 
macht. Schon hat ein englisches Syndikat das ausschliessliche 
Recht erworben, Kohlen und Eisen bergmäunisch zu gewinnen 
und damit auch den Bau und Betrieb aller Eisenbahnen in dieser 
Provinz. In drei Jahren soll der Bergbau mit allen modernen 
Maschinen bereits eingerichtet sein, und damit eine grosse Menge 
der tadellosesten Kohle und des vorzüglichsten Eisens stetig auf den 
östlichen Markt gebracht werden, so dass nach der Meinung 
Kuritas eine Umwälzung des gesammten Welthandels gar nicht 
ausbleiben kann. 


— Das erste Haus von Papier in Russland wurde dieser 
Tage auf einem Gute in Ssarinowka in Podolien eingeweiht. 
Das Haus ist in Newyork gebaut, hat 16 Zimmer und kostet 
80000 R. Der amerikanische Ingenieur, der es in Ssarinowka 
aufstellte, versicherte, dass eslänger vorhalte, als ein steinernes 


Haus. Das ganze Meublement besteht gleichfalls aus Papier. 
Bücherschau. 
— Das deutsche Auswanderungsgesetz vom 9. Juni 
1897 nebst Ausführungsbestimmungen. Herausgegeben von 


M. H. Klössel, Leiter der öffentlichen Auskunftsstelle für 
Auswanderer in Dresden. Leipzig 1898. Rossberg’scher Verlag. : 

Die vorliegende Handausgabe verfolgt lediglich praktische 
Zwecke. Nach einem Vorwort, welches auf Grund der Statistik 
eine gute Uebersicht über die Entwickelung des Auswanderungs- 
wesens in Deutschland, seine Ursachen und Bedeutung gibt, 
bringt der erste Theil in knapper übersichtlicher Darstellung 
die Entstehungsgeschichte und Ziele des neuen Gesetzes, das 
bisherige deutsche Landesrecht sowie die ausländische Gesetz- 
gebung. Die nur an der Hand der Motive ohne Berück-ichti- 
gung der Streitfragen, Litteratur und Rechtsprechung erfolgte 
Erörterung des Gesetzes umfasst Seite 28 bis 73. Daran 
schliessen sich (Seite 73 bis 176) die Ausführungsvorschriften, 
betreffend den Beirath für das Auswanderungswesen, den Ge- 
schäftsbetrieb der Auswanderungsagenten und -Unternehmer 
sowie die Einrichtung der Auswanderungsschiffe, ferner die ein- 
schlägigen Bestimmungen anderer Reichsgesetze. Den Schluss 
bildet eine Abhandlung über die Wahrung deutscher Interessen 
im Auslande. 


— La condition legale des etrangers et particulierement 
des allemands en France, von Professor Ch. Lescoeur in 
Paris. Paris und Marburg 1898. Verlag von Marchal et Billard 
und Elwert. 

Hetzereien auf Grund des französischen Spionagegesetzes 
haben in Deutschland vielfach das Vertrauen auf den Schutz der 
Deutschen in Frankreich erschüttert. Bei deı zahlreichen Be- 
ziehungen zwischen beiden Ländern verdient daher eine Arbeit 
besondere Beachtung, die nicht nur in rechtlicher sondern auf 
Grund der Statistik auch in volkswirthschaftlicher Beziehung die 
Stellung der Deutschen in Frankreich klarlegt und zugleich den 
Beweis für die Ungerechtfertigkeit dieser Befürchtungen erbringt. 

In der weiteren Ausarbeitung der von ihm im Sommer 1897 
an der Marburger Hochschule gehaltenen Vorträge theilt Ver- 
fasser die Rechte des Ausländers in politische, bürgerliche und 
öffentliche. Dass dem Fremden weder das Wahlrecht noch ein 
Anspruch auf öffentliche Aemter oder Militärdienststellen zu- 
steht, ist ein in gleicher Weise bei uns anerkannter Satz. Dem 
internationalen Cıivilrecht gehört die Stellung des Ausländers im 
Ehe- und Vormundschaftsrecht an, während im Sachen- und Obli- 
gationenrecht, demjenigen, welches Handel und Wandel be- 
herrscht, die Staatsangehörigkeit ohne Bedeutung ist. 

Als „öffentliche Rechte“ bezeichnet Verfasser diejenigen, 
die dem Menschen zu seiner Existenz unentbehrlich sind, insbe- 
sondere das Recht des Aufenthalts im fremden Lande. Auf die 
Ausführungen hierzu kann leider hier ebenso wenig: eingegangen 
werden wie auf die Stellung der Fremden, die mit der vorge- 
sehenen staatlichen Anerkennung ihren Wohnsitz in Frankreich 
nehmen. 

Das Buch ist so klar und ausführlich geschrieben, dass 
auch der Nichtjurist sich leicht und sicher in allen einschlägigen 
Fragen unterrichten kann. 


Mülhausen i. E. Amtsriehter Coermann. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die 30,5 km lange Strecke Stade-Bremervörde der 
königlichen Fisenbahndirektion Hannover, sowie die 26,588 km 
lange Strecke Paderborn-Büren der königlichen Eisenbahn- 
direktion Münster, welche am 1. bezw. 20. Oktober d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben werden sollen, sind vom Tage 
der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahnstrecken zu 
betrachten. 


Eröffnung des Hafenbahnhofes Stettin-Freibezirk. 

Nach einer Mittheilung der königlichen Eisenbahndirektion 
Stettin wird am 1. Oktober d. J. der Hafenbahnhof Stettin- 
Freibezirk dem öffentlichen Verkehr übergeben werden. 
Von dem gedachten Tage ab führt auf den Ladestellen Frei- 
bezirk, Dunzigbahnhof und Neues Bollwerk die 
Stadt Stettin den Betrieb. Die Annahme und Auslieferung 
der Güter erfolgt von da ab nach Maassgabe eines von der 
Stadt Stettin zu erlassenden besonderen Reglements (vergl. Be- 
kanntmachung der königlichen Eisenbahndirektion Stettin in 
Nr. 75 d. Ztg., Inser. Nr. 2208). 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. Die an 
der Bahnstrecke Pasewalk - Stralsund zwischen den Stationen 
Züssow und Greifswald gelegene Haltestelle Gr. Kiesow, 
welche bezüglich des Viehverkehrs gegenwärtig nur für die Ab- 
fertigung von Kleinvieh in einzelnen Stücken eingerichtet ist, 
wird am 1. Oktober d. J. für den allgemeinen Viehverkehr er- 
öffnet werden. 

Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Oktober d. J. wird die an der Linie Dresden-Görlitz ge- 
legene Haltestelle Gersdorf, die bisher nur dem Personen- 
und Gepäckverkehre diente, unter gewissen Beschränkungen auch 
für den Güterverkehr eröffnet werden. Ausgeschlossen sind 
Güter, zu deren Ver- oder Entladung wegen ihrer sonstigen Be- 


schaffenheit besondere Vorrichtungen erforderlich sind und 
Stückgüter von mehr als 500 kg Einzelgewicht; ferner wird am 
gleichen Tage die an der schmalspurigen Eisenbahn Zittau- 
Markersdort gelegene Haltestelle Wald=-Oppelsdorf, die 
bisher nur dem Stückgutverkehr diente, auch für den allgemeinen 
Wagenladungsverkehr eröffnet werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Posen. Die zwi- 
schen den Stationen Posen und Dombrowka der Strecke Posen- 
Bentschen gelegene Haltestelle Gurtschin wird mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober d. J. ab die Bezeichnung St. Lazarus führen. 


Uebereinkommen, betreffend die Erstattung von Fahrgeld. 

Dem mit Rundschreiben vom 9. September d. J. Nr. 3699 
zur Abstimmung gestellten Beschlusse der Vereinsversammlung 
über die Abänderung des „Uebereinkommens, betreffend die Kr- 
stattung von Fahrgeld“ (Anlage V des Uebereinkommens zum 
Vereinsbetriebsreglement) ist von keiner. Seite widersprochen 
worden. Dementsprechend ist der obige Beschluss mit Rund- 
schreiben vom 26. September d. J. Nr. 3993 für bindend erklärt 
worden. 

Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 

Nr. 3820 vom 16. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Antrag der Direktion der Altona- 
Kaltenkirchener Eisenbahngesellschaft auf Theilnahme an den 
Vereinseinrichtungen (abgesandt am 27. September d. J.). 

Nr. 3893 vom 19. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Abänderung des Artikels 25 des Ueber- 
einkommens zum Vereinsbetriebsreglement (abgesandt am 
27. September d. J.). 

Nr. 3993 vom 26. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 
27. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung des Betriebes auf der Ge- 
sammtstrecke Stettin-JFasenitz. 

Am 1. Oktober d.J. wird die Gesammt- 

strecke Stettin-Jasenitz für den Ver- 
kehr (ausschliesslich Sprengstoffe) er- 
öffnet werden, und zwar dienen: 

a) die Stationen Pommerensdorf, Bre- 
dow, Frauendorf, Gotzlow, Scholwin 
und Messenthin nur dem Personen- 
und Gepäckverkehr; 

b) die Stationen Torney, Zabelsdorf, 
Züllechow und Pölitz dem Gesammt- 
verkehr; 


c) die Stationen Stettin- Westend, Kratz- 
wieck und Jasenitz dem Gesammtver- 
kehr, ausgenommen Fahrzeuge und 
lebende Thiere; 

d) die Stationen Cavelwisch nur dem 
Personen-, Gepäck- und Stückgut- 
verkehr; 

e) die Station Grabow nur dem Stück- 
gut-, Wagenladungs-, Leichen-, Fahr- 
zeug- und Viehverkehr; 

f) die Station Vulkan-Bredow nur dem 
Wagenladungsgüterverkehr. 

Die Eröffnung der Station Gotzlow 

für den Güterverkehr wird später er- 
folgen. 


Ueber die Tarifsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 
Stettin, im September 1898. (2264) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung des Betriebes auf der 
Gesammtstrecke Stettin-Jasenitz. 
Unsere Bekanntmachung vom 23. Sep- 
tember d. J. wird dahin abgeändert, dass 
die Station Jasenitz bis auf weiteres vom 
Verkehr ausgeschlossen ist. 
Stettin, im September 1898. (2265 
Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Main-Neckarbahn-pfälzischer Güter- 
verkehr. 


Am 1. Oktober 1. J. wird die Station 
Rammelsbach der pfälzischen Eisen- 
bahnen für den Gesammtgüterverkehr 
eröffnet. 

Darmstadt, den 23. September 1898. (2166) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Am 1. Oktober wird von der Nebenbahn Cosel-Poln. Neukirch die bis dahin nur 
dem Güterverkehr dienende Theilstrecke Cosel-Reinschdorf auch für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Fahrzeug- und Thierverkehr, gleichzeitig die Reststrecke Reinsch- 
dorf-Poln. Neukirch für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, Fahrzeug-, Thier- und ge- 


sammten Güterverkehr eröffnet, 


Die neue Strecke wird der Betriebsinspektion 2, der Maschinen- und Verkehrs- 


inspektion Ratibor unterstellt. 


An der Strecke liegen in der Richtung von Cosel die Haltestellen Reinschdorf, 


Sakrau -Suckowitz und Poln. Neukirch. 


Mit dem 1. 


Oktober erhalten dieselben 


sämmtlich die Befugniss zur Abfertigung von Personen, Gepäck, Eil- und Frachtgut, 
Leichen, lebenden Thieren, sowie Fahrzeugen und zwar auch solchen, welche nur von 


der Stirnseite der Wagen ver- und entladen werden können. 


Dagegen sind die Halte- 


stellen zur Annahme und Ausgabe von Sprengstoffen nicht geeignet. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


No. 76 — 1176 — 
Dem Personenverkehr dienen die nachstehend angegebenen Züge: 
9 | 93 | 9 | 9@ 944 946 
2.—4. K1.2.—4. K1.2.—. Kl. 2.4. K1.2.—4. K1.2.—4. Kl. 
| 
5.49 11.37 5.24 Abg. Poln. Neukirch . Ank. | 10.83 4.35 | 9,15 
6.04 11.54 5.39 w Sakrau-Suckowitz A 10.19 ıv 4217] 94 
6.29 12.19 6.04 Y Reinschdorf. . . M® 9.58 3.59 8.41 
6.38 12.28 6.13 Ank. Cosel . Abg. 9.41 3.40 8.2 


Weise stattzufinden: 


Es gelangen nur Fahrkarten 2. bis 4. Wagenklasse zur Ausgabe. 
Bis zur Herausgabe von Tarifnachträg 


en hat die Frachtberecehnung in folgender 


a) im Verkehre der Stationen der Strecke Cosel-Poln. Neukirch unter einander nach 
Maassgabe nachfolgender Kilometerentfernungen: 


| Poln. 


| | 
I . Sakrau- 
|Reinschdorf| S\ekowitz | Neukirch 
! E u - 
| 
Cosel 4 Se 
Reinschdorf . — | 8 | 13 
Sakrau-Suckowitz — | = | 6 


b) im Verkehre der Stationen der Strecke Cosel-Poln. Neukirch mit den preussischen 
Staatsbahnstationen auf Grund der Gesammtentfernung, welche sich durch Anstoss 
nachstehend angegebener Entfernungen an die in den Tarifen für die Station Cosel 


vorgesehenen Entfernungen ergibt. 
Die Anstossentfernungen betragen: 
für Reinschdorf 


„ SakrausSuckowitz . 


„ Poln. Neukirch 


Soweit in einzelnen Tarifen für 


4 km an (osel 
11 ” ”» ”» 
17 


= e 7 „ ”„ ri Br. 
die neuen Verkehrsstellen bereits Kilometer- 


entfernungen enthalten sind, so sind die letzteren der Frachtberechnung zu Grunde 


zu legen. 
Kattowitz, den 27. September 1898. 


(2267) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Bayerischer Vizinal- und Lokalbahn- 
schnitttarif vom 1. Januar 1898. 

Im Verkehr mit den Lokalbahnstationen 
Altötting, Burghausen, Burgkirchen, Kastl, 
Pirach und Tussling werden für Sen- 
dungen von Getreide des Spezialtarifs-I 
in Wagenladungen und im Verkehr mit 
der Lokalbahnstation Weidenberg für 
Wagenladungsgüter die bezüglichen An- 
stosssätze um 0,06 46 für 100 kg gekürzt. 

München, am 27. September 1898. (2268) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 

Am 1. Oktober 1898 treten für die 
schmalspurigen Eisenbahnen: 

1. Taubenheim- Dürrhenners- 
dorf, 

2. Döbeln (Grossbauchlitz), 
Mügeln- Oschatz, Mügeln- 
Nerchau=-Trebsen und Oschatz- 
Strehla, sowie 

3. Wilkau-Kirchberg-Wilzsch- 
haus und Wilzschhaus-Carls- 


feld 
neue Tarife für die Beförderung 
von Gütern und lebenden 


Thieren in Kraft. Abdrücke davon 
können durch unsere Stationen käuflich 
bezogen werden. 

Die in. diesem Tarife aufgenommenen 
zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

In den Frachtsätzen für die Strecken 
der Schmalspurbahn treten keine Aende- 
rungen ein, dagegen werden die mit auf- 
genommenen Frachtsätze für die Ueber- 
gangsstationen nach und von den normal- 
spurigen Linien in den Stückgutklassen 
auf Entfernungen über 50 km ermässigt. 

Dresden, den 28. September 1898. (2269) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-sächsischer Verband. 
Die im Nachtrag V zum Tarif für den 
obenbezeichneten Verband, gültig vom 


| 


1. Oktober d. J., aufgenommene Station 
Langlieben ist bis jetzt noch nicht 
eröffnet. Die im vorbezeichneten Tarif- 
nachtrage aufgenommenen Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für diese Station treten 
erst mit dem noch näher anzugebenden 
Tage der Betriebseröffnung in Kraft. 
Breslau, den 36. September 1898. (2270) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens;der betheiligten Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach der Reichs- 
und Wilhelm-Luxemburger Eisenbahn. 
Zum Saarkohlentarif Nr. 9 erscheint mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ab der 
Nachtrag 6 welcher enthält: 
l. Leitungswege und Tarifkilometer von 
der Station Kreuzwald; 
2. Leitungswegeund Tarifkilometernach 
der Station Münzthal-St. Louis; 
3. Aufhebung von Frachtsätzen 
Aenderung von Stationsnamen. 
Die Abgabe des Nachtrags erfolgt un- 
entgeltlich. (2271) 
St.Johann-Saarbrücken, 27. Septemb. 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


und 


Deutsch-französischer Güterverkehr mit 
und über Elsass-Lothringen. 

Am 1. Oktober 1898 tritt eine Neuauflage 
des am 1. Januar 1893 herausgegebenen 
Theils IA des deutsch - französischen 
Gütertarifs, enthaltend reglementarische 
Bestimmungen, in Kraft. (50 .). 

Strassburg, 27. September 1898. (2272) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 

Die auf den preussisch - hessischen 
Staatsbahnen am 1. Oktober d. J. zur 
Einführung kommende neue „Allgemeine 
Kilometertariftabelle“ findet, soweit nicht 
für einzelne Verkehrsbeziehungen beson- 
dere Stationsfrachtsätze bestehen, vom 
gleichen Tage ab auch Anwendung im 
Verkehr mit Stationen der süddeutschen 
Eisenbahngesellschaft. 

Die auf Seite 29 des Tarifs unter 
I. E. IV. enthaltene Bestimmung betreffs 


der Berechnung der Fracht für bestimmte 
Stückgüter im Verkehr mit der Station 
Jägerndorf sowie die auf den Seiten 
136—139 unter I. F. a. 6. a und b aufge- 
führten besonderen Frachtsätze für Eilgut 
und die allgemeine Stückgutklasse für 
Hafen- und Küstenstationen nebst An- 
stossfrachten werden aufgehoben, da die 
Frachtberechnung nach dem Kilometer- 
zeiger unter Anwendung der neuen Kilo- 
metertariftabelle billigere Sätze ergibt. 

Für den Verkehr mit den Stationen 
Mannheim und Mannheim-Neckarvorstadt 
des Bezirks Mainz kommen vom 1. Ok- 
tober d. J. ab anderweite ermässigte 
Frachtsätze für Eilgut und die allgemeine 
Stückgutklasse zur Einführung, die bei 
den betheiligten Dienststellen zu erfahren 
sind. Gleichzeitig wird der Frachtsatz 
des Spezialtarifs III für Fürfeld - Mann- 
heim und Mannheim-Neckarvorstadt von 
0,38 in 0,37 6 berichtigt. 

Mainz, den 24. September 1898. (2273) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten die Nach- 
träge IV zu den Tarifheften D 1-5 in 
Kraft. Sie enthalten ermässigte Fracht- 
sätze für Stückgut (Eilgut und allge- 
meine Stückgutklasse) sowieErgänzungen 
der Weaarenverzeichnisse verschiedener 
Ausnahmetarife. Abdrücke der Nach- 
träge sind durch die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen zu beziehen. 

Münster, den 27. September 1898. (2274) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-hessischer 
Kohlenverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober werden 
die neu eröffneten Stationen Bernshausen 
und Schlitz des Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M. in den Tarif für den obenbe- 
zeichneten Verkehr aufgenommen. Ueber 
die Frachtsätze geben die Güterabferti- 
sungsstellen Auskunft. 
Essen, den 24. September 1898. (2275) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Oktober |. J. 
kommen zur Ausgabe: 
Nachtrag XI zu Tarifheft Nr. 1, 


” = ” » ” 2 

Die Nachträge enthalten neben sonstigen 
Aenderungen u. Ergänzungen der Haupt- 
tarife Bestimmungen über die Einführung 
des neuen ermässigten Eil- und Stück- 
guttarifs, durch welchen die Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 1 für Güter der 
österr. Stückgutklasse II, soweit sie höher 
sind, aufgehoben werden. 

München, am 26. September 1898. (2276) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif VI und Gruppenwechsel- 
tarife der preussisch-hessischen Staats- 
bahnen. 

Die ermässigten Sätze für Eilgut 
und Stüekgut der vom 1. Oktober d. J. 
ab auf den preussisch-hessischen Staats- 
bahnen gültigen allgemeinen Kilometer- 
tariftabelle gelten auch im direkten Ver- 
kehr mit der Cronberger Bahn. 
Für den direkten Verkehr mit der 
Kerkerbachbahn und Ilmebahn 
werden die bisherigen Streckensätze dieser 
Bahnen an die vom 1. Oktober d. J. ab 
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ermässigten Eilgut- und Stückgutsätze 
für Kerkerbach bezw. Einbeck ange- 
stossen. 
Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. (2277 
Frankfurt a/M., den 26. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 


Am 1. Oktober d. J. tritt zum Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. zwischen beleischen 


Stationen einerseits und Stationen der 
königlichen Eisenbahndirektion Frank- 
furt aM. andererseits vom 15. Juni 1892 
der Nachtrag III in Kraft. Derselbe ent- 
hält Aenderungen in den Verwaltungs- 
bezirken der belgischen Eisenbahnen, 
anderweite Schnittfrachtsätze für die 
Stationen Ans (L L), jetzt Ans (Est), und 
Herstal sowie einige sonstige Aende- 
rungen der Sehnitttabelle A. (2278) 

Frankfurt a/M., den 27. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ee Hentschheubtschen Güter- 
verkehr (Gr. IV/VI). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
tritt der Nachtrag 5 zum Tarif für den 
vorgenannten Güterverkehr in Kraft. 
Derselbe enthält ausser Ergänzungen und 
Aenderungen des Kilometerzeigers und 
der Ausnahmetarife insbesondere neue 
Entfernungen für die Stationen der 
Strecken Stade-Bremervörde des Direk- 
tionsbezirks Hannover, Salzschlirf-Schlitz 
und Station Abendstern des Direktions- 
bezirks Frankfurt a. M., Paderborn-Büren 
des Direktionsbezirks" Münster, Bieber 
b. Offenbach-Dietzenbach des Direktions- 
bezirks Mainz, Station Oberrieden des 
Direktionsbezirks Cassel, sowie ferner 
neu berechnete Stationsfrachtsätze für 
die Stationen Mannheim (D.-B. Mainz) 
und Mannheim-Neckarvor ee 

Die Bekanntmachung vom d. Mts. 
betreffend Frachtberechnung für Mann- 
heim im nordwestdeutsch - hessischen 
Güterverkehr, wird hiermit aufgehoben. 

Insoweit durch den Nachtrag Tarif- 
erhöhungen eintreten, erhalten die er- 
höhten Frachtsätze erst vom 15. Novem- 
ber d. J. ab Gültigkeit. 

Weitere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Cassel, den 28. September 1898. (2279) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als Benchädte führende Verwaltung. 


Mitteldeutscher PriVRIhEBN ER ehr. 

Am 1. Oktober d. J. treten zum Tarif- 
heft 3 der Nachtrag VII und zum Tarif- 
heft 5 der Nachtrag VII in Kraft. 

Dieselben enthalten ausser Aende- 
rungen und Ergänzungen der Vorbemer- 
kungen zum Kilometerzeiger, des Kilo- 
meterzeigers und der Ausnahmetarife 
namentlich diejenigen Aenderungen, 
welche aus Anlass der am 1. Oktober 
eintretenden Ermässigungen der Eil- und 
Stückguttaxen der preussischen Staats- 
bahnen für den vorgenannten Verbands- 
tarif durchzuführen waren. 

Gleichzeitig wird bekannt gegeben, 
dass die am T Oktober d. J. für "den Be- 
reich der preussischen Staatsbahnen in 
Kraft tretende „Allgemeine Kilometer- 
tariftabelle* vom gleichen Tage ab auch 
für die Tarifhefte 5 des mitte ldeutschen 
Privatbahngüterverkehrs in Anwendung 
zu bringen | ist, soweit nicht im Nachtrag 

zum Tarifheft 3 hierfür Ausnahmen 
enthalten sind. 

Ueber 'die Höhe der neu eingeführten 
Frachtsätze, sowie über den weiteren 
Inhalt der Nachträge ertheilen vom 1. Ok- 


tober d. J. an die betheiligten Dienst- 
stellen nähere Auskunft. 
Erfurt, den 25. September 1898. (2280) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 
zugleich im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen. 


Thüringisch-hessisch- sächsischer 
Verband. 

Zum Gütertarif für den obenbezeich- 
neten Verband gelangt am 1. Oktober d. 
J. der Nachtrag XII zur Einführung. 

Neben verschiedenen, theils schon 
früher veröffentlichten Aenderungen und 
Ergänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, der Tariftabellen und 
der Ausnahmetarife enthält der Nachtrag 
hauptsächlich Entfernungen für die neu- 
aufgenommenen Stationen Berka bei 
Sondershausen, Bock-Wallendorf, Göllin- 
gen, Gräfenthal, Hachelbich, Jecha, 
Lippelsdort, Rottleben und Taubenbach, 
sowie verschiedene Ermässigungen in den 
Entfernungen für die Stationen Klein- 
furra und "Sondershausen. 

Die Entfernungen der Stationen Block= 
Wallendorf und Lippelsdorf erlangen erst 
Gültigkeit mit der Eröffnung des Be- 
triebes auf diesen Stationen ; "die neuen 
bezw. ermässigten Entfernungen der 
übrigen vorgenannten Stationen treten 
dagegen mit der Eröffnung des Betriebes 
auf den Strecken Frankenhausen-Sonder S- 
hausen bezw. Probstzella-Wallendorf in 
Kraft. Der Zeitpunkt der Betriebser- 
öffnung wird noch besonders veröffent- 
licht werden. 

Gleichzeitig wird noch bekannt ge- 
macht, dass nach dem Vorgehen der 
preussischen Staatsbahnen auch im oben- 
bezeichneten Verbande vom 1. Oktober 
d. J. ab auf Entfernungen über 50 km 
eine allgemeine Ermässigung der Fracht 
für Eilstückgut und gewöhnliches Stück- 
gut eintritt. 

Den neuen Frachtsätzen der allge- 
meinen Stückgutklasse liegt eine fallende 
Staffel zu Grunde; die Fracht für Eil- 
stückgut beträgt das Doppelte der Fracht 
der allgemeinen Stückgutklasse. Die 
neue allgemeine Kilometertariftabelle 
stimmt mit der für die preussischen und 
grossherzoglich hessischen Staatsbahnen 
bereits herausgegebenen gleichen Tabelle 
überein ; letztere findet deshalb auch in 
dem obenbezeichneten Verbande An- 
wendung. 

Nähere Auskunft 
listen Abfertigungsstellen, 
auch Abdrücke des Nac htrags 
zu erlangen sind. 

Erfurt, den 26. September 1898. (2281) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

‚könig liche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1898 treten im süd- 
ostpreussischen Gütertarif er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Weizen, Roggen, Gerste, 
Hafer, Hülsenfrüchten, Raps und Rübsen, 
Malz, Mühlenerzeugnissen und Kaffee- 
ersatzmitteln, aus Getreide oder Mühlen- 
erzeugnissen hergestellten, nach Königs- 
berg ” Pr. von den Stationen Alt 
Ukta, Angerburg, Bergenthal, Bischdorf, 
Bischofsburg, ( 'ollogienen, Dönhofstädt, 
Dombrowken, Gerdauen, Nordenburg, 
Peitschendorf, Perlswalde, Pröck, Roth- 
fliess, Sensburg, Skandau, Sorquitten, 
Wandlacken, Wieps in Kraft. Diese 
Frachtsätze kommen nur für solche Ge- 
treide- etc. Sendungen zur Anwendung, 
die auf der Bestimmungsstation Königs- 
berg von den Eisenbahnwagen entladen 
und durch Landfuhrwerk oder zu Wasser 
abgefahren oder auf Lager genommen, 
also nieht unmittelbar mit der Bisenbahn 
weiterbefördert werden. 


ertheilen die bethei- 
bei welchen 
käuflich 


Bei unmittelbarer Weiterbeförderung 
mit der Eisenbahn wird die Unterschieds- 
fracht zwischen diesen Frachtsätzen und 
dem allgemeinen Getreidetarif (Aus- 
nahmetarif 10) nacherhoben. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. (2282) 

Königsberg i. Pr., 22. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

1. Am 1. Oktober d. J. tritt zum Güter- 
tarif für die Gruppe IV — Eisenbahn- 
direktionsbezirke Altona, Hannover und 
Münster — der Nachtrag 10 in Kraft, 
welcher neben sonstigen Aenderungen 
und Ergänzungen Tarifkilometer und 
Frachtsätze für die Stationen Dergenthin, 


Haberslund, Kühren, Bremerhaven (In- 
landshafen) und Weltheim, ermässigte 
Eil- und Stückgutfrachtsätze für die 


Station Hova, Ausnahmefrachtsätze für 
Eisen und Stahl, für Schiffsbaueisen, für 
ordinäre braune und grüne Hohlglas- 
waaren zur Ausfuhr über See, für Petro- 
leum und für frische Seefische in Stück- 
gutsendungen in verschiedenen Verkehrs- 
beziehungen enthält. Der Nachtrag ist 
zum Preise von 30 „) für das Stück 
dureh die betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen zu beziehen. 


2. Die Güternebenstelle Bremervörde 
wird am 1. Oktober d. J. — dem Tage 
der Betriebseröffnung auf der Neubau- 


strecke Bremervörde - Stade — aufge- 

hoben. (2283) 
Hannover, den 26. September 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederdeutscher Hiyenbähnyerhand. 

Am 1. Oktober d. J. kommt zum Güter- 
tarif für den vorbezeichneten Verband 
der Nachtrag 8 zur Einführung. Der- 
selbe enthält Ergänzungen der allge- 
meinen Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger, Entfernungen für neu einbezogene 
Stationen der Direktionsbezirke Erfurt, 
Halle, Magdeburg und der Altona-Kalten- 
kirchener Eisenbahngesellschaft sowie 
sonstige Aenderungen und Ergänzungen 
von Ausnahmetarifen. Die Entfernungen 
der Stationen der Neubaustrecke Probst- 
zella- Bock=Wallendorf treten erst an 
einem noch später bekannt zu gebenden 
Termine in Kraft. 

Soweit Frachterhöhungen vorliegen, 
haben dieselben erst vom 15. November 
d. J. ab Gültigkeit. 

Hannover, den 26. September 1898. (2284) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Direkter Güterverkehr unter deutschen 
Eisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Oktober 1398 ge- 
langen zu den nachgenannten Tarifen 
Nachträge zur Einführung und zwar zum: 

hessisch- bayerischen Gütertarif vom 
1. Januar 1897 der Nachtrag IV, 

Saarbrücken-bayerischen Gütertarif 
vom 1. Januar 1896 der Nachtrag IV, 

pfälzisch - bayerischen Gütertarif 
vom 1. Januar 1891 der Nach- 
trag VII, 

elsass - lothringisch- luxemburgisch- 
bayerischen Gütertarif vom 1. Juli 
1995 der Nachtrag IV, 

badisch-bayerischen Gütertarif vom 
1. Juni 1891 der Nachtrag XI, 

württembergisch-bayerischen Güter- 
tarif vom 1. April 1891 der Nach- 
trag XI. 

Die "Nachträge enthalten neben der 
Aufnahme von neuen Stationen, sowie 
sonstigen Aenderungen und Er gänzungen 
in der Hauptsache jene Aenderungen, 
welche durch die am 1. Oktober 1898 in 


No. 76 


— 11798 — 


Kraft tretende Ermässigung der Fracht- 
sätze für Eil- und Stückgüter bedingt 
sind. Eine im Nachtrag IV zum hessisch- 
bayerischen Gütertarif enthaltene Fracht- 
erhöhung tritt erst am 1. Dezember 1898 
in Kraft. 

München, den 24. Sept. 1898. (2285) 
Im Namen der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Seehafenausnahmetarif E 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
werden im ostdeutschen Güterverkehr 
(Gruppe I/II) für _ den Versand von den 
oberschlesischen Hüttenstationen Rosen- 
berg O/S. und Pitschen nach den Statio- 
nen Danzig, Elbing, Königsberg i/Pr. und 
Memel Ausnahmefrachtsätze für Schiffs- 
baueisen der Klasse II widerruflich ein- 
geführt. 

Ueber die Höhe dieser Frachtsätze er- 
theilen die vorgenannten Versand- und 
Empfangsstationen und das Auskunfts- 
büreau der preussischen Staatsbahnen in 
Berlin, Bahnhof Alexanderplatz, Auskunft. 

Bromberg, den 24. Sept. 1898. (2286) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckareisenbahn. 

Zum Gütertarif Main-Neckarbahn usw.- 
Mannheim- Weinheim - Heidelberg - Mann- 
heimer Nebenbahn gelangt mit Gültigkeit 
vom 1. Oktober 1. J. ein Ergänzungsblatt 
— enthaltend ermässigte Frachtsätze für 
Eilgut und für die allgemeine Stückgut- 
klasse — zur Einführung. 

Näheres bei den Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 23. Sept. 1898. (2287) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Direktion der Main-Neckarbahn. 

Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 

Am 1. Oktober d.J. tritt zu dem Kohlen- 
tarif Nr. 2 vom 1. April 1897 der Nach- 
trag I in Kraft. Derselbe enthält Fracht- 
sätze mit der neu aufgenommenen Station 
Kreuzwald der Reichseisenbahnen in 
Elsass-Lothringen, ermässigte Frachtsätze 
nach den Stationen Odernheim a/Glan 
und Rehborn, Frachtsätze nach der 
pfälzischen Station Staudernheim 
und Aenderungen. (2288) 

St. Johann-Saarbrücken , 26. Sept. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch-sächsischer Verbands- 

güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trace VI zum TWarifhett Nr! 1 in 
Kraft. 

Dieser Nachtrag, von dem Abdrücke 
käuflich bei den Verwaltungen der End- 
bahnen und den betheiligten Abferti- 
gungsstellen zu erhalten sind, enthält im 
wesentlichen Aenderungen der Waaren- 
verzeichnisse der Seehafenausnahmetarife 
D1ı und D2 für Eisen und Stahl, ferner 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs F 
für thüringische usw. Waaren im Ver- 
kehre mit den Stationen Aue und Gera 
(Reuss) der sächsischen Staatsbahnen, 
sowie eine Bestimmung über die Ein- 
führung anderweiter Kilometer - Tarif- 
tabellen, die für Eilgut und die all- 
gemeine Stückgutklasse (bei 
Entfernungen über 50 km) ermässigte 
Frachtsätze nachweisen. 

Dresden, am 24. September 1898. (2239) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 
(Klassentarif Theil, Heft ı, 
vom1l. Februar 1897.) Mit Wirksam- 


keit vom 16. Oktober 1898 wird die 
Station Tauberbischofsheim der 
grossh. badischen Staatseisenbahnen in 
den Ausnahmetarif Nr. 5 für Wien etc. 
aufgenommen. Die Frachtsätze sind bei 

der genannten Station zu erfragen. 
München, den 27. September 1898. (2290) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den preussischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen, Ausnahmetarif für 
den rheinisch - westfälisch - mitteldeut- 
schen, den oberschlesisch - nordwest- 
deutsch-mitteldeutsch-hessischenKohlen- 
verkehr und den Kohlenverkehr von 
Stationen des Direktionsbezirks Breslau, 
sowie Vieh- etc. Tarif der preussischen 
Staatsbahnen. 

Am 25. September d.J. wird die Station 
„Storkow“ zwischen den Haltestellen 
Friedersdorf und Scharmützelsee der 
Strecke Königs = Wusterhausen - Grunow 
für den Güterverkehr eröffnet. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. (2291) 

Halle a. Saale, den 24. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch- und Frankfurt-sächsischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober 1898 treten die Nach- 
träge V zu den Tarifheften 1 
und 2in Kraft. 

Sie enthalten im wesentlichen: 

1. Entfernungen für die neuen, theil- 
weise bereits früher im Bekanntmachungs- 
wege aufgenommenen preussischen Sta- 
tionen Caternberg, Dortmund Hafen, Enz- 
weiler, Essen (Hauptbahnhof), Zeche 
Hagenbeck, Köln Hafen, Krettnich, Steine- 
brück und für die sächsische Station 
Triebischthal ; 

2. eine anderweite Fassung des Aus- 
nahmetarifs 10 (thüringische, böhmische 
und Nürnberger Waaren) ; 

3. Frachtsätze des Ausnahmetarifs 13 
(Eisen und Stahl) für Warnsdorf transit; 

4. den seit 1. April 1898 gültigen neuen 
Ausnahmetarif 14 (Eisenerz ete.) im Ver- 
kehre zwischen Dillenburg und Haiger 
einerseits und Plagwitz-Lindenau (S. St.) 
andererseits; 

5. einige, theilweise schon früher durch 
Bekanntmachung eingeführte Aende- 
rungen und Ergänzungen der Ausnahme- 
tarife 1 (Holztarif) 2 (Rohstofftarif‘) und 3 
(Kalitarif); 

6. Berichtigungen einiger Entfernungen. 

Die gegen seither erhöhten Entfer- 
nungen für Gössnitz und für Do- 
bitschen gelten erst vom 16. No- 
vember d. J. an. 

7. Endlich enthalten diese Nachträge 
eine Bestimmung über Einführung einer 
neuen Kilometertariftabelle, 
Ermässigung der Stückgutfrachtsätze auf 
Entfernungen über 50 km enthaltend. In- 
folge Einführung dieser neuen Kilometer- 
tariftabelle werden die Stationsfrachtsätze 
für Eilgut, allgemeine Stückgutklasse und 
Ausnahmetarif im Verkehre mit Boden- 
bach, Klingenthal, Raitzenhain, Tetschen 
und Warnsdorf ausser Kraft gesetzt. 

Abzüge der Nachträge sind durch die 
Verbandsverwaltungen und deren Statio- 
nen zu erlangen. 

Dresden, am 23. September 1898. (22992) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


Mitteldeutsch-hessischer Verkehr. 

(Gruppe V/VI) Am 1. Oktober d. J. 
gelangt der Nachtrag XIII zum Gütertarif 
zur Einführung. Ausser mehreren bereits 
früher veröffentlichten Aenderungen und 
Ergänzungen enthält derselbe: 

1. Entfernungen für die neu einbezoge- 
nen Stationen Bernshausen und Schlitz 
des Direktionsbezirks Frankfurt a/M., 
Dietzenbach und Heussenstamm des 
Direktionsbezirks Mainz, Berka bei Son- 
dershausen, Bock=Wallendorf, Göllingen, 
Gräfenthal, Hachelbich, Jecha, Lippels- 
dorf, Rottleben und Taubenbach des 
Direktionsbezirks Erfurt, Buckow, Frie- 
dersdorf, Lindenberg-Glienicke, Nieder- 
eörsdorf, Scharmützelsee, Storkow und 
Zernsdorf des Direktionsbezirks Halle, 
sowie Soltendieck des Direktionsbezirks 
Magdeburg; 

2. abgeänderte Entfernungen für die 
Stationen Bretleben, Frankenhausen 
(Kyffh.), Esperstedt (Kyffh.), Etzleben, 
Griefstedt und Heldrungen des Direk- 
tionsbezirks Erfurt, sowie Beeskow und 
Lübben des Direktionsbezirks Halle; 

3. anderweite ermässigte Entfernungen 
zwischen verschiedenen älteren Stationen ; 

4. Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife 1 (Holztarif), 1a (Stamm- 
holz), 3 (Kalitarif), 4 a (Staubkalk), 4 b 
(Mergel), 5 a (Steine), 6 b (Braunkohlen), 
13 (Blei) und 19 (thüringische ete. Waaren); 

5. einige Berichtigungen. 

Die Entfernungen für die Stationen 
Bock=Wallendorf, Dietzenbach, Gräfen- 
thal, Heussenstamm, Lippelsdorf und 
Taubenbach treten erst mit dem Tage der 


Betriebseröffnung dieser Stationen in 
Kraft. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 


Erfurt, den 23. September 1898. (2293) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch - hessisch-südwestdeutscher 
Seehafenausnahmetarif. 
Pitchpine- (Pechkiefer-) Holz von den 
Elbe- und Weserhäfen und Lübeck nach 
Basel wird vom 1. k. Mts. ab mit beson- 
deren Frachtsätzen aufgenommen, über 
welche die Tarifstationen Auskunft geben. 
Hannover, den 22. September 1898. (2294) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Main-Neckareisenbahn. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1. J. ge- 
langt zum Frankfurt a/M. usw. Main- 
Neckarbahn und zum Main-Neckarbahn- 
hessischen Gütertarif je ein Ergänzungs- 
blatt — enthaltend u. a. ermässigte Fracht- 
sätze für Eilgut und für die allgemeine 
Stückgutklasse — zur Einführung. 
Darmstadt, den 23. Sept. 1898. (2295) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Am 1. Oktober d. J. gelangen im dies- 
seitigen Binnenverkehr auf Entfernungen 
über 50 km ermässigte Frachtsätze für 
Stückgut — Eilgut und allgemeine Stück- 
gutklasse — zur Einführung. Die neuen 
Frachtsätze werden auf Grund der im 
Tarif vorgesehenen Entfernungen aus der 
vom 1. Oktober 1898 ab gültigen „Allge- 
meinen Kilometertariftabelle“ ermittelt. 
Dortmund, den 26. Sept. 1898. (2296) 

Die Direktion. 


Gruppentarif III (Berlin-Stettin). 
Am 1. Oktober 1898 gelangt zum 
Gruppentarif III (Berlin-Stettin) ein Nach- 
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trag 7 zur unbe: Derselbe enthält 
nerungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs. 

Exemplare des Nachtrages können durch 
die Güterabfertigungsstellen, sowie das 
Auskunftsbüreau, hier Bahnhof Alexander- 
platz, unentgeltlich bezogen werden. 

Berlin, den 27. Sept. 1898. (2297) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Zu dem Heft 16 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinriehbahn kommt am 1. Oktober 
d. J. der IV. Nachtrag zur Einführung 
(gratis). Derselbe enthält Frachtsätze für 
die Station Daufenbach des Direk- 
tionsbezirks St. Johann-Saarbrücken. 

Strassburg, den 10. Sept. 1898. (2298) 


Südwestdeutsch-schweizerischer 
Güterverkehr. 

Für die Beförderung von gelben 
Rüben in Wagenladungen von 10000 kg 
ab Eppelsheim, Gundersheim, 
Monsheim, Niederflörsheim 
und Pfeddersheim nach Stationen 
der ostschweizerischen Eisenbahnverwal- 
tungen treten mit Wirkung vom 1. Ok- 
tober 1898 direkte Frachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen und unser Gütertarif- 
büreau. 

Karlsruhe, den 26. Sept. 1898. (2299) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


Gütertarife für die Wechselverkehre 
der Gruppe V mit den übrigen preussi- 
schen ı. den grossherzoglich oldenburgi- 
schen Staatseisenbahnen, mitteldeutscher 
Privatbahngütertarif, Heft 3, Militär- 
bahn - Staatsbahntarif, rheinisch - west- 

fälisch - mitteldeutscher Staatsbahn- 

kohlentarif, Staatsbahnviehtarif. 

Am 1. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Rottleben, Göllingen, 
Hackelbich, Berka bei Son- 
dershausen und Jecha der dies- 
seitigen Neubaustrecke Frankenhausen 
(Kyffh.)-Sondershausen dem öffentlichen 
Verkehre übergeben und in die obenbe- 
zeichneten Tarife einbezogen. 

Die genannten Stationen erhalten 
sämmtlich die Befugniss zur Abfertigung 


von Eil-, Frachtstück-- und Wagen- 
ladungsgütern sowie von lebenden 
Thieren. Die Annahme und Auslieferung 


von Leichen, Fahrzeugen und Spreng- 
stoffen ist auf allen Stationen ausge- 
schlossen. Bis zum Erscheinen von 
Nachträgen zu den vorgenannten Tarifen 
werden der Frachtberechnung die Ent- 
fernungen der Stationen Franken- 
hausen (Kyffh.) bezw. Sonders- 
hausen zuzüglich folgender Anstoss- 
entfernungen: 


Franken- a 4 
hausen Eaer 
(Kyffh.) s 
Rottleben . . . 5km 17 km 
Gollneanem.. 80% 14:11; 
Hathelbich ..".- .110:, IE, 
Berka b. Sonders- 
kausensts .| „vl4oy Sr 
BecHam ee... 16 5 Dass, 


zu Grunde gelegt, wobei die sich jeweilig 
ergebenden niedrigsten (Gesammt- 
entfernungen zur Anwendung kommen. 
Soweit sich durch die Eröffnung der 
Neubaustrecke für die Stationen Klein- 
furra, Sondershausen, Hohen- 
ebra und Wasserthaleben durch 
Anstoss von 30 km bezw. 21 km, 28 km 
und 40 km,an die jetzigen Entfernungen 


| 
| 


für Frankenhausen (Kiyffh.) und 
soweit sich ferner für. die ‘Stationen 
Frankenhausen (Kyff.), Esper- 
stedt (Kyffh.), Bretleben, Hel- 
drungen, Etzleben und Grief- 
stedt durch Anstoss von 21 km bezw. 
27 km, 31 km, 37 km, 43 km und 48 km 
an die jetzigen Entfernungen für Son- 
dershausen niedrigere Entfer- 
nungen als die bisherigen ergeben, gelten 
bis zur Herausgabe von Tarifnachträgen 
diese niedrigeren Entfernungen. 
Erfurt, den 26. September 1898. (2300) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 4 
zum Tarife, Theil II, in Kraft. Derselbe 
enthält ausser einigen bereits veröffent- 
lichten Ergänzungen und Aenderungen 
die Aufnahme der Stationen ÖOberstreu, 
Puchheim und Wiesthal der bayerischen 
Staatseisenbahnen sowie Buckow, Frie- 
dersdorf, Lindenberg-Glienicke, Nieder- 
görsdorf, Scharmützelsee, Soltendieck, 
Storkow und Zernsdorf der Direktions- 
bezirke Halle und Magdeburg, anderweite 
um 1 km erhöhte Entfernungen für Bees- 
kow und anderweite zum Theil niedrigere 
Entfernungen für Lübben, die Annahme 
der neuen, ermässigte Eilgut- und Stück- 
gutsätze enthaltenden Kilometertarif- 
tabelle vom 1. Oktober d. J., die Auf- 
nahme von Sätzen des Ausnahmetarifs 1 
für Holz der Abtheilung B zwischen 
Hettstedt und Arnschwang und Koth- 
maissling, die Ausdehnung des Ausnahme- 
tarifs 3 (Kalitarif) auf den Verkehr mit 
Stationen der Dessau - Wörlitzer und 
Stendal-Tangermünder Eisenbahn. Ausser- 
dem wird durch den Nachtrag die in den 
nordostdeutsch - Berlin - bayerischen Ver- 
band übernommene Station Dallgow- 
Döberitz ausgeschieden. Soweit hier- 
dureh Frachterhöhungen eintreten, gelten 
dieselben erst vom 16. November d. J. ab. 

Ueber die für Beeskow eintretenden 
Frachterhöhungen ist bereits seitens der 
königlichen Eisenbahndirektion Halle a. S. 
unter dem 13. Juli d. J. Bekanntmachung 
erlassen. (2301) 

Magdeburg, den 26. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung und 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen.' 


Deutsch - Alexandrowoer Grenzverkehr. 

Am 19. September a./l. Oktober n. Stils 
1898 treten die nachstehend bezeichneten 
Nachträge in Kraft: 

I. Nachtrag 2 zum Deutsch- 
Alexandrowoer Grenztarif, 
Heft ı, 

welcher enthält: 

a) Ergänzungen und Berichtigungen der 
besonderen Zusatzbestimmungen und 
der besonderen Tarifvorschriften ; 

b) Berichtigung der besonderen Bestim- 
mungen zum Tarif für die Nebenge- 
bühren ; 

ec) neue und anderweite Frachtsätze, 
namentlich auch ermässigte Fracht- 
sätze für Eilgut und die beiden Stück- 
gutklassen ; 

d) Ergänzungen 
sowie 

e) Aenderungen der Erläuterungen über 


und Beriechtigungen 


die Bahnhofsverhältnisse und Ab- 
fertigungsbefugnisse einzelner Sta- 


tionen. 

TeNachtraz 1 zum Tarif. 

A. Für die Beförderung von 
Leichen und lebenden 
Thieren zwischen der Station 


Alexandrowo loco einerseits und 
der Station Thorn andererseits, 
B. für die Beföderung von 
Fahrzeugen von bezw. nach 
Alexandrowo loco bezw. transito 
im Verkehr mit deutschen Sta- 
' tionen. 

Dieser Nachtrag enthält Aenderungen 
des Tarifs für die Beförderung von Eisen- 
bahnfahrzeugen, Pferdebahnwagen usw. 
nach Alexandrowotransito, 

Druckstücke des unter I bezeichneten 
Nachtrages können zum Preise von 
0,30 St. und Druckstücke des unter II be- 
zeichneten Nachtrages seitens der In- 
haber des Tarifs unentgeltlich durch Ver- 
mittelung der Fahrkartenausgabestellen 
unseres Bezirks bezogen werden. 

Bromberg, den 28. Sept. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2302) 


Hessisch-linksrheinischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ab 
wird ein Nachtrag II zum Tarife für vor- 
bezeichneten Verkehr herausgegeben. Der- 
selbe enthält Entfernungen für verschie- 
dene, in den Tarif neu aufgenommene 
Stationen, Aenderungen und Ergänzungen 
der Stationstariftabellen, insbesondere er- 
mässigte Frachtsätze für Eilgut und Güter 
der allgemeinen Stückgutklasse im Ver- 
kehre mit den Stationen Mannheim, Käfer- 
thal (Wohlgelegen), Waldhof, Bingen, 
Bingerbrück und Mainz trans., sowie 
Aenderungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife. 

Näheres bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen. 

Frankfurt a/M., 28. Sept. 1898. (2303) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Saarkohlenverkehr nach Baden. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zum Kohlen- 
tarif Nr. 5 vom 1. Mai 1895 der Nach- 
trag Il in Kraft. Derselbe enthält Aende- 
rung der Beförderungsbestimmungen, 
Tarifententfernungen für die neu aufge- 
nommenen Stationen Kreuzwald der 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, 
sowie Mingolsheim und Welschingen der 
grossherzoglich badischen Staatseisen- 
bahnen, Ergänzung des Anhanges be- 
treffend Bestimmungen über die Abferti- 
gung von Gütersendungen im Verkehr 
mit Nebenbahnen, Aenderung eines Sta- 
tionsnamens und Berichtigungen. 

Die unter F und G des Nachtrages auf- 
geführten Strecken Offenburg transit — 
Schutterwald und Ettlingen transit-Herren- 
alb sind noch nicht eröffnet und finden 
daher die für diese Strecken vorgesehe- 
nen Maassnahmen vorerst keine An- 
wendung. (2304) 

St. Johann-Saarbrücken, 26. Sept. 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau, Regensburg und Deggen- 
dorf trans. 

Am 1. Oktober d. J. kommt der 
Nachtrag II zum Gütertarif vom 1. März 
1897 zur Einführung, welcher ausser 
einigen bereits im Verfügungswege durch- 
geführten Aenderungen und Ergänzungen 

insbesondere noch enthält: 

1. Einen Hinweis auf die von der Ersten 
k. k. priv. und der süddeutschen 
Donaudampfschifffahrtsgesellschaft in 
Wien neuerdings herausgegebenen, 
dem Tarife im Anhange beigefügten 
Schiffstarife von den Um- 
schlagsplätzen Passau, Regensburg 
und Deggendorf. 

2. Ermässigte, auf der Grundlage 
des neuen Staffeltarifs beruhende 
Frachtsätze für Eil- und 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Stüekgut in?’Abtheilung a des 
Tarifs. 

3. Erhöhte}3Frachtsätze des 
Spezialtarifs I in Abtheilung b 
des Tarifs (Verkehr mit den unteren 
Donauländern.) 

4. Einen ermässigten Frachtsatz 
für Kupfervitriol und Roh- 
kupfer (Ausnahmetarif 8b) von 
Halsbrücke i/S. nach Regens- 
burg tr. unter Aufhebung des Satzes 
im Ausnahmetarif 8a sowie der Aus- 
nahmesätze unter Sa und b von 
Halsbrücke nach Passau und 
Deggendorftr., ferner Fracht- 
sätze der regelmässigen Tarifklassen 
von Halsbrücke nach den drei Um- 
schlagsplätzen. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze noch bis zum 
l. Dezember d. J. in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, am 27. September 1898. (2305) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oldenburg-nordwestdeutsch und 
hessischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird zu dem Tarif für den vorgenannten 
Güterverkehr zwischen den Stationen der 
oldenburgischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und den Stationen der Direktions- 
bezirke Öassel und Frankfurt a/M., sowie 
der Ilmebahn, Cronberger und Kerker- 
bachbahn andererseits der Nachtrag 5 
eingeführt. Derselbe enthält neben 
Aenderungen und Ergänzungen des Kilo- 
meterzeigers, der Ausnahmetarife und 
der Stationsfrachtsätze insbesondere neue 
Entfernungen für die Strecken Delmen- 
horst - Falkenrott der oldenburgischen 
Staatseisenbahnen und Duderstadt-Leine- 
felde des Direktionsbezirks Cassel. 

Weitere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Cassel, den 27. September 1898. (2306) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. treten zu dem 
Gütertarife für den vorbezeichneten Ver- 
kehr der Nachtrag 9 zum Heft 1, der 
Nachtrag 7 zum Heft 2 und der Nach- 
trag 2 zum Heft 3 in Kraft, enthaltend 
ausser einigen bereits veröffentlichten 
Aenderungen des Tarifs Entfernungen 
für mehrere neu aufgenommene Stationen, 
zum Theil gekürzte Entfernungen für 
einzelne Stationen, anderweite Fracht- 
sätze für die Stationen Anröchte, Belecke, 
Erwitte und Warstein der westfälischen 
Landeseisenbahn, die in der Eilgut- und 
allgemeinen Stückgutklasse theilweise, 
erst am 15. November d. J. in Kraft 
tretende Frachterhöhungen in sich 
schliessen. Ferner enthalten die Nach- 
träge ermässigte Frachtsätze für Eil- und 
Frachtstückgüter, Aenderungen und Er- 
gänzungen der Ausnahmetarife sowie 
sonstige Aenderungen und Berichtigungen 
des Tarifs. Die in den Nachträgen ent- 
haltenen Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu aufgenommenen Stationen 
der westfälischen Landeseisenbahn treten 
erst mit dem Tage der Betriebseröffnung 
auf diesen Stationen in Kraft. 
Abdrücke der Nachträge sind bei den 
Güterabfertigungsstellen zu haben. 
Soweit in den genannten Nachträgen 
zu den Heften 1 und 2 direkte Fracht- 


sätze für die Station Beckum der west- 
fälischen Landeseisenbahn vorgesehen 
sind, treten mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung auf der Strecke Lippstadt- 
Beckum die höheren Entfernungen und 
Frachtsätze für die Station Beckum des 
Eisenbahndirektionsbezirks Hannover in 
den betreffenden Verkehrsbeziehungen in 
den Gütertarifen für die Staatsbahn- 
gruppen- und Wechselverkehre sowie für 
den mitteldeutschen Privatbahnverkehr 
ausser Kraft. 

Münster, den 27. September 1898. (2307) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lokalgüterverkehr. 

Am 1. Oktober 1898 treten zu unseren 
Lokalgütertarifen der Hauptbahnen und 
der schmalspurigen Lokalbahnen der 
Nachtrag XI und .der X. Nachtrag in 
Kraft. 

Belgisch-pfälzischer Kohlenverkehr. 

Zum Tarif vom 15. April 1892 erscheint 
am 1. Oktober 1898 der II. Nachtrag. 

Ludwigshafen a/Rh., 24. September 1898. 

Die Direktion 
der pfälzischen Eisenbahnen. (2308) 


Sächsisch-württembergischer Güter- 

verkehr. 

Am 1. Oktober 1898 tritt der Tarif- 
nachtrag VII in Kraft. Er enthält 
unter anderen Bestimmungen über die 
Einführung einer neuen allgemeinen Kilo- 
metertariftabelle, die eine Ermässigung 
der Stückgutfrachtsätze bringt. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Stationen käuflich zu erlangen. 

Dresden, am 27. September 1898. (2309) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 

Staatsbahngütertarif der Gruppe V. 

Die in dem am 1. Oktober d. J. zur 
Einführung kommenden Nachtrag 1 zum 
oben genannten Tarif für die Stationen 
Gräfenthal und Taubenbach enthaltenen 
Entfernungen treten erst am Tage der 
Betriebseröffnung in Kraft. 

Die in denselben Nachtrag aufgenom- 
mene Station Berka a. d. Wipper hat die 
Bezeichnung Berka b. „Sonders- 
hausen“ erhalten. 

Magdeburg, den 28. September 1898.(2310) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
güterverkehr. Reichsbahn-Staatsbahn- 
güterverkehr. 

Die Bestimmung, wonach im Verkehre 
mit der Station Jägerndorf des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Kattowitz die 
Frachtsätze des Spezualtarifs für be- 
stimmte Stückgüter durch Anstoss von 
0,44 AM. für 100 kg an die für die Station 
Ziegenhals ermittelten Frachtsätze zu 
bilden sind, tritt mit Gültigkeit vom 

l. Oktober d. J. ab ausser Kraft. 

Vom genannten Tage ab sind der 
Frachtberechnung die im Kilometerzeiger 
enthaltenen Entfernungen und die hier- 
nach aus der Allgemeinen Kilometertarif- 
tabelle sich ergebenden bezw. die in den 
Stationstariftabellen enthaltenen Fracht- 
sätze zu Grunde zu legen. 

Erfurt, den 24. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2311) 


Oesterreichisch-ungarisch-schweize- 
rischer Eisenbahnverband. 
Einbeziehung der Station 
LaunindenAusnahmetariffür 


ZuckerallerArtvom1. Novem- 
ber 1896. Mit Gültigkeit vom 15. Ok- 
tober 1898 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis Ende Dezember 1899, wird die 
Station Laun der k. k. österr. Staats- 
bahnen, und zwar nur hinsichtlich Ladun- 
gen von 10000 kg mit den einschlägigen 
für Schönpriesen gültigen Frachtsätzen 
in den Ausnahmetarif für die Beförderung 
in gewöhnlicher Fracht von Zucker aller 
Art (jedoch mit Ausschuss der Artikel: 
Rohzucker, Traubenzucker (Glykose), 
Milchzucker und Stärkezucker) vom 1. No- 
vember 1896 einbezogen. 

Die Station Laun rangirt in die Reex- 
peditionsgruppe 1. 

Wien, am 24. September 1898. (2312) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Westfälische Landeseisenbahn. 

Zusätzlich zu unserer Bekanntmachung 
vom 13. d.Mts. theilen wir hierdurch mit, 
dass die neuen Binnentarife 

1. für den Personen- und Gepäckverkehr 

sowie für die Beförderung vonLeichen, 
2. für die Beförderung von Gütern 
bezüglich unserer älteren Stationen An- 
röchte, Belecke, Erwitte, Lippstadt und 
Warstein bereits am 1. Oktober d.J., 
soweit jedoch Frachterhöhungen eintreten, 
vom 15. November d. J. ab in Kraft 
treten. 

Für unserebezeichneten Neubaustrecken 
gelten die Bestimmungen dieser Tarife 
vom Tage der Betriebseröffnung ab. 

Die in die Tarife aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen sind gemäss 
den Vorschriften zu [2 der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 

Lippstadt, 29. September 1898. 

Die Betriebsdirektion. 


(2315) 


Alt-Damm-Kolberger Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
ab wird zu dem diesseitigen Tarif für 
die Beförderung von Personen, Hunden, 
Reisegepäck und Leichen im Binnen- 
verkehr Theil II ein Berichtigungs- 
blatt herausgegeben, enthaltend neue Be- 
stimmungen über die 

Abfertigung und Beförderung 
unverpackt aufgegebener einsitziger 
Zweiräder, 

welche gemäss den Vorschriften unter 


He der Verkehrsordnung genehmigt 
sind. 
Stettin, den 23. September 1898. (2314) 


Direktion. 


5. Verdingungen. 


Lieferung und Aufstellung von Vor- 

signalen betr. 

Die Anlieferung und Aufstellung von 
50 Vorsignalen für 21 Stationen der 
Main-Neckareisenbahn soll ver- 
geben werden. 

Die Lieferungsbedingungen können 
gegen portofreie Einsendung von 1 
von der Kanzlei des Unterzeichneten be- 
zogen werden. 

Angebote sind bis zum 17. Oktober 
d.J, Vorm. 10 Uhr, frankirt hierher 
einzusenden. (2315) 

Darmstadt, den 27. September 1898. 

Der Oberbetriebsinspektor. 
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Von Eisenbahndirektor de Terra. 


1 


Selbst auf die Gefahr hin, dass vielen der Leser damit 
nichts neues gesagt wird, ist hier zunächst eine kurze Darlegung 
des gegenwärtigen Verhältnisses zwischen Post und Eisenbahn 
wenigstens seinen hauptsächlichen Grundzügen nach, nicht nur 
der Vollständigkeit halber, sondern namentlich auch zum besseren 
Verständniss der weiteren Ausführungen geboten. 

Um auch den blossen Schein zu meiden, als habe das — 
begreifliche — besondere Interesse für die Eisenbahnverwaltung 
den Verfasser mehr beeinflusst, als einer völlig sachlichen und 
unparteiischen Beurtheilung ihrer Beziehungen zur Post dienlich 
ist, folgt diese Darlegung, soweit angängig, den Ausführungen 
des Amerikaners Dr. Ch. H. Hull in seiner schon früher (in Nr. 75 
d. Ztg.) erwähnten Schrift „Die deutsche Reichspaketpost“. 
Einer einseitigen Voreingenommenheit für eine der beiden haupt- 
sächlichsten Verkehrsanstalten ist er sicherlich nicht verdächtig. 

In sämmtlichen dem Weltpostverein angehörigen Ländern, 
mit Ausnahme des britischen Reichs, der Vereinigten Staaten 
von Nordamerika und Japans, sind die Eisenbahnverwaltungen, 
staatliche wie private, verpflichtet, gewisse Leistungen zuGunsten 
der Postanstalt zu übernehmen, entweder unentgeltlich oder 
gegen geringe Vergütung. Die rechtliche Entstehungsgeschichte 
dieser Leistungen ist verschieden, je nachdem die Personenbe- 
förderung in dem betreffenden Lande ein Regal war oder nicht. 
Im ersten Falle, z. B. in Deutschland und Oesterreich, ist jene 
Verpflichtung in dem Verzicht auf dieses Staatsmonopol zu 
Gunsten der Eisenbahnen begründet. Im anderen Falle, z. B. in 
Frankreich, ist sie durch die Mithilfe des Staates bei der Her- 
stellung der Eisenbahnen zu erklären. In England ist den Eisen- 
bahnen, da sie weder mit Staatshilfe erbaut wurden, noch die 
Personenbeförderung dort ein Staatsmonopol war, eine Ver- 


pfliehtung zu unentgeltlichen Leistungen für die Post nicht auf- 
erlegt. Sie haben die Postsachen und Postbeamten gegen ange- 
messene (reasonable) Entschädigung zu befördern. Aehnlich ver- 
hält es sich in den Vereinigten Staaten, obwohl den Eisenbahnen 
dort vielfach Staatshilfe zu theil geworden ist. Die Erklärung 
dafür bietet der Umstand, dass diese Hilfe von den Einzel- 
staaten (vielfach auch von Städten und Gemeinden) geleistet 
wurde, während die Post eine Bundesanstalt ist. 


In Deutschland ist nach langwierigen Berathungen und 
vielfachen Schwankungen der Ansichten — beides ist bei der 
Neuheit des Gegenstandes begreiflich genug — das Rechtsver- 
hältniss der Post zu den Eisenbahnen zuerst in dem grössten- 
theils noch heute gültigen preussischen Gesetz über die Eisen- 
bahnunternehmungen vom 3. November 1838 gesetzlich ge- 
regelt worden. Aus der Geschichte dieses Gesetzes, soweit es 
hier in Betracht kommt, ist besonders bemerkenswerth, dass an 
unentgeltliche Leistungen der Eisenbahnen für die Post zunächst 
überhaupt nicht gedacht wurde. Auch nicht von dem haupt- 
sächlich betheiligten damaligen Generalpostmeister Nagler, der 
sich dem neuen Verkehrsmittel gegenüber bekanntlich sehr ab- 
lehnend, um nicht zu sagen feindselig verhielt. Ursprünglich 
war nur eine Beförderung der Postsachen auf den Eisenbahnen 
zu besonderen ermässigten Sätzen und eine Entschädigung der 
Post für Aufgabe ihres Monopols der Personenbeförderung, d.h. 
für die ihr daraus erwachsenden Einnahmeausfälle und für die 
sonstigen ihr dureh die Eisenbahnbeförderung zugefügten Ein- 
bussen in Aussicht genommen. Erst in einem verhältnissmässig 
späten Stadium der Vorberathung des erwähnten Gesetzes ist 
die Verpflichtung der Eisenbahnen zu unentgeltlichen Leistun- 
gen für die Post in der Hauptsache in dem noch heute be- 
stehenden Umfange in das Gesetz aufgenommen worden. Der 
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ursprünglichen Absicht nach bildet diese Verpflichtung einen 
„Theil der eisenbahnseitig zu gewährenden Entschädigung für 
die durch die Eisenbahnen veranlassten Ausfälle der Post- 
revenüen“. In Wirklichkeit sind solche Ausfälle niemals 
eingetreten, obwohl oder auch weil das Postporto im Laufe 
der Jahre mehrfach recht beträchtliche Ermässigungen er- 
fahren hat. Nach dem Zeugniss des hervorragendsten Sach- 
verständigen der Neuzeit, des ersten Leiters der Reichspostver- 
waltung, hat vielmehr „das Postwesen der früher oft gehegten 
Meinung entgegen, gerade mit der Ausbreitung der Eisenbahnen, 
welche so mächtige Hebel der industriellen Entwickelung ge- 
worden sind, seinen grössten Aufschwung genommen“ (v.Stephan, 
Geschichte der preussischen Post, S. 680). Die von Hull ange- 
stellten genauen Untersuchungen über die Entwickelung des 
Postverkehrs haben ihn zu dem Schluss geführt, dass.„als Post- 
entschädigung die den Eisenbahnen durch das Gesetz vom 
3. November 1838 auferlegte Verpflichtung zur unentgeltlichen 
Beförderung von Postgütern nicht nöthig war.“ 


„Es kann nicht bezweifelt werden, dass die Eisenbahnen | 


durch Belebung des ganzen Verkehrs und besonders des ein- 
träglichen Briefverkehrs, etwaige Ausfälle der Postrevenüen 
mehrfach gedeckt haben und selbst dann genügend gedeckt 
hätten, wenn die Postverwaltung die Leistungen der Eisenbahn 
hätte vergüten müssen.“ 

Aus den verschiedenen, nach im wesentlichen überein- 
stimmenden Grundsätzen aufgestellten Berechnungen über die 
Kosten der eisenbahnseitigen Leistungen für Postzwecke hat 
Hull nach kritischer Prüfung dieser Berechnungen den Durch- 
schnitt gezogen. Bei Vergleichung mit den thatsächlichen Ver- 


gütungen der Post für die eisenbahnseitige Paketbeförderung, | 


die Hull aus dem ihm zugänglichen statistischen Material aller- 
dings nicht mit völliger Sicherheit festzustellen vermocht hat, 
ist von ihm für die Eisenbahnen des Reichspostgebietes ein un- 
gedeckter Kostenbetrag von rund 11310000 4 und bei Ein- 
rechnung eines entsprechenden Betrages für die Verzinsung des 
Anlagekapitals der Eisenbahnen von rund 13085000 4 für das 
Reichspostgebiet und von rund 13740000 4 für Preussen be- 
rechnet worden. Nach dem „Bericht über die Ergebnisse des 
Betriebes der preussischen Staatseisenbahnen im Betriebsjahre 
1896/97“ S. 27/28 sind die Ausgaben für Beförderung der Post 
(insgesammt, also nicht blos der Pakete) wie folgt berechnet: 


Es sind zunächst die auf jedes Achskilometer aller Personen- | 


züge, da in diesen die Postwagen befördert werden, durchschnitt- 
lich entfallenden Antheilsbeträge an den Gesammtbetriebsaus- 
gaben ermittelt. Von diesen sind jedoch vorweg die 
Kosten des Abfertigungsdienstes und der Erneuerung der Wagen 
abgesetzt, da die Post die Abfertigung selbst besorgt und die 
Eisenbahnpostwagen selbst stellt. Die Kosten für das Achs- 
kilometer in Personenzügen sind gleich den doppelten Kosten 
für das Achskilometer in Güterzügen angenommen. Diesen 
Ausgaben für das Achskilometer in Personenzügen ist ein ver- 
hältnissmässiger Betrag für die Verzinsung des Anlagekapitals, 
mit Ausschluss der Beschaffungskosten für die Personen-, Ge- 
päck- und Güterwagen, hinzugesetzt. 

Bei Zugrundelegung der im Betriebsjahre 1896/97 von Post- 
wagenundvonEisenbahnwagen für Postzwecke gefahrenen Wagen- 
achskilometer betragen hiernach die Betriebsausgaben für die 
Postbeförderung 28 740 639 #6. Die sämmtlichen von der Post an 
die Eisenbahn gezahlten Vergütungen (einschliesslich der Ver- 
gütung für Gestellung der Eisenbahnwagen zur Postbeförderung) 
beliefen sich dagegen auf nur 6215368 J@ Es bleibt also ein 
Betrag von 22525271 4. ungedeckt. 

Selbst wenn diese Berechnung, wie der Verfasser der 
Schrift „Zur Reform des Paketportos“ meint, „ziemlich ge- 
pfeffert“ und seine Einwände dagegen stichhaltig wären, an 
der Thatsache, dass die Eisenbahnen zu sehr bedeutenden, theils 
völlig unentgeltlichen, theils unzureichend vergüteten Leistungen 
für die Postverwaltung genöthigt sind. die ihnen (den Eisen- 
bahnen) vermittelst dieser Leistungen einen nicht geringen 
Theil des ihnen gebührenden Verkehrs — es sei nur an den 


ı nicht 


im Eingange des vorangegangenen Aufsatzes erwähnten Massen- 
verkehr erinnert — entzieht, ist zweifellos ein völlig unhaltbarer 
Zustand. 

Die Meinung des Verfassers, die vorstehende Berechnung 
wirke „eigentlich nur belustigend,“ wenn man bedenke, dass von 
den 44 000 000 Menschen im Reichspostgebiet doch 32000 000, also 
drei Viertel Preussen seien und mithin selbst eine wirklich 
stattfindende Vergütung im wesentlichen doch nur eine Um- 
buchung darstellen würde, nimmt sich gerade bei ihm, einem 
offenbar erfahrenen Verkehrsfachmann, der augenscheinlich be- 
müht ist, die Dinge von einer höheren Warte als der eines ein- 
seitigen Fachinteresses anzusehen, recht eigenthümlich aus. Um 
nicht selber des gleichen Fehlers geziehen zu werden, sei es mir 
gestattet, hier nochmals den Amerikaner Hull zu Worte kommen 
zu lassen. „Wären die Staatsbahnen nur Reichsbahnen, so läge 
alles sehr einfach. Wie in Württemberg und Bayern (die be- 
kanntlich für ihren inneren Verkehr ein eigenes Postregal 
haben) würde es sich vom Standpunkt des Staates nur darum 
handeln, aus welcher Verwaltung, Eisenbahn oder Post, man 
Ueberschüsse erzielen will.*) Im Reichspostgebiet wird die 
Frage dadurch eine verwickelte, dass diese Ueberschüsse, je 
nachdem sie durch die Post oder die Eisenbahnen bezogen 
werden, verschiedenen Staatskassen zufliessen“*) Auf der 
anderen Seite darf nicht übersehen werden, dass bei.der Ver- 
staatlichung der früheren Privatbahnen ihre Verpflichtungen für 
Postzwecke im Verkaufspreis berücksichtigt worden sind und 


ı dass die Verpflichtungen dieser Staatsbahnen jetzt aufheben so- 


viel hiesse, wie den betreffenden Staaten ein Geschenk auf 
Kosten des Reiches machen. 


Mag man nun über die Nothwendigkeit und die Art eines 
Ausgleichs der hier einander — wie ohne weiteres zuzugeben, 
allzu schroff — gegenüberstehenden Interessen wie 
immer denken, soviel ist sicher: grundsätzlich richtig wäre es, 
die Leistungen beider Verkehrsanstalten und die Kosten dieser 
Leistungen möglichst klar und scharf auseinanderzuhalten. Nur 
so lässt sich zu einem völlig zutreffenden Urtheil über ihre 
Leistungen, deren Werth und Wirkung für die nationale Staats- 
und Volkswirthschaft gelangen. 


Der hauptsächlichste und zwingendste Grund für eine 
Aenderung des bisherigen Verhältnisses zwischen Post und 
Eisenbahn ist die schon in Nr. 75 d. Ztg. angedeutete, auch von Hull 
mehrfach betonte verschiedenartige Behandlung der Benutzer 
beider Verkehrsanstalten, die weder in einer Verschiedenartigkeit 
ihrer beiderseitigen finanziellen, noch ihrer verkehrstechnischen 
Aufgaben begründet ist. 

Die Wissenschaft ist neuerdings mehr und mehr zu der 
Ueberzeugung gelangt, sagt Hull, dass entgegen früher gehegten 
Meinungen eine theilweise finanzielle Behandlung der Verkehrs- 
mittel (wie solche — innerhalb mässiger Grenzen und bei vollster 
Wahrung der unbedingt voranstehenden Verkehrsinteressen — 
auch meinerseits von jeher befürwortet ist) keine unzulässige 
Besteuerung der Produktion ist. 

So lange der Postverwaltung die theils unentgeltlichen, 
theils unzureichend vergüteten Leistungen der Eisenbahnen zu 
gute kommen, ist sie verpfliehtet — da man doch gewiss die 
Benutzer der Eisenbahnen nicht zu Gunsten der Benutzer der 
Post besteuern will —, eine dem Werthe jener Leistungen ent- 
sprechende Summe dem Staate zu überweisen. Wenn diese 
Summe, wieschon erwähnt, nach den Berechnungen Hull’s ohne 
Verzinsung des Eisenbahnkapitals für 1889/90 auf 19 500000 46, 
mit solcher Verzinsung auf 28500000 & zu veranschlagen ist, 
der Reinüberschuss derPost- und Telegraphenverwaltung 
in diesem Jahre aber nur 27 367 121 4. (1890 sogar nur 17 718615 M. 
1896 = 26729029 A) betrug, so liegt die Frage nahe, „ob die 


*) Auch’hier aber werden, so lange Bayern und Württem- 
berg ihre Sonderstellung hinsichtlich der Post behalten, theil- 
weise verschiedene Staatskassen betroffen. 


**) Die Reichseisenbahnen 


ß } in Elsass-Lothringen machen 
hiervon eine Ausnahme. 
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Postverwaltung finanziell denn eigentlich das 
leiste, was ihr vernünftigerweise zugemuthet 
werden kann.“ Nebenbei bemerkt hat die englische Post, 
obwohl sie sich von den Eisenbahnen gar nichts schenken lässt 
und daneben für den überseeischen Paketdienst jährlich 
15 000 000—16 000 000 ‚4. aufwendet, trotz (oder wegen) ihrer 
theilweise billigeren Portosätze und wohl auch deshalb, weil 
sie sich ausschliesslich auf Vermittelung des eigentlichen Klein- 
verkehrs beschränkt, (s. weiter unten) einen Reinüberschuss von 
60 000 000 —70 000 000 4. jährlich für die Staatsfinanzen abgeliefert 
(vgl. G. Cohn in Schmoller’s „Jahrbuch“ XVII, 4 S. 62). 

Die vorhin aufgeworfene Frage wird auch dann nicht be- 
Jaht werden können, wenn zugegeben wird, dass die Post gleich- 
mässiger als die Eisenbahnen von allen Bevölkerungsschichten 
benutzt wird und dass sie, abgesehen von der Nachrichtenüber- 
mittelung in viel grösserem Umfange als diese den hauptsäch- 
lich den kapitalschwächeren Schichten dienenden eigentlichen 
Kleinverkehr zu vermitteln berufen iist.*) Selbst diese 
— wohlberechtigten — Erwägungen können das gegenwärtige 
Missverhältniss in der finanziellen Anspannung beider Verkehrs- 
anstalten für allgemeine Staatszwecke in keiner Weise recht- 
fertigen. 

Nach den in Nr. 75 mitgetheilten Motiven zu dem dort er- 
wähnten Gesetzentwurf hat Stephan mit sicherem Blick es als 
Ziel der Verkehrspolitik seiner Verwaltung erkannt, „das höchst 
zulässige Gewicht der durch die Post zu versendenden Päckereien 
auf ein angemessenes Maass zu beschränken und die Reichspost 
von einem Frachtverkehr zu befreien, dessen Vermittelung ihren 
eigentlichen Aufgaben fern liegt.“ 

Klar und zutreffend ist in diesen Worten die Grundlinie 
gezogen, auf der sich die in Nr. 75 als unvermeidlich bezeichnete 
Auseinandersetzung zwischen Post und Eisenbahn zu vollziehen 
haben wird. Der Eisenbahn der Gross- und Massenverkehr, der 
Post der Kleinverkehr, auf dessen Vermittelung sie ihrem Wesen 
und ihren Einrichtungen nach unstreitig hingewiesen ist. Als 
äusserste Gewichtsgrenze dafür werden etwa 10 kg anzusehen 
sein, zumal wenn man die Vorgeschichte des Postpaketverkehrs 
und seine Beschränkungen in anderen Ländern und im inter- 
nationalen Verkehr in Betracht zieht. In Preussen wurde durch 
Friedrich Wilhelm I. ein Postzwang für Pakete bis zu 20 Pfund 
eingeführt, der unter Friedrich dem Grossen auf 40 Pfund er- 
weitert, durch Postgesetz vom 5. Juni 1852 wieder auf 20 Pfund 
herabgesetzt und durch Gesetz vom 20. März 1860 gänzlich auf- 
gehoben wurde. In anderen Ländern, namentlich in England, 
Frankreich, Italien, hat man die Päckereibeförderung frühzeitig 
der Privatindustrie überlassen; da sie eine umfassende Organi- 
sation nothwendig voraussetzt, wird sie auch dort meist von 
grossen Unternehmungen, messageries, parcel companies, unter 
faktischem Ausschluss des Mitbewerbes durch andere, bewirkt. 
In den Ländern, deren Postbetrieb sich im 
wesentlichen auf Briefe beschränkt, ist der 
Betrieb naturgemäss sehr viel einfacher und 
billiger, daher die englische und die fran- 
zösische Posthohe Ueberschüsse aufbringen. Die 
Vortheile der Postpaketbeförderung sowohl für das allgemeine 
Wohl als auch für das Publikum, das von der Post durchschnitt- 
lich billiger bedient wird, als durch die Paketfahrtunter- 
nehmungen, haben dazu geführt, einen allerdings auf Pakete 
von kleinem Umfang und geringem Gewicht, sog. Postpakete, 
colis postaux, post parcels, beschränkten Paketverkehr in den 
internationalen Postdienst aufzunehmen. Durch die zu Paris 
zwischen einer grösseren Zahl europäischer Staaten abgeschlossene 
Uebereinkunft vom 3. November 1880 auf Päckereien im Gewicht 
von 3 kg beschränkt, ist der internationale Postpaketdienst 
durch das Lissaboner Zusatzabkommen vom 21. März 1885 auf 


*) Dass sie unter den heutigen schon dargelegten Verhält- 
nissen, wesentlich infolge der übermässig hohen Eisenbahntarife 
für kleinere Gütermengen, weit darüber hinausgeht, ist eine 
Sache für sich, die mit den hier in Betracht kommenden grund- 
sätzlichen Erörterungen nichts zu thun hat. 
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Päckereien bis zu 5 kg erweitert worden und steht, nachdem die 
meisten der dem Weltpostverein beigetretenen Länder sich 
diesem Abkommen angeschlossen haben, gegenwärtig in dem 
grössten Theile der civilisirten Erde in rascher Entwickelung. 
Eine erhebliche Zahl von Ländern hat gleich- 
zeitigoder imAnschluss an die Einführung des 
internationalen Paketdienstes die Beförde- 
rung von Postpaketen mit den für diese vorge- 
schriebenen Beschränkungen auchindeninne- 
ren Postdienst aufgenommen, namentlich Gross- 
britannien, Frankreich, Italien u. a. (Vergl. P. D. Fischer im 
Handwörterbuch der Staatswissenschaften von Conrad u.a. 
Bd. 5 S. 192/93.) 

Der Post selbst kann eine — wesentliche — Beschränkung des 
Paketverkehrs nicht allein aus dem von Fischer, einem aner- 
kannt hervorragenden Sachkundigen, angegebenen Grunde (Ver- 
billigung des Postbetriebes), sondern auch deshalb nur erwünscht 
sein, weil sie den jetzigen Verkehr schon heute nur schwer, 
zum nicht geringen Theile nur durch Mitwirkung privater Unter- 
nehmer (Spediteure) zu bewältigen vermag. 

Die unumgängliche Voraussetzung für eine solche Be- 
schränkung, auch nur in dem hier vorgeschlagenen Umfange, 
ist selbstverständlich, dass sie keinerlei, die Befriedigung be - 
rechtigter Verkehrsbedürfnisse erschwerende oder gar be- 
hindernde Vertheuerungen im Gefolge hat.*) Ebenso selbst- 
verständlich ist es nach den vorangegangenen Ausführungen, 
dass dabei der jetzige Anreiz zu Umgehungen höherer Porto- 
und Frachtsätze oder niedriger Gewichtsgrenzen beseitigt wird. 
Nicht etwa, um der Eisenbahn nun auch wirklich den Verkehr 
zu sichern, der seiner Natur nach auf sie angewiesen ist, sondern 
um für alle Betheiligten im Grunde unwirthschaftliche Ver- 
theuerungen und Erschwernisse in der Behandlung der Güter 
zu vermeiden. 

Dazu wird es vor allem geboten sein, die beider- 
seitigenTarifeihren wesentlichenGrundzügen 
nach in eine gewisse Uebereinstimmung zu 
bringen. 

Aus naheliegenden Gründen kann es nicht die Aufgabe 
dieses Aufsatzes sein, bis ins einzelne gehende Vorschläge dafür 
zu bringen. Solche wären auch zwecklos, so lange nicht durch 
eine Verständigung über gemeinsame Grundzüge einer neuen 
Tarifbildung ein fester und sicherer Boden dafür geschaffen ist. 
Hier kann es sich deshalb zunächst nur darum handeln, die 
Richtung anzudeuten, in der eine solche Verständigung unter den 
heutigen Verhältnissen möglich erscheint. 

Das heute geltende durch Posttaxnovelle vom 17. Mai 1873 
festgestellte deutsche Paketporto hat verschiedene Entwicke- 
lungsstufen durchlaufen, die einer kurzen Betrachtung an dieser 
Stelle nicht unwerth sind. Der anfänglichen Berechnung für je 
fünf Meilen und jedes einzelne Staatsgebiet folgte 1857 die 
Ausserachtlassung dieser Gebietsgrenzen und eine Beschränkung 
der Zonen auf je vier Meilen unter Festsetzung bestimmter 
Minimalsätze. Bei Herstellung eines einheitlichen Postwesens 
für den norddeutschen Bund (1867) wurde das Porto nach Ent- 
fernungsstrecken bis 30 Meilen für je 5 Meilen, über 30 bis 
100 Meilen für je 10 Meilen, über 100 Meilen hinaus für je 
20 Meilen mit 2.8 für jedes Pfund der Sendung berechnet, wobei 
die Sätze von 2,3, 4, 5 und 6 Silbergroschen als Minimalporto 
auf Entfernungen bis 5, 15, 25, 50 und mehr Meilen erhoben 
wurden. Zur Ermittelung der Zahl der Entfernungsstrecken 
wurde das Bundesgebiet in Quadrattaxfelder von je zwei Meilen 
Seitenlänge eingetheilt und der Abstand ihrer Diagonalkreu- 
zungspunkte gemessen. Vom 1. Januar 1868 ab wurde dieses 
Porto durch Vertrag vom 23. November 1867 zwischen dem nord- 
deutschen Bunde, Bayern, Württemberg und Oesterreich-Ungarn, 
nachdem vorher der bisherige Postverein aufgelöst worden war, 


*) Die Aufsuchung und Benutzung billiger Bezugs- und 
Absatzquellen in den entferntesten Gegenden des Auslandes 
vermittelst der Post wird z. B. nicht unter allen Umständen 
als ein „berechtigtes“ Verkehrsbedürfniss anzuerkennen sein. 
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auf das ganze Gebiet des ehemaligen deutsch-österreichischen 
Postvereins ausgedehnt. 

Der bis jetzt letzte Schritt besteht bekanntlich in einer 
zwiefachen Behandlung des Portos, einer Zweitheilung in Ein- 
heitsporto für kleinere Pakete und einem Zonentarif für schwe- 
rere Pakete. Hierdurch glaubte man (nach den Motiven des be- 
treffenden Gesetzentwurfs) dem Uebelstand abzuhelfen, dass 
durch das Gesetz von 1867 „dem Faktor der Entfernung ent- 
schieden zu viel Rechnung getragen“ wurde, und gleichzeitig die 
Pakete von geringerem Gewicht, „die eigentlichen postmässigen 
Sendungen, auf welche die Betriebseinrichtungen vorzugsweise 
berechnet sein müssen,“ besonders zu begünstigen. 

Wenigstens für einen Theil der mit der gegenwärtigen un- 
gleichmässigen und widerspruchsvollen Portobemessung verbun- 
denen Missstände, — widerspruchsvoll namentlich im Hinblick 
auf die schon erwähnte ganz unverhältnissmässige Stei- 
gerung für Gewichtsmengen von mehr als 5 kg —, könnte nach 
der Meinung Hull’s auf zwei verschiedenen Wegen Abhilfe ge- 
schafft werden. Entweder könnte ein Zonentarif für Pakete 
Jedes Gewichts — wie er jetzt für die schwereren Pakete be- 
steht — aufgestellt werden, oder es könnte der Einheitssatz für 
Entfernungen über zehn Meilen auf Pakete jedes Gewichts aus- 
gedehnt werden, in diesem Falle unter Bestimmung eines Höchst- 
gewichts von 10 kg*) oder mit einer Abstufung der Portosätze, 
wenigstens für die schwereren Pakete nach ihrem Gewicht 
etwa ähnlich wie bei dem englischen Porto für kleinere Pakete. 

Den ersten Ausweg weist Hull als undurchführbar zurück, 
weil „ein dahin zielendes Gesetz wohl nie durchgehen würde.“ 
Gegen den zweiten hater, „abgesehen von den aller- 
dings erheblichen Bedenken, welche gegen 
jeden Einheitstarif erhoben werden können“, 
weniger einzuwenden. Die Feststellung eines zulässigen Höchst- 
gewichts von 10 kg, wie Perrot es wollte, oder auch von 15 kg 
und eines Portosatzes von 50 „| für kleinere und 1 4 für die 
Pakete von 5 kg bis zum Höchstgewicht auf Entfernungen 
über 10 Meilen hinaus hätte jedenfalls etwas für sich, meint er. 

Dass es seine Schwierigkeiten hat, einmal — wenn auch 
in zu grossem Umfange — gewährte Erleichterungen wieder 
rückgängig zu machen oder auch nur abzuschwächen, ist ohne 
weiteres zuzugeben. In dem reformfreudigen Ungarn wie auch 
in Oesterreich hat sich das erst in der Neuzeit deutlich gezeigt. 
Die Erfahrungen, die mit der dortigen Eisenbahntarifreform und 
ihrer durch wichtige staatswirthschaftliche Erwägungen gebotenen 
theilweisen Zurücknahme oder doch Einschränkung gemacht 
worden sind, sind aber auch beweisend dafür, dass es wie im 
Menschen-, so auch im staatlichen Verkehrsleben meist nicht 
unmöglich ist, begangene Fehler oder Uebereilungen wieder 
gut zu machen, sobald sie als solche erkannt sind. Im staat- 
lichen Verkehrsleben noch weniger als im privaten, weil dort 
jede Schmälerung der Einnahmen die Interessen der Gesammt- 


heit, hier aber nur einer verhältnissmässig geringen Minderheit | 


berührt. 

Wesentlich erleichtern lässt sich ein solcher Schritt 
zweifellos, wenn damit Verkehrserleichterungen (Verbilligungen) 
in anderen Richtungen verbunden werden können, die den Weg- 
fall bisher genossener Vortheile mindestens aufwiegen oder 
— noch besser — gar höherwerthig sind. 

Da, wie schon mehrfach ausgeführt worden ist, eine 
grundsätzliche Ausgleichung des gegenwärtigen schreienden 
Missverhältnisses in der finanziellen Behandlung von Post und 
Eisenbahn und in der damit zusammenhängenden Bemessung 


*) Ein ähnlicher Vorschlag findet sich sehon bei Perrot. 
In seiner Schrift vom Jahre 1869: „Die Reform des Eisenbahn- 
tarifwesens im Sinne des Pennyportos“ (eitirt in seiner „Anwen- 
dung des Pennyportosystems auf den Eisenbahntarif und das 
Paketporto,“ 1872, S. 158 bis 159) forderte er die Aufstellung 
von Gewichtsgrenzen von 1/3 und 20 Pfund und zweier Zonen, 
bis zehn Meilen und darüber hinaus, mit vom Gewichte unabhän- 
gigen Portosätzen von 4 und 6 Silbergroschen. Seine Ansichten 
dürften bei der Feststellung des Tarifs von 1873 mit maassgebend 
gewesen sein. 


der beiderseitigen Tarife nicht ausbleiben kann und darf, wenn 
wichtige Interessen des staatlichen und volkswirthschaftlichen 
Lebens nicht uneinbringliche Schädigungen erleiden sollen, da 
es weiterhin so gut wie ausgeschlossen gelten kann, dass die 
Eisenbahn sich wenigstens in absehbarer Zeit zur Einführung 
von Einheitstarifen nach dem Muster des 5 kg-Portos ent- 
schliesst — der Sprung wäre gar zu unvermittelt und gewaltig 
und würde voraussichtlich zu lauten Weherufen über die be- 
kannten „wirthschaftlichen Verschiebungen“ führen —, so bleibt 
nur der eine Ausweg für die unumgängliche und dringend ge- 
botene, mindestens grundsätzliche Annäherung der Postpaket- 
und Eisenbahntarife (für kleinere Gütermengen) übrig, dass 
beide Verwaltungen sich, abgesehen von dem 
kleinsten Verkehr, für den ein Einheitstarif 
unbedenklich erscheint, auf ein verständiges 
Zonensystem einigen. DieBeseitigung des jetzigen Ein- 
heitsportos würde voraussichtlich auf keine unüberwindlichen 
Schwierigkeiten stossen, schon deshalb nicht, weil nach der 
deutschen Reichspoststatistik 1896 98,234 (1895 = 98,3) $ aller 
Pakete in die 1.—4. Zone (100 Meilen = 742 km) fielen. 


Soweit sich ohne — viel Zeit erfordernde — umfassende 
zahlenmässige Ermittelungen übersehen lässt, wäre eine solche 
Einigung keineswegs davon abhängig, dass Post und Eisen- 
bahn die gleiche Zoneneintheilung, nach Zahl und Länge, für 
ihre Tarifbildung annehmen. Zweifellos wird die Post mit sehr 
viel weniger und demzufolge auch viel längeren Zonen aus- 
kommen, wie die Eisenbahn. Das wäre, auch als Abweichung 
von der Eisenbahntarifbildung betrachtet, um so unbedenk- 
licher, je mehr das für Postpakete zulässige Höchstgewicht 
herabgesetzt und die Post damit auf Vermittelung des wirk- 
lichen Kleinverkehrs, ihre eigentliche, auch von Stephan als 
solehe anerkannte Aufgabe beschränkt bleibt. Im Hinblick auf 
die vorangegangenen Erwägungen kann die hier befürwortete 
Herabsetzung dieses Höchstgewichts auf 10 kg (gegenüber 5 kg 
in anderen Ländern) der Post nur erwünscht sein. Sie wäre 
um so weniger bedenklich, als nach der Reichspoststatistik von 
den „internen, gebühren- und portopflichtigen Postpaketen ohne 
und mit Werthangabe“ 1896 = 97,507 % auf die Gewichtsstufe 
bis 10 kg entfielen. Auch im übrigen werden gegen diesen Vor- 
schlag kaum irgendwie erhebliche Bedenken geltend gemacht 
werden können, sofern die Eisenbahn die ihr damit zufallende 
Aufgabe richtig erfasst und durchführt. Die technische Mög- 
lichkeit steht für sie ausser Frage; befördert sie doch schon 
heute die gesammten Postpakete. An dem dafür erforderlichen 


| Material fehlt es ihr nicht, und einen grossen Theil bereits ge- 


schulter Kräfte könnte sie von der Post übernehmen, wenn diese 
ihren für sie höchst unbequemen und kostspieligen Paketverkehr 
in dem vorgeschlagenen Umfange beschränkte. 

Damit wäre die Eisenbahn vor die Nothwendigkeit durch- 
greifender Reformen gestellt, die anderenfalls — nicht zum Vor- 
theil der Verkehrsentwickelung — möglicherweise noch recht 
lange auf sich warten lassen. An Vorbildern dafür fehlt es in 
den Nachbarländern nicht,*) und man wäre in der glücklichen 
Lage, auf Grund der dort schon vorliegenden reichhaltigen Er- 


| fahrungen ein in jeder Hinsicht möglichst vollkommenes Tarif- 


gebilde schaffen zu können. 

Hierbei sei es gestattet, noch einmal auf den am 1. Ok- 
tober in Kraft getretenen neuen Stückguttarif und den — un- 
berechtigterweise — erhobenen Vorwurf zurückzukommen, die 
Folgen eines solchen einsehneidenden Schrittes seien vorher 
nicht genügend erwogen worden. Demgegenüber ist festzu- 
stellen, dass nicht blos über seine finanzielle, sondern nament- 
lich auch über seine Tragweite für die nationale Volkswirth- 
schaft schon frühzeitig sehr eingehende Erhebungen angestellt 
worden sind, die offenbar zu seinen Gunsten gesprochen haben. 
Dass die mit jeder Tarifermässigung verbundenen „wirthschaft- 
lichen Verschiebungen“, die bei der lebhaften Agitation gegen 


e) Vergl. u. a. den Aufsatz „Kleinverkehr in landwirth- 
schaftlichen Erzeugnissen auf den Eisenbahnen“ in Nr. 36 d. Ztg. 


 tober 1 - 
den neuen Tarif eine so grosse Rolle gespielt haben und bis 
auf den heutigen Tag immer wieder von neuem gegen ihn 
geltend gemacht werden, sich kaum jemals im voraus völlig 
zutreffend bis ins einzelne feststellen lassen, ist einleuchtend. 
Wie hätte das z. B. beim Uebergang vom früheren Zonen- zum 
heutigen Einheitspaketporto wohl auch nur mit annähernder 
Sicherheit geschehen können! Und dieser kühne Schritt, der 
eines sehr bedeutenden „Wagemuths“ sicherlich nicht entbehrt, 
war denn doch von ganz unvergleichlich grösserer Bedeutung 
als die Einführung des am 1. Oktober in Kraft getretenen neuen 
Stückguttarifs. 

Doch kehren wir zu der verdienstvollen Schrift zurück, 
an die namentlich die in Nr. 75 vorangegangenen Betrach- 
tungen mehrtach angeknüpft haben und deren Ausführungen 
hier theilweise zu widerlegen versucht worden ist. 

Die den Eisenbahntarifen im besonderen gewidmeten Ab- 
schnitte sind gleich den übrigen reich an interessanten, mit 
einem ausgiebigen Zahlenmaterial belegten Vergleichungen, aus 
denen sich werthvolle Schlussfolgerungen und Anregungen 
ergeben.*) 

Unter den theilweise sehr beachtenswerthen Ausführungen 
des Verfassers über die heutigen Eisenbahntarife und ihre Wir- 
kung, — die selber nachzulesen niemand versäumen möge —, 
findet sich folgende Bemerkung: „Diese Eisenbahntarife sind 
im Hinblick auf das billige Postporto absolut unhaltbar! Wer 
es irgend kann, wird unter diesen Umständen selbstverständlich 
die sehr viel billigere und schnellere Post vorziehen, und er 
wäre ein Narr, wenn er es nicht thäte.e Wenn die Eisen- 
bahn richtig eingreifen will, so ‚muss sie 
billigeer sein als der Postpakettaritf.*) Hiernach 
muss es den Anschein gewinnen, als halte der Verfasser eine 
Konkurrenz zwischen beiden Verkehrsanstalten für ihr 
richtiges Verhältniss zu einander. Diese Auffassung ergibt sich 
auch weiterhin aus den Worten: „Wenn aber die Eisenbahn 
der Post in Zukunft wirklich gefährlich werden sollte, 
so könnte die Post ihr durch Erhöhung des Meistgewichts 
für Pakete von 50 auf 75 bis 100 kg (in Württem- 
berg gab es früher diese Grenze) wirksam begegnen, da 
nach den Reichsgesetzen ihr die nöthigen Eisenbahnwagen ja 
zur Verfügung gestellt werden müssen.“ Was die thatsäch- 
liche Ausführbarkeit einer solchen Konkurrenzmaassregel an- 
langt, so scheint der Verfasser übersehen zu haben, dass dazu 
die Mitwirkung des Reichs und seiner Vertretung, der Erlass 
eines Reichsgesetzes erforderlich wäre. Schwerlich aber würde 
die Reichsgesetzgebung dafür in Bewegung zu setzen sein, 
die schon in ihrem heutigen Umfange recht bedenkliche, wenn 
auch ursprünglich wohl kaum beabsichtigte, so doch thatsäch- | 
liche Konkurrenz der einen staatlichen Verkehrsanstalt gegen 


Der Bitte des Verfassers an seine Leser, die aufge- 
stellten Berechnungen möglichst selber durchweg einer genauen 
Nachprüfung zu unterziehen, bin ich nachgekommen, soweit die 
dafür zur Verfügung stehende Zeit es gestattete und die vor- 
stehenden Ausführungen es erforderten. Von der in Nr. 75 
erwähnten Abweichung und kleinen Unstimmigkeiten abgesehen, 
die in irrigen Abrundungen begründet sind, wie z.B. auf S. 153, 
wo die Eil- und Frachtgutsätze der preussischen Staatsbahnen 
auch bei Beträgen von unter 5 „) durchweg nach oben auf 


volle 10 .$ abgerundet worden sind, hat sich dabei nichts | 

wesentliches zu bemängeln gefunden. | 
**) Auch im Buche selbst gesperrt gedruckt. 

Ne quid 


Die „Speditions- und Schifffahrtszeitung“, welche kürzlich 
das Unglaubliche geleistet hatte, einen Zusammenhang zwischen 
unseren Artikeln über die Stückgutstaffeltarife und den Ausstand 
der Nürnberger Rollkutscher zu konstruiren, gibt in der Nummer 
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die andere — überdies auf Kosten der durch die Post ohnehin 
schon im Uebermaasse belasteten Eisenbahnen — noch weiter 
zu verschärfen. Auch zur völligen Beseitigung dieser im Grunde 
geradezu widersinnigen Konkurrenz ist eine Ausgleichung 
zwischen Post und Eisenbahn, eine klare und scharfe Abgren- 
zung ihrer beiderseitigen Interessensphären dringend geboten. 
Das kann gar nicht oft genug betont werden. 

Nieht einander zu bekämpfen, sondern iin 
voller Harmonie und friedlichem Wetteifer Er- 
folgezuerringen, dieweniger auffinanziellem 
Gebietalsinder Förderung desnationalen Ver- 
kehrs- und Wirthschaftslebens zu suchen sind, 


darin werden beide Verkehrsanstalten ver- 
ständigerweise ihre Aufgabe zu erblicken 
haben. 


Von den erwähnten Anregungen des Verfassers möge 
schliesslich mit seinen eigenen Worten noch eine hier Platz 
finden, die mir bei aller Derbheit der Ausdrucksweise besonders 
interessant erscheint: „Die jetzigen Güter- und Personen- 
tarife in Deutschland“, sagt er, „mit etwa 1600 Entfernungszonen 
(denn jedes Kilometer ist doch eine Zone) und zahlreichen 
Gewichtsstufen und Tarifklassen — beim Personenverkehr aller- 
dings nur zwei Gewichtsstufen: Kinder und Erwachsene, doch 
beim Gepäck dafür recht viele — gehören noch einer altväteri- 
schen Epoche ideologisch-pedantischer Tarifbildungen an, die 
ja Ähnlich auch früher bei der Post bestand — allerdings nie 
bis zu.dem Grade von Kleinlichkeit —, doch durch zweckmässige 
und einfache Einheits- oder Zonentarife abgelöst wurde, ein 
Fortschritt, dem in Ungarn, Russland und Dänemark auch die 
Eisenbahnen beim Personenverkehr und manche andere längst 
im Güterverkehr in richtiger Einsicht gefolgt sind, wenn auch 
die Zonen noch zu zahlreich und zu klein sind.“ 

Dass ein Uebergang zur Berechnung der gesammten Eisen- 
bahntarife nach gewissen Entfernungsabschnitten (Zonen) an- 
statt der bisherigen höchst umständlichen Berechnung nach 
Kilometern manches für sich hätte, namentlich in verkehrs- 
technischer Beziehung, zur Vereinfachung der jetzt dicke un- 
handliche Bände füllenden Tarife, scheint mir unbestreitbar. 
Im Gegensatz zu dem Verfasser bin ich indess der Meinung 
dass es sich dabei nur um Ersetzung des Kilometers durch ein 
grösseres Längenmaass, etwa 10 km, handeln darf, um die bei 
Bildung längerer Zonen unvermeidlichen Härten und Unge- 
rechtigkeiten für das Publikum zu vermeiden.*) Es liegt auf 
der Hand, dass diese Härten und Ungerechtigkeiten nicht allein 
mit der Ausdehnung der Zonen, sondern namentlich auch mit 
den beförderten Gewichtsmengen ausserordentlich zunehmen. 
Für den Kleinverkehr, auch der Eisenbahnen, ist, wie 
sich nicht allein bei der Post, sondern auch bei den Eisenbahnen 
anderer Länder gezeigt hat, eine Zonentarifbildung sicherlich 
durchaus angebracht und zweckmässig. Wollte man sie deshalb 
aber auch für den Gross- und Massenverkehr einführen, so 
würde man damit die grosse Verschiedenartigkeit der wirth- 
schaftlichen Verhältnisse in bedenklichem Maasse unberück- 
siehtigt lassen und die auf einem verhältnissmässig beschränkten 
Wirthschaftsgebiet gesammelten Erfahrungen in unzulässiger 
Weise verallgemeinern. 


*) Vergl. meine (Berlin 1895) 


S. 25/26. 


„Soziale Verkehrspolitik“ 


nimis. 


vom 30. September ihrem Unmuth über das Inkrafttreten dieser 
Tarife in weiteren Ausfällen gegen die Vereinszeitung Ausdruck. 
Wir haben keine Veranlassung, auf diese schon ihrer Form 
nach unqualifizirbaren Angriffe, soweit sie allgemeiner Natur 
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sind und das Verhältniss der Vereinszeitung zur Tagesfresse 
usw. betreffen, näher einzugehen, und glauben auch von einer 
erneuten Debatte über die Staffeltarife und die damit zusammen- 
hängenden Fragen — nachdem die Ermässigung der Stückgutsätze 
inzwischen zur Thatsache geworden ist — absehen zu sollen. 
Um indess zu zeigen, wie seitens der Speditions- und Schiff- 
fahrtszeitung auch jetzt wieder mit der Wahrheit umgesprungen 
wird, mögen wenigstens diejenigen beiden Behauptungen, auf 
welche die Ausführungen des Blattes vornehmlich gegründet 
sind, hier kurz beleuchtet werden. 

Die „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ behauptet, dass in 
Nr. 45 der Vereinszeitung eine Berechnung enthalten sei, wo- 
nach „ein Minimalreingewinn der Spediteure von rund 
15 000 000 46. herausgerechnet werde, und bezeichnet diese Rech- 
nung als sinnlos. Thatsächlich ist in dem betreffenden Artikel 
gesagt, dass nach einer vom „Deutschen Oeko- 
nomist*aufgestellten Sehätzungin dem Jahre 1894/95 
von den preussischen Staatsbahnen an Wagenladungsfracht für 
Spediteursammelgüter rund 30000000 Jt vereinnahmt worden 
seien, und dass „diese 30000000 Je“ (infolge der Frachtberech- 
nung für Sammelgut) für die eigentlichen Versender 
um etwa 15000000 #. vertheuert worden seien“ 
Klarer und deutlicher kann unseres Erachtens überhaupt nicht 
ausgedrückt werden, dass es sich hier um eine Schätzung des 
Rohgewinnes der Spediteure und nicht des Rein gewinnes 
handelt, da natürlich die Differenz zwischen der bahnseits er- 
hobenen Wagenladungsfracht und dem Spediteursammeltarif die 
Gesammteinnahme des Spediteurs, einschliesslich 
der Vergütung für Selbstkosten usw., darstellt. Selbst die Nürn- 
berger Rollkutscher, die angeblich durch unsere „Millionen- 


artikel“ in den Ausstand gehetzt sein sollen, dürften sich 
hierüber — im Gegensatz zur „Speditions- und Schifffahrts- 
zeitung“ — kaum im Unklaren befunden haben. Die Behaup- 


tung des Spediteurorganes stellt sich mithin als eine direkte | 


Unwahrheit dar, zu deren Entschuldigung nicht einmal auf 
die Möglichkeit eines Irrthums Bezug genommen werden kann, 
weil eben der klare Wortlaut jeden Irrthum ausschliesst. 
Weiter wird behauptet, wir hätten bei Besprechung des 
Wahlaufrufes der Freisinnigen Volkspartei (s. Nr. 72) gesagt, 


die Blätter freisinniger Richtung „seien die einzigen, die der 
 Vereinszeitung doch offenbar so besonderes Gewicht gelegt 


Ermässigung der Stückgutsätze widersprochen hätten.“ That- 
sächlich lautet der betreffende Passus in unserer Notiz folgender- 
maassen: 
„Dass diese Ermässigung durch den Eigennutz einzelner 
Interessentengruppen am liebsten verhindert worden wäre, 


trifft zu; der Vollständigkeit halber hätte aber noch gesagt 
werden müssen, dass es gerade die Blätter freisinniger 
Richtung waren, die sich zu Vertretern jener Sonderinteressen 
machten.“ 


Jeder Unbefangene, ja überhaupt jeder, der in der deut- 
schen Sprache nur einigermaassen Bescheid weiss, wird ohne wei- 
teres erkennen, dass hiermit etwas ganz anderes gesagt ist, als 
dasjenige, was die „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ be- 
hauptet. Das Wort „gerade“ in der hier gebrauchten Ver- 
bindung hat niemals den Sinn von „ausschliesslich“, sondern 
bezweckt lediglich dieHervorhebung eines gewissen Faktums, 
etwa in gleicher Weise wie der Ausdruck „in erster Linie“ oder 
„vorzugsweise“. Uebrigens wäre es auch widersinnig gewesen, 
wenn wir bei dieser Gelegenheit die Thatsache, dass noch von 
verschiedenen anderen Seiten der Einführung der Stückgut- 
staffeltarife widersprochen worden war, hätten unterdrücken 
wollen, nachdem wir an anderer Stelle wiederholt und in ganz 
spezieller Weise auf die abfälligen Gutachten hingewiesen hatten, 
die zu dieser Frage von anderen Körperschaften — namentlich 
auch von den Landeseisenbahnräthen der nichtpreussischen 
Bundesstaaten — abgegeben worden waren. 


Auch diese Angabe der „Speditions- und Schifffahrts- 
zeitung“ ist mithin als eine geflissentliche Wortver- 
drehung der schlimmsten Art zu kennzeichnen. 


Was im übrigen die angeblichen „Treibereien“ und „ge- 
hässigen Unterstellungen“ betrifft, deren sich die Vereinszeitung 
gegenüber den Spediteuren schuldig gemacht haben soll, so 
wird sich jeder, der unsere Artikel über die Staffeltariffrage 
gelesen hat, selbst ein Urtheil über die Begründung dieser An- 
schuldigungen bilden können; wir brauchen deshalb hierüber 
kein weiteres Wort zu verlieren. Den Standpunkt, dass die 
Haltung der Spediteure durch ihr Sonderinteresse be- 
stimmt war, halten wir auch jetzt unentwegt fest — ebenso wie 
dies neben vielen anderen Blättern auch die „Kölnische 
Zeitung“ thut, deren Eideshelferschaft gegen die Vereinszeitung 
im vorliegenden Falle sonderbarer Weise in Anspruch ge- 
nommen wird. Uebrigens ist es charakteristisch, dass die 
„Speditions- und Schifffahrtszeitung“ kein Bedenken trägt, das 
Kölner Blatt, obwohl auf sein Zeugniss in Sachen gegen die 


wird, auf der nächsten Seite — allerdings in ganz deplacirter 
Weise — mit der Lauge seines Spottes zu übergiessen und 
dasselbe ironisch als „Koryphäe unserer Tageslitteratur mit 
überquellendem Gedankenreichthum“ hinzustellen. 


Vergebung von Eisenbahnmaterial nach dem Auslande. 


Ueber dieses in letzter Zeit so oft behandelte Thema 
bringt die „Kölnische Volkszeitung“ folgende Ausführungen, 
denen in wesentlichen Punkten beizupflichten sein wird: 

Ein Theil der Presse kann sich noch immer nicht darüber 
beruhigen, dass die Verwaltungen deutscher Staatsbahnen — 
dem Beispiele der bayerischen sollen nämlich auch noch die 


badischen Staatsbahnen gefolgt sein — sehr bedeutende Auf- 


träge auf Eisenbahnwagenlieferungen nach dem Auslande ver- 
geben haben, und das „Centralblatt der Walzwerke“ kündigt 
noch einmal eine parlamentarische Besprechung dieser Ange- 
legenheit an; nur soll dieselbe jetzt im deutschen Reichstage 
und im preussischen Landtage zur Sprache gebracht werden, 
während bisher von einer Interpellation im bayerischen Land- 
tage’die Rede/war. Wir möchten den Abgeordneten sehen, der 
die allgemeine Heiterkeit der Parlamentarier so gering schätzte, 
dass er es unternehmen möchte, eine Interpellation über rein 
bayerische bezw. badische Angelegenheiten im deutschen Reichs- 
tage oder gar im preussischen Abgeordnetenhause einzubringen, 


ganz abgesehen von der nothwendigen Unterstützung, die ihm 
in diesem Falle ganz sicher fehlen würde. Wenn die bayerische 
bezw. badische Staatsbahnverwaltung Eisenbahnmaterial im 
Auslande bestellt, so geht das weder die Reichsregierung, noch 
die preussische Staatsregierung etwas an; denn beide Staaten 
sind in der Verwaltung ihrer Eisenbahnen völlig selbständig 
und unabhängig. Uebrigens ist es ja auch gar nichts neues, 
dass die bayerische Regierung von dem Kartell- und Syndikats- 
wesen im deutschen Eisengrossgewerbe nichts weniger als ent- 
zückt ist, und dass sie auch früher schon Bestellungen von 
Eisenbahnmaterial im Auslande gemacht hat, ohne dass man 
deswegen die Zeit der Parlamente in Anspruch genommen 
hätte, so viel Lärm auch damals schon ein Theil der Presse 
darüber geschlagen hatte. 

Man thäte daher besser, anstatt immer mit einer parla- 
mentarischen Besprechung zu drohen, die Gründe zu widerlegen, 
welche für jenen Schritt der bayerischen Staatsbahnverwaltung 
in sachlicher Weise geltend gemacht worden sind, und welche 
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so triftig sind, dass es unverzeihlich ist, wenn das oben ge- 
nannte Centralblatt noch immer von Vergebung der Lieferungen 


nach dem Auslande „ohne jede sachliche Nothwendigkeit“ 
spricht. Solche Redewendungen sind in der gegenwärtigen Zeit, 


wo das Eisengrossgewerbe ohnehin überaus glänzend beschäf- 
tigt ist und die Bestellung von ein paar hundert bald be- 
nöthigter Eisenbahnwagen unschwer entbehren kann, während 
in Zeiten schlechter Beschäftigung der Auftrag dem deutschen 
Eisengrossgewerbe selbstverständlich nicht entzogen worden 
wäre, ganz überflüssig. 


Dem Verhalten der bayerischen und badischen Staatsbahn- 
verwaltungen wird dann das der preussischen gegenübergestellt 
von welcher behauptet wird, sie halte jetzt prinziell und kon- 
sequent an der auch den Staatsinteressen nützlichen Praxis fest, 
dass der Bedarf der Staatseisenbahnverwaltung an Eisenbahn- 
baumaterial, Eisenbahnwagen usw., nur an deutsche In- 
dustrielle zur Vergebung kommen soll. 


Wann, wo und von wem dieses „Prinzip“ ausgesprochen 
worden sein soll, wird nicht gesagt; es wird wohl auch nie aus- 
gesprochen werden; denn es ist nicht anzunehmen, dass die 
Verwaltung der preussischen Staatsbahnen durch eine solche 
Erklärung die Hände sich wird binden wollen, um dann hinter- 
her den in Syndikaten zusammengeschlossenen deutschen 
Werken jeden Preis zahlen zu müssen, den dieselben zu for- 
dern für gut finden. - Allerdings gibt es Leute, welche auch 
einen solchen Schritt billigen würden und daher sich darüber 
wundern, dass, während die Fachpresse und mehrere politische 
Zeitungen in dieser Frage für die Vertheidigung der Interessen 
des deutschen Grossgewerbes einträten, gerade in Rheinland- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— In der Tagespresse wird vor neuem mitgetheilt, dass 
die Reform der Personentarife nunmehr in das letzte Stadium 
der gemeinsamen Berathungen eingetreten sei, und dass im 
Monat Dezember im Reichseisenbahnamt eine Generalkonferenz 
deutscher Eisenbahnverwaltungen stattfinden werde, in der über 
die Durchführung der Reform endgültiger Beschluss gefasst 
werden solle Wir können demgegenüber feststellen, dass die 
Angelegenheit von den betheiligten Regierungen zwar unaus- 
gesetzt betrieben wird, dass dieselbe aber noch nicht so weit 
gediehen ist, dass die Anberaumung einer Schlusskonferenz zur 
Fassung endgültiger Beschlüsse in Frage kommen könnte. 


— In einer Reihe von sehr beachtenswerthen Briefen, die 
der bekannte Nationalökonom Professor Dr. Gustav Schmoller 
über „Bismarck’s volkswirthschaftliche und sozialpolitische 
Stellung und Bedeutung“ in der „Sozialen Praxis“ veröffentlicht, 
kommt er auch auf Bismarck’s Eisenbahnpolitik zu sprechen, 
die erst jüngst in dieser Zeitung auf Grund schriftlicher und 
mündlicher Auslassungen Bismarck’s in sehr eingehender Weise 
beleuchtet worden ist. Auch wenn man den Ausführungen 
Schmoller’s nicht durchweg zustimmt, werden sie bei der wissen- 
schaftlichen Bedeutung ihres Urhebers allgemeineren Interesses 
sicher sein dürfen. 

Nach einer kurzen Darstellung der Bestrebungen Bismarck’s, 
auf dem Wege einer verstärkten Einwirkung durch das Reich 
(eine Reichsaufsichtsbehörde und die Erwerbung der Eisenbahnen 
durch das Reich) „die gewünschte Einheit und eine nationale 
Eisenbahnpolitik im Dienste des Verkehrs“ zu sichern, Bestre- 
bungen, deren Scheitern bekanntlich zu dem grossen Werke 
der Verstaatlichung fast sämmtlicher preussischen Eisenbahnen 
‚führte, fährt Schmoller fort: Wir stehen heute nach fast 
20 Jahren diesen Ereignissen schon so fern, dass die Öffentliche 
Meinung naturgemäss sich mit Vorliebe fragt, welche Kehrseiten 
diese Maassregel (die Verstaatlichung der preussischen Bahnen) 
gehabt habe. Und diese können natürlich, wie bei jeder mensch- 
lichen Einrichtung, nicht fehlen. Die büreaukratische Behand- 
lung hat die kaufmännische ersetzt; an dein ursprünglichen 
Wunsche Bismarck’s, dass nur die Verkehrs-, nicht die Finanz- 
interessen regieren sollen, hat er selbst am wenigsten festge- 


Westfalen angesehene Zeitungen in dieser Frage ebenso sich 
ausschwiegen, wie betreffs der der deutschen Stahlindustrie 
„direkt feindseligen ultra-agrarischen“ Maassregeln der Boykot- 
tirung des Thomasmehls und der anderen „ultra-agrarischen, 
industriefeindlichen“ Agitation gegen die deutschen Kanalbauten 
und gegen die Herabsetzung der Eisenbahnfrachten, welche von 
den Handelskammern Deutschlands zur Erhaltung der Ausfuhr- 
fähigkeit der deutschen Stahl-, Eisen- und Maschinenindustrie als 
unentbehrlich gefordert wurden. 

Diese Vermengung von Lieferung des Eisenbahnmaterials, 
Thomasmehl, Kanalbauten und Eisenbahnfrachten zeigt aufs 
deutlichste, dass ein jeder als „Feind der Industrie“ angesehen 
werden soll, der nicht alle und jede Forderung, welche aus den 
Kreisen derselben heraus erhoben wird, gut heisst. Schon das 
„Schweigen“ zu all’ den Forderungen wird übel genommen, ge- 
schweige denn, wenn man der einen oder der anderen dieser 
Forderungen entgegentritt. Diese Leute, welche in solchem 
Grade empfindlich sich zeigen, thun eben gerade, als ständen 
wir schon mitten im Industriestaate drinnen, als gäbe es andere 
Interessen gar nicht mehr zu vertreten, als nur die des Gross- 
gewerbes. Als eine der deutschen Stahlindustrie direkt feind- 
liche Maassnahme wird es daher angesehen, wenn die Landwirth- 
schaft dagegen sich sträubt, Thomasmehlpreise und -Bezugs- 
bedingungen sich vorschreiben zu lassen, und dies zu einer Zeit, 
wo die Eisenwerke Jahresdividenden von 10—15 und mehr Pro- 
zenten vertheilen, während der Landwirth froh ist, wenn er 
eine Verzinsung von 2-3% aus seinem Grund und Boden heraus- 
wirthschaftet. Wenn man dies „agrarische Begehrlichkeit“ 
nennt, welche Bezeichnung ist dann dem unersättlichen Divi- 
dendenhunger gewisser Werke gegenüber am Platze ? 


halten. Die Millionen Eisenbahnüberschüsse waren zu ver- 
führerisch für den Etat, der durch den Wechsel dieser Ueber- 
schüsse in ein bedenkliches Schwanken kam. Die Erwartungen, 
dass die verstaatlichten Eisenbahnen sozial zu Musteranstalten 
würden, sind keinesweg ganz erfüllt, obwohl die Verbesserung 
gegenüber der Aktienverwaltung evident ist. Aber alle diese 
kleinen Schattenseiten verschwinden gegen die Hauptsache. 

Sie liegt in der Ermöglichung einer einheitlichen Eisen- 
bahn- und Verkehrspolitik, wie sie kein anderer grosser Staat 
der Welt jetzt treiben kann und in England bereits heute als 
ein Hauptvorzug der deutschen Volkswirthschaft anerkannt 
wird; — aber was vielleicht noch wichtiger ist, in der denkbar 
grössten Machtverschiebung zwischen den volkswirthschaftlichen 
Kräften und Potenzen. Die grossen centralisirten Kreditinstitute, 
die grossen Verkehrsanstalten und die grossen industriellen 
Aktiengesellschaften, Kartelle und Ringe, das sind die drei Arten 
von Organisationen, welche heute in den reichen Kulturstaaten 
mehr und mehr die Volkswirthschaft und bald auch den Staat 
beherrschen. Es sind Bildungen, die meist einen grossen tech- 
nischen und organisatorischen Fortschritt bedeuten, in der 
heutigen Zeit deshalb nicht aufzuhalten, sondern eher zu fördern 
sind; aber sie geben einer immer kleineren Zabl von Personen 
die grösste wirthschaftliche Macht, häufig ein Monopol; sie 
können, im Gesammtinteresse geleitet, den grössten Segen 
stiften, während sie im egoistischen Interesse gemissbraucht, 
zur wirthschaftlichen Tyrannei und zu Missbräuchen aller Art 
führen. Zunächst sind häufig geniale, aber harte Geschäftsleute, 
oft wucherische und schwindelhafte Spekulanten an der Spitze, 
die um jeden Preis und ohne jede Rücksicht grosse Gewinne, 
Dividenden und Kurssteigerungen erzielen wollen. Daher die 
Missstimmung über diese Bildungen, die sozialistische Klage, 
dass sie die Klassenherrschaft des Kapitals darstellen, besonders 
wenn diese Organisationen durch ihren Einfluss, ihr Geld, ja 
ihre Bestechung Regierung, Parlament, Presse, Gerichtshöfe und 
Verwaltung von sich abhängig machen, wie es in den Vereinigten 
Staaten, aber auch in Europa theilweise der Fall ist. Und des- 
halb die grosse moralische, politische und soziale Gefahr, die 
sich hier unter Umständen vorbereitet; vielleicht die grösste, 
die der heutigen Volkswirthschatt und dem modernen Staate 
droht, wenn nicht Gegengewichte und Heilmittel‘ gefunden 
werden. Sie können sehr verschiedenartig sein, wie das drohende 
Uebel der Korruption, der Bestechung, des Monopols, des Macht- 
missbrauchs verschiedene Formen haben kann. Jedenfalls ist 
es gut, wenn in der Leitung dieser Organisationen das staat- 
liche Gesammtinteresse ein Wort mitzusprechen hat, oder wenn ein 
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Theil derselben, besonders die grossen Verkehrsanstalten und 
die centralisirten Kreditinstitute, direkt der Staatsleitung unter- 
stellt werden, die Regierung und Parlament beherrschen und 
das Publikum in ihrem und der Aktionäre Interesse brand- 
schatzen: Die Bismarck'sche Eisenbahnpolitik 
warindieserRichtung die grösste That unseres 
Jahrhunderts. Alles was man in anderen Staaten in ähn- 
licher Riehtung versuchte, bleibt unendlich weit dahinter zurück. 
Die Gefahren einer einseitigen Kapitalistenherrschaft sind damit 
in Preussen mehr als irgendwo anders in Westeuropa zurück- 
gedrängt. 


— Der „Verband deutscher und österreichischer Beamten- 
vereine“, der am 18. September d.J. in Stuttgart getagt hat, hat 
sich auch mit der Frage betr. die Errichtung von Eisenbahn- 


unfallämtern beschäftigt und den Beschluss gefasst, den 
Justizministern für die Einführung solcher Aemter einen 


vollständigen Gesetzentwurf zu unterbreiten. Er ist von dem 
Verbandsbeirath, Amtsrichter Dr. Böthke, ausgearbeitet, dem 
Verbande vorgelegt, von diesem einstimmig angenommen worden 
und enthält — wie in der „Voss. Ztg.“ mitgetheilt wird — u. a. 
folgende Bestimmungen: 

$ 1. Für jeden grösseren Eisenbahnverwaltungsbezirk wird 
ein Eisenbahnunfallamt gebildet. Die Abgrenzung der Bezirke 
steht dem Reichseisenbahnamtzu. $ 2. Das Unfallamt hat jeden 
in seinem Bezirke vorkommenden durch den Betrieb veranlassten 
Unfall zu prüfen und ein begründetes Gutachten abzugeben 
darüber: a) Welches der Hergang bei dem Unfalle war, b) welche 
mangelhaften Einrichtungen bei Gelegenheit des Unfalles hervor- 
getreten sind, und wie Besserung zu erzielen ist, c) durch wessen 
"ahrlässigkeit der Unfall verschuldet ist, und ob der Schuldige 
strafgerichtlich oder disziplinarisch verfolgt werden soll, d) ob 
der Schuldige nach seinen Lebensverhältnissen und nach Lage 
des Falles schadenersatzpflichtig gemacht werden soll, e) welchen 
Personen für ihre Thätigkeit bei Abwendung der Unfallsgefahr 
eine Belohnung gewährt werden soll. $ 3. Das Unfallamt ent- 
scheidet in der Besetzung von fünf Mitgliedern. Den Vorsitz 
führt ein Richter. Beisitzer sind zwei höhere Eisenbahntechniker 
und zwei im Eisenbahnbetrieb unmittelbar thätige Beamte. Wird 
ein Eisenbahnbeamter beschuldigt, den Unfall verursacht zu 
haben, so kann er verlangen, dass vor Erstattung des Gutachtens 
ein sechstes von ihm auszuwählendes Mitglied mit berathender 
Stimme hinzutritt. Der Beschuldigte muss gehört werden. 8 4. 
Die Beisitzer sollen, so weit es möglich ist, nicht der Verwal- 
tung angehören, für die das Amt errichtet worden ist. Wenn 
dies nicht durchführbar ist, sollen für die einzelnen Fälle 
wenigstens nicht solche Mitglieder berufen werden, die dem be- 
theiligten kleineren Verwaltungsbezirke angehören. $6. Sämmt- 
liche Behörden sind verpflichtet, mit grösster Beschleunigung zu 
verfahren. Es ist auf möglichste Einfachheit der Formen des 
Verfahrens Bedacht zu nehmen. $ 8. Die Staatsanwaltschaft 
und das Gericht sind an das Gutachten nicht gebunden. Die 
Eisenbahnverwaltung darf nicht entgegen dem Gutachten ein 
Verfahren gegen einen Beamten einleiten oder die eingeleitete 
Untersuchung fortsetzen. $ 10. Die Kosten der einzelnen Unter- 
suchungen trägt die Verwaltung, in deren Bezirk. der Unfall 
vorgekommen ist. Die allgemeinen Kosten tragen die bethei- 
ligten Verwaltungen antheilsweise. 

Im grossen und ganzen wird sich gegen die Tendenz des 
Entwurfs nicht viel einwenden lassen. 


— Von Interesse ist, dass nunmehr auch die „Vossische 
Zeitung“, welche bisher entschieden gegen die Einführung des 
preussischen Stückgutstaffeltarifes Stellung genommen hatte, 
im Prinzip dieser Maassnahme zustimmt. Sie schreibt unterm 
1. d. Mts.: 

„Mit dem 1. Oktober d. J. kommt für die preussischen 
Eisenbahnen ein neuer Stückguttarif zur Geltung, über dessen 
Nützlichkeit die Meinungen nach Verschiedenheit der 
Interessen getheilt sind. Obgleich ein sehr erheblicher 
Theil des heutigen Stückgutverkehres von den Ermässigungen 
des neuen Tarifes, nämlich .der, welcher sich innerhalb der 
ersten Zone bis 50 km bewegt, nicht getroffen wird, berechnet 
der preussische Eisenbahnfiskus für die bewilligten Herab- 
setzungen eine Mindereinnahme für die preussischen Staats- 
bahnen von 11500000 46 jährlich. Als Abschlagsleistung 
mögen die neuen Stückguttarife immerhin be- 
grüsst werden.“ 


— Anlässlich der bevorstehenden preussischen Landtags- 
wahlen haben Konservative und Agrarier Wahlpro- 
gramme veröffentlicht und darin Stellung auch zur Verkehrs- 
politik, insbesondere zu den Eisenbahnen und Wasser- 
strassen, genommen. In dem konservativen Wahl- 
ruf heisst es: 

„Durch Förderung genossenschaftlicher Unternehmungen, 
von Fachschulen, ganz besonders auch durch sachgemässe 
Weiterentwickelung unseres Fisenbahnnetzes und unserer Eisen- 
bahntarife wird die nationale Arbeit zu untersfützen sein. Da- 


bei darf jedoch die Erhaltung gesunder Staatsfinanzen nicht 
ausser Betracht gelassen werden. Die Finanzlage Preussens er- 
scheint in den letzten Jahren bei dem Aufschwunge von Handel 
und Industrie glänzend, entbehrt aber der nöthigen Sicherheit, 
weil auf die schwankenden Einnahmen, aus dem Verhältniss zum 
Reich und aus der Eisenbahnverwaltung, hin sehr erhebliche 
feststehende dauernde Ausgaben gegründet worden sind. Bei 
einem immerhin möglichen Rückgange der erwähnten Einnahmen 
ist die Wiederkehr des Defizits im Staatshaushalt unvermeidlich. 
Daher ist Sparsamkeit und Fürsorge dafür, dass die Einnahmen 
aus der Eisenbahnverwaltung nicht unter eine angemessene Ver- 
zinsung herabgehen, dringend geboten, und die Normirung von 
Personen- und Gütertarifen darf nicht ohne haushälterische Be- 
rücksichtigung der Staatseinnahmen erfolgen. Die konservative 
Partei sieht in der Entwickelung des Verkehrsnetzes eine der 
wichtigsten Aufgaben des Staates. Sie steht daher der Aus- 
dehnung des Verkehres auch auf den Wasserstrassen nicht 
grundsätzlich feindlich gegenüber; sie macht aber ihre Zustim- 
mung zu neuen Kanalbauten von dem Nachweise des wirth- 
schaftlichen Nutzens und der Verzinsung des Anlagekapitals 
und ferner davon abhängig, dass durch die Anlagen die Pro- 
duktionsbedingungen der Landwirthschaft nicht nachtheilig be- 
einflusst werden.“ 

In dem AufrufdesBundes der Landwirthe wird 
gefordert: 

„Förderung eines systematischen Ausbaues der Verkehrs- 
wege, im Interesse der gesammten inländischen Produktion. 
Festsetzung gleichmässiger Grundsätze für die Heranziehung 
aller Interessentenkreise zur Aufbringung und Tragung der 
hierfür nothwendigen Kosten. Grundsätzliche Ausgestaltung des 
gesammten Tarifwesens für Eisenbahnen und Wasserstrassen, 
entsprechend den Bedürfnissen der vaterländischen produktiven 
Arbeit. Verhinderung unwirthschaftlicher, die inländische Pro- 
duktion benachtheiligender Einfuhr ausländischer Erzeugnisse. 
Ausreichende Berücksichtigung der zur Zeit gänzlich vernach- 
lässigten landwirthschaftlichen Interessen in der Frage des 
Wasserbaues und der Flussregulirungen .“ 


— Die Eröffnung der Eisenbahnstrecke Werneuchen- 
Wriezen, welche für den 1. d. Mts. in Aussicht genommen war, 
wird erst am 15. Oktober stattfinden. 


Da der von Jahr zu Jahr steigende Güterverkehr und die 
damit verbundenen erhöhten Anforderungen an den Wagenpark 
eine verschärfte Beaufsichtigung und Ueberwachung der Aus- 
nützung und des Umlaufes der Güterwagen nothwendig er- 
scheinen lassen, hat sich die Generaldirektion der bayerischen 
Staatseisenbahnen zu diesem Zwecke und zwar zunächst für die 
voraussichtliche Dauer des stärkeren Herbstverkehres veranlasst 
gesehen, zwei besondere Kontrolbeamte aufzustellen und zwar 
einen für die Kontrole der südlich und den anderen für jene 
der nördlich der Donau gelegenen Eisenbahnstationen. — Diesen 
Kontrolorganen ist im allgemeinen die Aufgabe gestellt, durch 
fortwährende Revisionen auf den Stationen sich von dem 
richtigen Vollzug der hinsichtlich der Wagenbestellung, der 
Wagenbenutzung und des Wagenumlaufes, erlassenen Vor- 
schriften und besonderen Anordnungen zu überzeugen, gebotene 
Anregungen betreffs besserer Wagenausnutzung und rascheren 
Umlaufes zu geben und die Abstellung von Unregelmässigkeiten 
aufdem kürzesten Wege zu veranlassen, und zwar soweit 
möglich selbst, andernfalls unverweilt eventuell telegraphisch, 
durch das zuständige königliche Oberbahnamt. — Diesen Kontrol- 
organen ist ausserdem noch die Aufgabe gemacht, eigene Reise- 
tagebücher zu führen und diese mit den Vermerken über das in 
den einzelnen Fällen Veranlasste allwöchentlich an das Wagen- 
centralbüreau der Generaldirektion, von welchem sie auch ihre 
Anweisungen bezüglich der zu bereisenden Strecken direkt er- 
halten, einzusenden. 


Der Firma Sager & Wörner in Aschaffenburg ist die 
Bewilligung zu technischen Vorarbeiten für eine normalspurige 
Lokalbahn durch das Elsawathal von Obernburg nach Hessen- 
thal mit Abzweigung von Hobbach nach Krausenbach 
auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


..— Am 1. Oktober 1848 fand — wie die „Voss. Ztg.“ mit- 
theilt — die „Einweihung“ der „Jüterbog-Riesa -Zweigbahn“ 
und damit die Eröffnung der direkten Eisenbahnverbindung 
zwischen Berlin und Dresden statt. Der mit etwa 500 Personen 
besetzte Festzug verliess um 1/98 Uhr Morgens, der 1. Oktober 
fiel auf einen Sonntag, den Anhaltischen Bahnhof in Berlin und 
wurde in Jüterbog und Herzberg mit Böllerschüssen und Musik 
begrüsst. An der sächsischen Grenze war eine Ehrenpforte er- 
richtet. Die Direktionsmitglieder der Leipzig-Dresdener Eisen- 
bahngesellschaft waren bis Röderau dem Zuge entgegengefahren, 
der um 2 Uhr in Dresden ankam. Die Eröffnung der neuen 
Verkehrsader wurde durch folgende Bekanntmachung angezeigt: 
„Vom 2. Oktober wird zu den beiden bisherigen Zügen zwischen 
Berlin und Herzberg ein dritter hinzutreten, welcher von Berlin 
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bis Dresden und Leipzig (über Riesa) und von diesen beiden 
Städten bis Berlin durchgehen wird.“ Der Fahrplan bestimmte: 
Ab Berlin 2 Uhr Nachmittags, Ankunft in Dresden 71, Uhr, in 
Leipzig 8 Uhr Abends. Vom 15. Oktober an wurde auch 7 Uhr 
Morgens ein Zug abgelassen. Die Fahrpreise betrugen damals 
von Berlin bis Dresden oder Leipzig in erster 51/g, in zweiter 
32/3 und in dritter Klasse 21/7 Thlr. 


— Wiederholt sind Versendern Unzuträglichkeiten dadurch 
erwachsen, dass die Frachtbriefvermerke über Frankirung bezw. 
Nachnahme von den abfertigenden Beamten auf die Rechnungs- 
seite des Frachtbriefes nicht übertragen und demzufolge die 
betreffenden Sendungen in überwiesener Fracht und ohne Ein- 
ziehung der Nachnahme abgefertigt wurden. Die Aeltesten der 
Berliner Kaufmannschaft richteten aus diesem Anlass an die 
königliche Eisenbahndirektion zu Berlin das Ersuchen, fakultativ 
zu gestatten, dass diese Vermerke durch die Absender auf die 
Rechnungsseite der Frachtbriefe übertragen werden. In Verbin- 
dung hiermit stellten die Aeltesten zur Erwägung, ob es sich 
nicht empfehle, den Adresstheil des deutschen Frachtbrief- 
formulars „Station der.... Eisenbahn“ den heutigen Verhält- 
nissen entsprechend etwa dergestalt abzuändern, dass nach dem 
Worte „Station“ nur genügend Raum gelassen wird, um die Lage 
der letzteren in politisch-geographischer Hinsicht genau zu be- 
zeichnen, da die älteren Bezeichnungen „Ostbahn“, „nieder- 
schlesisch-märkische Fisenbahn“ usw. im Laufe der Zeit fast 
gänzlich ausser Gebrauch gekommen und somit eine spezielle 
Bezeichnung der preussischen Staatsbahnstationen nach dieser 
Richtung jetzt nicht mehr zutreffend wäre. Die königliche Eisen- 
bahndirektion hat hierauf mitgetheilt, dass gegen die Anbrin- 
zung von Vermerken über die Frankirung und Nachnahme auf 
der Reehnungsseite des Frachtbriefes in Anerkennung der hervor- 
gehobenen Gründe Einwendungen nicht erhoben würden und die 
Güterabfertigungsstellen angewiesen seien, Frachtbriefe mit der- 
artigen Vermerken nicht zurückzuweisen. Dagegen ist ein Be- 
dürfniss zur Aenderung des Frachtbriefformulars nicht aner- 
kannt worden, weil, wie die königliche Eisenbahndirektion be- 
merkt, die Bezeichnung „Eisenbahn“ bei den nichtpreussischen 
Staatsbahnen zutreffend und auch bei den preussischen Staats- 
bahnen ausreichend sei und Unzuträglichkeiten in dieser Be- 
ziehung: bisher nicht bekannt geworden wären. Danach würden 
für die Folge die Aufgabestationen sich damit begnügen müssen, 
wenn bei Sendungen nach einer Station der preussischen Staats- 
bahnen die betreffende Frachtbriefrubrik lautet: „Station der 
preussischen Staatseisenbahn“. 


— Ein Reisender, welcher in einer Bahnhofsrestauration sich 
auf einen Stuhl gesetzt hatte, dessen eines Bein sich gelockert 
hatte, und welcher wegen hierdurch erlittener Verletzungen klag- 
bar wurde, führte ein Erkenntniss herbei, wonach der Eisen- 
bahnfiskus für Instandhaltung des Mobiliars in Bahnhofs- 
restaurationen, Wartesälen usw. zu haften hat. Der „Fiskus“, 
heisst es in den betreffenden Entscheidungsgründen, „musste 
nach den vorausgegangenen allgemeinen Ausführungen das ihm 
gehörige Mobiliar im gutem und gebrauchsfähigem Zustande er- 
halten. Die Sorge für die Beschaffenheit des Mobiliars musste 
unter den bestehenden Verhältnissen dem Umfange des Verkehrs 
in den Wartesälen entsprechen und so weit ausgedehnt werden, 
dass dem Publikum durch mangelhafte Beschaffenheit eine Be- 
schädigung wie die vorliegende nicht erwachsen konnte.“ Diese 
Entscheidung ist für alle Eisenbahnverwaltungen von höchstem 
Interesse und zerstreut die Meinung, dass der geschädigte Fahr- 
gast es in solchen Fällen lediglich mit dem Bahnhofsrestaurateur 
zu thun habe. 

In dem „Dresd. Anz.“, dem wir diese Notiz entnehmen, ist 
nicht gesagt, wo und vor welchem Gerichte diese Entscheidung 
ergangen ist. 


— Für die bevorstehende Revision des Strafgesetzbuches 
hat der Verein Berliner Lokomotivführer an den Bundesrath 
eine Petition gerichtet, in welcher gebeten wird, es möge bei 
der Revision der $ 316 des R.-Str.-B. (betr. die Gefährdung von 
Eisenbahntransporten) dahin abgeändert werden, dass in leich- 
teren Fällen statt auf Gefängniss auch auf Geld- 
strafen erkannt werden könne. 


— Personalnachrichten. Dem zum grossherzoglich-hessi- 
schen Eisenbahndirektor mit dem Range der Regierungsräthe 
ernannten Ingenieur Joutz ist die Stelle eines Mitgliedes der 
preussisch-hessischen Eisenbahndirektion in Mainz verliehen 
worden. 

Versetzt sind die Regierungsräthe Wichgraf, bisher in 
Magdeburg, Holzbecher, bisher in Kattowitz und Dr. Grün- 
berg, bisher in Danzig, als Mitglieder an die Eisenbahndirektion 
in Berlin, der Regierungsrath Menzel, bisher in Bromberg, 
als Mitglied an die Eisenbahndirektion in Danzig, der Regierungs- 
assessor Franke, bisher Hilfsarbeiter in den Eisenbahnab- 
theilungen des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten, als Mit- 


glied an die Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M., ferner die 
Regierungs- und Bauräthe Winter, bisher in Hirschberg, als 
Vorstand der Betriebsinspektion 2 nach Beuthen O./S. und 
Fuchs, bisher in Stettin, als Vorstand der Betriebsinspektion 
nach Lyck. 

Der Geheime Baurath Lamfried, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Berlin, sowie der Regierungs und Baurath 
Niese, früher Vorstand der Betriebsinspektion2 in Gotha sind 
pensionirt worden. 

Der Geheime Baurath z. D. Franz Schmitt, früher Mit- 
glied der Eisenbahndirektion in Elberfeld, ist gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Wie bereits gemeldet wurde, soll dem Abgeordneten- 
hause, und zwar voraussichtlich in einer der nächsten Sitzungen 
ein Gesetzentwurf, betreffend die im Jahre 1898 sicherzustel- 
lenden Lokalbahnen unterbreitet werden. Es wurde schon 
hervorgehoben, dass der Inhalt im wesentlichen jenem der schon 
im April vorbereitet gewesenen Vorlage entspricht, doch sind an 
derselben mehrfache Modifikationen vorgenommen worden, 
welche zum Theil als eine Vermehrung des Inhalts sich dar- 
stellen. Formell ist hervorzuheben, dass die im April als selbst- 
ständige Vorlagen eingebrachten Gesetzentwürfe, betreffend die 
Sicherstellung des Baues der Eisenbahn Przeworsk-Roz- 
wadöw, sowie der Bau der Lokalbahn Linz-Urfahr nun- 
mehr dem Lokalbahngesetze einverleibt wurden. Im ganzen 
wird der Nominalbetrag des Anlagekapitals der den Inhalt des 
Sicherstellungsgesetzes bildenden Eisenbahnlinien, zu deren 
Sicherung der Staat, soweit er die Kosten nicht vollends trägt, 
zum Theil die Erträgnissgarantie übernimmt, theils Beiträge 
durch Uebernahme von Stammaktien leistet, die Summe von 
30 000 000 fl. übersteigen. Das auf Grund des $ 14 des Staats- 
grundgesetzes vom 21. Dezember 1867 im Frühjahr verlautbarte 
Gesetz, betreffend den Bau der Theilstrecken einer schmal- 
spurigen Eisenbahn von Gabela in die Bocche di Cattaro mit 
Abzweigungen nach Trebinje und Gravosa, wird behufs Ein- 
holung der Indemnität dem Abgeordnetenhause sofort wieder 
vorgelegt. 


— Fahrparkvermehrung bei den österreichischen Staats- 
bahnen. Wie das „Oesterreichisch-ungarische Eisenbahnblatt“ 
meldet, ist das Eisenbahnministerium mit den Maschinen- und 
Wagenbaufabrikenüberdie Frage der eventuellen Aufstellungeines 
einen längeren Zeitraum umfassenden Programms für die Be- 
schaffung von Fahrbetriebsmitteln bei den österreichischen 
Staatsbahnen in Fühlung getreten. Während die diesbezüglichen 
Studien und Verhandlungen noch nicht abgeschlossen sind, 
dürfte die Staatseisenbahnverwaltung in der nächsten Zeit schon 
mit einer grösseren Bestellung von Fahrbetriebsmitteln zur 
Deckung des nothwendigsten Bedarfs vorgehen. Die zur Bestel- 
lung gelangenden Fahrbetriebsmittel (Lokomotiven, Personen- 
und Güterwagen), im Belaufe von mehreren Millionen Gulden, 
werden bis zum nächsten Sommer abzuliefern sein. 


— Oesterreichische Nordwestbahn. Am 26. v. Mts. hat 
die politische Begehung und Enteignungsverhandlung bezüglich 
des von der Nordwestbahn vorgelegten Detailprojekts für die 
Anlage eines zweiten Gleises auf der Strecke Wien-Stockerau 
begonnen und wird diese Amtshandlung demnächst beendigt 
werden. Dieselbe bezieht sich, wie das „Oesterreichisch-ungari- 
schen Eisenbahnblatt“ meldet, lediglich auf die kurrente Strecke, 
da die Stationsanlagen einer gesonderten Kommissionirung 
unterzogen werden, welche in Ansehung der Stationen Oberholla- 
brunn und Jedlesee bereits vor einigen Wochen stattgefunden 
hat. Die längere Dauer der politischen Begehung und Ent- 
eignungsverhandlung erklärt sich daraus, dass hierbei auf die in 
dem Programm der erweiterten Donauregulirung vorgesehene 
Errichtung eines Schutzdammes im Marchfelde Bedacht zu 
nehmen ist. Im übrigen bietet die Begehung keinerlei Schwierig- 
keiten, nachdem das von der Nordwestbahn dem Eisenbahn- 
ministerium vor einiger Zeit vorgelegte Detailprojekt die 
prinzipielle Genehmigung dieser Centralstelle erhalten hat. Die 
Projekte der übrigen Stationen werden wie jene von Jedlesee 
und Oberhollabrunn einer selbständigen Begehung unterzogen 
werden. Wiewohl die Pfeiler der Donaubrücke die für das 
zweite Gleise erforderliche Breite besitzen, wird doch die noth- 
wendige Verbreiterung der Brückenkonstruktion, sowie die theil- 
weise eriorderliche Erweiterung des Unterbaues und die damit 
verbundenen Enteignungskosten, ferner die Vermehrung der 
Gleisanlagen in den Stationen, den Aufwand für die Anlage des 
„weiten Gleises auf der genannten Strecke erhöhen. Wie schon 
jüngst hervorgehoben wurde, wird durch diese Anlage weder 
der Feststellung des gesammten Investitionsprogramms der 
Nordwestbahn, noch der Lösung der Bedeckungsfrage irgendwie 
präjudizirt. 
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— Es wurde vor kurzem berichtet, dass über Anordnung 
des österreichischen Eisenbahnministeriums seit einigen Wochen 
eine Ingenieurabtheilung mit der Trassirung einer Anzahl von 
auf die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest bezughabenden 
Ergänzungs- und Korrektivlinien sich beschäftigt und dass die 
den Staatsingenieuren zugewiesene Aufgabe auch eine Revision 
des Predilbahnprojektes umfasst, welches wieder in den Vorder- 
grund tritt. Die Regierung scheint die von ihrer Vorgängerin 
in dieser Sache gefassten Beschlüsse vollständig überprüfen und 
die Frage der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest einer 
mit Würdigung des zu vervollständigenden Materials von den 
früheren Entschliessungen unbeeinflussten Entscheidung zuführen 
zu wollen. Auch der im Zuge befindliche Meinungsaustausch 
über die Kostenbedeckung, welche Frage infolge der durch- 
brochenen Kontinuität des Investitionsbudgets sich aufdrängt, 
deutet daraufhin, dass dieses Problem seitens der Regierung 
keineswegs für absehbare Zeit zurückgestellt worden ist. 

Wie die Dinge liegen, steht also eine Entscheidung in der 
Frage der zweiten Eisenbahnverbindung mit Triest im Laufe 
des Winters immerhin im Bereiche der Möglichkeit. 


— Ermässigung der Kohlentarife bei der Südbahn. In 
der letzten Plenarversammlung der Wiener Handels- und Ge- 
werbekammer wurde ein Antrag, betreffend die Befürwortung 
einer Ermässigung der Kohlentarife der Südbahn, angenommen. 


— Ein Holzcentralbahnhof für Wien. Der Ausbau der 
Wiener Stadtbahn bringt die Errichtung eines Centralbahnhofes 
für den Holzhandel, ein Projekt, welches geeignet erscheint, 
sowohl die Holzindustrie und den Holzhandel, als auch hinsicht- 
lich der Betriebseinnahmen die der Vollendung entgegeengehende 
Stadtbahn zu begünstigen, der Verwirklichung näher. In der 
kürzlich abgehaltenen Plenarversammlung des Oesterreichisch- 
ungarischen Vereins der Holzproduzenten, Holzhändler und Holz- 
industriellen in Wien berichtete der Vorsitzende über den der- 
zeitigen Stand der Angelegenheit. Hiernach haben sich alle in 
Betracht kommenden Öffentlichen Faktoren, wie Handelsministe- 
rium, Eisenbahnministerium, Kommune, Magistrat und Handels- 
kammer für die angeregte ÜCentralisirung des Holzhandels und 
die Schaffung eines Holzcentralbahnhofes ausgesprochen. Das 
Handelsministerium erklärte in einem an den Verein gerichteten 
Erlass, die Vortheile nicht zu verkennen, welche dem Wiener 
Platze aus einer geeigneten Centralisirung des Holzverkehres 
erwachsen könnten, und versichert, die einschlägigen Verhand- 
lungen nachdrücklichst unterstützen zu wollen. Die Staatsbahn- 
direktion Wien verlangte vom Verein eine Aeusserung über An- 
lage und Grösse des Bahnhofes, und erwähnt zugleich, der 
geeignetste Punkt für die Errichtung des Bahnhofes wäre an 
der Donau- oder Donaukanallände, um die Holztransporte auch 
dem Schiffsumschlage zugänglich machen zu können. Wegen 
der Zufuhr käme die Vorortelinie der Transitstrecke zwischen 
der West- und Franz Joseph-Bahn in Betracht, weshalb es nach 
Ansicht der Staatsbahndirektion aus tarifarischen und betriebs- 
technischen Gründen am zweckmässigsten erscheinen dürfte, 
einen solchen Manipulationsplatz für den Holzhandel in thun- 
lichsten Zusammenhang mit dem Heiligenstädter und Franz Josef- 
Bahnhof zu bringen. Ehe die Direktion eine Studie über die 
Anlage und einen Kostenvoranschlag machen könnte, wünscht 
sie zu erfahren, welche Flächen der Verein für Brennholz und 
welehe für Schnittholz für erforderlich hält, sowie welche haupt- 
sächlichen Tarifrelationen in den Verkehr einzubeziehen wären. 
In der Vereinsversammlung wurde insbesondere die Platzfrage 
besprochen. Die Versammlung einigte sich, der Staatsbahn- 
direktion mitzutheilen, dass der Verein der Anschauung der 
Staatsbahndirektion über die Lage des Holzbahnhofes bei- 
vflichte. Wenn aber auf dem rechten Donauufer nicht genügend 
Raum für den Holzbahnhof vorhanden sein sollte, dann sollte 
in erster Linie das Terrain am Donauufer zwischen dem Gleise 
der Staatsbahn und der Donau-Uferbahn, woselbst auch für Holz- 
industrien genügend Platz wäre, in Betracht gezogen werden. 
Der Verein sprach sich für eine kommissionelle Behandlung der 
Wahl des Anlageortes aus und will erst in dieser Kommission 
und nach Besichtigung der verschiedenen Plätze, welche in Frage 
kommen, sein endgiltiges Votum abgeben. 


— Temporäre Frachtermässigung für Zuckerfabriken. 
Dem Centralverein für Zuckerrübenindustrie in der österreichisch- 
ungarischen Monarchie ist in Erledigung seiner Eingabe wegen 
Frachtermässigung für den Kohlen- und Kalksteinbezug im 
Sommer auf Privatbahnen vom österreichischen Eisenbahn- 
ministerium die nachstehende Zuschrift zugekommen: „In Er- 
ledigung der die Gewährung von Tarifbegünstigungen für die 
Bevorräthigung mit Kohle während der Sommermonate be- 
treffenden Eingabe vom 5. Juli 1898 wird dem geehrten Oentral- 
verein mitgetheilt, dass die bedeutenderen österreichischen 
Privatbahnen zwar eingeladen worden sind, die Einführung 
einer gleichen Tarifmaassnahme, wie selbe auf den Linien der 
österreichischen Staatsbahnen getroffen wurde, auch auf ihren 


Linien in Erwägung zu ziehen, dass dieselben jedoch in dieser 
Frage einen ablehnenden Standpunkt eingenommen 
haben. Dem weiteren Ansuchen, dass die in Rede stehenden 
Frachtbegünstigungen seitens der Staatsbahnen im nächsten 
Jahre, und zwar für die Periode vom 1. Mai bis 15. September 1899, 
wieder eingeführt werden mögen, kann erst dann näher getreten 
werden, bis der durch die diesjährige Tarifmaassnahme erzielte 
Erfolg in seinem vollen Umfange vorliegen wird. 


— Elektrische Strassenbahnen in Brünn. In der Brünner 
Strassenbahnfrage ist eine neue Wendung eingetreten, welche 
eine friedliche und, wie es scheint, auch befriedigende Regelung 
dieser Angelegenheit in Aussicht stellt. Die österreichische 
Niederlassung der Union - Elektrizitätsgesellschaft hat nämlich 
die alten Linien in Brünn von der Brünner Lokalbahngesell- 
schaft erworben, überdies das Vorrecht der Allgemeinen öster- 
reichischen Elektrizitätsgesellschaft auf Umwandlung des Dampf- 
betriebes dieser Linien in den elektrischen abgelöst und so 
steht nunmehr dem Abschlusse des Vertrages zwischen der 
Brünner Gemeinde und der Union, betreffend den Bau der neuen 
Linien sowie die Führung des Betriebes auf dem Gesammtnetze, 
kein Hinderniss entgegen. 


— Kursus über Eisenbahn- und Tarifwesen. Obwohl für 
den Kaufmann die Kenntniss der internen, ausländischen und 
internationalen Tarife und der diesbezüglichen Reglements von 
ausserordentlichem Vortheile ist, war doch bisher in Oesterreich 
den bereits im praktischen Leben Stehenden keine Gelegenheit 
geboten, sich in Spezialkursen, wie sie z. B. in Budapest und 
in Deutschland erfolgreich bestehen, diese Kenntnisse an- 
zueignen. Um nun diesem Mangel abzuhelfen und vielseitig 
geäusserten Wünschen entgegen zu kommen, hat die Leitung 
des Wiener kaufmännischen Vereines die Errichtung eines 
Abendkurses beschlossen, in welchem von einem Fachmanne 
alles für den Kaufmann Wichtige bezüglich Eisenbahnwesen, 
Tarifwesen, Refaktien, Frachtbegünstigungen und deren Er- 
wirkung, Fracht- und Lieferzeitreklamationen usw. gelehrt 
werden soll. j 

— Der Jahrgang 1898/99 der Fortbildungsschule für Eisen- 
bahnbeamte in Wien wird anfangs November d. J. eröffnet 
werden. 

Im niederen Kurse derselben werden folgende Lehr- 
gegenstände vorgetragen werden: Eisenbahntechnologie 
von Baurath Spitzner; Waarenkunde von Professor Dr. Ha- 
nausek; Verkehrsgeographie von Regierungsrath, Pro- 
fessor Dr. Zehden und Buchhaltung von Ministerialrath 
Kann. 

Im höheren Kurse werden 
Eisenbahnrecht von Sektionsrath Dr. Schuster; Na- 
tionalökonomie von Gerichtssekretäir Dr. Grünberg; 
Verkehrsstatistik von Regierungsrath, Professor Dr. Zeh- 
den; Zollvorschriften von Zolloberamts - Vizedirektor 
Schillerwein; Tariflehre von Oberinspektor der österreichi- 
schen Staatsbahnen Pauer; ausserdem als ausserordentlicher 
Lehrgegenstand: Elektrotechnik von Öberingenieur, Pro- 
fessor Jüllig. 


vorgetragen werden: 


— Anknüpfend an die Bemerkungen in Nr. 72 und 74 d. Ztg. 
über den Voranschlag «der ungarischen Staatsbannen für das 
Jahr 1899 mögen hierüber noch folgende nähere Angaben mit- 
getheilt werden: 

Was zunächst die präliminirten Einnahmen betrifft, so 
sind 100 864 000 fl. in das Budget eingestellt, gegen 98 800 000 fl. 
für das laufende Jahr; die thatsächlichen Einnahmen im Jahre 
1897 betrugen 94 700 000 fl., im Jahre 1896 98 200 000 fl. Die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr sind mit 21 900000 fl. ange- 
nommen (1898: 21 800 000 fl., 1897 : 20.070 000 fl., 1896 : 22 010 000 Al.), 
die Einnahmen aus dem Güterverkehr mit 65 900 000 fl. (1898: 
64 800 000 #l., 1897 : 62 800 000 fl., 1896: 65 500.000 fl.). Die prälimi- 
nirten Einnahmen der Staatsbahnen für das Jahr 1899 bilden 
den fünften Theil sämmtlicher Staatseinnahmen. Das Ausgapen- 
präliminare mit 61528000 fl. steigert sich gegen das Vorjahr um 
den Betrag von 1517173 fl.. von welcher Summe 833 885 fl. auf 
Beamtenbezüge und 647000 fl. auf Betriebs- und Erhaltungs- 
auslagen entfallen. Die Zahl der Arbeitskräfte wird um 1297 
vermehrt und wird 36921 betragen. Die Vermehrung beträgt 
im Stande der Beamten 183, der Subalternbeamten 412, der 
Diener 695. Die gesammten Personalbezüge sind auf 27 246 760 fi. 
veranschlagt. Auch im nächsten Jahre sollen die Einrichtungen 
im Interesse der Sicherheit und der Raschheit des Dienstes 
verbessert werden. Das Blocksystem wird ausgedehnt, ausser- 
dem werden die Stationen mit den Bahnwächtern nicht nur 
mittelst Glockensignalen, sondern telephonisch verbunden. Der 
Minister legt eine besondere Fürsorge für die Beamten an den 
Tag und stellt für die Verbesserung der Avancementsverhält- 
nisse der Subalternbeamten um 71000 fl. und für die bei der 
Bahnerhaltung Beschäftigten um 58800 fl. mehr ein als für 1898. 


XXXVM. Jahrenng 
5. Oktober 1898. — 


Was die Investitionen betrifft, so sollten nach dem früher 
festgestellten Plane für 1899 rund 16 200 000 fl. investirt werden; 
im Einvernehmen mit dem Finanzminister wurde jedoch be- 
stimmt, dass nur der Betrag von 10000 000 fl. in den Voranschlag 
eingestellt werde. Der Umstand, dass es nicht opportun er- 
scheint, mit der minder verzinslichen Investitionsanleihe jetzt 
auf den Markt zu kommen, dürfte ausschlaggebend für den Ent- 
schluss der Regierung gewesen sein. Was die Verwendung 
dieses Betrages betrifft, so entfallen für Werkstätten, Bau und 
Ergänzung 500 300 fl., für Förderungsstationen 300 000 fl., für An- 
schaffung von 50 Schnell- und Lastzuglokomotiven 1800 000 fl., 
für Personen- und Kondukteurwagen 380000 fl.. für 1500 Last- 
wagen 3180 000 fl. (500 Wagen sollen ausserdem angeschafft 
werden, für welche die Bezahlung im Jahre 1900 erfolgen wird‘, 
für Beleuchtungs-, Heizungs- und Bremsvorrichtungen 50.000 fl., 
für Auswechslung von Holz- gegen Eisenbrücken 200 000 fl., für 
die Legung des zweiten Gleises auf der Strecke Budapest- 
Marchegg 200000 fl., auf der Strecke Hatvan-Salgö-Tarjan 
450 000 1., auf der Strecke Kelenföld-Raab 600 000 fl., tur Bauten 
auf der Strecke Piski-Petrozseny 250 000 fl., für Erweiterung des 
Bahnhofes in Fiume 1 600000 fl., für Erweiterungsbauten in an- 
deren Stationen 550000 fl, endlich für kleinere Ergänzungs- 
arbeiten und Vermehrung der Materialien 480 000 fl. 

Infolge der Reduktion des Investitionserfordernisses um 
6 200 000 fl. werden folgende Arbeitennicht aufgenommen bezw. 
nicht fortgesetzt: Anlagen zum Zwecke der Zugbeleuchtungen, 
erste Rate für das zweite Gleis auf der Strecke Szolnok-Czegled, 
zweite Rate für die Rangirstation bei Salgö-Tarjän, erste Rate 
für die Erbauung des Kohlenbahnhofes in Budapest, dritte Rate 
für die Erweiterung der Station Kronstadt, erste Rate für die 
Erweiterung der Stationen Arad, Szegedin und Grosswardein. 

Erwähnenswerth ist, dass das Netz der Vizinalbahnen 
bereits 43,7 2 des Netzes der Staatsbahnen ausmacht, und be- 
schäftigt sich der Minister eingehend mit dem Einflusse des 
Betriebes der Vizinalbahnen auf die Bilanz der Staatsbahnen. 
Aus den angestellten Berechnungen geht hervor, dass die Aus- 
gaben für diese Bahnen 7802110 fl. betragen. In dieser Summe 
sind die Antheile für die Centralverwaltung, für die gemein- 
samen Bahnhöfe, für die gemeinschaftlich benützten Sicherheits- 
vorrichtungen und Werkzeuge, für die Erhaltung der Gebäude 
nicht enthalten. Werden auch diese eingerechnet, so ergeben 
sich an thatsächlichen Auslagen für die Vizinalbahnen 8 540 000 fl., 
denen an Rückersätzen 6311 800 fl. gegenüberstehen, so dass der 
Staat bei dem Betriebe des Vizinalbahnnetzes einen Verlust von 
2228200 fl. erleidet, welcher den Betriebskoeffizienten ungünstig 
beeinflusst, denn bei Wegtall dieser Summe würde der Koeffi- 
zient von 61 auf 56,04% sinken. Allerdings muss aber auch in 
Betracht gezogen werden, dass durch die Vizinalbahnen dem 
grossen Hauptnetze bedeutende Frachtmengen zugeführt werden. 


— "Ausfuhr von Fleisch ungarischer Provenienz nach 
Berlin. Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen verlaut- 
bart, und zwar auch namens jener der Kaschau - Oderberger 
Bahn, dass die nach Berlin bestimmten frischen Fleischsen- 
dungen ungarischen Ursprunges künftig auch mit Beigabe eines 
von einem ungarischen Thierarzte ausgestellten und in authen- 
tischer deutscher Uebersetzung beigelegten Zeugnisses trans- 
portirt werden können. Im Zeugnisse ist nachzuweisen, dass 
das einzuführende und in Berlin in sanitärer Hinsicht einer 
neuen Untersuchung zu unterziehende Fleisch von einem Thiere 
stammt, welches vor dem Abschlachten untersucht und gesund 
befunden wurde. 


Vereinsausland. 


— Die „Voss. Ztg.“ schreibt: Um den belgischen Eisen- 
bahnlinien einen möglichst grossen Verkehr zuzuwenden, hat 
die belgische Staatsbahnenverwaltung im Auslande und zwar 
in Berlin, Elberfeld, Frankfurt a/M., Basel und London staat- 
liche Handelsagenturen errichtet. Jetzt hat sie auch in Belgien 
selbst vier Handelsagenturen errichtet und zwar in Antwerpen, 
für die Provinzen Antwerpen und Brabant, in Charleroi für die 
Provinzen Hennegau und Namür, in Gent für die Provinzen 
Ostflandern und Westflandern und in Lüttich für die Provinzen 
Lüttich, Limburg und Luxemburg, für holländisch Limburg und 
für den Theil Deutschlands, der im Östen durch den Rheinlauf 
begrenzt ist, wie die Linie Köln-Düren-Euskirchen-Trier-Wasser- 
billig und diese Linie mit eingeschlossen. Die belgischen Staats- 
bahnen werden — das verdient Anerkennung — nicht nur im 
eng büreaukratischen Geiste im Interesse der Staatskasse, 
sondern auch von grossen kaufmännischen Gesichtspunkten aus 
betrieben und geleitet, daher der ständig wachsende Verkehr 
und ständige Mehreinnahmen. 
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— Nachdem der Grand Üentral Belge verstaatlicht worden 
ist, gedenkt — wie die „Voss. Ztg. meldet — die belgische 
Staatsbahnverwaltung einen grossen internationalen Eilzug 
einzuführen: Paris - Köln - Charleroi - Rotterdam. Zu diesem 
Zwecke werden jetzt die Gleise der Linie Charleroi - Antwerpen 
rektifizirt. 


— Während für die Lieferfristen auf den Hauptbahnen 
Russlands genau festgelegte Normen bestehen, waren derartige 
Bestimmungen für die allmählich auch in unserem östlichen Nach- 
barreiche zu einer gewissen Bedeutung gekommenen Zufuhr- 
babnen nicht vorgesehen. Da sich dieses Fehlen von Bestim- 
mungen bei Lieferfristen sehr empfindlich geltend gemacht, so 
hat neuerdings das Ministerium der russischen Verkehrsanstalten 
beschlossen, folgende Lieferfristen zunächst für die schmal- 
spurigen Bahnen der „Ersten Gesellschaft der Zufuhrbahnen 
in Russland“ festzusetzen: 1. Für die Zustellung von Fracht- 
gütern: a) 48 Stunden für die Absendung des Gutes; 
b) 24 Stunden für je 100 Werst im direkten Verkehr und 
24 Stunden für je 80 Werst bei Beförderungen von Stückgütern, 
welche nicht in ganzen Wagenladungen zur Aufgabe kommen 
(Entfernungen über 10 Werst gelten für voll); c) 24 Stunden 
tür die Uebergabe von einer schmalspurigen Bahn auf eine breit- 
spurige und umgekehrt. 2. Für die Zustellung von Eilgütern: 
a) 24 Stunden für die Absendung des Gutes; b) 24 Stunden für 
jede 165 Werst, wobei nicht volle 165 Werst für voll gelten; 
c) 24 Stunden für die Uebergabe von einer breitspurigen Bahn 
auf eine schmalspurige und umgekehrt. 

Wenngleich diese Bestimmungen zunächst für die genannte 
Gesellschaft erlassen sind, weil diese bisher die grösste Anzahl 
Zufuhrbahnen im Betriebe hat, so kann dennoch wohl ange- 
nommen werden, dass dieselben allmählich allgemeine Geltung 
erhalten werden, weil der Mangel an Bestimmungen über die 
zulässigen Lieferfristen sich zweifellos in jedem Betriebe un- 
bequem geltend machen wird. . 


— Der Verkehr auf der Zweigbahn an dem Hafen von Nowo- 
rossiisk der Wladikawkasbahn wächst in so starkem Umfange, 
dass die Legung eines zweiten Gleises nicht mehr länger auf- 
schiebbar erscheint. Die Verwaltung der Wladikawkasbahn, die 
in ausserordentlich rührigen Händen liegt, hat schon seit längerer 
Zeit die erforderlichen Pläne ausgearbeitet, die nunmehr, wie 
verlautet, in Petersburg einer Durchsicht durch eine Kommission 
beim Ministerium der Verkehrsanstalten unterzogen werden. 

Der Hafen von Noworossiisk geht, abgesehen von dem 
grossen Verkehr, den er schon gegenwärtig aufzunehmen hat, 
noch einer grossen Zukunft entgegen, denn neben dem Verkehr 
aus dem Kaukasus ist ihm neuerdings durch die Verbindungs- 
bahn von Zarizyn nach Tichorezkaja auch der Wolgaverkehr zu- 
gänglich gemacht worden, und soll ihm noch ein Theil des Ver- 
kehres von der sibirischen Bahn durch eine Verbindung von 
Zarizyn mit Tscheljäbinsk zugefürt werden. 

Die Ingenieure, die gegenwärtig mit der Untersuchung der 
der sibirischen Verbindungbahn von Tscheljäbinsk 
nach Zarizyn zu gebenden Richtung beschäftigt sind, haben 
sich, wie der „Ssyn. Otetsch.“ hört, für den Bau einer besonderen 
Eisenbahnbrücke über die Wolga beim Städtchen Winnowka 
ausgesprochen. Die Baukosten sind auf die kolossale Summe 
von 20000000 Rbl. veranschlagt worden; die Brücke soll die 
längste werden, die bisher in Russland gebaut worden ist. Die 
Bahn selbst wird annähernd 1500 Werst lang werden. 


— Auf den Stationen der Strecke Ssuchona-Archangel der 
Moskau-Jarosslaw-Archangelbahn ist seit dem 4./16. September 
d. J. der Verkauf von Fahrkarten sowie die Empfangnahme von 
Gepäck im direkten Verkehr mit den übrigen russischen Bahnen 
eröffnet worden. 


Unter der deutschen Einfuhr nach der Türkei waren in 
den letzten Jahren die Materiallieferungen für die zum grösseren 
Theil mit deutschem Kapital erbauten Eisenbahnen von Bedeu- 
tung. Wie erinnerlich, wurden u. a. neu erbaut die Linien 
Eskischehir-Konia (1894—1896), Salonich-Dedeagatsch (1893— 1895) 
und Smyrna-Kassaba-Verlängerung (1896—1897). Nach einem Be- 
richt des deutschen Generalkonsulats in Konstantinopel hat 
allein die Baugesellschaft Eskischehir-Konia für über 13 500 000 fe. 
Material aus Deutschland bezogen, wovon etwa 4800000 ‚#. auf 
das Jahr 1894,: 5400000 „46. auf 1895, 3000000 „6. auf 1896 und 
etwas über 300 000 4. auf das Jahr 1897 entfallen. Für den Bau 
der Verbindungsbahn Salonich - Dedeagatsch sind im Jahre 1893 
für 93200 46 deutsches Material, 1894 für 119600 J@ und im 
Jahre 1895 für 214400 t. geliefert worden. In den Jahren 1896 
und 1897 endlich war Deutschland bei dem Bau der Verlänge- 
rung der Smyrna-Kassaba-Eisenbahn mit 187200 bezw. 370 400 46. 
betheiligt. 


— Das erforderliche Material zum Bau und ‚zur Aus- 
rüstung der chinesischen Eisenbahnen, die bereits in Betrieb 
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stehen, ist überwiegend vom Auslande bezogen worden. Nord- 
amerika lieferte die Lokomotiven und Tender, England das 
Brückenmaterial, Belgien die Schienen usw. nur die Wagen 
wurden in den chinesischen Werkstätten von Tongtschan herge- 
stell. Beiläufig sınd die beiden fertigen Linien (Tientsin- 
Shanghaikwan und Tientsin- Peking) von fremden, meist eng- 
lischen, deutschen und nordamerikanischen Ingenieuren erbaut 
worden, wie denn auch bis heute das technische Personal aus- 
schliesslich aus Fremden besteht, während die Verwaltung in 
chinesischen Händen liegt. Die Reparaturwerkstätten der beiden 
genannten Eisenbahnen wurden zu einer Maschinen- und Wagen- 


fabrik ausgestaltet, wo fast sämmtliche Personen- und Güter- | i ang 
| dachten Anlage jetzt vollständig in Unordnung gerathen und 


wagen fertiggestellt werden. Nur wenige Bestandtheile, wie 
Achsen, Tyres, Wagenfedern u. dergl. werden noch vom Aus- 
lande bezogen. Diese Fabrik steht unter Leitung eines eng- 
lischen Chefingenieurs und hat u. a. einen eleganten Salon- 
wagen für die Kaiserinwittwe erbaut. Wo Fabrikanlagen, die 
von Europäern eingerichtet worden sind, in chinesische Hände 
übergehen, gerathen sie bald in Verfall, wie die Eisen- und 
Stahlwerke von Hanyang, Eigenthum des mit der Erbauung der 


grossen chinesischen Transversalbahn Peking - Hankau - Kanton 
beauftragten Taotai Sheng. Diese Anlage war mit Hochöfen 
und allen Einrichtungen moderner Technik versehen worden 
und stand anfangs unter Leitung englischer, deutscher, bel- 
gischer und französischer Hütteningenieure. Kaum hatten diese 
indessen den Betrieb eingerichtet, so wurden sie wieder ent- 
lassen mit der Begründung, dass die chinesischen Ingenieure 
und Arbeiter schon imstande seien, die Leitung selbständig zu 
führen. Man entledigte sich des unbequemen Einflusses der 
Europäer, aber zugleich auch der europäischen Ordnung und 
Disziplin. Nach dem neuesten Bericht des Österreichisch - unga- 
rischen Generalkonsulats in Shanghai ist der Betrieb der ge- 


die Erzeugung der Eisen- und Stahlwerke trotz günstiger Vor- 
bedingungen ganz unbedeutend. Unter diesen Umständen fürfte 


' die Anlage ausser Stande sein, den erforderlichen Bedarf für 


den Bau der chinesischen Staatsbahnen zu erzeugen. Bereits 
haben sich die gelieferten Schienen, für die Eisenbahnlinie 
Shanghai - Wusong als gänzlich unbrauchbar erwiesen und 
mussten alsbald durch belgische Erzeugnisse ersetzt werden. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zu- und Abrechnung von Vereinsbahnstrecken. 


Die 17,24 km lange Strecke Züllchow-Jasenitz der | 


königlichen Eisenbahndirektion Stettin, welche am 1. Oktober d.J. 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk 


Breslau. Am 


dem öffentlichen Verkehre übergeben worden ist, sowie die am | 1. Oktober d. J. ist die an der Strecke Breslau-Brieg zwischen 


17. September d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
33,099 km lange Strecke Lugos-Marosillvye — im Betriebe der 
königlich ungarischen Staatseisenbahnen — sind den Vereins- 
bahnstrecken zugerechnet worden. 


(Die an der vorge- | 


nannten Strecke Züllchow-Jasenitz gelegene Station Jasenitz | 


ist bis auf weiteres vom Verkehr ausgeschlossen.) 


Die 2,22 km lange Strecke Ettlingen Staatsbahn-| 


hof-Ettlingen Holzhof, deren Betrieb am 1. Dezember 
1897 an die Betriebsabtheilung Karlsruhe der Gesellschaft mit 


beschränkter Haftung Lenz & Co. in Stettin übergegangen ist, | 


ist den Vereinsbahnstrecken der grossherzoglich badischen 


Staatseisenbahnen a b gerechnet worden. 


Stationen Kattern und Leisewitz gelegene "Haltestelle 
Sambowitz für den Personen-, Gepäck-, Wagenladungs-, Eil- 
und Frachtstückgut-, sowie Leichen- und Thierverkehr eröffnet 
worden. Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen, deren 
Ver- oder Entladung nur von der Stirnseite der Wagen erfolgen 
kann, sowie von Sprengstoffen ist auseeschlossen. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Die für den Nürnberger Vorortverkehr zwischen den Stationen 
Stein und Rossstall neu errichteten Halteplätze Unterasbach, 
Rehdorf und Anwanden werden mit Beginn der Winter- 
fahrordnung 1895/99 zur Eröffnung gelangen. 


den 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. | 


Eröffnung der Reststrecke Werneuchen- 

Wriezen der Nebeneisenbahn Lichten- 

berg-Friedrichsfelde-Wriezen für den 
Gesammtverkehr. 

Am 15. Oktober d. J. wird von der 
Bahnlinie Lichtenberg = Friedrichsfelde- 
Wriezen die Reststrecke Werneuchen- 
Wriezen für dn Gesammtver- 
kehr eröffnet werden. 

Mit demselben Tage werden die an 
dieser Strecke liegenden Haltestellen 
Tiefensee, Leuenberg, Sternebeck und 
Schulzendorf in die Gruppen- und 
Gruppenwechseltarife der preussischen 
und oldenburgischen Staatsbahnen sowie 
in den Staatsbahnviehtarif einbezogen. 

Die Abfertigung von Stückgütern ist 
in Leuenberg, von Fahrzeugen in Tiefen- 
see und Leuenberg, von Sprengstoffen 
überall ausgeschlossen. Ueber die Tarif- 
sätze geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Stettin, im September 1898. (2316) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 

Sprendlingen-Fürfelder Eisenbahn. 

Am 5. Oktober 1898 wird die Neubau- 
strecke von Wöllstein über NeusBamberg- 


plans und des die Tarifsätze für die Sta- 
tionen der neu eröffneten Strecke enthal- 
tenen Nachtrag III zum Lokaltarif für die 
hessischen Nebenbahnen im Privatbetrieb 
sind bei den Stationen und bei unserer 
Drucksachenverwaltung hier erhältlich. 
Zu gleichem Zeitpunkte gelangen die 
imsüddeutschenPrivatbahnverkehr, Güter- 
tarif (Heft 1), für Wöllstein z. Zt. gelten- 
den Entfernungen und Frachtsätze zur 
Aufhebung, während die mit der Fuss- 
note: „Erst gültig vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Strecke Wöllstein-Fürfeld“ 
versehenen Entfernungen und Fracht- 
sätze für den Verkehr der Stationen Für- 
feld, Neu-Bamberg-Freilaubersheim und 
Wöllstein in Wirksamkeit treten. 
Darmstadt, im September 1898. 
Die Direktion. 


(2317) 


2. Theilweise Schliessung von 
Stationen. 


Schliessung der Station Essen Haupt- 
bahnhof für den Wagenladungsgüter- 
verkehr. 

Am 15. November d. J. wird die Station 


Freilaubersheim nach Fürfeld für den Essen Hauptbahnhof wegen fort- 
' Personen-, Gepäck-, Vieh- und Güter- | schreitenden Umbaues für den gesammten 
verkehr eröffnet. Abdrücke des Fahr- Wagenladungsgüterverkehr (ausschliess- 


lich der Sendungen der Anschlusswerke) 
bis auf weiteres geschlossen. 
Essen, den 29. September 1898. (2318) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 

befugnisse von Stationen. 

Am 1. Oktober .d.J. wird die Haltestelle 
Görke, welche bisher nur für den Per- 
sonenverkehr eingerichtet war, für den 
Güterverkehr in Wagenladungen eröffnet. 


Stettin, den 28. September 1898. (2319) 
Direktion 
der Alt-Damm-Kolberger Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Am 5. Oktober d. J. wird die an der 
Strecke Lehrte-Oebisfelde gelegene, bisher 
nur für den Personen-, Gepäck-, Eil- und 
FrachtstückgutverkehreingerichteteHalte- 
stelle Dedenhausen für den Wagen- 
ladungs- und Viehverkehr — unter Aus- 
schluss von Sprengstoffsendungen und 
Fahrzeugen — eröffnet werden. Mit dem 
Eröffnungstage treten für die Haltestelle 
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Dedenhausen in sämmtlichen Staatsbahn- 
Be und Wechselverkehren, sowie 
n den Verbandsverkehren, in welchen 
bisher Eil- und Stückgutfrachtsätze für 
die genannte Haltestelle vorgesehen 
waren, direkte Frachtsätze für den Wagen- 
ladungs- und Viehverkehr in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 
Hannover, den 30. September 1898. (2320) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 20. Oktober d. J. wird die an der 
Hauptbahnstrecke Nordhausen-Halle zwi- 
schen den Stationen Heringen und Berga- 
Kelbra in Kilometer 84,4 +40 gelegene 
Haltestelle Aumühle, welche bisher 
nur dem Personenverkehr diente, für den 
Güter-, Vieh- und Gepäckverkehr eröffnet. 
Die Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Halle a/Saale, den 30. Sept. 1898. (2321) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Saarkohlenverkehr nach der Nordost- 

schweiz. 

Mit Gültigkeit vom 5. Oktober d. J. 
wird die Station Kreuzwald der 
Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen 
mit den Sätzen der Station Göttelborn 
in den Saarkohlentarif Nr. 12 einbe- 
zogen. (2322) 

St. Johann-Saarbrücken, 1. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gütertarif für die Gruppe II. 

Am 10. Oktober d. J. wird die Station 
Brockau in den Ausnahmetarif 7 für 
Eisenerze usw. zum Hochofen- oder Blei- 
hüttenbetriebe als Versandstation einbe- 
zogen. Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Abfertigungsstellen 
Auskunft. 

Breslau, den 1. Oktober 1898. (2323) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. ist 
wie bei den preussischen Staatsbahnen 
auch im Binnenverkehr der diesseitigen 
Bahn eine Ermässigung der Eil- und 
Stückgutfracht eingeführt. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die Stationen Auskunft. (2324) 

Die Direktion. 


Westdeutscher Privatbahnkohlen- 
verkehr. 

Am 1. Oktober d.J. erscheint zum Aus- 
nahmetarif 6 vom 1. April 1897 der Nach- 
trag IV, welcher u. a. anderweite oder 
neue Frachtsätze nach Stationen der 
westfälischen Landeseisenbahn enthält, 
von welchen jedoch diejenigen nach 
Beckum Ost, Brilon Stadt, Diestedde, 
Liesborn, Lippstadt Nord, Rüthen, Schar- 
fenberg und Wadersloh erst mit dem 
Tage der Eröffnung dieser Stationen für 
den Güterverkehr in Kraft treten. 

Nachtragsabdrücke sind bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen er- 
hältlich. 

Essen, den 30. September 1898. (2325) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Main-Neckareisenbahn. 

Die für die Haltestelle Etzenroth 
der Albthalbahn im Expressguttarif Main- 
Neckarbahn — badische Lokal- und Neben- 
bahnen enthaltenen Entfernungen und 
Frachtsätze treten am 1. Oktober ]. J. in 
Kraft. 

Darmstadt, den 27. Sept. 1898. (2326) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 
kommen zu den Tarifheften des Verbands- 
gütertarifs die folgenden Nachträge zur 
Einführung: 
Nachtrag VI zum 6. Heft (Main-Neckar- 
bahn-Baden) £ 


Nachtrag VI zum 7. Heft (Saarbrücken- 


Baden) ; 

Nachtrag VII zum 8. Heft (Pfalz-Baden); 

Nachtrag V zum 9. Heft (Hessen-Baden); 
dieselben enthalten: 

Aenderungen und Ergänzungen 
Vorbemerkungen ; 

geänderte und neue Entfernungen für 
den Verkehr mit den Stationen der Neben- 
bahnen Worms-Offstein und der Sprend- 
lingen-Fürfelder Eisenbahn, sowie für 
Station Steinebrück des Direktionsbezirks 
St. Johann-Saarbrücken ; 

Aenderungen der Frachtsätze für Eil- 
stückgut und für die allgemeine Stück- 
gutklasse ; 

Aenderung und Ergänzung der Aus- 
nahmetarife und Ergänzung des Anhanges, 
betreffend Bestimmungen über die Ab- 
fertigung von Gütersendungen im Ver- 
kehr mit Stationen der Nebenbahnen. 

Hierzu wird bemerkt, dass die Bestim- 
mungen betreffs der Nebenbahn „Albthal- 
bahn“ erst mit dem Tage der Eröffnung 
derselben für den Güterverkehr in Kraft 
treten. 

Karlsruhe, den 27. September 1898. (2327) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


der 


Rechtsrheinisch-hessischer Güter- 
verkehr. 

(Gruppen VI/VI.) Die im Nach- 
trag V vom 1. Oktober d. J. enthaltenen 
Entfernungen für die Stationen Dietzen- 
bach und Heusenstamm des Direk- 
tionsbezirks Mainz treten erst mit dem 
noch bekannt zu gebenden Tage der Er- 
öffnung dieser Stationen in Kraft. 

Essen, den 28. September 1898. (2328) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 

Nordostdeutsch-sächsischer Verband. 

Am 1. Oktober d. J. tritt zu dem vom 
1. August 1896 ab gültigen Gütertarif der 
Nachtrag 2 in Kraft. 

Derselbe enthältneben den seit 1. April 
1897 einzeln veröffentlichten Tarifände- 
rungen und Ergänzungen im wesentlichen 

a) anderweite Bestimmungen für die 
Dresdener Bahnhöfe, 

b) neue und anderweite ermässigte Ent- 
fernungen und Frachtsätze für eine 
Anzahl sächsischer und preussischer 
Stationen, 

e) anderweite ermässigte Frachtsätze für 
die Eilgut- und allgemeine Stückgut- 
klasse im Verkehr zwischen den 
preussischen Stationen einerseits und 
Friedland i. Böhmen, Raspenau-Lieb- 
werda und Reichenberg andererseits, 

d) Aenderung verschiedener Stations- 
namen und Berichtigungen. 

Ferner gelangt die nach der Bekannt- 
machung der königlichen Eisenbahndirek- 
tion Berlin vom 11. Mai d. J. im Gruppen- 
und Gruppenwechselverkehr der preus- 
sisch-hessischen Staatseisenbahnen ein- 
tretende allgemeine Ermässigung der 
Stückgut- und Eilgutfrachten am 1. Okto- 
ber 1898 auch im Verkehr zwischen den 
am obenbezeichneten Verbande bethei- 
listen Verwaltungen, soweit für die Fracht- 
berechnung die „Allgemeinen Kilometer- 
tariftabellen“ Anwendung finden, zur Ein- 
führung. 

Druckstücke sind durch Vermittelung 
der Fahrkartenausgabestellen der bethei- 
ligten Verwaltungen käuflich zu beziehen. 
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Weitere Auskunft geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 
Bromberg, den 26. September 1898. (2329) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nordostdeutsch-sächsischer Thiertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit treten neue 
Entfernungen und Frachtsätze zwischen 
Pottangow, Station des Direktionsbezirks 
Danzig, und Chemnitz, Station der könig- 
lich sächsischen Staatsbahnen für solche 
Viehsendungen in Kraft, welche auf An- 


trag der Versender über Rö- 
derau abgefertigt werden. 
Die betreffenden Entfernungen und 


Frachtsätze betragen: 


Mark für 1 qm 
Ladefläche 
. I 
zwischen © für sonstiges Vieh 
Pottangow | 2ı 
und 2 | in ein- iin mehr- 
 |bödigen | bödigen 
= 
km) * Wagen 
Chemnitz . 611 | 16,08 9,85 12,98 


Bromberg, den 28. September 1898. (2330) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 2. Heft. Elsass- 
lothringisch-luxemburgisch - württember- 

gischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ge- 
langt zum Tarif vom 1. Juli 1895 der 
Nachtrag III zur Einführung, welcher 
unter anderem Entfernungen und Fracht- 
sätze für die neu aufgenommene elsass- 
lothringische Station Münzthal=-St. Louis, 
ferner Ermässigungen der Frachtsätze 
für Eilgut und gewöhnliches Stückgut in 
den Stationstarifen für Meckenbeuren, 
Niederbiegen, Ravensburg und Tettnang, 
sowie einen neuen Ausnahmetarif Nr. 21 
für Dachschiefer enthält. 

Stuttgart, den 28. September 1898. (2331) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 1. Heft. Saarbrücken- 
württembergischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ge- 
langt zum Tarif vom 1. Mai 1896 der 
Nachtrag V zur Einführung. Derselbe 
enthält unter anderem Entfernungen und 
Frachtsätze für einzelne neu aufgenom- 
mene Stationen der k. Eisenbahndirektion 
St. Johann-Saarbrücken, sowie Ermässi- 
gungen der Frachtsätze für Eilgut und 
gewöhnliches Stückgut im Verkehr mit 
Friedrichshafen, Meckenbeuren und Tett- 
nang. 

Stuttgart, den 28. September 1898. (2332) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 
Rheinisch-westfälisch-hessischer Kohlen- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die an 
der Strecke Wetzlar - Lollar gelegene 
Haltestelle Abendstern in den Tarif 
vom 1. April 1897 als Empfangsstation 
und zwar mit Beschränkung auf Sendun- 
gen für die Anschlusswerke und die 
Kleinbahn Giessen-Bieber aufgenommen. 
Ueber die Frachtsätze geben die bethei- 
ligten Güterablertigungsstellen Auskunft. 

"Essen, den 29. September 1898. (2333) 
Namens der betheiligten Verwaltungen; 

königliche Eisenbahndirektion, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Eisenbahn- 
direktionsbezirke Bromberg, Danzig, 
Königsberg i/Pr. etc. 
Vom 1. Oktober d. J. ab wird die an 
der Strecke Konitz-Nakel gelegene Halte- 
‚stelle Raygrod des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Bromberg in den vorgenann- 
ten Verkehr einbezogen. Für Sendungen 
nach Raygrod kommen die gleichen 
Frachtsätze zur Erhebung, welche für die 
Station Runowo in dem bezeichneten 
Verkehr vorgesehen sind. 
Breslau, den 28. September 1898. (2334) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Belgisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Vom 1. Oktober d. J. ab gelangt ein 
Ausnahmetarif für die Ausfuhr von Roh- 
eisen aller Art von Burgsolms nach den 
belgischen Hafenstationen zur Ein- 
führung. 

Nähere Auskunft ertheilt die Güter- 
abfertigungsstelle Burgsolms. 

Frankfurta/M., 29.September1898. (2335) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1898 treten im süd- 
ostpreussischen Gütertarif 
anderweite ermässigte Frachtsätze der 
ordentlichen Tarifklassen und der Aus- 
nahmetarife Nr. 1 (Holz) und Nr. 10 (Ge- 
treide) an Stelle der bisherigen für den 
Verkehr der Stationen Breitenheide, 
Gutten, Johannisburg, Rudezanny einer- 
seits und Königsberg i/Pr. Südbhf. und 
Pillau andererseits, sowie zwischen 
Johannisburg einerseits und Bartenstein 
und Pr. Eylau andererseits in Kraft. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Königsberg i/Pr., 26. Sept. 1898. (2336) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. J. kommt der Nach- 
trag IV zum Heft 16 des Tarifs für die 
direkte Beförderung von Gütern zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinrichbahn zur Einführung. 

Derselbe euthält Frachtsätze für die 
Station Daufenbach. (2337) 

Strassburg, den 27. September 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Gruppe II (Breslau, 
Kattowitz und Posen). 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
werden neue Frachtsätze nach der zwi- 
schen den Stationen Kattern und Leise- 
witz zu eröffnenden Haltestelle Sambo- 
witz des Direktionsbezirks Breslau ein- 
geführt. Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft. (2338) 

Kattowitz, den 30. September 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1. J. ist 
zum badisch - württembergischen Güter- 
tarif vom 1. Dezember 1897 der Nach- 
trag II erschienen. Durch denselben 
werden die Stationen der badischen 
Nebenbahn Achern-Ottenhöfen und die 
württemb. Station Trochtelfingen in den 
Tarif einbezogen. Die Frachtsätze für 
die gleichfalls in den Nachtrag aufge- 
nommene Station Asbach i. Baden sowie 


für die Nebenbahn Kehl-Altenheim-Offen- 
burg-Ottenheim treten erst mit dem Tag 
der Eröffnung dieser Stationen für den 
Güterverkehr in Kraft; der Tag der Er- 
öffnung wird noch besonders bekannt 
gegeben. Ausserdem enthält der Nach- 
trag theilweise ermässigte Stationsfracht- 
sätze für Eilstückgüter und Frachtstück- 
güter der allgem. Stückgutklasse im 
Verkehr zwischen einer Anzahl badischer 
und württembergischer Stationen. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäss den Vorschriften unter 
I2 genehmigt worden. (2339) 

Karlsruhe, den 28. September 1898. 

Generaldirektion. 

Niederländisch-Dortmund-Gronau-En- 

scheder Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d.J. gelangt zum Güter- 
tarif vom 1. Juli 1896 der Nachtrag I 
zur Einführung. Derselbe enthält er- 
mässigte Frachtsätze für Stückgut — Eil- 
gut und allgemeine Stückgutklasse — 
ferner Ergänzungen des Assimilations- 
verzeichnisses. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen, durch welche auch 
Abdrücke des Nachtrags bezogen werden 
können. (2340) 

Dortmund, den 29. September 1898. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

die Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder Eisen- 
bahngesellschaft. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Vom 1. October 1898 ab gelangen im 
hanseatisch - ostdeutschen Güterverkehr 
für Eil- und Stückgutsendungen bei Ent- 
fernungen von mehr als 50km die in der 
allgemeinen Kilometertariftabelle für die 
königlich preussischen und grossherzog- 
lich hessischen Staatsbahnen vom 1. Ok- 
tober 1898 enthaltenen ermässigten Fracht- 
sätze zur Berechnung. 

Die Bestimmung im Heft 1 des Tarifs 
unter E, 6, b (Seite 17) betreffend die 
Frachtsätze des Spezialtarifs für be- 
stimmte Stückgüter im Verkehr mit 
Jägerndorf erhält den Zusatz „soweit 
diese Berechnung sich billiger stellt, als 
die für Jägerndorf nach der Entfernung 
und der allgemeinen Kilometertariftabelle 
sich ergebende Fracht.“ 

Mit Gültigkeit vom gleichen Tage ab 
wird die Station Dallgow-Döberitz in den 
hanseatisch-ostdeutschen Gütertarif auf- 
genommen und im Ausnahmetarif 3 
(Kalitarif) hinter dem Wort „Bergkieserit“ 
die Worte „auch kalzinirt und gemahlen“ 
zugesetzt. 

Die im niederdeutschen Gütertarif ent- 
haltenen Entfernungen und Frachtsätze 
für die Station Dallgow treten ausser 
Kraft. 

Ueber die Höhe (der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen und 
das Auskunftsbüreau der preussischen 
Staatseisenbahnen zu Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 29. September 1898. (2341) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. J. 
wird die Station Anseremme der bel- 
gischen Staatsbahn in den Ausnahme- 
tarif 29 für Wegebaumaterialien aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Köln, den 30. September 1898. (2342) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober 1. J. ist der Nachtrag XI 
zumhessisch-pfälzischen Güter- 
tarif vom 1. Februar 1891 erschienen. 

Mainz, den 1. Oktober 189. (2343) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach Württemberg. 

Am 1. Oktober d. J. erscheint zum 
Kohlentarif Nr. 7 vom 1. April 1897 der 
Nachtrag II, welcher Frachtsätze für die 
neu ‚aufgenommene Station Kreuz- 
wald der Reichseisenbahnen in Elsass- 


Lothringen, Aenderung eines Stations- 
namens und Leitungsvorschriften für 


Kreuzwald enthält. (2344) 

St. Johann-Saarbrücken, 27. Sept. 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag III zum Heft E vom 1. April bezw. 
10. Juni 1895 in Kraft. Derselbe enthält: 
ermässigte Frachtsätze für Stückgut 
(Eilgut- und Allgemeine Stückgutklasse), 
sowie Aenderungen und Ergänzungen der 
Waarenverzeichnisse verschiedener Aus- 
nahmetarife ete. Abdrücke des Nach- 
trags sind durch die Güterabfertigungs- 
stellen des Fisenbahndirektionsbezirks 
Frankfurt a/M. zu beziehen. 

Elberfeld, den 28. Sept. 1898. (2345) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Berlin - Stettin - nordwestdeutscher, ost- 
deutsch - nordwestdeutscher und olden- 
burg - ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Verkehr. 

Am 1. Oktober d. J. kommen zu den 
Gütertarifen fürdie oben bezeichnetenVer- 
kehre die Nachträge 11 bezw. 9 zur Ein- 
führung, welche u.a. Ergänzungen und Aen- 
derungen des Kilometerzeigers, der Aus- 
nahmetarife, sowie sonstige Aenderungen 
und Berichtigungen enthalten. Die Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die neu 
in die Verkehre einbezogenen Stationen 


Tiefensee (Oberbarnim), Leuenburg, 
Sternebeck und Schulzendorf (Ober- 


barnim) des Direktionsbezirks Berlin und 
Langlieben, Polnisch = Neukirch und 
Sakrau -Suckowitz des Direktionsbezirks 
Kattowitz treten jedoch erst an einem 
noch später bekannt zu gebenden Termin 
in Kraft. 

Das Gleiche ist der Fall bezüglich der 
anderweiten, theilweise ermässigten Ent- 
fernungen für die Stationen Alt -Mäde- 
witz, Alt- Reetz, Butterfelde - Mohrin, 
Ferdinandstein, Greifenhagen, Gross-Wu- 
biser, Jädickendorf, Kehrberg, Klemzow, 
Königsberg N.-M., Neu=Rüdnitz, Neu= 
Trebbin, Uchtdorf, Wilhelmsfelde = Fid- 
dichow, Wriezen a. OÖ. und Zäckerick= 
Alt-Rüdnitz des Direktionsbezirks Stettin 
sowie Beckum des Direktionsbezirks Han- 
nover und bezüglich der theilweise ge- 
ringfügig erhöhten Entfernungen etc. für 
die Stationen Heidersdorf und Kurtwitz 
des Direktionsbezirks Breslau. 

Soweit im übrigen Frachterhöhungen 
eintreten, behalten die bisherigen Sätze 
noch bis zum 16. November 1898 Gültig- 
keit. 

Die Nachträge sind von den hethei- 
listen Güterabfertigungen zu beziehen. 

Hannover, den 28. Sept. 1898. (2346) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch Sosnowicer Grenzverkehr. 

Am 19. September a./1. Oktober n. Stils 
1898 treten nachstehend bezeichnete Nach- 
träge in Kraft: 


XXXVII. Jahrgan 
RS. Oktober 1896. 
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I Nachtrag II zum Deutsch- 
SosnowicerGrenztarif, Heft, 
welcher enthält: 

1. Berichtigung der besonderen Zu- 
satzbestimmungen und Aende- 
rung der besonderen Tarifvor- 
schriften ; 


2. Ergänzung der besonderen Be- 


stimmungen zum Tarif für die 
Nebengebühren ; 

3. neue und anderweite Fracht- 
sätze,namentlich auch ermässigte 
Frachtsätze für Eilgut und die 
beiden Stückgutklassen ; 

4. Ergänzungen und Berichtigungen 
sowie 

5. Aenderungen der Erläuterungen 
über die Bahnhofsverhältnisse 
und Abfertigungsbefugnisse ein- 
zelner Stationen. 

U. Nachtrag I zum Tarif 
A. für dieBeförderungvon 
a) Leichen, 
b)lebenden Thieren 
zwischen der Station Sosnowice 
W.W. und J.D.E. einerseits und 
Beuthen O.S.E., Kattowitz, Mys- 
lowitz, Schoppinitz R. O.U. und 
0.S.E. und Tarnowitz anderer- 
seits; 
c) Fahrzeugen 
“ zwischen Sosnowice W.W. und 
J.D.E. loco und transito einer- 
seits und Kattowitz bezw. Schop- 
pinitz R.O. U. und O.S.E. ande- 
rerseits; 

B. fürdie Beförderungvon 
Eisenbahnfahrzeugen, 
Pferdebahnwagen, Wagen 
für elektrische Bahnen 
von den Stationen Breslau, Cassel, 
Chemnitz, Düsseldorf-Derendorf, 
Düsseldorf= Lierenfeld, Görlitz, 
Hagen-Eckesey, Kirchen, Köln 
Deutz B.M., Laurahütte, Linden= 
Fischerhof und Rath nach Sos- 
nowice W.W. und J.D.E.transito. 

Dieser Nachtrag enthält Aenderungen 
des Tarifs für die Beförderung von Eisen- 
bahnfahrzeugen, Pferdebahnwagen u. s.w. 
nach Sosnowice W.W. und J.D.E. 
transito. } 

Soweit durch diese Nachträge Erhöhun- 
gen eintreten, bleiben die bisherigen 
Frachtsätze noch bis zum 15. November 
n. St. 1898 in Geltung. 

Druckstücke des unter I bezeichneten 
Nachtrages können zum Preise von 0,30 M. 
und Druckstücke des unter II bezeich- 
neten Nachtrages seitens der Inhaber des 
Tarifs unentgeltlich durch Vermittelung 


der Fahrkartenausgabestellen unseres 
Bezirks bezogen werden. 
Bromberg, 29. September 1898. (2347) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Oktober d. J. kommen zu 
dem südwestdeutschen Verbandsgüter- 
tarif vom 1. Mai 1895 

Nachtrag III zum Theil II; 

Nachtrag VII zum Heft 1 (Verkehr 

Reichsbahn-Pfalz) ; 
Nachtrag VI zum Heft 2 (Verkehr 
Reichsbahn-St. Johann=Saarbrücken) ; 
Nachtrag III zum Heft 3 ‚(Verkehr 
Reichsbahn-Direktionsbezirks Mainz) ; 
Nachtrag IV zum Heft 4 (Verkehr 
Reichsbahn-Main-Neekarbahn) ; 
Nachtrag VII zum Heft 5 (Verkehr 
Reichsbahn-Baden) 
zur Einführung. Neben den verschiede- 
nen, bereits im Verfügungswege durchge- 
führten Tarifänderungen enthalten die 
Nachträge u. a. ermässigte Frachtsätze 
für Stückgüter (Eilgut und allgemeine 
Stückgutklasse), Entfernungen für die 
Stationen Enzweiler und Steinebrück des 


Westdeutsch-österr.-ungar. Verband. 
Am 15. Oktober d. J. treten. im Tarifheft 1 folgende neue Frachtsätze des Aus- 


nahmetarifs Nr. 15a und b (Thon etc.) in Kraft: 


Station der 

Stationen der königlichen | Stationen der königlichen Eisenberg- 

Eisenbahndirektion Cassel | Eisenbahndirektion Erfurt Ürossener 

Eisenbahn 

en Blankenburg eh Eisenberg 

Aarau Epterode | Grossalmerode (Thür.) Triptis ES 
Ausnahmetarif 15 

a LA BrRMtnberg NT Snuliebs a. b. 
Pfennig für 10 kg 

| Iger-T) 

ZI LT VER 131 | 141 | 131 | 141 91 | 101 | 80 | 99 4.1183 93 

Breslau, den 27. September 1898. (2350) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Direktionsbezirks St. Johann-Saarbrücken, 
ermässigte Entfernungen für Station 
Wöllstein und neue Entfernungen für die 
Stationen Fürfeld und Neubamberg=Frei- 
laubersheim der Sprendlingen - Fürfelder 
Eisenbahn, sowie Ausnahmefrachtsätze 
für Kartoffelstärkefabrikate ab Strass- 
burg (Rheinumschlag) nach badisch- 
schweizerischen Uebergangsstationen. 
Strassburg, den 27. Sept. 1898. (2348) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Am 12. Oktober 1898 treten für die Be- 
förderung von gebrannten Steinen, als 
Mauersteinen (Ziegelsteinen, Backsteinen, 
Verblendsteinen) und Dachsteinen (Dach- 
ziegel und Pfannen) unverpackt, die 
nachstehenden direkten Ausnahmefracht- 
sätze in Kraft: 

für Wagen- 

ladungen von 
Von 10000 kg oder bei 
Nieder-Ullers- Frachtzahlung für 


dorf dieses Gewicht 
(Lokalbahn Hansdorf- Frachtsätze 
Priebus) für 100 kg 
nach in Centimes 


Stationen der 
schweiz. Nordost- 


bahn 
Altstetten bei Zürich 229 
Maistetten.. I. nsur:1.. 210 
Oerlikon : 226 
Romanshorn . 191 
Rorschach . 203 
Rüschlikon 231 
Winterthurs.tr. u #4. 220 
Zürich Hauptbahnhof 228 
A Tiefenbrunnen . 230 
5 Wollishofen . 230 
Stationen 

der Vereinigten 

Schweizerbahnen 
Buchs im Rheinthale 207 
Ohur. . AT 229 
St. Fiden . 212 
St. Gallen . 212 
St. Margarethen 190 


Gleichzeitig wird die Gültigkeit der 
zwischen Rauscha und Siegersdorf einer- 
seits und den vorbezeichneten schweize- 
rischen Stationen andererseits beste- 
henden Ausnahmefrachtsätze für Verblend- 
steine auf sämmtliche obengenannten 
Artikel ausgedehnt. 

Karlsruhe, den 30. Sept. 1898. (2349) 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif vom 1. Mai 18% für 
Eisenerz usw. zum Hochofen- und Blei- 
hüttenbetrieb. 

Am 1. Oktober d. J. kommen ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Eisenerz usw. zum Hochofen- und 
Bleihüttenbetrieb im Verkehre von der 
Station Abendstern des Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. nach verschie- 
denen Hochofen- und Bleihüttenstationen 


zur Einführung. Näheres bei den Ab- 
fertigungsstellen. 
Essen, den 29. September 1898. (2351) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Privatbahn-Staatsbahn-Thiertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Oktober 1898 ge- 

langt der Nachtrag 1 zur Einführung. 

Durch denselben werden die Osthofen- 

Westhofener, Reinheim - Reichelsheimer, 

Sprendlingen-Fürfelder, Worms-Offsteiner 

sowie die westfälische Landeseisenbahn 

in den Tarif einbezogen. Aufgehoben 
werden hierdurch, soweit die Beförderung 
von lebenden Thieren in Betracht kommt: 

a) der Tarif für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren im Verkehr zwischen Sta- 
tionen der hessischen Ludwigsbahn 
einerseits und Stationen der hessi- 
schen Nebenbahnen andererseits vom 
1. August 1890 nebst Nachtrag 1, 

b) der Binnentarif der westfälischen 
Landeseisenbahn für die Beförderung 
von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen vom 1 Januar 1893. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 

listen Abfertigungsstellen sowie das 

Auskunftsbüreau hier, Bahnhof Alexander- 

platz. 

Berlin, den 29. September 1898. (2352) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Aus Anlass der Ermässigung der Fracht 
für gewöhnliches und Eilstückgut vom 
1. Oktober d. J. ab ist die für unseren 
Binnengüterverkehr und den direkten 
Güterverkehr mit deutschen Bahnen gül- 
tige Allgemeine Kilometertariftabelle neu 
aufgelegt worden. 

Dieselbe ist bei unserer Drucksachen- 
Eenrrgle zum Preise von 0,30 ‚46. erhält- 
ich. 

Strassburg, 24. September 1898. (2353) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
K. k. priv. Kaschau - Oderberger 
Eisenbahn. 

Am 15. Oktober 1898, bezw. vom Tage 
der Eröffnung der Arvathaler 
Lokalbahn oder deren Theilstrecken, 
gelangt für die im Betriebe der Ka- 
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schau-ÖOderberger Eisenbahn 
stehenden Lokalbahnen (mit Ausnahme 
der Üsorbatoer Zahnradbahn) u. zw.: für 
die Arvathaler, Gölniezthaler, 
Löcsethaler, Poprädthaler und 
Szepes-Olaszi-Szepes=-Väral- 


Jaer Lokalbahnen ein neuer ge- 
meinsamer Lokalgütertarif in 
Kraft. 


Vom Tage der Ausgabe dieses Tarifes 
werden die auf der Gölniezthalbahn vom 
1. April 1896, auf der Löcsethaler Lokal- 
bahn vom Eröffnungstage (8. November 
1892), auf den Poprädthaler Lokalbahnen 
vom 15. Juli 1895 und auf der Szepes- 
Olaszi - Szepes-Väraljaer Lokalbahn vom 
Eröffnungstage (15. Oktober 1894) gül- 
tigen Lokalgütertarife ausser Kraft ge- 
setzt. 

Mit demselben Termine gelangt zum 
obengenannten Lokaltarife ein — die 
Frachtbegünstigungen der obigen Lokal- 
bahnen enthaltender — Anhang in Kraft, 
durch welchen der zum Lokalgütertarife 
der Gölniezthalbahn am 1. Januar 1898 
ausgegebene Anhang ausser Kraft ge- 
setzt wird. 

Exemplare des Tarifes und des An- 
hanges sind bei der Tarifabtheilung der 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn (Buda- 
pest, Maria Valeriagasse 11) erhältlich. 

Budapest, am 27. September 1898. (2354) 

Die Direktion 
der k. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, 
im Namen der in deren Betriebe 
stehenden Lokalbahnen. 
K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Einführung desNachtragesl 
zum Lokalgütertarife Theilll 
vom1. Februar 1894. Mit dem Tage 
der Betriebseröffnung der Theilstrecken 
Lobositz-Leitmeritz bezw. Leitmeritz - 
Böhm. Leipa der Lokalbahn Teplitz 
(Settenz)- Reichenberg tritt zum Lokal- 
gütertarife Theil II vom 1. Februar 1894 
der Nachtrag II in Kraft. Derselbe ent- 
hält einen neuen zumeist billigeren Ge- 
bührentarif für Eil- und Frachtgüter der 
Lokalbahn Teplitz (Settenz)-Reichenberg 
Stationstarife für Lobositz, Czalositz, 
Leitmeritz, Auscha, Böhm. Leipa etc. und 
ferner Aenderungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes. j 

Durch diesen Nachtrag wird der vom 
Tage der Betriebseröffnung der Theil- 
strecke Settenz-Lobositz der Lokalbahn 
Teplitz (Settenz) - Reichenberg gültige 
Nachtrag I aufgehoben. 7 

Exemplare des Nachtrages II können 
durch die Direktion und durch die Sta- 
tionen zum Preise von je 60 Hellern be- 
zogen werden. 

Teplitz, den 1. Oktober 1898. 

Die Direktion. 


(2355) 


Erste k.k. priv. Donaudampfschifffahrts- 
gesellschaft. 
Schlusstermine für die Güter- 
aufnahme pro 189. Die Schluss- 
termine für die Güteraufnahme pro 1898 
wurden in einem Verzeichnisse zusammen- 
gestellt, welches Verzeichniss von der 
gefertigten Direktion kostenfrei bezogen 
werden kann. 
Wien, 29. September 1898. (2356) 
Die Direktion. 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Mit Gültigkeit vom 1. Oktober d. ]J. 
tritt für den Lokalverkehr auf nieder- 
ländischem Gebiete der Nachtrag Il 


zum Tarif — Theil II — für die Beförde- 
rung von Eil- und Frachtgütern — und 
der Nachtrag 9 zu demjenigen für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 

und lebenden Thieren in Kraft. 
Amsterdam, 28. September 1898. 
Der Administrationsrath. 


(2357) 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Verkehr der preussischen Staatseisen- 
bahnen mit der Alt-Damm-Kolberger 
Eisenbahn. 

Am 15. November d. J. kommt der 
Nachtrag I zum Personen- und Gepäck- 
tarif, Theil I, für den obengenannten 

Verkehr zur Einführung. 

Derselbe enthält Ergänzungen .und 
Aenderungen der besonderen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung und neue 
Bestimmungen über die 

Abfertigung und Beförderung unver- 
packt aufgegebener einsitziger Zwei- 
räder, 
sowie Berichtigungen und Ergänzungen 
der Preistafeln. 

Die in den Nachtrag aufgegebenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 

Stettin, den 23. Sept. 1898. (2358) 

Direktion 
der Alt-Damm-Kolberger Eisenbahn, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen, 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Einführung des Nachtragesl 
zum Lokal- Personentarife, 
TheilIIl. Mit Gültigkeit vom Tage der 
Betriebseröffnung der Theilstrecken Lobo- 
sitz-Leitmeritz beziehungsweise Leihne- 
ritz-Böhm. Leipa der Lokalbahn Teplitz- 
(Settenz)-Reichenberg tritt zu dem Lokal- 
personentarife, Theil II der Nachtrag I 
in Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzungen des 
Tarifes Theil I, sowie Berichtigungen des 
Haupttarifes. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
dureh die Direktion und durch die Sta- 
tionen zum Preise von 20 Hellern be- 
zogen werden. 

Teplitz, den 30. Sept. 1893. (2359) 
Die Direktion. 


K. &K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. Arvathaler Lokalbahn. 
Mit dem Tage der voraussichtlich am 
15. Oktober 1. J. stattfindenden Eröffnung 
der Arvathaler Lokalbahn, bezw. deren 
Theilstreeken, tritt für die Linie der 
genannten Bahn, bezw. für die 
Theilstrecken derselben ein Lokal- 
Personen- und Gepäckstarif in 
Kratt. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der 
Tarifabtheilung der Direktionder Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn (Budapest, Märia- 
Valeriagasse 11) erhältlich. 

Budapest, am 27. Sept. 1898. 

Die Direktion 
der k. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn, 

im Namen der Arvathaler Lokalbahn. 


(2360) 


6. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: Gruppe © I: Buchen-, Erlen-, 


Eschen-, Pappel-, Nussbaum-, Eichen- und 
Bieten Natehalee Gruppe C XII: Pinsel, 
Hammer- und Besenstiele und Feilenhefte 
von Papiermasse für das Jahr 189. 

Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termin, den 21. Oktober 1898, Vor- 
mittags 10 Uhr, versiegelt und porto- 
frei an die unterzeichnete Direktion ein- 
zureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebots-Nachweisungen liegen im Zimmer 
Nr. 6 des Verwaltungsgebäudes zur Ein- 
sicht aus, können auch gegen Einsendung 
von 1,00 4. für Gruppe © I und 0,50 Je 
für Gruppe Ü XIII portopflichtig bezogen 
werden. Briefmarken werden nicht ange- 
nommen. Die Eröffnung der Angebote 
findet im Zimmer 62 des Verwaltungs- 
gebäudes statt. 

Zuschlagsfrist bis 20. November 1898. 

Kattowitz, den 28. September 1898. (2361) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von denaturirtem Spiritus für den 
Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. 

Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termin, Sonnabend, den 15. Okto- 
ber 1898, Vormittags 11 Uhr, ver- 
siegelt und portofrei an die unterzeich- 
nete Direktion einzureichen. Die Liefe- 
rungsbedingungen nebst Angebots-Nach- 
weisungen liegen im Zimmer 6 des Ver- 
waltungsgebäudes . zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
0,50 „44. portopflichtig bezogen werden. 
Briefmarken werden nicht angenommen. 
Die Eröffnung der Angebote findet im 
Zimmer 51 des Verwaltungsgebäudes statt. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen nach dem Er- 
öffnungstermin. 

Kattowitz, den 1. Oktober 1898. (2362) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 


Bentheimer Kreisbahn. 

Zum 15. Oktober d.J. wird ein Stations- 
gehülfe gesucht, Anfangsgehalt 900 I. 
und freie Uniform, mit Pensionsberechti- 
gung. Lebenslauf und Zeugnisse sind an 
die unterzeichnete Stelle einzusenden. 

Bentheim, den 29. September 1898. 

Die Betriebsdirektion. (2363) 


Gesucht 
wird zum 1. November d. J. 
1 Stationsassistent und 
1 Stationsdiätar. 

Bewerbungen mit Lebenslauf und 
Zeugnissabschriften sind unter Angabe 
der Gehaltsansprüche zu richten an 

die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft 
in Perleberg. (2364) 


Bahnmeister gesucht, 
welcher den Bestimmungen des Bundes- 
rathes über die Befähigung von Eisen- 
bahn - Betriebsbeamten genügt. Dienst- 
antritt 1. Januar 1899. Anfangsgehalt 
1600 ft, jährlich steigend um 50 44 bis 
2500 MM: 

Daneben freie Wohnung oder ent- 
sprechende Entschädigung. Meldungen 
mit Zeugnissen oder beglaubigten Ab- 
schriften derselben über bisherige Thätig- 
keit zu richten an (2365) 
Direktion der Altona-Kaltenkirchener 

Eisenbahn zu Altona. 
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8. Oktober 1898. 


XXXVII. Jahrgang. 


Haftung der Beamten für Versehen bei 
Wahrnehmung ihrer Dienstverrichtung 
nach Maassgabe des Bürgerlichen Ge- 
setzbuches. 


Transport unverpackter 
der Eisenbahn. 


Fahrräder auf 


Nachrichten: 
Deutschland: Entwickelung des Eisen- 
bahnverkehres. — Der Ferntarif der 


preuss,. Staatsbahnen. — Eisenbahnpolitik 
und Binnenschifffahrt in Preussen. — 
Ausdehnung der Haftpflicht auf die 
Motorfahrzeuge. — Der Verkehr auf dem 
Mittellandkanal. — Bezeichnung des Etats- 


jahres in Württemberg, — Fahrbare 
elektr. Beleuchtungseinrichtungen der 


württemb. Staatsbahnen. — Personen- 
verkehr zwischen Stuttgart u. Cannstadt 
während der Volksfeste. — Befreiung 
der württemb. Beamten von Wittwen- 
und Weaisenpensionsbeiträgen. — Ver- 
kehrspolitische Sätze des Wahlaufrufes 


Inhalk. 


kehrswiederaufnahme auf der Strecke 
Aussee-Öbertraun. — Gehaltsregulirung 
der Eisenbahnbeamten. — Eisenbahn- 
projekt Jiemberg - Sambor - ungarische 
Grenze. — Entscheidung, betr. Bestrei- 
tung der Kosten für Zufahrtsstrassen. — 
Wasserstrassen in Oesterreich. — Handels- 
und Schifffahrtsstatistik Triests 1897. — 
Ausrüstung ungar. Staatsbahnwagen mit 
Akkumulatoren. — Schifffahrtskanal am 
eisernen Thor. — Personalnachrichten. 


Vereins-Ausland: Verbindungslinie 


zwischen Gotthard- u. Simplonbahn. — 
Nord-Südexpresszug. — Einrichtung der 
Strecke Mailand-Gallarate usw. für elektr. 
Betrieb. — Verhandlungen über Ver- 
äusserung der bulgarischen Strecken der 
orientalischen E. — Kohlenkrisis im 
Süden Russlands. — Verstärkung des 
Oberbaues und der Durchschnittsge- 
schwindigkeit auf der sibirischen E. — 
Eisenbahn Kanton-Hankau. — Eisenbahn- 
projekt Peking-Hankau. — Bahnbauten 


Allgemeines: 


jekt in Südbrasilien. — Bahnprojekt im 
Süden der Provinz Buenos Aires. 

Ueber den von Eisen- 
bahnzügen zu überwindenden Luftwider- 
stand. — Fremdenverkehr in den grössten 
Städten. — Erhöhungen der Fahrge- 
schwindigkeit bei Dampfern. — Internat. 
Motorwagenausstellung. — Geschwindig- 
keit des Schwalbenfluges. — Heizung von 
Seedampfern mittelst flüssiger Feuerung. 
— (Cambarysu, eine Art „Telegraphie“ 
ohne Draht. — Erreichung des Nordpols 
mittelst Eisbrecher. — Flachstrohseile. 
— Bestimmung des Fahrpreises für 


Kinder nach deren Grösse. — Schneller 
Lokomotivbau in Amerika. — Ballon- 
fahrt über die Alpen. — Der Chinese 


und die Eisenbahn. 


Erstattung von Zollauslagen an die Eisen- 


bahn. Unterbrechung der Verjährung 
von Zollgefällen. 


Bücherschau: 
Die Seereise besonders als Erholungsreise; 


der freikonservativen Partei. — Direkter 
Schlafwagen Calais-Wien. 


Oesterreich - Ungarn: Die Lage 
der Verkehrsbediensteten. — Die Ver- 


in den deutschen Kolonien Afrikas. — 
Usambara E. — Uebergang der Baltimore- 
und Ohiobahn in die Hände westameri- 
kanischer Kapitalisten. — Eisenbahnpro- 


illustrirter Ozeanführer. 
Amtliche Mittheilungen der 

führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


geschäfts- 


Haftung der Beamten für Versehen bei Wahrnehmung ihrer Dienstpflicht nach Maassgabe 
des Bürgerlichen Gesetzbuches. 


Von Ober - Postdirektionssekretär Chr. Pape in Metz. 


Die Beamten haften gegenwärtig für Versehen bei Wahr- 
nehmung ihrer Dienstgeschäfte nach Maassgabe der Landes- 
gesetze in den einzelnen Staaten. Im Gebiete des Gemeinen 
Rechtes gilt in dieser Beziehung folgendes: „Aus der Verletzung 
der Amtspflicht entsteht ein Schadenersatzanspruch für den Be- 
schädigten dann, wenn dieser Verletzung Arglist oder grobe 
Nachlässigkeit zu Grunde liegt. Neben dem Beamten haftet auch 
der Staat, der ihn angestellt hat.“ 

Das Bürgerliche Gesetzbuch für das Königreich Sachsen 
bestimmt im S 1507 hinsichtlich der Verletzung besonderer Be- 
rufspflichten: 

„Von dem Staate oder von Gemeinden angestellte Ver- 
waltungsbeamte haften für den Schaden, welchen sie bei Be- 
handlung der ihnen obliegenden Geschäfte absichtlich oder 
durch grobe Fahrlässigkeit verursachen, ausgenommen, wenn 
der Beschädigte unterlassen hat, die gesetzlichen Mittel zu ge- 
brauchen, durch welche er die Schadenzufügung hätte abwenden 
können.“ 

Das preussische Allgemeine Landrecht hat die Verantwort- 
lichkeit der Beamten wegen Verletzung der Amtspflicht Dritten 
gegenüber ganz allgemein geregelt. Die preussische Doktrin 
nimmt an, dass die Beamten in Ausübung ihrer amtlichen Ver- 
richtungen dritten Personen auch für geringes Versehen verant- 
wortlich sind. Die Verantwortung wird aber insofern einge- 
schränkt, als in den Fällen, wo ein geringes Versehen ver- 
treten werden muss, der Beschuldigte nur für den durch ein 
solches Versehen entstandenen unmittelbaren Schaden haftet. 

Der code civil hat neben den allgemeinen Bestimmungen 
über die Haftung aus unerlaubten Handlungen keine beson- 
deren Bestimmungen über die Haftung der Beamten wegen Ver- 
letzung der Amtspflicht aufgenommen. Der bezügliche Para- 


graph Nr. 1383 hat folgenden Wortlaut: „Jeder ist für den 
Schaden verantwortlich, den er durch seine Handlung oder auch 
nur durch seine Nachlässigkeit oder Umvorsichtigkeit verur- 
sacht hat.“ 

In der Zeit, wo die angeführten Gesetzesparagraphen ent- 
standen sind — am Ende des vorigen und am Anfang dieses 
Jahrhunderts —, galten als Beamte im allgemeinen nur dieje- 
nigen im öffentlichen Dienste beschäftigten Personen, welche 
eine richterliche Funktion bezw. eine Funktion der allgemeinen 
Staats- und Gemeindeverwaltung ausübten. Der Gesetzgeber 
konnte also bei der Fassung der angeführten Gesetzespara- 
graphen hinsichtlich der Haftpflicht der Beamten Dritten gegen- 
über nur die Versehen solcher Beamten im Auge haben, welche 
eine richterliche Thätigkeit bezw. eine Thätigkeit der allge- 
meinen Staatsverwaltung ausübten. Fahrlässigkeiten dieser 
3jeamten können aber nur bei einer Sache vorkommen, mit der 
sich ‚dieselben längere Zeit geistig zu beschäftigen in der 
Lage sind. 

Mit der Entwickelung des Handels ‘und der Technik im 
Laufe dieses Jahrhunderts, mit dem Bestreben des Staates, be- 
stimmte gewerbliche bezw. kaufmännische Thätigkeiten in den 
Kreis seiner Obliegenheiten zu ziehen, namentlich mit der 
Uebernahme des mächtig emporblühenden Verkehrsgewerbes, 
Post, Telegraphie uni Eisenbahn durch den Staat, sind aber im 
Staatswesen andere Beamtenkategorien entstanden, deren Berufs- 
arbeit und deren Verhältniss zum Publikum von ganz andereı 
Natur ist und einen ganz anderen Charakter hat, als die 
Thätigkeit der Richter bezw. der Beamten in ähnlicher Stellung. 
Versehen dieser Beamten sind bei der mechanischen Thätigkeit 
oft das Werk eines Augenblicks, ohne dass sich die betreffenden 
Beamten des Versehens bezw. der schädlichen Folgen derselben 
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bewusst sind. Trotzdem sind diese Beamten, namentlich die 
Verkehrsbeamien, privatrechtlich Dritten gegenüber nach den- 
selben _ gesetzl chen Bestimmungen verantwortlich gewesen, 
welche der Gesetzgeber ursprünglich nur für den Richter bezw. 
für.den Beamten der allgemeinen Staatsverwaltung vorgesehen. 
Gerichtliche Urtheile, durch welche Eisenbahn-, Post- und Tele- 
grapheobeamte Dritten gegenüber ersatzverbindlich gemacht 
wurden, sind deshalb oft recht hart ausgefallen, wenigstens 
müssen sie unter Würdigung der Versehen nach ihrer morali- 
schen Seite und Berücksiehtigung der thatsächlichen Verhält- 
nisse so bezeichnet werden. Die Gesetzgebung trug eben der 
Eigen:»rt des Betriebes und der Arbeit der mit der Entwicke- 
lung der Technik neu entstandenen Beamtenkategorien und den 
neuen Bahnen der wirthschaftlichen Entwickelung im Laufe 
dieses Jahrhunderts keine Rechnung. Die Gerichtshöfe konnten 
aber unter den obwaltenden Umständen nicht anders ent- 
scheiden, wenn auch die Härte bei vielen Urtheilen nicht weg- 
zuleugnen war. Es wäre deshalb schon längst wünschenswerth 
gewesen, wenn in dieser Beziehung die gesetzlichen Bestim- 
mungen hinsichtlich der Haftung der Beamten eine Ergänzung 
bezw. eine Erweiterung erfahren hätten. 


Man konnte nun die Hoffnung hegen, dass dies durch das 
Bürgerliche Gesetzbuch geschehen würde. Die Regelung der 
Haftpflicht der Beamten dem Publikum gegenüber, dürfte aber 
leider auch im Bürgerlichen Gesetzbuche keine befriedigende zu 
nennen sein. Der betreffende Paragraph Nr. 839 hat in seinem 
ersten Theile folgenden Wortlaut: 

„Verletzt ein Beamter vorsätzlich oder fahrlässig die ihm 
einem Dritten gegenüber obliegende Amtspflicht, so hat er dem 
Dritten den daraus entstehenden Schaden zu ersetzen * 


Bei einem Vergleich mit der bisherigen Gesetzgebung, wo 
nur grobe Fahrlässigkeit ersatzpflichtig machte bezw. nur der 
unmittelbare Schaden zu ersetzen war, ersieht man, dass einer- 
seits eine Verschärfung der Haftpflicht eingetreten ist, anderer- 
seits eine Berücksichtigung und Würdigung der Versehen der 
verschiedenen Beamtenkategorien, namentlich der Verkehrs- 
beamten, nach der moralischen Seite hin nicht stattgefunden hat. 

Die Motive zum Bürgerlichen Gesetzbuche seitens der 
Kommission, den $ 839 überhaupt bezw. in der angegebenen 
Fassung in das Gesetzbuch aufzunehmen, besagen darüber 
folgendes: 

„Es fehlt an zureichenden Gründen, die Anwendbarkeit des 
$ 823 (Wer vorsätzlich oder fahrlässig das Leben, den Körper, 
die Gesundheit, die Freiheit, das Eigenthum oder ein sonstiges 
Recht eines anderen widerrechtlich verletzt, ist dem Anderen 
zum Ersatze des daraus entstehenden Schadens verpflichtet) auf 
solche Pflichtverletzungen, welche in den allgemeinen Straf- 
gesetzen vorgesehen sind, oder einen unberechtigten Eingriff in 
den Kreis der absoluten Rechte eines anderen enthalten, gänz- 
lich auszuschliessen und die Regelung der Vertretungsverbind- 
lichkeit in betreff derselben besonderen Gesetzen vorzubehalten 
oder diese Vertretungspflicht zu Gunsten der Beamten durch die 
Bestimmung zu beschränken, dass der Beamte — in Widerspruch 
mit den allgemeinen Grundsätzen — nur für grobes Versehen 
verantwortlich sei. Ebenso wenig ist ein zureichender Grund 
vorhanden, rücksichtlich der übrigen Pflichtverletzungen die Ver- 
antwortlichkeit der Beamten unter Abweichung von den allge- 
meinen Grundsätzen auf die Fälle einer vorsätzlichen oder einer 
auf grober Fahrlässigkeit beruhenden Pflichtverletzung zu be- 
schränken oder der Regelung durch besondere Gesetze vorzu- 
behalten. Bedenklich ist es aber, rücksichtlich dieser Pflicht- 
verletzungen auf Grund der obigen Ausführungen im Gesetz- 
buche gänzlich zu schweigen. Das Stillschweigen lässt ein 
doppeltes Missverständniss besorgen. Bei der kurzen Fassung: 
des $ 823 kann leicht die — anscheinend dem Standpunkte ver- 
schiedener der oben gedachten neueren Gesetzgebungen ent- 
sprechende — Auslegung Vertretung finden, dass jede Verletzung 
einer Amtspflicht, als eine widerrechtliche Handlung im Sinne 
des $ 823 anzusehen sei. Das Ergeb iss einer soleben Auslegung: 
ist aber unhaltbar. Die Beamten schlechthin für den Schaden, 


welcher aus der Verletzung irgend einer Dienstpflicht einem 
Dritten entstanden ist — nach Maassgabe des $ 823 verantwort- 
lich zu machen, würde bei der grossen Zahl der Dienstvor- 
schriften, welcher nur der Char.ıkter von blossen Ordnungsvor- 
schriften beiwohnt, zu unerträglichen Härten führen. Umgekehrt 
kann, wenn das Gesetz schweigt, auch die Ansicht Raum ge- 
winnen, dass die Veıletzung der Amtspflicht — sofern dieselbe 
nicht in den allgemeinen Strafgesetzen vorgesehen sei oder e nen 
unberechtigten Eingriff in den Kreis der absoluten Rechte eines 
Anderen «nthalte — auf Grund des $ 823 niemals zum Schaden- 
ersatze verpflichte, da die verletzte Pflicht nur als obligatorisch 
gegenüber dem Staate, der Gemeinde usw. als Dienstherrn be- 
stehe und demzufolge auch nur der Dienstherr einen Anspruch 
auf Schadenersatz zu erh: ben vermöge. Diese Auffassung ist 
unvereinbar mit den Grundsätzen, auf we'chen der $ 823 beruht. 
Zur Vermeidung der hervorgehobenen Zweitel ist es als rathsam 
erachtet, im Abs. 1 Satz 1 den Gedanken zum Ausdrucke zu 
bringen, dass ein Beamter, welcher die ihm Dritten gegenüber 
obliegende Amtspflicht aus Vorsatz oder Fahrlässigkeit verletzt, 
eine witerrechtliche Handlung begeht, welche ihn für den aus 
der Verletzung der Amtspflicht einem Dritten entstandenen 
Schaden verantwortlich macht.“ 


Aus den Motiven kann man entnehmen, dass es seitens 
der Kommission eine wohlwollende Rücksichtnahme für die Be- 
amten gewesen ist, den $ 839 überhaupt in das Bürgerliche 
Gesetzbuch aufzunehmen. Andererseits hat die Kommission des 
Bürgerlichen Gesetzbuches jede Fahrlässigkeit, nicht allein die 
grobe, wohl aus dem Grunde für ersatzpflichtig erachtet, weil sie 
eine bewusste, schuldhafte Fahrlässigkeit, deren schädlichen 
Folgen der Reamte bei der im allgemeinen gebotenen Aufmerk- 
samkeit hätte voraussehen können, im Auge gehnbt hat. Allein 
im Gesetze selbst hat dieser Gedanke keinen entsprechenden 
Ausdruck gefunden und darin liegt das Bedenkliche. 


Bei der Diskussion im Reichstage über den $ 839 hatten 
die Reichstagsabgeordneten, welche zu demselben das Wort cer- 
griffen, hauptsächlich die Richter, Beamte der allgemeinen 
Staatsverwaltung und die Polizeibeamten hinsichtlich der Ver- 
tretungsverbindlichkeit dem Publikum gegenüber bei begangenen 
Fahrlässigkeiten im Auge. Nur der Staatssekretär des Reichs- 
justizamts Nieberding hat die grosse Tragweite des $ 8339 für 
sämmtliche Beamtenkategorien auslührlich dargelegt, um den 
Antrag der Sozialdemokraten zu bekämpfen, welche folgende, 
scharfe Fassung beantragten: 


„Verletzt ein Beamter in Ausübung seiner amtlichen Wirk- 
samkeit seine Amtspflicht oder verletzt er in Ausübung seiner 
amtlichen Wirksamkeit eine Gesetzesvorschrift, so haftet er dem 
Verletzten für den daraus entstehenden Schaden. Dem Ver- 
letzten haftet für diesen Schaden gemeinsam mit dem Beamten 
der Staat, die Gemeinde oder die öffentliche rechtliche Körper- 
schaft, von der der Beamte angestellt ist.“ 


Diese Verschärfung wurde aber dank den Ausführungen 
des Regierungsvertreters, welcher die Tragweite einer zu grossen 
Erweiterung der Haftpflicht der Beamten dem Publikum gegen- 
über ausführlich erörterte, abgelehnt, indem der $ 839 schliess- 
lich mit unwesentlichen Aenderungen nach den Beschlüssen der 
Kommission angenommen wurde. 


Die Gründe, weshalb diese Regelung der Haftpflicht der 
Verkehrsbeamten (Post-, Eisenbahn- und Telegraphenbeamten) 
im Betriebsdienste dem Publikum gegenüber für Versehen bei 
Wahrnehmung ihrer Amtsgeschäfte keine befriedigende zu 
nennen ist, sind nun folgende: 

1. Den Verkehrsbeamten ist in vielen Fällen nicht bekannt, 
ob bezw. welcher Schaden dem Publikum bei Versehen erwächst. 


2. Die Thätigkeit der Verkehrsbeamten im Betriebsdienste 
hat mitunter den Charakter des Unbewussten und Mechanischen, wo- 
durch die Selbstkontrole der Uebereinstimmung zwischen Wollen, 
Zweck und Handlung beeinträchtigt wird. Versehen Jer Ver- 
kehrsbeamten müssen deshalb nach der moralischen Site und 
demnach auch hinsichtlich der gesetzlichen Folgen an lers be- 
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urtheilt werden wie Versehen von Beamten mit anderer Berufs- 
thätigkeit. 

Der Richter, der Notar bezw. ein Verwaltunzsbeamter 
weiss in den meisten Fällen ganz genau, welcher Schaden er- 
wächst, wenn er sich bei der Behandlung einer Sache eine 
Fahrlässigkeit zu Schulden kommen lässt, bei den Verkehrsbe- 
amten ist dies infolge der Eigenart des Betriebes oft nicht der Fall. 
Ein Beispiel möge zum näheren Verständpiss dienen. Durch das 
Versehen eines jungen Posteleven hatte eine Postkarte, welche 
durch Eilboten zu bestellen war, eine Verzögerung in der Be- 
stellung erlitten. Hierdurch hatte der Absender nachweisbar 
einen nicht unbeträchtlichen Schaden, um deren Ersatz derselbe 
bei der Postverwaltung vorstellig wurde. Auf Grund des Post- 
gesetzes, nach welchem für eine verzögerte Beförderung oder 
Bestellung gewöhnlicher Briefsendungen kein Ersatz geleistet 
wird, wurden die Ersatzansprüche verwaltungsseitig zurückge- 
wiesen. Der Absender der Postkarte ging nunmehr wegen 
Schadenersatzes gegen den Beamten vor, durch dessen Verschen 
die Verzögerung entstanden war. Ein von letzterem hinzuge- 
zogener Rechtsanwalt erklärte demselben, dass er im vollen 
Umfange ersatzpflichtig sei, da grobe Fahrlässigkeit vorliege. 
Nach langen Verhandlungen kam schliesslich zwischen dem Be- 
amten und dem Absender der Postkarte ein Vergleich zu Stande, 
nach welchem der Absender sich mit der Zahlung einer Abschlags- 
summe begnügte. Eine gerichtliche Veruriheilung zur Zahlung 
des ganzen Betrages hätte den Beamten wirthschaftlich voll- 
ständig ruinirt. In ähnlicher, vielleicht noch gefährlicherer 
Weise für die Beamten liegen die Verhältuisse bei der Tele- 
graphie. Bei dem Umfange der heutigen Börsenspekulation, bei 
den grossen Geschäften, deren Abschluss telegraphisch geschieht, 
wo der Erwerb oder Verlust von hohen Summen von richtiger 
Uebermittelung eines Telegramms abhängig gemacht wird, kann 
ein Telegraphenbeamter nach Maassgabe der heutigen Gesetz- 
gebung bezw. nach der des Bürgerlichen Gesetzbuches u. a. bei 
einem Fehler bei der Uebermittelung des Telegramms in einer 
ganz empfindlichen Weise ersatzpflichtig gemacht werden. 


Es muss sich aber ein jeder, der mit dem praktischen 
Post-, Eisenbahn- und Telegraphendienst vertraut ist, unwillkür- 
lich fragen: Ist es gerechtfertigt, dass die Gesetzgebung dem 
Publikum das Recht verleiht, den Beamten für ein unbe- 
wusstes Versehen in solchem Umfange ersatzpflichtig zu 
machen? Wäre es nicht vielmehr angezeigt, dass das Publikum 
in solchen Fällen, wo der Erwerb und der Verlust von grossen 
Summen von der richtigen und rechtzeitigen Uebermittelung 
einer Postsendung oder eines Telegramms abhängig ist, be- 
sondere Vorsichtsmaassregeln anwenden müsste, wenn es An- 
spruch auf Ersatz eines etwaigen Schadens haben will? 


Als Resultat der vorstehenden Betrachtungen ergibt sich 
demnach, dass, falls das Bürgerliche Gesetzbuch in dieser Be- 
ziehung menschlich befriedigendes Recht schaffen wollte, die 
Haftpflicht derjenigen Beamten, deren Thätigkeit mehr den 
Charakter des Unbewussten und Mechanischen hat, und 
die die Tragweite eines Versehens in den seltesten Fällen be- 
urtheilen können, also namentlich der Verkehrsbeamten im Be- 
triebsdienste, besonders geregelt werden müsste 
gegenüber der Verantwortlichkeit der Richter und der sonstigen 
Verwaltungsbeamten, deren Thätigkeit und deren Versehen nach 
der moralischen Seite ganz anderer Natur sind. 


Die gesetzliche Regelung dieser Haftpflicht ist allerdings 
bei der Verschiedenartigkeit der in Betracht kommenden Ver- 
hältnisse nicht leicht. Dieselbe könnte vielleicht in zweckent- 
sprechender Weise unter Heranziehung tüchtiger Fachleute der 
verschiedenen Betriebsverwaltungen des Staates stattfinden. 
Allgemein sei noch bemerkt, dass bei den sittlichen An- 
schauungen der gesammten heutigen Bevölkerungsklassen, bei 
den Formen und Bedingungen, unter welchen jetzt der Erwerb 
stattfindet, es nicht mehr angängig sein dürfte, in rechtlicher Be- 
ziehung nach römischer Art aus Ursache und Wirkung jene 
scharfen Konsequenzen zu ziehen, wie es theilweise im heutigen 
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Privat- und Strafrecht noch der Fall ist. Wenn das geltende 
Recht in dieser Beziehung zu scharf ist, so schafft die ausübende 
Justiz bei schwachen Naturen nur seelische Konflikte, die oft 
einen tragischen Ausgang haben. Bei den sozialen Verhältnissen 
der heutigen Zeit lassen sich im Straf- und Privatrecehtr'Grund- 
sätze nach Art der Sozialgesetzgebung, welche in den Entsechei- 
dungen des Reichsversicherungsamt einen so verständnissvollen 
Ausdruck finden, nicht mehr von der Hand weisen. 

In der Praxis wird sich die Sache nach dem Inkrafttreten 
des Bürgerlichen Gesetzbuches nun so gestalten, dass der.$ 839 
für diejenigen Beamtenkategorien, welche die gesetzgebenden 
Faktoren bei der Fassung desselben im Auge gehabt haben bezw, 
für welche der Paragraph berechnet und zugeschnitten ist, sehr 
selten in Anwendung kommen wird. Dagegen wird derselbe bei 
der grossen wirthschaftlichen Bedeutung und Beziehung der Ver- 
kehrsverwaltungen zu allen Gesellschaftsklassen, bei den viel- 
seitigen Geschäften bezw. materiellen und ideellen Werthgrössen, 
die durch dieselben vermittelt werden, von den Gerichten sehr 
oft herangezogen werden, wenn es sich um die Haftpflicht von 
solchen Beamten handelt, deren Verhältnisse und deren Thätig- 
keit bei der Berathung des Paragraphen wenig oder gar nicht in 
Betracht gezogen ist. Für dıese Beamten wird seine Anwendung 
dann oft manche Härten zur Folge haben. 

Hierzu kommt noch, dass das kaufmännische und handel- 
treibende Publikum, welches auf die Verkehrsverwaltungen 
hauptsächlich angewiesen ist, mit seinen Ansprüchen bei statt- 
gefundenen Schädigungen keineswegs zurückhaltend ist. 

Charakteristisch ist hierfür die folgende vulgäre Auslassung 
eines Kaufmanns: 

„Wenn unsere staatlichen Einrichtungen bezw. die Beamten 
hinsichtlich Militär-, Justiz-, Steuer- und Polizeiverwaltung den 
gewöhnlichen Bürger oftmals ärgern, dann kann man bei der 
Post- und Eisenbahnverwaltung seinem Aerger wieder Luft 
machen.“ Eines Kommentars bedarf eine solche Aeusserung nicht. 

Angesichts der Verschärfung der Haftpflicht werden die 
Verkehrsverwaltungen wohl theilweise nicht umhin können, be- 
sondere Maassnahmen zu treffen. 


Namentlich wird es nothwendig sein, in manchen Dienst- 
zweigen eine Verstärkung des Personals eintreten zu lassen und 
für die Schulung eines Beamten für eine bestimmte Dienststelle 
eine längere Zeit zu bemessen. „Denn,“ so führte der Staats- 
sekretär Nieberding im Reichstage in sehr treffeuder Weise aus, 
„je mehr die Haftpflicht der Beamten dem Publikum gegenüber 
erweitert wird, desto mehr tritt auf dem Gebiete der Verwaltung 
eine zaghaftere, vorsichtigere, zurückhaltendere Aktion der 
Beamten, eine Zurückhaltung der Beamten in der Erfüllung ihrer 
Pflichten ein.“ 


Hierzu kommt noch für die Verkehrsverwaltungen der 
Umstand, dass dieselben unter heutigen Verhältnissen genöthigt 
sind, den grössten Theil des praktischen Betriebsdienstes den 
Militäranwärtern zu übertragen. Bei allen tüchtigen Eigen- 
schaften derselben lässt sich aber nicht leugnen, dass dieselben 
bei ihrem vorgerückten Lebensalter in den vielseitigen Zweigen 
des Verkehrsdienstes sich diejenige Dienstkenntniss und prak- 
tische Brauchbarkeit doch nicht aneignen, wie die Beamten, 
welche sich noch in jungen Jahren diesen Lebensberuf erwählt 
haben. Den radikalen Standpunkt des Abg. Lenzmann im Reichs- 
tage, welcher äusserte: „Weg mit den Militäranwärtern, wenn 
sie sich leicht Versehen zu Schulden kommen lassen“, wird die 
Staatsregierung unter den genugsam bekannten Verhältnissen 
niemals einnehmen können. 

Die Stimmung im Reichstage bei der Berathung des $ 839 
seitens der Abgeordneten, namentlich derjenigen, welche den 
links stehenden Parteien angehörten, war durchweg dahin ge- 
richtet, die Haftpflicht der Beamten nach Thunlichkeit zu ver- 
schärfen. Der Abg. Stadthagen äusserte sich zur Begründung 
seiner Anträge in folgender Weise: „Die Beamten müssen die 
Gesetze keinen, deshalb beantragen wir prinzipaliter die unbe- 
dingte Haftbarkeit der Beamten. Der Kutscher, der Schneider, 


No. 78 


— 1200 


Zeitung d 


; Vereins 
Deutscher Eisenb 


"Verwaltungen. 


der Schuster müssen für ihre Handlungen einstehen, und der 
Beamte soll nicht haften für seine Versehen, für die Ueber- 
schreitung. ler Gesetze, welche er kennen muss?“ Hieraus geht 
hervor, dass der Redner hauptsächlich Verwaltungsbeamte 
im‘ Auge gehabt hat. 


Der. grossen Tragweite des $ 839 für die Beamten der 
Btaatsbetriebsverwaltungen mit ihrer Vielseitigkeit und Ausdeh- 
nung ist sich der Abgeordnete nicht bewusst gewesen. Merk- 
würdig ist mir, wie der Abg. Stadthagen solchen Ver- 
gleich überhaupt aufstellen konnte. Ein Betriebsbeamter bei 
der Post- bezw. Eisenbahnverwaltung mag seine Dienstanwei- 
sung noch so genau kennen, derselbe wird immer erst dann mit 
Sicherheit arbeiten können, wenn er beim Antritt einer neuen 
Dienststelle nach einiger Zeit mit den örtlichen Verhältnissen 
genügend vertraut ist. Versehen dieser Beamten kommen be- 
sonders häufig infolge der Veränderungen und Versetzungen im 
Beamtenorganismus vor, welche sich bei keiner Verwaltung um- 
gehen lassen. 


Bei den Schwankungen des Verkehres wird es den Betriebs- 
verwaltungen auch oftmals nicht geringe Schwierigkeiten bereiten, 
festzustellen, ob ein vorgekommenes Versehen im gesetzlichen 
Sinne als fahrlässig zu bezeichnen ist oder nicht. Die Fehlspedition 
eines Briefes seitens eines Postbeamten, welche bei normalen 
Verhältnissen als fahrlässig bezeichnet werden kann, wird man 
in der Weihnachts- oder Neujahrszeit oder bei einem ausser- 
ordentlichen Zugang von Drucksachen in einer Bahnpost, wo- 


durch sich die Arbeit verdoppelt und verdreifacht, nicht so hart | 


beurtheilen können. Den Schwankungen und Fluthwellen des 
heutigen Verkehres durch Verstärkung bezw. Verwendung des 
geeigneten Personals rechtzeitig zu begegnen, ist für die Ver- 
kehrsverwaltungen sehr schwer, oft unmöglich. 


Es sind auch bereits gerichtliche Entscheidungen er- 
gangen, nach welchen Versehen von Verkehrsbeamten im Be- 
triebsdienste u. a. als vertretbare Versehen unter Berücksichti- 
gung der Eigenart der Verhältnisse nicht angesehen wurden. 
Ein Telegraphenbeamter war wegen eines Fehlers bei der Ueber- 
mittelung des Telegrammes, wodurch ein Bankier nachweisbar 
einen Schaden von 650 ‚. erlitten hatte, wegen Ersatzes des 
Schadens verklagt worden. In der ersten Instanz wurde die 
Klage des Bankiers als zu Recht bestehend erkannt und der 


Beamte zur Zahlung der eingeklagten Summe verurtheilt. In 
der Berufungsinstanz wurde indessen der Bankier mit seiner 
Entschädigungsklage abgewiesen und zar Tragung der Kosten 
in beiden Instanzen verurtheilt. Die Urtheilsgründe besagen, 
dass der Fehler beim Telegraphiren auf dem im vorliegenden 
Falle verwendeten Hughes-Apparat als ein vertretbares Versehen 
nicht anzusehen sei, denn ein vertretbares Versehen setze ein 
Verschulden voraus, welches in Ausserachtlassen der gehörigen 
Aufmerksamkeit bestehe und bei der Anwendung sowie nach 
den Kenntnissen, die bei der Verwaltung des Amtes erfordert 
werden, vermieden worden wäre. Das Verlangen absoluter Ge- 
nauigkeit und Fehlerlosigkeit in der Handhabung des Apparates 
würde das Maass überschreiten, das man billiger Weise an 
inenschliche Kraft und Fähigkeit zu stellen berechtigt sei. Ob 
nach dem Inkrafttreten des Bürgerlichen Gesetzbuches noch 
solehe günstige Entscheidungen ergehen werden, ist sehr fraglich. 
Andere Gerichte haben in ähnlichen Fällen zu Ungunsten des 
Telegraphenbeamten entschieden. 


Bei der zunehmenden Bedeutung des Telegrammes für den 
Geschäftsverkehr, namentlich für die Börsengeschäfte, bei den 
stetig wachsenden Ansprüchen des Publikums an die Betriebs- 
verwaltungen des Staates, welchen die Zeitungspresse immer 
ein geneigtes Ohr leiht, wird vielleicht die Reichspost- und 
Telegraphenverwaltung der Frage einmal näher treten müssen, 
ob es nicht angezeigt sei, die Nachtheile, welche durch Verlust, 
Entstellung und Verspätung von Telegrammen entstehen, ver- 
waltungsseitig zu ersetzen. Ein gangbarer Weg liesse sich viel- 
leicht in der Weise finden, dass bei Telegrammen die Höhe des 
Schadens, der u. a. durch Verstümmelung eines Telegrammes 
entstehen kann und auf dessen Ersatz der Absender An- 
spruch macht, angegeben werden muss. Hierfür könnte (dann 
eine besondere Versicherungsgebühr erhoben werden. Die 
Beamten wären dann aber in der Lage, solchen Telegrammen 
eine ganz besondere Aufmerksamkeit zu widmen. Gegenwärtig 
ist eine solche Ersatzleistung bei Telegrammen durch die Tele- 
graphenleitung ausgeschlossen, während ein Ersatz der Nach- 
theile bei Verspätung von Briefsendungen verwaltungsseitig ge- 
setzlich nicht statthatt ist. 


Es lässt sich nicht mehr umgehen, dass das Wort „Unter 
dem Zeichen des Verkehres“ gesetzgeberisch entsprechend den 
besonderen dienstlichen Verhältnissen berücksichtigt wird. 


Transport unverpackter Fahrräder auf der Eisenbahn. 


Zu dieser -vielumstrittenen Frage geben „Glaser's Annalen 
für Gewerbe und Bauwesen“ eine Zuschrift des Regierungsbau- 
meisters Seyffert in Halle a. S. wieder, welche nach unserer 
Ansicht manchen beachtenswerthen Hinweis enthält, wennschon 
gewisse Bedenken betrieblicher und finanzieller Natur damit 
nicht aus der Welt geschafft werden dürften. Es wird dort ge- 
schrieben: 


„Die bisher in Anwendung gekommenen Einrichtungen zum 
Verladen unverpackter Fahrräder auf der Eisenbahn haben zu 
einem befriedigenden Ergebnisse noch nicht geführt. Die Ein- 
richtungen nehmen entweder zu viel Platz im Packwagen fort, 
erfordern zu viel Zeit beim Verladen oder sie verhindern nicht 
die Beschädigung der Fahrräder, kurzum, eine befriedigende 
Lösung ist bisher noch nicht gefunden, wenn man nicht etwa 
die neuerdings in England in Aufnahme gekommene Art der 
Verpackung der Fahrräder mittelst Matratzen als eine Lösung 
betrachtet. 

Die Schwierigkeit besteht aber darin, dass die Radler bei 
plötzlich eintretendem schlechten Wetter zu Schaaren ankommen, 
um die Eisenbahn zur Rückfahrt zu benutzen, im übrigen sich 
aber im allgemeinen wenig um dieselbe bekümmern. 


Es tragt sich nun, ob der Eisenbahnverwaltung überhaupt 
zugemuthet werden kann, diesem plötzlich vorkommenden, nicht 
vorherzusehenden Ansturm der Radfahrer Rechnung zu tragen. 
Zur Erörterung dieser Frage mögen nachfolgende Zahlen ange- 
führt werden. 

Auf Veranlassung des Deutschen Radfahrerbundes ist amt- 
lich festgestellt: 


München mit 350000 Einwohner hat 32000 Radfahrer, 


Darmstadt ,„ 66000 » fa 3 300 n 
Stuttgart „ 170000 Pr R 2.600 5 
Hamburg „ 650.000 B „ 50000 
Bonn „ 50000 # »„ 3000 

usw. 


Man sieht also: etwa 6,5 $ der Einwohnerschaft (Kinder 
und Greise also eingerechnet) sind Radfahrer und zwar polizei- 
lich angemeldete; in Wirklichkeit stellt sich der Prozentsatz 
auf etwa 10 $ bezw. 15—20 $% der Erwachsenen. Vor etwa fünf 
Jahren betrug das Verhältniss aber kaum 1 & der Bevölkerung, 
und im Hinblick auf das bisberige aussergewöhnlich massen- 
hafte Anwachsen des Radfahrverkehres ist ein weiteres Fort- 
schreiten der Bewegung wohl zu erwarten, kein Kenner dürfte 
hierüber im Zweifel sein. Wenn ‘also die Radfahrer behaupten, 


‘ 
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dass nach zehn Jahren ein jeder, der einigermaassen gesunde 
Glieder hat, radeln wird, so kann man diese Behauptung ange- 
siehts vorstehender Zahlen nicht so ganz und gar abweisen. 

Man kann sich zugleich wohl kaum: der Ueberzeugung ver- 
schliessen, dass man es mit einer sehr wichtigen, guten Sache 
zu thun hat, denn anderenfalls hätte das Zweirad nicht in so 
kurzer Zeit sich die ganze Welt erobern können. In der That 
ist das Radfahren eine gute Sache, denn das Zweirad lediglich 
als Sportsmittel zu betrachten, ist Laienstandpunkt, heutzutage 
tritt der Sport hierbei völlig in den Hintergrund; das Fahrrad 
bedeutet vielmehr ein vorzügliches Verkehrsmittel, auch ist das- 
selbe vor allen Dingen das beste existirende Erholungsmittel, 
das in unserem Zeitalter der Nervosität fast ganz unentbehrlich 
erscheint. Und eine gute Sache zu fördern ist doch gewiss 
Jedermanns Pflicht. 

Aber sehon im Hinblick auf obige Zahlen wird man dieser 
gesunden Zeitströmung Rechnung tragen müssen, und auch die 
Eisenbahnverwaltung wird sich auf die Dauer der Erfüllung der 
schwierigen Frage nicht entziehen können, wie der Radler mit 
seiner Maschine im Eisenbahnzuge unterzubringen sei. 

Um diese Frage einen Schritt weiter zu bringen, sei es 
gestattet, einen aus Radfahrerkreisen vielfach geäusserten Vor- 
schlag hier näher auszuführen, ein Vorschlag, der gewiss der 
Beachtung werth ist. 

Angesichts der bei Massenverladungen ganz unvermeid- 
baren vielen Beschädigungen der Fahrräder wünschen die Rad- 
fahrer ihre Maschinen während der Eisenbahnfahrt bei sich zu 
behalten, und der Eisenbahnverwaltung kann nichts erwünschter 
sein, denn sie will das durch ihre Organe jetzt zu besorgende 
Geschäft des Ein- und Ausladens der Fahrräder mit Recht anf 
ein Minimum einschränken, um die Abfertigung der Züge nicht 
aufzuhalten. Nun dann baue man doch Spezialwagen III. oder 
event. auch II. Klasse, Salonwagen mit Bänken an den Längs- 
wänden, in welche die Radfahrer ihre Maschinen mit hinein- 
nehmen können. Dann ist beiden Parteien geholfen! Nicht nur 
die Expedition durch den Packmeister und sonstige Beamte 
fällt fort, sondern auch die damit verbundenen Zugaufenthalte, 
weil der Reisende zur Selbstverladung seines Rades unter diesen 
Umständen nicht mehr Zeit gebraucht, als ein Handkoffer ver- 
ursacht. Die Eisenbahnverwaltung braucht sich dann um die 
Fahrräder garnicht zu kümmern und könnte daher dieselben auch 
unbedenklich bei Schnellzügen zulassen, weil die Zugabfertigung 
nicht aufgehalten wird. Es mag auch, wenn das nicht zu um- 
sehen ist, in Rücksicht auf den im Spezialwagen beanspruchten 
Platz analog der Hundekarte die Lösung einer Fahrradkarte ver- 
langt werden, sodass also auch die Verwaltung auf ihre Rech- 
nung käme. Der Radfahrer brauchte sein geliebtes Vehikel 
nicht aus der Hand zu geben, derselbe läuft also auch nicht Ge- 
fahr, sein Fahrrad nach beendeter Eisenbahnfahrt mit total ver- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die andauernde lebhafte Bewegung in den wirthschaft- 
lichen Verhältnissen des Königreichs Preussen drückt sich in 
der weiter stark zunehmenden Entwickelung des Eisenbahnver- 
kehrs aus. Der Kohlenverkehr im rheinisch-westfälischen In- 
dustriegebiet ist im Monat August 1898 gegen denselben Monat 
1897 um 28571 Wagen = 8 $, im oberschlesischen Bezirk um 
15542 Wagen = 11,5 $ gestiegen. Im Monat September 1898 sind 
nach vorläufigen Ermittelungen gegen den gleichen Monat 1897 
mehr gestellt: im rheinisch-westfälischen Bezirk 19683 Wagen 
= 5,6 ®, in Oberschlesien 8753 Wagen = 6,7 8. Diese Verkehrs- 
zunahme erscheint um so beachtenswerther, als die hohe Ent- 
wickelung des Jahres 1897 andauernd erheblich übertroffen wird. 
Besonders bemerkenswerth erscheint auch die Gestaltung des- 


jeni en Verkehrs, der in gedeckten Güterwagen zu bedienen 


st (Stückgut, Düngemittel, Getreide, Zucker usw.). Hier ist im 
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bogenen Schutzblechen und sonstigen Beschädigungen zurück- 
zuerhalten, noch dazu ohne das Recht der Haftbarmachung zu 
besitzen. 


Der Spezialwagen müsste folgenden Anforderungen ge- 
nügen. Leichtes und bequemes bezw. schnelles Ein- und Aus- 
laden ist natürlich Haupterforderniss. Die Thüren müssen also 
etwa wie bei den Postwagen in der Mitte der Längsseite sich 
befinden. Die Wagen müssen ferner im Innern mit entsprechen- 
den möglichst einfachen Einrichtungen ausgerüstet sein, welche 
ein bequemes Aufstellen und Anhängen der Räder ermöglichen. 
Die Einrichtungen dürfen indesen keinen Platz fortnehmen, da- 
mit der von Rädern nicht besetzte Raum auch anderweitig, 
auch von Nichtradfahrern ausgenutzt werden kann. Zu dem 
Zwecke sind z. B. an der Decke auf Laufschienen befestigte 
kurze Riemen mit Haken zum Anhängen der Fahrräder sehr 
praktisch. Man kann dann die Räder in zwei Etagen unter- 
bringen, sodass also möglichste Raumausnutzung vorhanden ist. 
Die Einrichtungen zum Aufstellen der Fahrräder auf dem Fuss- 
boden in der Längsmitte des Wagens müssen zusammenklapp- 
bar sein, sodass dieselben im zusammengeklappten Zustande in 
der Längsmitte des Salonwagens Bänke für Reisende bilden. 

Der Spezialwagen muss also für den gewöhnlichen Per- 
sonenverkehr eingerichtet sein, und die Einrichtungen zur Unter- 
bringung, der Fahrräder sind nur nach Bedarf in Anspruch zu 
nehmen. 

Da man einem Gebildeten und vor allem auch radfahrenden 
Damen nicht zumuthen bezw. dieselben nicht zwingen kann, 
Expeditionsdienste zu verrichten, so müsste es wenigstens bei 
Personenzügen event. gegen besondere Gebühr statthaft sein, 
das Fahrrad auch im Packwagen als Gepäck befördern zu lassen. 
Aber die Erfahrung wird gewiss lehren, dass, sobald das lästige 
Andrängen zum Packwagen in Gemeinschaft mit Packträgern 
und Arbeitern fortfällt, kaum ein Radfahrer seine Maschine aus 
der Hand geben wird, wenn ihm die Möglichkeit gegeben ist, 
sein Fahrrad während der Eisenbahnfahrt bei sich zu behalten. 

Die Einstellung der Spezialwagen könnte ja vorerst 
nur in einzelne Züge erfolgen, aber dann muss das 
dem radfahrenden Publikum in geeigneter Weise bekannt ge- 
geben werden und zwar wohl am besten durch Vermerke im 
Fahrplan. Plakate in den Bahnhofsvorhallen usw. erfüllen ihren 
Zweck keineswegs, weil dieselben entweder gar nicht oder doch 
meistens zu spät, erst bei Ankunft auf dem Bahnhöfe von dem 
man die Reise antreten will, gelesen werden. Den Fahrplan hat 
aber jeder bei sich, und dürfte derselbe somit wohl das wirk- 
samste Mittel zur Bekanntgabe der getroffenen Einrichtung sein. 

Möchten diese Zeilen dazu beitragen, die Eisenbahnver- 
waltung zu Versuchen in diesem vorgeschlagenen Sinne zu ver- 
anlassen !* 


September d. J. eine Steigerung des Verkehrs (d. i. der that- 
sächlichen Wagengestellung) von 623 988 Wagen des September 
1897 auf 734765 Wagen, also ein Mehr von 110777 gedeckten 
Wagen zu verzeichnen, d. i. ein Mehr von 17,82% gegenüber dem 
stark gestiegenen Verkehr des Vorjahres. Die tägliche Mehrge- 
stellung betrug bis zu 5000 gedeckten Güterwagen. Die eisen- 
bahnseitige Gestellung der Wagen sowohl für die auf offene 
Wagen angewiesenen Industrien, wie auch die Gestellung der 
gedeckten Wagen hat sich bisher fast durchweg rechtzeitig er- 
reichen lassen. 


— Gegenüber den Klagen, die mitunter noch laut werden, 
darüber, dass auf den preussischen Staatsbahnen der Ferntarif 
noch immer höhere Sätze aufweist, als der Vororttarif, und 
dass es den Fahrgästen mit Vorortkarten nicht gestattet ist, im 
Nothfall auch Fernzüge zu benutzen, wendet sich eine anschei- 
nend von unterrichteter Seite stammende Auslassung, worin es 
heisst: „Bereits seit dem Oktober 1891, also seit sieben Jahren, 
besteht für den Verkehr zwischen Berlin und seinen Vororten 
ein besonderer Personentarif, der, weil im Vorortverkehr wesent- 
lich einfachere Betriebseinrichtungen bestehen, niedrigere Sätze 
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als der Tarif der Staatsbahnen hat und nach anderen Grundsätzen 
als dieser aufgestellt ist. Der Tarif gilt nur für die eizentlichen 
Vorortzüge, während für die Fernzüge die regelmässigen Tarife 
der pr: us-ischen Staat-balınen erhoben werd‘n. Der Zweck der 
Trennung des Vorortverkehrs von dem Fernverkehr liegt auf der 
Hand. Es ist insbesondere in den Kıeisen der Eisenbahnen und 
des reisenden Publikums unseres Wissens niemals zweifelhaft 
gewesen, dass sich ein geordneter Fernverkehr 
gar nicht aufrecht erhalten liesse, wenn die 
Fernzüge mit den billigeren Fahrkarten der 
Vorortzüge benutzt werden dürften, und um die 
Vorortreisenden von den Fernzügen auszuschliessen, sind. die 
Preise für letztere nicht denen des Vorortverkehrs gleichge- 
stellt.“ 


— Eisenbahnpolitik und Binnenschifffahrt in Preussen. 
Unter diesem Titel veröffentl cht die Wiener „N. freie Presse“ 
einige Artikel, welche in ihrer Tendenz zu Gunsten der Wasser- 
strassen gegenüber den Esenbahnen und in der Befürchtung, 
dass erstere von nicht wenigen, „die mächtige Entwickelung des 
3innenschifffahrtsverkehres etwas mit scheelen Augen ansehenten 
Eiseubahnpolitikern“ über Gebühr zurückgestellt werden könuten, 
gewiss zu weit gehen, dabei aber doch in sachlich interessanten 
Ausführungen von hohem Respekt vor den Leistungen der 
preussischen Staatsbahnen zeugen. So wird gesagt: „Bei der 
mächtigen, geradezu imposanten Entwickelung aber, welche die 
preussischen Staatsbahnen in den letzten Jahrzehnten genommen 
haben, bei Betriebsüberschüssen von mehr als 400000 000 IE. 
jährlich, bei einer Verzinsung des in den Bahnen investirten 
Milliardenkapitals mit mehr als 7 (?) $, endlich bei einem trotz 
aller Vergrösserung des Wagenparks sich zu gewissen Zeiten 
sehr fühlbar machenden Wagenmanugel, bei notorischer Ueber- 
lastung zahlreicher Eisenbahnlinien, erscheint diese Verkehrs- 
politik einerseits auffällig, andererseits schon auf den ersıen 
Blick nicht unbedenklich.“ Der Verfasser gibt hierbei aber 
selbst zu, dass die preussische Staatseisenbahnverwaltung oder 
vielmehr das Ministerium der öffentlichen Arbeiten bisher keiner- 
lei Grund zu der Annahme gegeben habe, dass man der wasser- 
strassenfreundlichen Verkehrspolitik unsympatisch gegenüber 
stehe. Eine gegentheilige Behauptung wäre auch absurd ange- 
sichts der regierungsseilig angekündizten grossen Kanalvorlage, 
die ja gerade durch die Ueberlastung der Eisenbahnen mit 
hervorgerufen oder beschleunizt worden ist. Dass aber diese 
Motivirung durch die heurigen glänzenden Leistungen der 
preussischen Staatsbahnen gegenüber den vorjährigen theil- 
weisen Versagern einigermasssen hinfällig geworden ist, darauf 
wurde jüngst an diesr Stelle hingewiesen. Auch besteht unter 
den deutschen Eisenbahnpoliuikern durchaus nicht eine so schiff- 
fahrtskanalfeindliche Stimmung; man will nur gerechten und 
billiven Ausgleich von Wind und Sonne, nicht allzu grosse Be- 


günstigung der Wasserstrassen betreffs der Tarife usw. Darum 
ist die Schlussfolgerung des Verfassers der Artikel in der 
„N. fr. Presse“ sehr anfechtbar, wenn er „als Moral von der 


(seschichte“ hinstellt, dass die preussische Eiseubahnpo.itik, so 
vorzuglich sie in vielen anderen Punkten sein moge und so 
srosseEıfolgedaspreussischeEisenbahnwesen 
in vielem zu verzeichnen habe, hier eine einseitige 
und bedenk.iche sei. Nur in der gleichmäss'gen Förderung aller 
Verkehrsmittel liege denn doch das wahre Heil des Staates.“ 
Gewiss; wenn aber unter einer jetzt vorherrschenden Strömung 
die gebührenfreien oder mit sehr geringen Tarifen fahreuden 
Wasserstrassen — nebenbei mit grossen Kosten und geringer 
Rentabilität — mächtig ausgebaut und einseitig gepflegt werden, 
dann werden auch die als grossartig gelobten Leistunzen der 
Eisenbahnen, die mit ihren Tarifen nicht unter ein gewisses 
Maass herabgehen können, bald verblassen. Und das wollen 
einsichtige Freunde der Wasserstrassen und einer allgemeinen 
vernünftigen Verkehrs- und Fin»nzpoliiik selbst nicht. Gerade 
der Grundzug der gleichmässigen Förderung der Verkehrs- 
mittel spricht unseres Erachtens gegen die in dem Österreichi- 
schen Blatte vertretene Ansicht. 


— Hinsichtlich der Ausdehnung der Haftpflicht auf die 
Motorfahrzeuge wird der demnächst _ zusammentretende 
25. Deutsche Juristentag folgende Fragen behandeln: a) Ist das 
Errichten eines Reichsverwaltungsgerichtshofes für Streit'älle 
aus dem Öffentlichen Reichsrechte zu emjtfehlen? Und wie ist 
dessen Organisation und Ziständigkeit zu regeln? b) Empfichlt 
sich, und in welchem Umfange, die Ausdehnung der Haftpflicht 
auf Fahrzeuge, welche unabhängig von Schienensträngen auf 
öffentlichen Strassen durch elementare Kraft bewegt werden ? 
e) Einpfiehlt es sich, Festungshaft neben G-fängniss als wahl- 
weise zulässige Strafart für die Vergehen der fahrlässigen 
Tödıung und Körperverletzung in die SS 922 und 230 des Straf- 
gesetzbuches aufzunehmen? In Anbetracht «ter Thatsache, dass 
jede Frage, über welche auf dem deutschen Juristentag berathen 
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wird, durch zwei Rechtsgutachten vorbereitet zu werden pflegt, 
von denen für das eine eın Universitätsprofessor, für das anılere 
ein praktischer Jurist gewählt wird, und dass in gl icher Weise 
zweı Berichterstatter die Verhandlunzen einleiten, wird von den 
beiheiligten Kreisen erwartet, dass diese für das Fuhrgewerbe 
so wichtige Frage der Haftpflicht der Motorfahrzeuge vorurtheils- 
frei und unbefangen vom wissenschattlichen wie praktischen 
Standpunkt aus geprüft und geklart werden wird. 


— Der „B. B. Z.“ wird unterm 4. d. Mts. von Hannover 
geschrieben: Der Verkehr auf dem Mittellandkanal, wie er 
sich voraussichtlich schon nach den ersten Betriebsjahren ent- 
wiekelt haben wird, kann: ziemlich genau festgestellt werden. 
Das Gebiet, welches der Kanal zwischen Rhein, Weser und Elbe 
durehzieht, ist nach jeder Richtung wirthschaftlich hoch ent- 
wiekelt. Nieht nur die Landwirthschaft, sondern auch die Gross- 
und Kleinindustrie stehen überall in hoher Blüthe. Der 
Riesenverkehr, welchen die im Gebiete des Kanals erzeugten 
Massengüter, die theils als Schätze der Erde, wie Kohlen, Erze, 
theils als Bodenerzeugnisse, wie landwirthschaftliche Produkte, 
theils als Halb- und Ganztabrikate der gross- und kleingewerb- 
lichen Thärigkeit erscheinen, hervorrufen, wird von krinem 
andern Theile Deutschlands von gleicher Ausdehnung erreicht. 
Nicht erst in den letzten Jahren des allgemeinen Aufschwunges, 
sondern schon vor längeren Jahren machte der Gütırverkehr 
derjenieen Eisenbahnstationen, deren Verkehr späterhin vom 
Rhein-Weser-Elbekanal beeintlusst wird, etwa 40 % des Gesammt- 
oüterverkehrs der deutschen Eisenbahnen aus. Noch bei keiner 
neuen Verkehrsstrasse, sei es ein Kanal oder eine Eisenbahn, 
hat der voraussichtliche Verkehr mit solcher Sicherheit vorher 
festgestellt werden können, wie beim Mittellandkanal auf Grund 
des Eisenbahnverkehrs geschehen ist. Man hat dabei ange- 
nommen, dass alle Güter, welche auf dem Kanale eine Fracht- 
ersparniss von mehr als 15 $ erzielen, auf die Waserstrassen 
übergehen werden. Die Einnahmen, welche durch die zur Erhebung 
zelangenden Abgaben erzielt werden, sind schon in fünf bis 
sieben Jahren ausreichend, um nicht nur die Unterhaliungs- 
kosten, sondern auch die Zinsen der Baukosten zu decken. Die 
Ausfälle, welche von den Eisenbahnen befürchtet werden. werden 
nicht eintreten, denn der allgemeine Aufschwung des Verkehrs 
dureh nen hinzukommende, wewen der hohen Eisenbahnfrachten 
jetzt nicht bewegte geringwerthiee Massengüter wird den Bedarf 
der Wasserstrassen decken, so dass die Eisenbahnen Ausfälle 
an Einnahmen kaum fühlen werden, höchstens aber in den ersten 
zwei bis drei Jahren in gerinzxem Mnasse. Dagegen beziffert 
sich die nach Vollendung des Kanals erzielte Frachterspa niss 
nach vielen Millionen, die dem Nationalvermögen jetzt verloıen 
vehen. Nach angestellten amtlichen Ermittelungen werden die 
Frachtersparnisse schon im sechsten Betr:ebsjahre 18000 000 
übersteigen un weiter wachsen, bis sie irn 16. Jahre 27 000. 000 AM. 
erreichen. Dieser Betrag stellt die Zinsen eines Kapitals dar, 
welches viermal so gross ist als der Mittellandkanal kostet. 

Die Ausführungen in Betreff der von den Eisenbahnen zu 
erwartenden Ausfälle erscheinen uns wenig überzeugend. Es 
ist nicht anzunehmen, dass der „Bedart* der Was-erstrassen 
durch die wegen der hohen Eisenbahnfrachten jetzt nicht be- 
wegten geringwerthigen Massengüter gedeckt würde; wäre das 
aber der Fall, so würde kaum von Frachtersparnissen in der 
hier bezifferten Höhe gesprochen werden können. 


— Bezeichnung des Etatsjahres in Württemberg. Das 
württembergische Stıatsminis’erium hat sich damit einverstanden 
erklärt, die Etatsjahre künftig in Uebereinstimmung mit der 
für den Reichshaushalt neuerdings angenommenen Bezeichnung 
nur mit einer Jahresziffer zu bezeichnen, un: zwar 
derjenigen, in welche der grössere Theıl des vom 1. April zum 
31. März nächsten Jahres laufenden Etatsjahres fällt. Danach 
sind die in die nächste Finanzperiode fallenden beiden Etats- 
jahre mit den Jahresziffern 1899 und 190) zu bezeichnen. Die 
algekürzte Bezeichnung ist auch bei Antführung früh rer Etats- 
jahre bis zum 1. April 1379 zurück, seit welcher Zeit der Be- 
einn des Etatsjahres vom 1. Juli auf 1. April verlegt ist, anzu- 
wenden. 


— Die württembergische Staafseisenhahnverwaltung hat 
neuerdings eine weitere fahrbare elektrische Beleuchtungsein- 
richtung beschafft Von d«ın zwei Eiurichtungen, die sie nun 
besitzt, ist die eine in Stuttgart, die andere in Ulm stationirt. 
Die Anlagen dienen zur Beleuchtung mittelst Bogenlampen bei 
nächtlichen Unfällen, Aufräumungsarbeiten, dringenden Strecken- 
und sonstigen Bauarbeiten, auch in Tunnels, besonderen Ver- 
ladegeschäften (Militärverladung, Beförderung grosser Menschen- 
massen aus Anlass von Festen) und ähnlichen Anlässen. Die 
Anlagen sind auf Güterwagen untergebracht, die Brenisen, 
haben, sie können ohne 
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weiteres an die Verwendungsstelle gefahren und in Betrieb ge- 
setzt werden. Beide Einriehtungen haben ausserdem auch 
Räder von Strassenfuhrwerken, so dass sie, falls sie in nächster 
Nähe des Bahnplanums selbst nicht verwendet werden sollen, 
mit Pferden alıgefahren und an einem beliebigen Orte aufge- 
stellt werden können. Zu dem Zwecke sind J. der Anlage zwei 


passende Abfahrschienen beigegeben. Die Wagen enthalten 
je eine Dampfma-chine mit Dynamomas:hine, einen Dampt- 
sessel sammt Wasser- und Kohlenvorrathsbehälter und die 


übrigen zur elektris chen Lichterzeugung nöthigen Vorrichtungen, 
Kabel, Masten und je sechs Bogenlampen. 


— Der Personenverkehr zwischen Stuttgart und Cann- 
statt während der Volksfeste in letzterem Orte war in diesem 
Jahre stärker als im vorangegangenen. Sonderzüge wurden an 
den vier Tagen, 25.—28. September, abgelassen und aufge- 
nommen in Stuttgart 244, in Cannstatt 304. Die Steigerung der 
Zahl der beförderten Personen ist um so hemerkenswerther, als 
auch die elektrische Strassenbahn Stuttgart - Cannstatt infolge 
ihrer neuerdings bedeutend verbesserten Betriebseinrichtungen 
eine viel grössere Anzahl von Personen zu ‚befördern imstande 
war als frülıer. Dank 
Stuttgart und Cannstatt befindet sich eine Biockatalah auch 
besteht die elektrische Streckenblockirung —, welche eine sehr 
rasche Zugfolge ermöglichten und dank der besonderen Vor- 
kehrungen. welche die württembergische Staatsbahnverwaltung 
getroffen hatte und die in der Trennung des Cannstatter Lokal- 
verkehres vom übrigen Verkehr. in der die Kontrole erleichternden 
Ausgabe von Fahrkarten mit besonderen Farben für den Ver- 
kehr Stuttgart - Cannstatt und zurück usw. bestand, wickelte 
sich der Verkehr, von einigen Zugverspätungen abgesehen, ohne 
alle Störung ab. 


— Befreiung der württembergischen Beamten von der 
Zahlung von Wittwen- und Waisenpensionsbeiträgen. Die 
Thatsache, dass im Laufe der letzten Jahre eine Reihe deutscher, 
und insbesondere die grösseren Staaten, ihre Beamten von der 
Verpflichtung, besondere Wittwen- und Waisenpen- 
sionsbeiträwe zu zahlen, entbunıen haben, hat dem Verein 
der akademischen Finanzbeamten Württembergs 
Veranlassung gerehen, behufs Weiterverfolgung dieser auch für 
die württembergischen Staatsbeaniten wichtigen Frage eine 
Denkschrift über diese Materie ausarbeiten zu lassen, die u. a. 


eine übersichtliche Darstellung der in sämmtlichen deutschen 
Bundesstaaten derzeit geltenden gesetzlichen Bestimmungen 


über jene Beiträge entliält. An Regierung und Stände soll Aue 
Eingabe gerichtet werden, worin dem Wunsche Ausdruck 
geben wird, es mögen gleichzeitig mit der neuen Blldches 
ordnung die bestehenden Wittwen- und Waisenkassenbeiträge 
der württembergischen Staatsbeamten beseitigt werden. An die 
übrigen württempergischen Beamtenvereine soll eine Einladung 
zum Beitritt zu dieser Ei ingabe ergehen. Die württembergischen 
Verkehrsbeamtenvereine werden sich dem geplanten Vorgehen 
wohl gerne anschliessen. 


— In dem Wahlaufrnf der freikonservativen Partei 
finden sich folgende verkehrspolitische Sätze: „Die Ver- 
besserung und Verbilligung unserer Verkehrs- 


einrichtungen ist uns ein erstrebenswerthes Ziel. Wir 
werden den darauf gerichtet: n Vorschläzrren zustimmen, sofern 


dadurch nicht eine Gefährdung unserer Finanzen und in ihrem 
Gefolge eine Erhöhung der "Steuern zu befürch'en ist Wir 
setzen dalei volle Uebe: einstimmung der Pläne mit der auf 
den Sleichmässigen Schutz aller Zweige der Produktion 
gerichteten allgemeinen Wirthschaftspolitik und mit dem Grund- 
satze gleichmässiger Behandlung aller Theile des Landes 
voraus.“ 


— Seit 1. d. Mts. wird an Stelle des einen der beiden 
Schlafwagen Ostende- Wien in den Ostende-Wien-Expresszügen 
ein direkter Schlafwagen Calais-Wien durchgeführt. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Lage der Verkehrsbediensteten. Der Verein für 
Sozialpol tik in Berlin hat im Frühjahre den Beschluss gefasst, 
Erhebungen über die Arbeits- und Lohnverhältnisse der bei den 
NV erkehrsanstalte »n angestellten Beaniten und Aıbeiter einzuleiten. 
Als Ziel schwebt dem genannten V«reine vor, einen Beitrax zur 
Frage der Bewährung des Stantsbetriebes anf diesem Gebieıe 
vom sozialpo itisc hen Gesch spunkte aus zu liefern, ferner eine 
Grundlage für die rechtliche Ordnung des Arbeitsverhältnisses 
im Verkehrsgewerbe, sowie Material behufs Beurtheilung «es 
Zusammenhanges zwischen Person:slkosten der Ve rkehrsanstalten 
und den gesammten Gestehungskosten zu gewinnen. Um die 
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soziale Lage der Verkehrsbediensteten auch in Oesterreich in 
umfassender Weise studiren zu können, hat der genannte Verein 
in einer Eingabe die Unterstützung «des Eisenbahuministeriums 
für die geplanten Eıhebungen bei den österreichischen Staats- 
ejsenbahnen, sowie bei den Privatbahnverwaltungen erbeten. 
Das Eisenbahnministerium hat auch bereits den österreichischen 
Vertretern des Vereins für Sozialpolitik im schriftlichen wıe im 
Konferenzwege die Geneigtheit ausgesprochen, die Intentionen 
des Vereins auf diesem Gebiete thunlie hst zu fördern. Weiter 
ist auch seitens des Kisenbahnminist riums veranlasst worden, 
dass die geplanten Erhebungen rücksichtlich der Verhäl:.nisse 
einzelner Gruppen der Staatseisenbahnarbeiter durch amtliche 
Organe der österreichischen Sraatsbahnen selbst schon in 
nächster Zeit vorgenommen werden, um dem genannten Verein 
die erforderlichen Daten in möglichster Vollständigkeit und 
Authentizität liefern zu können. Bei den Privatbahnverwaltungen 
sollen die gleichen Erhebungen im Wege des arbeitsstatistischen 
Amtes durchgeführt werden. 


— Die Verkehrswiederaufnahme auf der Strecke Aussee- 
Obertraun. Wie schon gemeldet wur.Je, ist die seit 30. Juli 1597 
durch Hochwasser verursachte Verkehrsstörung zwischen den 
Stationen Aussee und Obertraun der Salzkammergutbahnstrecke 
SteinachsIrdning Schärding nunmehr durch Um egung der Trasse 
zwischen Aussee und Obertraun behoben und der Gesammt- 
verkehr am 1. d. Mts. wieder aufgenommen. 

Mit Wiederaufnahme des Betriebes hat eine Verkehrs- 
störung von ganz aussergewöhnlicher Dauer ihr Eıde gefunden. 
Die Verlegung der Trasse war mit grossen Schwierig- 
keiten verbunden, die sich trotz der aufgewendeten Mittel nicht 
in kürzerer Zeit bewältigen liessen. Von der Verkehrsstörung 
hatte insbesondere der Ort Aussee gelitten, welcher durch Unter- 


brechung der Bahnlinie von dem direkten Balnverkehre nach 
Norden abgeschnitten war. Aber auch für den über Attnang- 


und umgekehrt sich bewegenden Transitver- 
kehr hat sich die Verkehrsunterbrechung naturgemäss nach- 
theilig fühlbar gemacht. Da der im Lokaltarife der öster- 
reichischen Staatsbahnen, Tleft 1, enthaltene Kilometerzeiger 
nach wie vor in den betroffenen Relationen die über die unter- 
brochene Strecke sich ergebenden En'ifernungen enthielt. es 
aber nicht anging, für so lange Zeit die Grbihrenberechnung 
über die unterbrochene kürzere Route unbedingt aufrecht zu 
erhalten, musste eine provisorische Gebührenb: rechnung über 
die Hilfsrouten eingeführt werden. Mit Wiederaufnahme des 
Betriebes verlieren die einschlägigen Publikatiouen natürlich 
ihre Gültigkeit. 


— Mit 1. d. Mts. ist eine wesentliche Verbesserung der 
Gehälter der österreichischen Staatsbeamten durchgeführt wor- 
den. Auf die Beamten der Staatseisenbahnverwaltung, welche 
nicht als unmittelbare Staatsbeamte gelten, findet diese Maass- 
nahme zunächst keine Anwendung. Indessen ist wohl anzu- 


Steinbach=Irdning 


nehmen, dass eine ähnliche Regelung der Dienstbezüge dem- 
nächst auch für die Beamten der Staatseisenbalnverwaltung 


Platz greifen werde, zumal das Bedürfnis hierfür als ein drin- 
gendes zu bezeichnen ist. In der Angelegenheit der Gehalts- 
rezulirung der Eisenbahnbeamten hat in den letzten Tagen eine 
Deputation des österreichischen Eisenbahnbeamtenvereins bei 
den Klubobmännern des Abgeordnetenhauses und mehreren 
hervorragenden Abgeordneten ‘aller Parteien vorgesprochen und 
dieselben um ihre "Unterstützung in der Frage der Gehalts- 
regulirung der Eisenbahnbeamten gebeten, was von ihnen auch 
bereitwiliigst zugesagt wurde. Der österreichische Eisenbahn- 
beamtenverein hat sich gleichzeitig mit dem Koudukteur-Unter- 
stützung's- und Rechtsschutzverein der österreichisch-ungarischen 
Eisenbahnen, ferner mit dem Unterstützungs- und Rechtsschutz- 
verein der Österreichischen und ungarischen Lokomotivführer 
und mit dem Verkehrsbund ins Einvernehmen gesetzt, um mit 
denselben genieinsam bei dem Eisenbahn- und dm Finanz- 
minister die geeigneten Schritte in dieser Angelegenheit zu 
unternehmen. 


Bereits in der Sitzung vom 3. d. Mts. wurde im öster- 
reichischen Abgeordnetenhause von einer Anzahl von Abge- 


diesen Gegenstand Bezug nehmender Dring- 
folgendermaassen lauter: 


ordneten ein auf 
lichkeitsantrag eingebracht, welcher 
„Lu Anbetracht der in den Kreisen der österreichischen 
Eisenbahnangestellten allgemein herrschenden Nothlare, ferner 
der in diesen Kreisen zufolge der erfahrenen Zurücksetzung 
allseits vorhandenen Erregung, weiter im Interesse des verant- 
wortlichen Dienstes dieser Berufsklasse und der mit einer aus- 
kömmlichen Entlohnung im enzsten Zusammenhange stehenden 
Freudigkeit und Kraft der Arbeit und der hierdurch bedingten 
Sicherheit des Verkehres auf den Eisenbahnen, stellen die Ge- 
fertigten dın Antrag: 
m hohe Haus wolle beschliessen : 
Die Regierung wird aufgefordert, unverweilt einen 
: "einzubringen, wodurch die für die k. k. Staats- 
beamten seit 1. Oktober 1.J. in Kraft stehende ( Gehaltsregulirung 
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auch für die Angestellten der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen in Wirksamkeit gesetzt wird. 

23. Es sei von der Regierung Veranlassung zu treffen, um 
die Verwaltungen der Privatbahnen zu bestimmen, eine gleiche 
Regulirung der Gehalte ihrer Angestellten eintreten zu lassen.“ 


— Am 24. März d. J. brachte .die österreichische Regierung 
im Abgeordnetenhause einen Gesetzentwurf ein, welcher unter 
anderem auch den Bau der Eisenbahn Lemberg-Sambor-unga- 
rische Grenze aus Staatsmitteln betrifft. Diese Linie soll nach 
dem Regierungsprojekt über den Wolosatepass (Passhöhe 
von 789 m) geführt werden; dementgegen besteht eine lebhafte 
Agitation, damit die neue galizisch-ungarische Bahnverbindung 
über den Uzsokpass geführt werde, und hat auch der gali- 
zische Landtag am 19. Februar d. J. den Beschluss gefasst, die 
Regierung aufzufordern, bei der projektirten Eisenbahnverbin- 
dung Galizien-Ungarn die Linie Sambor-Staremiasto-Uzsok zu 
bauen. 

Neuestens hat die Bezirksvertretung von Turka eine Flug- 
schrift zu Gunsten des letzteren Projekts verfasst, worin der 
Versuch gemacht wird, den Nachweis zu führen, dass die Linie 
über den Uzsokpass einen weit grösseren kommerziellen Werth 
als jene über den Wolosatepass hätte, und dass die erstere 
Linie jährlich 10—12000 Wagen Holz, sowie bedeutende Rohöl- 
transporte zu erwarten hätte. Nach dem Inhalte der erwähnten 
Flugschrift wird auch von ungarischer Seite grosses Gewicht 
darauf gelegt, dass die neue Verbindung zwischen Ungarn und 
Galizien über den Uzsokpass erfolge. Mit dem Baue der Bahn 
Lemberg-Sambor-Landesgrenze steht nämlich, wie dies auch aus 
dem Motivenberichte zu der Regierungsvorlage zu entnehmen 
ist, der Weiterbau der Ungthalbahn von Nagy-Berezna bis zur 
Landesgrenze im innigsten Zusammenhange. 

Die Ungthalbahn, deren Linie von Ungvär bis Nagy: 
Berezna führt, erlangte schon vor Jahren die Vorkonzession für 
die Verlängerung ihrer Linie bis zum Uzsokpass, konnte jedoch 
ihr Vorhaben bis jetzt aus dem Grunde nicht realisiren, weil 
das ungarische Ackerbauministerium in Vertretung des ungari- 
schen Forstärars die Erledigung des Ansuchens um Zeichnung 
von Stammaktien im Betrage von 300000 fl. in Schwebe liess. 
Die Vermuthung, dass nun auch die ungarische Regierung nicht 
zögern werde, den Anschluss an die österreichische Linie zu 
ermöglichen, ist nun offenbar der Verwirklichung nahe ge- 
kommen, weil durch ungarische Regierungsorgane Erhebungen 
über die Produktionsverhältnisse der für die Linie Turka-Uzsok- 
pass in Betracht kommenden Attraktionsgebiete namentlich in 
forstwirthschaftlicher Hinsicht veranstaltet wurden. Dass hierbei 
nur die Linie über den Uzsokpass im Auge behalten wird, folgt 
nicht blos daraus, dass sich der lebhafte Verkehr zwischen 
Ungarn und Galizien namentlich mit dem in verkehrspolitischer 
und kommerzieller Hinsicht ausschlaggebenden Turkaer Bezirke 
stets über den Uzsokpass abwickelte, sondern weil die Linie 
Uzsok-Turka-Strzylki die kürzeste ist und weil hierdurch die 
Möglichkeit geboten wäre, den galizischen Naphtaquellen näher 
zu kommen. 


— Entscheidung, betreffend Bestreitung der Kosten für 
Zufahrtsstrassen. Das Eisenbahnministerium hatte sich in 
einem Erlasse gegen die der Staatseisenbahnverwaltung zuge- 
muthete Bestreitung der Gesammtkosten der Zufahrtsstrasse zu 
der Staatsbahnstation Beraun ausgesprochen. Die Stadtgemeinde 
Beraun führte an den Verwaltungsgerichtshof Beschwerde gegen 
diesen Erlass. Der Verwaltungsgerichtshof wies die Beschwerde 
ohne Fortsetzung des Verfahrens zurück, weil die erwähnte Ent- 
scheidung des Eisenbahnministers sich lediglich als eine namens 
der Staatseisenbahnverwaltung abgegebene Parteierklärung dar- 
stelle, welche als eine der Rechtskraft fähige staatshoheitliche 
Entscheidung über die Konkurrenzpflieht zur Herstellung und 
Erhaltung dieser Zufahrtsstrasse schon deshalb nicht angesehen 
werden könne, weil das Eisenbahnministerium zu einer solchen 
Entscheidung nicht zuständig wäre 

Die Frage der Konkurrenzpflicht könne mangels der Eini- 
gung der Betheiligten lediglich im Wege der im böhmischen 
Eisenbahnzufahrtstrassengesetze vorgesehenen Verhandlung ge- 
löst werden. Dermalen erscheine somit die Frage, auf wessen 
Kosten die erwähnte Zufahrtsstrasse herzustellen und zu er- 
halten sei, noch nicht ausgetragen und die Beschwerde demnach 
unzulässig. 


— Wasserstrassen in Oesterreich. Nach den letzten Er- 
mittelungen der statistischen Centralkommission messen die be- 
fahrbaren Fluss- und Kanalstrecken Oesterreichs 6562034 km, 
wovon 3819695 km nur für Flösse und 2742336 km auch für 
Schiffe, hierunter aber 1316847 km für Dampfschiffe passirbar 
sind. (In jenen 6562034 km sind 101163 km doppelt gezählter 


Grenzflussstrecken mitinbegriffen, so dass sich die Gesammt- 
länge der österreichischen Wasserstrassen eigentlich auf 
6460 718 km reduzirt. 

Oesterreich zählt mehr als 70 befahrbare Fluss- und Kanal- 
strecken. Als Verkehrsadern kommen davon namentlich jene in 
Betracht, welche auch für Dampfschiffe passirbar sind. 


— Handels- und Schifffahrtsstatistik Triests 1897. Die 
Triester Handelskammer hat soeben die Statistik der Schifffahrt 
und des Handels Triests im Jahre 1897 der Oeffentlichkeit über- 
geben. Aus dieser Statistik lässt sich eine erfreuliche Zunahme 


der Einfuhr aus Nordamerika nach Triest in den 
letzten Jahren konstatiren. ‚Es betrug die Einfuhr nach Triest: 
1894 1895 1896 1897 
Dz0-p pr, e 1Ec7ernzucnzegr 
99 321 322 543 428 939 789 582 
Nach dem Werthe betrug die Einfuhr: 
1894 1895 1896 1897 
Gulden 
3559571 7 476 072 3 919 892 15 004 150 


stehen in erster Reihe: Baum- 
Blei, Kupfer und 
von Triest 
Sie 


Unter den Einfuhrartikeln 
wolle, Baumwollöl, Fassdauben, Werkholz, 
Schweineschmalz. Aber auch die Ausfuhr 
nach Nordamerika zeigt eine beträchtliche Steigerung. 
betrug nämlich: 


1894 1895 1896 1597 
Dxo:p p.e.lie einstingesz 
49 474 64 666 56 365 79 805 
Nach dem Werthe: 
1894 1895 1896 1897 
Gulden 
1391 498 1 623 283 1 500 522 1631 932 


Diese Ziffern sind um so bemerkenswerther, als die meisiens 
bedeutende Bohnen- und Pflaumenausfuhr nach Nordamerika 
gänzlich aufgehört hat. 


— Das ungarische Amtsblatt veröffentlichte eine Verord- 
nung des ungarischen Handelsministeriums, wonach der Schiff- 
fahrtskanal am Eisernen Thor, welchen Ungarn mit dem Ein- 
satze des besten technischen Könnens gebaut hat, mit dem 
1. Oktober für den Schifffahrtsverkehr eröffnet wird. Die 
Bergfahrt ist von 5 Uhr früh bis 12 Uhr Mittags, die Thalfahrt 
von 2 Uhr Nachmittags bis Abends gestattet. 


Der Kanal wurde zuerst von dem neuesten Dampfer der 
Donaudampfschifffahrtsgesellschaft „Daniel“ befahren, welcher 
einen vollbelasteten grossen Schlepper binnen 42 Minuten durch 
den Kanal beförderte. Ihm folgte eine ganze Reihe von Schiffs- 
zügen. Der grosse Drahtseilremorqueur der ungarischen Re- 
gierung, welcher für die Remorgquirung von Schleppern bei 
höherem Wasserstande dienen wird, kann erst jm nächsten 
Jahre abzeliefert werden. 

Aus der Verordnung geht hervor, dass der Handelsminister 
bis auf weiteres die freie Durchfahrt gestattet, das heisst vor- 
läufig keinerlei Gebühren für den Durchlass der Schiffe ein- 
heben lässt. Es muss besonders hervorgehoben werden, dass 
durch die Freigebung des Kanals gerade jetzt der Schifffahrt 
ein besonderer Dienst erwiesen wird, da infolge des überaus 
niedrigen Wasserstandes der Verkehr auf der alten Wasser- 
strasse vollständig stockt und bei Turn=Severin viele beladene 
Schiffe stehen, «die stromaufwärts nicht fortgebracht werden 
konnten. 

Nach Mittheilung der „Neuen freien Presse“ mussten mehr 
als 90 Schiffe der Donaudampfschifffahrtsgesellschaft bis zur 
Eröffnung des Eisernen Thores unthätig auf der unteren Donau 
halten. Dieselben waren mit etwa 300000 bis 400000 dz Ge- 
treide, vornehmlich Mais beladen, der grösstentheils für Süd- 
deutschland bestimmt ist. Man erwartet, dass eine etwa gleich 
grosse Sendung in den nächsten lagen anrückt. Da das Schiff- 
fahrtshinderniss am Eisernen Thor beseitigt ist, darf ange- 
nommen werden, dass die Getreidesendungen rechtzeitig abge- 
liefert und die Fahrzeuge zu einem nochmaligen Transporte 
verwendet werden können, so dass eine volle Ausnutzung der 
Fahrzeuge möglich ist. 

Nach dem Berliner Vertrage steht Ungarn das Recht zu, 
zur Deckung der Kosten der Regulirung des Eisernen Thores 
eine Schifffahrtsgebühr einzuheben. Der Handelsminister be- 
absichtigt nun, vom 1. Mai kommenden Jahres eine Lootsen- 
und Schifffahrtsgebühr einzuheben und präliminirt als Gesammt- 
einnahme den Betrag von 300000 fl. Die Summe ist im Ver- 
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hältnisse zum Zinsen- und Tilgungsbedarf des Regnlirungs- 
anlehens sehr gering — der Staat hat zur Deckung der ge- 
sammten Ausgaben der Regulirung eine Anleihe im Betrage 
von 18600000 fl. in Gold aufgenomnin, für welche 18718 125 fl. 
eingeflossen sind. Von dieser Summe wurden bisher auf Zinsen 
und Amortisation 3206 750 fl. aufgewendet, so dass die Kosten 
der eigentlichen Regulirung einschliesslich der noch erübrigen- 
den Arbeiten insgesammt 15511375 fl. betragen werden — doch 
hat das genaue Studium des Schifffahrtsverkehres an der 
unteren Donau die Ueberzeugung gezeitigt, dass ohne Lahm- 
legung desselben höhere Gebührensätze nicht eingehoben werden 
können. Der Handelsminister errichtet für die untere Donau 
ein Schifffahrtsamt, welchem die Aufgabe zufällt, sowohl den 
technischen Dienst zu besorgen, als die Schifffahrtsordnung 
aufrechtzuerhalten; auch soll demselben die Institution der 
Lootsen unterstehen. Das neue Amt wird eine jährliche Aus- 
gabe von 105 562 fl. erfordern. 


— Personalnachrichten. In den am 1. d. Mts. abgehal- 
tenen Sitzungen des Verwaltungsrathes der österreichischen 
Nordwestbahn und der südnorddeutschen Verbindungsbahn 
wurde beschlossen, auf die durch das Ableben des Ministerial- 
rathes Kühnelt erledigte Stelle des Direktors der beiden Gesell- 
schaften den Sektionschef im Eisenbahnministerium Dr. Ferdi- 
nand Zehetner zu berufen, welcher aus diesem Anlasse um 
seine Enthebung aus dem Staatsdienste ansuchen wird. 

Dr..Zehetner steht im 56. Jahre. Er wendete sich nach 
absolvirten juridischen Studien und Erlangung des Doktor- 
grades zunächst der Gerichts- und Advokaturspraxis zu, um 
nach einiger Zeit Sekretär der österreichischen Baugesellschaft | 
und 1871 Sekretär der Vorarlberger Bahn zu werden. 1873 | 
wurde Dr. Zehetner Generalsekretär dieser Bahn. Anlässlich | 
der im Jahre 1882 erfolgten Verstaatlichung der Vorarlberger 
Bahn wurde Dr. Zehetner in den Dienst der Staatseisenbahn- 
verwaltung übernommen und fungirte zunächst als Vorstand | 
des Rechtsbüreaus der bestandenen Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen; 1883 wurde Dr. Zehetner bei dieser Dienststelle 
zum administrativen Direktor befördert. In dieser Stellung ver- 
blieb er bis zu der im Jahre 1896 erfolgten Errichtung des | 
Eisenbahnministeriums. Dr. Zehetner, welcher inzwischen den 
Titel und Charakter, eines Hofrathes erhalten hatte, wurde in 
dieses Ministerium als Ministerialrath übernommen und mit der 
Leitung des Departements für Organisations- und sonstige all- 
gemeine Verwaltungsangelegenheiten betraut. Im Jahre 1897 | 
wurde er durch Verleihung des Titels und Üharakters eines | 
Sektionschefs ausgezeichnet und an die Spitze der Sektion für 
administrative und juridische Angelegenheiten des Eisenbahn- | 
wesens gestellt. Dr. Zehetner fungirt als Obmann der berufs- 
genossenschaftlichen Unfallversicherungsanstalt der österreichi- 
schen Eisenbahnen sowie als Vorsitzender des Versieherungs- 
beirathes des Ministeriums des Innern. 

Auch bei den Verhandlungen in den Ausschuss- und Voll- 
versammlungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen 
fand Dr. Zehetner, welcher sich stets als ein warmer Freund und 
Förderer des Vereins bewährte, in ruichem Maasse Gelegenheit, 
seine eminente fachmännische Befähigung zu bethätigen sowie 
seine geradezu glänzende Rednergabe zu bekunden. 


Vereins-Ausland. 


j — Herstellung einer Verbindung zwischen Gotthard- 
und Simplonbahn. In Bellinzöna, dem Regierungssitz des Kan- 
tons Tessin, hat sich, wie die „Nat.-Ztg.“ berichtet, vor einigen 
Tagen ein Komitee gebildet, um eine Verbindung zwischen der 
im Bau hegriffenen Simplon- mit der Gotthardbahn herzustellen. 
Die projektirte Linie, die sich auf der Westseite des Lago 
maggiore hinzieht, wird eine Länge von 53 km haben, wovon 12, 
und zwar die Strecke Locarno-Valmara, auf schweizerisches 
Gebiet entfallen. Die italienischen Interessenten, die in Intra 
sich zu diesem Zwecke zusammengethan, hoffen vom Parlament 
einen Kilometerzuschuss von 5000 L. auf 70 Jahre zugebilligt 
zu erhalten, was, für die Konzessionsdauer kapitalisirt, einer 
Hilfe von 4000 000 L. gleichkäme. Von den durch die Bahn be- 
rührten Ortschaften und Kreisen, einschliesslich der Stadt 
Turin, wird auf eine weitere Zubusse von 1000000 L. gerechnet. 
Der noch erforderliche Rest von 1200000 L. soll theils durch 
den Kanton, theils durch die gesammte Schweiz aufgebracht 
werden. Die Urheber des Gedankens haben die Regierung des 
Tessin ersucht, ihnen bis spätestens zum 15. Oktober eine Ant- 
wort zukommen zu lassen, ob und bis zu welcher Höhe sie ge- 
neigt sei, sich bei dem Unternehmen zu betheiligen. 


— Nach einer Mittheilung der „Perseveranza* soll der 
„Nord - Süd - Expresszug Berlin - Verona“ nunmehr einmalı 


wöchentlich über Genua, Pisa, Rom nach Neapel durch- 
geführt werden, von wo er umgehenden Anschluss an den 
Schnelldampfer „Königin Margherita nach Aegypten findet. 
Auch in umgekehrter Richtung wird der Luxuszug sofort nach 
Eintreffen des genannten Dampfers aus Alexandria abgelassen 
werden. (Münch. „Allg. Ztg.“) 


— Wie die „B. B.-Ztg.“ mittheilt, hat die italienische 
Mittelmeerbahn ausser der bereits bewillieten Linie Mai- 
land-Monza nunmehr vom Bautenminister unter Einreichung der 
betreffenden Studienpläne die Genehmigung zur Anlage einer 
elektrischen Betriebslinie Mailand-Gallarate mit Abzweigungen 
Arona-Varese und Laveno, die industriell hoch entwickelte 
Kreise durchzieht, nachgesucht. 

— Zwischen der Gesellschaft der orientalischen Eisen- 
bahnen und der bulgarischen Regierung wird schon seit längerer 
Zeit über die bulgarischen Theilstrecken der orientalischen 
Eisenbahngesellschaft verhandelt und zwei Vertreter dieser 
Gesellschaft befinden sich seit kurzem in Sofia, um diese Ver- 
handlungen zum Abschlusse zu bringen. Wie erinnerlich, ver- 
langten die Bulgaren schon seit Jahren, dass ihnen der Betrieb 
dieser Theilstrecken übertragen werde. Da dieser Forderung 
nicht entsprochen wurde, beschlossen sie den Bau einer Kon- 


kurrenzlinie. Damit sollte auf die Orientbahnen ein Druck aus- 
geübt werden. Die Konkurrenzlinie — unter dem Namen 


Parallelbahn bekannt — läuft in nächster Nähe der Örient- 
bahnstrecke und ist schon ziemlich weit ausgebaut. Die Be- 
mühungen der Orientbahnen, die Einstellung des Baues zu ver- 
anlassen, scheiterten bisher. Heute steht die Angelegenheit so, 
dass die Bulgaren unter Hinweis auf die Parallelbahn sich den 
Anschein geben, als ob ihnen die auf bulgarischem Boden 
liegenden Theilstrecken der Orientbahnen nicht mehr so viel 
werth seien, als ehedem. Für die Orientbahnen handelt es sich 
darum, entweder die noch unfertige Parallelbahn zu erwerben, 
um sie unbenutzt liegen zu lassen, oder aber den Betrieb ihrer 
eigenen Strecken so theuer als möglich an die Bulgaren abzu- 
geben. Es spielen da zwar noch Rücksichten aut die Türkei 
mit, da diese die Oberhoheit über sämmtliche Linien der Orient- 
bahnen besitzt, doch ist das von untergeordneter Bedeutung, 
meint die „Voss. Ztg.“, weil die leitenden Persönlichkeiten der 
Örientbahnen wohl die Mittel und Wege kennen, wie die Zu- 


stimmung der Türkei zu den von ihnen zu treffenden Ab- 
machungen zu erhalten ist. 
— Kohlenkrisis im Süden Russlands. Der Herbst ist 


da und mit ihm das Hilferufen der auf das Donezkohlenrevier 
angewiesenen Industriellen, Verkehrsunternehmungen usw. um Ge- 
stellung von Wagen und Lieferung von Kohlen. Aber was nutzt 
das? In früheren Jahren trat die Kalamität einmal im Jahre und 
zwar zum Herbste auf, jetzt ist man schon vorgeschritten und 
leistet sich diesen Zustand zweimal bezw. erklärt ihn in Per- 
manenz. Aber es hat auch sein Gutes diese Zustände, denn 
sobald sie in weiteren Kreisen merkbar werden, werden in 
allen Schichten der Administration Projekte zur Beseitigung 
der Verkehrsstörungen gemacht, die der Hoffnung Raum geben, 
dass es vielleicht auch einmal besser werden könnte. 

So berichtet auch gegenwärtig die „St. Petersburger 
Zeitung“, dass im Hinblick auf die im Entstehen begriffene 


Kohlenkrisis im Süden Russlands vom Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten folgende Maassnahmen unternommen worden 


sind: 1. es wird geplant, die Transportfähigkeit der Jekaterinen- 
bahn durch Legung eines zweiten Schienengleises von dem 
Kohlenrayon bis nach Taganrog und Mariupol zu erhöhen; 
2. bei Vertheilung des für den Kredit des Jahres 1899 bestellten 
rollenden Materials der Staatseisenbahnen wird ein besonderes 
Gewicht auf die Vergrösserung des Wagenparks der Bahnen 
gelegt werden; 3. den Chefs der Staatseisenbahnen ist vorge- 
schrieben worden, ihre Wagen. vor allen Dingen auch wieder 
mit den Staatseisenbahnen auszutauschen und in keinem Falle 
Wagen schuldig zu bleiben; 4. die Frage wegen des Baues 
einer neuen Linie von der Station Nikitino bis Otscheretino soll 
angeregt werden und 5. sollen besondere Regeln festgesetzt 
werden, damit die Wagenbestände der Südhahnen, welche die 
Donezkohle befördern, und der au diese Bahnen grenzenden 
Linien nicht durch Weggabe von Wagen zum Vermiethen an 
andere Bahnen verkleinert werden. 

Damit ist wiederum eine ganze Reihe von Maassregeln in Aus- 
sicht genommen, ob davon überhaupt etwas durchgeführt werden 
wird, ist eine ganz andere Frage, und wiederum eine noch 
andere Frage ist es, ob damit überhaupt das Uebel an der 
Wurzel getroffen wird. Zur Zeit werden wichtige Stimmen laut, 
die die bestimmte Forderung stellen, die Schutzzölle für Kohlen 
aufzuheben, weil sie der Meinung sind, dass früher jeder Anreiz 
den geschützten Industrieen fehlen wird, auch ihrerseits zur 
Beseitigung der Kalamität, die zum Theil auch auf Lässigkeit 
der Grubenbesitzer zurückzuführen ist, ein übriges zu thun. 

Vielleicht haben diese Interessenten nicht Unrecht! 


No. 78 


1206 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 


m 


— Verstärkung des Oberbaues und der Durchschnitts- 
geschwindigkeit auf der sibirischen Eisenbahn. Bereits un- 
mittelbar nach der Eröffnung der einzelnen Strecken der grossen 
sıbirischen Bahn waren in den betheiligten Kreisen und auch 
in der Presse Klagen laut geworden über die Unzulängl chkeit 
des Schienenweges und die dadurch be.lingte geringe Schnellig- 
keıt der Züge, die ihrerseits wiederum Veranlassung zu vielen 
anderen Missständen gegeben hatte. Jetzt hat nun eine vom 
russischen Ministerium der Verkehrsanstalten eingesetzte Kom- 
mission von Ingenieuren die Prüfung der in Frage kommenden 
Bahnstrecken beendet und ihr Gutachten darüber erstattet. Da- 
nach soll von einer Verstärkung bezw. einem Ersatze der vor- 
handenen leichten durch schwerere Schienen auf dem Binde- 
gliede zwischen der sibirischen und der Uralbahn, Jekaterin- 
burg- Tscheljabinsk, wegen des wenig entwickelten Güterver- 
kehres vorläufig abgesehen werden. Dagegen soll auf der 
gesammten Strecke der eigentlichen sibirischen Bahn, von 
Tscheljabinsk bis zum Baikalsee, der Schienenweg in der Weise 
konsolidirt werden, dass auf jede Schienenlänge statt der 
gegenwärtig verwandten 12 14 Schwellen verlegt werden sollen 
und dass unter jede Schiene eine ‘erstärkte eıserne Unterlags- 
platte gelegt wird, wodurch man die Durchschnittsgeschwindig- 
keit der Bahn nicht unbed: utend zu erhöhen gedenkt. Zur Zeit 
beträgt die Durchschnittsgeschwindigkeit 2) Werst in der Stunde 
und soll nunınehr auf diese Weise auf 35 Werst gebracht werden, 
während die Maximalzeschwind gkeit auf 55 Werst gehoben 
werden soll. Es wird dadurch für die Folge eine schnellere 
Avschiebung der Getreidefrachten, die sich bisher auf den Haupt- 
stationen anstauten, erimöglicht werden, eine Kalamität, über die 
wir schon wiederholt berichtet haben. 

Ob die beabsichtigte Verstärkung des Oberbaues wirklich 
die Möglichkeit geben wird, die Fahrgeschwindigkeit so bedeu- 
tend zu erhöhen, erscheint immerhin noch zweilelhaft, denn die 
zur Verwendung gelangten Schienen wiegen nur 18 russische 
Pfund oder 7,.8 kg auf den laufenden Fuss, sind also so leicht 
wie Kleinbahns»chienen. Zu dieser sehr verfehlten nnd schlecht 
angebrachten Sparsamkeit, die das langsame Fatren zur noth- 
wenuigen Folge hat, kommt dann noch der fernere Umstand, 
dass die Stationen in Abständen von je 50 km erbaut sind. 
Berücksichtigt man ferner, dass die Bahu eingleisig ist, so 
erzibt sich hieraus die hochzradige Unzulänglichkeit der ganzen 
Anlage. Es iso wohl selten bei einem so riesenhaften Unter- 
nehmen, wie es der Bau der grossen sibirischen Eisenbahn ist, 


die Entwickelungsfähigkeit und die Bedürfnisse des zu er- 
schliessenden, ausgedehnten Produktionsgebietes so schlecht 


von den zuständigen, staatlıchen Organen abgeschätzt und beur- 
theilt worden, als es hier geschehen ist. 


Um die begangenen Fehler, die schon jetzt zu Anfang des 
Betriebes in ihrer ganzen Schwere in Erscheinung treten, 
einigermaassen auszugleichen, sind, abgesehen von der vorbe- 
zeichneten Verstärkung des Oberbaues, auch einzelne Kreuzungs- 
punkte zwischen den weit auseinander liegenden Stationen ein- 
geschaltet, so dass der Betrieb wenigstens einigermaassen in 
die Lage gebracht worden ist, den allerbescheidensten An- 
sprüchen zu genügen. 

Dass unter solchen Umständen aber fortgehend grosse 
Gütermengen auf den Stationen unabgefertigt werden lagern 
müssen, bevor sie zum Transport gelangen, ist gewiss. Fs 
bleibt nur zu bedauern, dass dadurch die weitesten Kreise der 
Handelswelt in Mitleidenschaft gezogen werden. 


— Der frühere Senator Calvin Bricee macht im „Newyork 
Herald“ einige interessante Mittheilnngen über die projektirte 
Eisenbahn von Kanton nach Hankau. Brice sagt, dass die 
amerikanischen Banquiers und Kapitalisten, welche die Bahn 
planen, sich nicht nach finanzieller Beihilfe sehnen. Die Bau- 
kosten werden auf 30—40 000000 D. veranschlagt. Der Ober- 
ingenieur wird ein Amerikaner sein und Amerikaner werden 
den grössten Theil des benöthigten Kapitals liefern. Amerika- 
nische Lokomotiven werden amerikanısche Wagen über ameri- 
kanische Schienen ziehen. Ein amerikanisches Syndikat wird 
die Bahn in Verbindung mit den chinesischen Behörden vier bis 
fünf Jahre betreiben. Dann wird sie entwe:ier in die Hände der 
chinesischen Re.ierung übergehen oder Eigenthum einer aus- 
ländischen Gesellschaft werden. Die Newvorker Millionäre Rocke- 
feller, Havemeyer, Ca'negıe, Arbuckle und Morgan sollen an dem 
Projekt interessirt sein. 


— Nach neueren englischen Nachrichten wird die geplante 
Eisenbahn von Peking nach Hankau infolge der erossen Ge- 
ländesı hwierigkeiten, wie Kenner der Gegend versichern, jeden- 
falls ein höchst kostspieliges Unternehmen werden. Ausserdem 
ist der Bau noch gar nieht sicher, da Li-Hung-Tschang bisher 
die Konzessionäre der Schansi- Honanb:hn nıcht zu zwingen 
vermocht hat, ihre Linie mit der auderen in Verbindung zu 
setzen. 


— Eisenbahnbauten in den deutschen Kolonien Afrikas. 
Mitte Juli besichtigt- der von Windhork zurückgekehrte Gouver- 
neur von Deutschsüdwestafrika, Major Leutwein, die 
von Swakopmund aus im Bau begriffene Eisenbahn, von 
der zur Zeit etwa 60 km fertig gestellt und dem Betriebe über- 
geben worden sind. Wo sonst schwer beladene Ochsenwagen 
von und mehr Thieren gezogen wurden und unendlich lang- 
sam durch den tiefen Sand schlichen, gleiten nun, von kleinen 
Lokomotiven gezogen, die Wagen mit Kaufmannsgütern auf 
dem etwa 65 cm breiten Schienenwege flott dahin. An Stelle 
des reitenden Boten zur Beförderung von Botschaften ist jetzt 
der Telegraph getreten, und bequem kann man sich mit den 
Stativneu: du'chs Telephon: unterhalten. Die z. Z. fertigen Sta- 
tionen heissen Swakopmund, Nonidas, Richthofen, Rössingen und 
Khanrevier, ihre Gebräuchlichkeiten, Einrichtungen und Betrieb 
sind einfach, aber praktisch hergestellt. Den Bau der Bahn 
leıten zwei Offiziere der Eısenbahnbrigade, zu ihrer Verfügung 
stehen Unteroffiziere d+rselben Truppe, sowie eine eıkleckliche 
Anzahl von Civilbeamten und weissen wie eingeborenen Ar- 
beitern. Im ganzen Lande ist die Bahn mit Freude begrüsst 
worden; gewinnt doch durch sie die Kolonisation ein ganz 
anderes Ansehen, und dies wird noch mehr der Fall sein, wenn 
erst die Landungsverhältnisse im Hafen durch Bau einer Mole 
einer erheblichen Besserung entgegengehen, ein Umstand, dessen 
Verwirklichung wohl in nächster Zeit erhofft werden darf. 

Nach dem neuesten Jahresbericht der „Deutschen Kolonial- 
gesellsehalt für Südwestafrika“ wird die Bahn von Swakopmund 
nach dem Innern erst dann ihren vol'en Werth für den \ erkehr 
des Schutzgenietes gew'nnen, wenn der Betrieb mit Damptkraft 
eingeführt und die Hatfenanlage in Swakopmund verbessert 
worden ist. Bekanntlich hat der Reichstag in seiner let,ten 
Tarung für diese Hafenanlage voriäufig 250000 6 bewilligt. 
Voraussichtlich wird sich der Kolonialrath, der am 24. Oktober 
zusammentritt, in erster Reihe mit diesen Fragen zu beschäftigen 
haben. Die Gesammtkosten der Bahn von Swakopmund nach 
Windhoek sind von sachver-tändiger Seite auf etwa 5 000 0U0 I. 
veranschlagt worden. Die Kolonialverwaltung hatte den Bau 
dieser Bahn für so dringend nöthig erachtet, dass sie ihn be- 
kanntlich in Angriff nahın, bevor «ie erforderlichen Mittel dazu 
etatsmässig beschafft waren. Der vorige Reichstag hatte ihr die 
nachträgliche Indemnität ertheilt und aus-er der bereits ver- 
brauchten ersten Million noch die zweite bewilligt. Eine dritte 
Rate, über deren Höhe noch nichts verlautet wird nach Mit- 
ıheilungen der Tagespresse in dem nächsten Etat für das süd- 
westafrikanische Schutzgebiet gefordert werden. Eine weitere 
Forderung wird sich auf den Bau einer kleinen Feldbahn 
im Togogebiet zwischen Klein-Popo und Lome bezielıen. 
Endlich wird die „Sanirung“ der Usambarabahn energisch 
in Angriff genommen werden. Es ist bekanut, dass die Gesell- 
schaft, die diese Bahn zu bauen angefangen hat, vor der Beendi- 
gung dieses Werkes, nachdem sie etwa 4) km mit eınem Auf- 
wande von 3500000 6 fertiggestellt hatte, ihre verfügbaren 
Mittel erschöpft sah. Im nächsten Etat des deutsch-ostafrika- 
nischen Schutzgebietes dürfte zur weiteren Ausgestaltung der 
Usambarabahn eine sehr ansehnliche Summe verlangt werden. 


— Die Deutsche Kolonialgesellschaft hat bekanntlich (siehe 
Nr. 69 S. 1055 d. Ztg.) bei ihrer Haupttagunz in Danzig be- 
schlossen, an den Reichskanzler ein dringendes Gesuch um 
de Weiterführung der Usambarabahn einzureichen. Die „Allg. 
Marine und Handelskorrespondenz* bemerkt hierzu: 


„Wir glauben nicht fehlzugehen, wenn wir annehmen, 
dass diese Frage dem Kolonialrath in seiner demnächstigen 
Tagung vorgelegt werden wird. Maassgebend dafür dürfte, wie 
dies in den Motiven des Gesuches der Deutschen Kolonial- 
gesvllschaft ausgeführt ist, die starke Entwickelung des Plan- 
tagenwesens in Deutsch - Ostafrika sein. Die Plantag n sind 
bereits jetzt weit nach West- Usambara hinein vorgeschoben. 
Ebendaselbst bietet die Kulturstation des Gouvernements Kwai 
einen Kulturmittelpunkt von ausserordenilich hoher Bedeutung 
und von den besten Aussichten für die Zukunft. Nach den 
Untersuchungen von Professor Wohltmann scheint es, als wenn 
das Hochlan.ı von Westusambara für den Plan'agenbau hervor- 
ragend gute Aussichten darbietet. Mit der Weiterführung der 
U-ambarabalın, min testens bis Korogwe, hoffentlich aber da- 
rüber hinaus, würde der immer noch tehlende Anschluss an 
dieses Plantaxengebiet endlich hergestellt werden. Dass damit 
nicht länger gezögert werden darf, liegt um so mehr auf der 
Hand, als bereits im Jahre 19.0 von einer dortigen Plantage 
eine Ernte von 1500 Centnern Kaffee erwartet wird. Tıoız der 
durch das anzgedeutete Plantagenunternehmen durch eigene Ini- 
tiative geschaffenen Wege nach Korogwe herunter und trotz 
ds Entgevenkommens des Bezirksamtes Tanga im Wegebau 
würde doch auf alle Fälle der Bahntransport eine so wesentliche 
Erleichterung gegen den Transport durch Träger darstellen, 
dass im Interesse der Gesammtentwickelung der Kolonie und im 
Interesse der angelegten Kapitalien die Verpflichtung zur Weiter- 
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führung der Usambarabahn als unverkennbar höchst dringlich 
angesehen werden muss. 

Es ist bereits verschiedentlich auf das Beispiel der eng- 
lischen Mombassabahn verwiesen worden und wenn man die 
einzize Tnatsache in Betracht zieht, dass die Fneländer im 
vorigen Jalıre allein 130 km der Mombassabahn vollendet haben, 
während Deutschland in fast vier Jahren es nur auf etwa 
46 kın gebracht hat, und dass seit nunmehr drei Jahren der 
d utsche Bahnbau überhaupt ruht, so liegt darin so viel be- 
schämendes für die deutsche Kulturihätigkeit in Ostafrika dass 
wir allen Gruud haben, ein etwas beschleunigteres Tempo anzu- 
schlagen.“ 


— Seit Jahren hat kein Ereigniss der Eisenbahnwelt eine 
so starke Wirkung auf das öffıntliche Interesse gehabt, schre:bt 
die „Kölnische Zte.“, wie der Uebergang der Baltimore- und 
Ohiobahn in die Hände westlicher Kapitalisten. Sie ist eine 
der ältesten des Landes; schon G. Washington soll die Verbin- 
dung Baltimores mit dem Ohiofluss durch einen Schienen weg 
geplant haben, und that-ächlich wurde dieser 1827 nach Whee- 
ling (Westvirginien) ins Werk gesetzt, noch ehe die erste Loko- 
motine von Liverpool nach Manchester fuhr. Das Gleise be- 
stand aus hölsernen, oben mit Eisenblech beschlagenen Schienen 
und die Betriebskraft war natürlich anfangs animalisch, aber 
schon seit 1830 der Dampf. Die Bahnanlage war unternommen 
worden, weil der 1825 vollendete Eriekanal Newyorks Ueberge- 
wicht erdrückend machte, doch war sie kein eiventliches Welt- 
unternehmen, denn der Kanal erschloss den mittleren und nörd- 
lichen Westen, sie aber das Mississippigeb et und dadurch den 
Südwesten. Später erlangte die Baltimore- und Ohiobahn durch 
Abmachungen mit andern Systemen den Zuxang nach Newyork 
sell sı und dehute sich westlich und südwestlich manı.igfach aus, 
bis sie ihre Endpunkte am Eriesee, in Chicago und über Cin- 
einnati in St. Louis erhielt, alles in allem ein Netz von 526 km; 
die Hauptlinie geht heute nicht mehr ganz nach Wheeling, son- 
dern nördlich über Pittsburg nach Chicago. 

Die finanziellen Schwierigkeiten begannen schon unter dem 
Begründer der Bahn Garrett und führten sie schliesslich in de 
Hände des Receivers, der weniger ein Massenverwalter als ein 
staatlicher Neuordner ist. Jetzt ist es, al'en Gegenminen der 
Newyorker Morgankligue zum Trotz, einigen Grossen von 
Chicago gelungen, durch Ankauf genügender Antheiischeine — 
der Pr«is wird nicht genannt — sich d e Beherrschung der Bahn 
zu sichern ; auch wenn sie nicht gerade oie Mehrhe t der Scheine 
auf sich vereinigen, so werden sich doch die kleinern Besitzer 
willig den Leuten unterordnen, die neues Leben aus den Ruinen 
zaubern können. 


Am meisten ragen unter den westlichen Geschäftsgenossen 
hervor Philipp D. Armour und James J. Hill, jener als der 
grösste Frachtlieferer der amerikanischen Eisenbahnen, dieser 
aber, weil er als Präsidı nt und Hauptbesitzer der Great Northern 
Jetzt der Verwirklichung seines Lebenstraumes einer grossen 
Ueberlandtahn nahe gekommen ist. Schon zerbricht man sich 
übe all in Eisenbahnkreisen die Köpfe darüber, welche Bahn 
wohl das fıhlende Bindeglied zwischen Chicago und St. Paul 
abge! eı wird. 

Bisher hatten die Vereinigten Staaten bekanntlich noch kein 
einheitliches Bahnsystem vom atlantischen bis zum stillen 
Ozean, nur im Süden verband die Southern Pacific wenigstens 
den Golf von Mexiko mit San Fıancisco. Wohl aber stach den 
Amerikanern die gewaltize kanadische Ueberlandbahn ins Auge, 
die mit ihren Nebeulinien von Ozean zu Ozean reicht, und ganz 
besonders für Hıll lagen die Bestrebungen nach einem ähu- 
lielien Gebilde nahe genug. Hatte er doch oft, zul-tzt noch in 
dem langen Personentarifkrieg dieses Sommers mit der Canadian 
Pacific, am eigenen Leibe die Kraft eines geschlossenen Systems 
veıspürt, die ihn und seine Bahn zu Boden warf. Eın auderer 
persönlicher Ansporn für Hll lag in seiner früheren Verbindung 
mit den Erbauern der Canadian Pacific. Hill ist der Typus des 
amerikanischen Emporkömmlings ; ursprünglich Tagı löhner, kam 
er mit kanadischen Finanzleuten zusammen und schlug ihnen 
den Ankauf der 1873 zusammengebrochenen St. Paul and Pacıfic 
vor (die mit dem pac fischen Meere so wenig zu thun hatte, wie 
ınit dem Nordpol). 1879 wurde sie von ihm, George Stephen und 
Donald Smith als St. Paul, Minneapolis und Manitobabahn neu 
begründet; aber während Steffen und Smith sich dem Bau der 
kanadischen Paeilficbahn zuwandten, blieb Hill bei seiner L nie 
und führte sie allmählich nach Westen über das Fe sengebirge. 
Als sie 1890 den Ozean erreichte, erhielt sie den Namen der 
Great Northern. Sie ıst also die jüngste der grossen Bahnen 
des nordam-rikanischen Festlandes und ihr Anschluss an die 
älteste, die Baltimo:e- und Ohiobahn, «dürtte wohl den Beginn 
einer neuen Eisenbahnpolitik in den Vereinigten Staaten be- 
deuten. Zunächst ist schon die Erwerbung der Baltimore- und 
Öhiobahn durch Kapitalisten des Westens, gınz abgesehen von 
der Durchfuhrung eines Ueberlandsystems, imstande, allerhand 
Verschiebungen des Verkehrs zu bewerkstelligen. 


In Newyork riecht man Lunte; das Aufkommen anderer 
Hafenplätze hat schon seit ener Reihe von Jahren dort eine 
Nervenschwäche erzeugt, die chronisch geworden ist. Nament- 
lich Baltimore hat sich ins Zeug gelegt, seinen Antheil am 
amerikanischen Getreitehandel zu erlangen, ebenso die grösseren 
Golfhäfen. Die Vertiefung des Eriekanals hat bereits 9 000 00) D. 
verschlungen; so hoch war das Werk veranschlagt, nun sollen 
sich die Kosten verdoppeln und missen vom Staate Newyork 
getraren werden. Wenn nun die Goldleute von Chicago ihre 


neue Balınlin'e ausnutzen — und sie sind wahrlich Manns ge- 
nug, es zu tlıun — so wird Newyork erst recht in Bedrängniss 


gernthen; denn es ist zum ersten Male, das der Westen in die 
sicheren Kreise des Ostens einfällt, nachdem er Jahrzehnte lang 
vom östlichen Kapital beherrscht war. 


— Mit dem Bau von Eisenbahnen in Südbrasilien durch 
deutsche Inzenieure und deutsches Kapital wird nunmehr be- 
Sonnen werden. Wie erinnerlich, ist die Schüler’'sche Konzes- 
sion, die etwa 1000 km Eisenbahnen im Staate Rio Grande do 
Sul und das Recht der Erwerbung bedeutender Staatsländereien 
zum Zwecke der Kolonisirung betrifft, an eine deutsche Gesell- 
schaft übergegangen, der auch die Firma Arthur Koppel in 
Ber in angehört. Diese Gesellschaft hat eine Expedition zur In- 
angriffnahme der Vorarbeiten für die Eisenbahnen ausgerüstet, 
die Mitte Oktober von Hamburg abreisen wird. Geht der Bau 
der Eisenbahnen mit der Besiedelung des durchschnitienen 
Gebietes Haud inHand, dann wird der deutschen Auswanderung 
ein neues dankbares Ziel geschaffen. 


— Die argentinische Regierung hat die Konzession für die 
Erbauung von 3200 km schmalspuriger Eisenbahnen in dem 
Süden der Provinz Buenos Aires bis nach Bahia Blanca hin 
ertheilt. Ein Syndikat deutscher und belxischer Kapitalisten 
soll zur Ausbeutung dieser Konzession gebildet werden. 


Allgemeines. 


— Ueber den von Eisenbahnzügen zu überwindenden 
Luftwiderstand. Der Luftwiderstand, welchen kisenbahnzuge 
bei verschiedener Schnelligkeit zu überwinden haben, bildet eın 
interessantes und keineswegs leicht zu lösendes Problem, welchem 
neuerdings der amerikanische Pro‘essor Goss seine Aufmeı ksam- 
keit gewidmet hat. Die von ıhm in Auwendung gebrachte 
Methode ist ebenso neuartig, als erfinderisch, und seine Folze- 
rungen erklären in ausreichender Weise die weit von einander 
abweichenden Ergebnisse früherer Experimente. 

Als Versuchsapparat bediente sich Professor Goss kleiner 
Mndellwagen von }39 natürlicher Grösse. Ein jeder der kleinen 
Wagen war mit einem Dynamometer versehen, welcher die bei 
Verdrängung der Luft geäusser!e Kraft verzeichnete, während 
die von der Luft selbst geäusserte Geschwindizkeit mit Hilfe 
fächerartiger Flächen und geeigneter Wasserstandsgläser regi- 
strirt wurde. 

Die Beobachtungen geschahen durch Messen der längs 
der Aussenwände der kleinen Wagen dahinstreichenden Luft, 
durch deren Druck die Zeiger der verschiedenen Dynamometer 
in Bewegunz gesetzt wurden. Der Versuch entsprach also den 
Widerstandsverhältnissen der Atmosphäre gegen ein-n bei 
herrschender Windstille dahin eilenden Bisenbahnzug. Es wurde 
also nicht versucht, die Wirkungen zu ermitteln, welchen ein 
von vorn, von den Seiten oder von hinten wehender Wind auf 
(lie Verlangsamung oder Beschleunigung eines in der Fahrt be- 
griffenen Zuges äussert. 

Die für die Experimente zusammengestellten Züge waren 
von verschiedenartiger Länge, da die Zahl der kleinen Wagen 
von einem einzelnen bis zu 25 Modellen variirte; ingleichen 
wurden wechselnde Bewegungsgeschwindizkeiten in Anwendung 
gebracht. Die nachfolgenden Resuliate können als einige der 
wichtigeren Ergebnisse der angestellten Eirmittelungen betrachtet 
werden. 

1. Die Kraft, mit welcher die Luft auf jedes einzelne 
Element des Zuges wirkt, oder auf den letzteren als Einheit, 
wächst mit dem Quadrat der Geschwindigkeit. 

2. Die Wirkung des Luftwiderstandes auf die einzelnen 
Wagen ist je nach der Stellung, welche sie im Zuge einnehmen, 
eine verschiedene, und zwar wirkt der Widerstand am stärksten 
gegen den ersten und demnächst gegen den letzten Wagen. Am 
geringsten Äussert sich die Luftwirkung auf den zweiten Wagen; 
bei den übrigen Zwischenwagen findet ein allmähliches An- 
wachsen des Luftwiderstandes statt. 

3. Die re’ative Wirkung des Luftdrucks auf die verschie- 
denen Theile eines Zuges ist annähernd bei allen Geschwindig- 
keiten dieselbe. („D. Warte.“) 
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— Fremdenverkehr in den grössten Städten. Schrift- | reits in Fahrt befindet, angestellt, deren Ergebniss man in eng- 


lischen Fachkreisen mit Spannung entgegensieht. Der Dampfer 


steller E. L. Griesselich hielt am 16. September in Wien vor 


einem geladenen Publikum von Fachleuten in der Wiener Jubi- 
läumsausstellung einen Vortrag über vergleichende Kunde des 
Fremdenverkehrs. Eingehend beschäftigte er sich mit dem 
Berliner Fremdenverkehr. Nach statistischen Ermittelungen hat 
sich der Jahreszuzug in Berlin von 268000 Fremden des Jahres 
1884 in konstanter Zunahme auf 507000 (1897) gehoben. Es zeigt 
sich somit im Laufe der letzten 13 Jahren eine Zunahme um 
rund 250000 Fremde (92,4 2). Die durchschnittliche Jahreszu- 
nahme beträgt etwa 19000. In dem gleichen Zeitabschnitt ver- 
zeichnete Paris eine Zunahme des Jahreszuzugs von 210000, 
Wien eine solche von 280000 Fremden. In Budapest ist von 
1887—1895 trotz des Zonentarifs der Zuzug nur um 38 000 Fremde 
gestiegen. — Im Jahre 1897 sind in Paris 890000, in Berlin 517 000 
und in Wien 364000 Hotelgäste abgestiegen. Der Gesammtzu- 
zug der letzten 13 Jahre betrug für Paris etwa 8500000, für 
Berlin etwa 4500000 und für Wien etwas mehr als 3000000. Der 
Totalzuzug von Paris war somit annäherungsweise doppelt so 
gross als jener von Berlin, während Berlin immer noch 42 3 
mehr Fremde aufweist, als Wien, dessen Jahreszuzug mit der 
quantitativen Entwickelung der Berliner Frequenz parallel läuft. 


— Erstaunliche Nachrichten über neue Erhöhungen der 
Fahrgeschwindigkeit bei Dampfern kommen aus Nordamerika. 
Auf dem Hudson machte unlängst eine neue amerikanische 
Yacht „Ellidie“ eine Fahrt und erreichte dabei nach dem Be- 
richte des Küstenverwaltungsausschusses der nordamerika- 
nischen Flotte eine Geschwindigkeit von 37,89 Knoten in der 
Stunde. Die Yacht ist 24 m lang, hat eine Vierfachexpansions- 
maschine und ist aus Akajuholz und Stahl. Die Geschwindig- 
keit des schnellsten englischen Torpedojägers, der 60 km in der 
Stunde zurücklegt, wollen die Nordamerikaner noch übertreffen 
durch die Herstellung von sogenannten 40 Knotenschiffen, von 
Torpedozerstörern, die also annähernd 75 km in der Stunde 
fahren können. Ein nordamerikanischer Ingenieur, Richard 
Peyton, hat sich erboten, solche Schiffe herzustellen. Er will 
die lange Welle ganz beseitigen und an deren Stelle 16 elek- 
trische Motoren einbauen, die mit einer gleichen Anzahl 
Sehrauben in Verbindung stehen. Diese Schrauben sollen sich 
an den Seiten und am Hintertheile des Schiffes befinden. Da- 
dureh würde der Lärm und die Erschütterung erheblich ver- 
mindert, Kräfte bei der Uebertragung erspart und Umdrehungen 
in sozusagen unbegrenzter Anzahl ermöglicht. Peyton, glaubt, 
dass seine Neuerung, nachdem sie sich praktisch bewährt hat, 
auch in der Kauffahrteiflotte Anwendung finden wird. 


— Im Mai 1899 will der Mitteleuropäische Motorwagen- 
verein eine internationale Motorwagenausstelluing zu Berlin 
veranstalten. 

Zugelassen sollen werden: Motorwagen aller Art, Motor- 
fahrräder und Anhängewagen, Motoren und Akkumulatoren für 
Motorwagenzwecke, Gestelle und Räder für Motorfahrzeuge, 
Theile für Motorfahrzeuge, Ausrüstungen für Motorwagen und 
Fahrer sowie die Litteratur über den Automobilismus. Mit der 
Ausstellung werden Rund- und voraussichtlich auch Wettfahrten 
verbunden werden. Der mitteleuropäische Motorwagenverein 
wird auf Wunsch Diplome über die Betheiligung ausstellen, 
auch wird die Vertheilung von Preisen vorbereitet. Mit den 
Vorarbeiten sind die in Berlin wohnenden Mitglieder des Ver- 
eines betraut worden. 


— Gegenüber der Geschwindigkeit des Schwalbenfluges 
muss sich der schnellste Eisenbahnzug verstecken. Bei einem 
von Compingue aus veranstalteten Flugversuch, vermittelst 
dessen die Verwendbarkeit der Schwalbe zum Vogelpostbetrieb 
festgestellt werden sollte, wurde eine vorher der Wiederer- 
kennung halber leicht gefärbte Schwalbe zugleich mit mehreren 
Brieftauben aufgelassen; sie schlug sofort die Richtung nach 
Antwerpen ein, woher sie gekommen war, während die Tauben, 
wie stets, zuerst unentschlossen, wohin sie ihren Weg nehmen 
sollten, hin- und herflatterten, um sich zu orientiren. Zur Zu- 
rücklegung des Weges nach Antwerpen (255 km, gleich etwa 
33 deutschen Meilen) brauchte die Schwalbe nur 68 Minuten; 
nach Verlauf dieser fand sie sich in ihrem Antwerpener Nest 
wieder ein, wogegen die erste der Brieftauben erst nach ungefähr 
3 Stunden den heimathlichen Schlag erreicht hatte. Während 
also die Brieftauben in der Sekunde 23 m zurücklegen, bringt 
die Schwalbe in dieser Zeit etwa 62 m hinter sich, das ist etwa 
die dreifache Durchschnittsgeschwindigkeit eines Schnellzuges. 
Hiernach würde sich die Schwalbe umsomehr als Beförderin von 
Nachrichten eignen, als sie wegen ihrer grossen Schnelligkeit 
viel weniger eine Beute der Raubvögel werden könnte wie die 
Brieftauben, von denen bekanntlich viele den gefiederten Räubern 
zum Opfer fallen. 


— Seedampfer mit flüssiger Feuerung beabsichtigt man 
dem Vernehmen nach jetzt auch für weitere Reisen zu ver- 
wenden. Gegenwärtig werden in England Versuche mit einem 
neuen Dampter „Haliotis“, von dem ein Schwesterschiff sich be- 


„Haliotis“ wurde auf der Werft von Armstrong, Whitworth and 


(Co. für Reehnung der Firma M. Samuel & Co. in London gebaut 
und ist für den Dienst nach Ostasien bestimmt. Das Schiff ist 
248 Fuss lang, 40 Fuss breit und 17,8 Fuss tief und besitzt zwei 
Compoundmaschinen nebst Kessel für Oelfeuerung. Die Ma- 
schinen sind nach speziellen Entwürfen unter Aufsicht der Firma 
Flannery & Tritton in Liverpool konstruirt. Die Zuführung des 
Oeles von den Bunkerräumen nach den Feuerungen erfolgt 
mittelst Duplexpumpen, deren Thätigkeit je nach Bedarf regu- 
lirt werden kann. Die Bunkerräume sind vollkommen öldicht 
hergestellt, können indessen auch für Kohlen benutzt werden. 
Die in voriger Woche aufgenommenen Probefahrten finden ab- 
wechselnd unter Verwendung von Kohlen und Oel statt, um für 
den Vergleich der Resultate beider Feuerungssysteme genaue Daten 
zu sammeln. Der Dampfer erzielte auf der ersten Probefahrt 
eine Geschwindigkeit von 20,6 Meilen. 


— Cambarysu, eine Art „Telegraphie“ ohne Draht. 
Während in der eivilisirten Welt die mannigfachsten Versuche 
oemacht werden, um das so verlockende Problem des Tele- 
graphirens ohne Draht zu lösen, berichtet Colonel G. Earl Church 
im 12. Band des „Geographical Journal“ (Juli 1898), dass sich 
schon seit längerer Zeit südamerikanische Indianer in der oben- 
bezeichneten Weise unter einander verständigen. Hierbei handelt 
es sich nicht etwa um die Trommelsprache, um Rauchsignale 
oder um sonstige akustische und optische Zeichen, welche 
dritte Personen in unberufener Weise mit vernehmen können. 
Das „Telegraphengeheimniss“ ist vielmehr vollständig gewahrt. 

In dem nordwestlichsten Theile von Bolivia, einerseits von 
Peru, andrerseits von Brasilien begrenzt, lebt in fruchtbarer 
Gegend zwischen zwei Flüssen, die in einen Nebenfluss _des 
Jurua im Gebiet des Amazonenstroms münden, der Stamm der 
Catuquinaru-Indianer. Der Stamm zerfällt in vier Abtheilungen, 
die in gerader Linie von Nord nach Süd je etwa 1,05 km von 
einander entfernt wohnen. In jedem dieser 4 Dörfer ist ein 
Cambarysu in einem wohlverschlossenen Haus angebracht. 
Dieser Apparat ist folgendermaassen hergestellt: Zunächst ist 
eine zylinderförmige, reichlich 1 m tiefe Grube gegraben, deren 
untere Hälfte mit festgestampftem groben Sand gefüllt ist. In 
der Mitte der Grube, auf dem Sand stehend, ist ein etwa I m 
hoher, 40 cm breiter, ausgehöhlter Palmholzstamm aufgerichtet. 
Ausserhalb des Stammes ist die Grube bis zur Erdoberfläche 
mit Stücken von Holz, ungegerbtem Leder und verschieden- 


artigen Holzkohlen gefüllt. Oben ist die Grube mit einem 
Kautschukdeckel fest verschlossen. Die Aushöhlung des Palm- 
holzstammes hat zunächst — in dem unter der Erdoberfläche 
liegenden Theile — 30 em, dann 12 cm und oben 24 cm Durch- 
messer. Der 30 cm breite Theil ist — von unten nach oben — 


gefüllt mit je einer Schicht von feinem Sand, Holzsplittern, 
Knochensplittern und gestossenem Glimmer. Der nun kommende, 
zur Hälfte über der Erdoberfläche liegende, nur 12 cm breite 
Theil des Stammes ist ein 16 em hoher Hohlraum. Der oberste 
Raum (24 cm breit) hat drei Füllungen: zu unterst, unmittelbar 
über dem Hohlraum, Leder, dann Holz und ganz oben Kaut- 
schuk. Der Palmstamm ragt etwa 0,1 m über die Erdoberfläche 
heraus. 

Um mit dem Cambarysu arbeiten zu können, ist noch ein 
Klöppel nöthig mit einem 0,5 m langen Stiel, an dem eine 10 em 
breite Holzkugel, überzogen mit hartem Kautschuk und un- 
gegerbtem Leder, befestigt ist. 

Wenn man nun mit dem Klöppel an den Cambarysu 
schlägt, so werden die Schläge gleiehzeitig iu dem 1,05 km’ 
nördlich und dem 1,05 km südlich gelegenen Cambarysuhaus, 
aber nur von den innerhalb dieser „Fernsprechzellen“ stehenden 
Häuptlingen vernommen. Wer ausserhalb der Häuser steht, 
hört überhaupt nichts. Jedes der 4 Dörfer hat seine Reihe 
eigener Signale. 

Wissenschaftlich ist der Vorgang noch nicht aufgeklärt. 
Church vermuthet, dass die Schwingungen der Schläge durch 
hierzu besonders geeignete Gesteinschichten weitergeleitet 
würden.  Entspreehende Untersuchungen aber scheinen von 
seinem Gewährsmann, dem Dr. Josef Bach aus La Plata. nicht 
vorgenommen worden zu sein. („D. V.-Ztg.*) 


— In Nr. 70 S. 1073 d. Ztg. berichteten wir, dass Admiral 
Makarow, der bekannte Erforscher des nördlichen stillen Oceans, 
mit dem Projekt umgehe, den Nordpol mittels mächtiger Eis- 
brecher zu erreichen. Wie aus Petersburg berichtet wird, 
scheint diese Expedition zur Thatsache werden zu wollen. Es 
ist bestimmt worden, dass Makarow zwei Eisbrecher von je 
10 000 PS, die miteinander verkuppelt sind, statt eines einzigen 
von 20000 PS erbaue. Man hofft mit diesen Eisbrechern in 
zwölf Tagen bis zum Nordpol vordringen zu können. 


re Die Bezirksanstalt in Hilbersdorf bei Freiberg i.S. lässt 
seit Jahren Flachstrohseile zur Umhüllung von oberir ischen, der 


. Kälte ausgesetzten Leitungsrohre herstellen und in den Handel 


bringen. Dieselben sollen sich ausserordentlich als Schutz von 
Lokomotivspeisewasserkrahne, Gas-, Wasserleitungs-, Dampf- 
heizungs- und Brunnenrohre usw. bewährt und intolge dessen 
auch auf Bahnhöfen, in Fabriken usw. Eingang gefunden haben, 
da sie selbst bei einer Kälte von 26 Grad sich als wırksamer 
Frostschutz erwiesen. Der Vorzug derselben besteht nach sach- 
verständigen Urtheilen darin, dass die Hilbersdorfer Fabrikate 
flach aufliegende Strohgetlechte und infolge dessen viel dichter 
als gedrehte Strohseile sind und dadurch, dass bei der Um- 
hüllung von Objekten Glied an Glied fest aneinandergestossen 
werden kann, die Kälte besser abhalten als jene bei denen 
Zwischenräume unvermeidlich sind. Ausserdem wird den Hilbers- 
dorfer Fabrikaten eine bedeutend grösse Festigkeit als den sonst 
in Gebrauch befindlichen nachgerühmt. Sie können daher 
mehrere Jahre hindurch in Benutzung genommen werden und 
stellen sich deshalb billiger als andere zum Frostschutz ver- 
wendeten Strohseile. 


— Bestimmung des Fahrpreises für Kinder nach deren 
Grösse. Eine eigenartige Praxis der englischen Eisenbahn- 
behörden in Indien gegenüber jenen Eltern, die das Alter 
ihrer mitfahrenden Kinder zu niedrig angaben, um sie 
frei oder halb frei durchzuschmuggeln, wurde in diesem Sommer 
auch auf einem der oberbayerischen Seen von einer Dampferge- 
sellschaft eingeführt. Auch dort, wie längst in Indien, fragt jetzt 
der revidirende Schaffner die mit ihren Kindern reisenden Eltern 
nicht mehr: „Wıe alt ist der oder die Kleine ?“ sondern stellt die 
fraglichen Kleinen einfach unter das — Maass und misst sie ab. 
Da gibt es denn kein Leugnen und kein Betrügen mehr. Kinder 
unter 60cm sind frei, Kinder über 60 und unter 130 cm hoch be- 
zahlen den halben Fahrpreis. In Indien und Ceylon war seiner 
Zeit dieser Ausweg, das Alter von Kindern zu schätzen, gewählt 
worden, weil es bei den jungen Eingeborenen fast unmöglich ist, 
sie nach dem Aussehen auf ihr Alter abzuschätzen. 


— Schneller Lokomotivbau in Amerika. Eine geradezu 
einzige Leistung im Lokomotivbau ist vor kurzem von den be- 
kannten Baldwin-Lokomotivwerken in Philadelphia durchgeführt 
worden. Es handelte sich, wie wir der diesbezüglichen Mitthei- 
lung des Patentbüreau J. Fischer in Wien entnehmen, um die 
äusserst schnelle Herstellung von vier Lokomotiven, die von der 
englischen Regierung zum schnelleren Transport von Truppen, 
Material usw. tür den Sudanfeldzug und zur Benutzung auf der 
unterägyptischen Eisenbahn benöthigt wurden. Es scheint nun, 
dass kein einziges europäisches Etablissement die Lokomotiven 
mit der gewünschten Schnelligkeit herstellen konnte. Man wen- 
dete sich an die Baldwinwerke. Diese verpflichteten sich nun, 
den Bau in der Hälfte jener Zeit durchzuführen, welche als 
kürzeste von englischen Firmen beansprucht wurde. Der Ver- 
trag wurde mit ihnen gemacht und thatsächlich sind die vier 
Maschinen in 31 Tagen oder in weniger als ein Viertel von der 
Zeit, die in Europa benöthigt worden wäre, gebaut worden. Ein 
ie ae Beleg für die Schnelligkeit, mit der man in Amerika 
arbeitet. 


— Die Ballonfahrt über die Alpen des Luftschiffers 
Spelterini, über welche wir in Nr. 69 und 70 d. Ztg. berich- 
teten, ist glücklich verlaufen. Der Aufstieg der „Vega“ verlief 
zuerst in vertikaler Richtung bis auf 1000 m; dann wurde der 
Ballon von einer Luftströmung ergriffen, die ihn in der Richtung 
auf Martigny thalabwärts trieb. Vonhier an erhob er sich wieder 
bis auf etwa 2500 m und flog in der Richtung auf die Diablerets 
weiter, sich stets in gleicher Höhe haltend, bıs Montreux, wo er 
um 500 m sank. Von Montreux aus schlug er die Richtung nach 
Yverdon ein und passirte zwischen St. Croix und Pontarlier die 
französische Grenze. Die Landung erfolgte in Prauthoy zwischen 
Langres und Dijon. Die höchste Höhe, die der Ballon erreicht 
hat, beträgt 6300 m. 


— Die Chinesen und die Eisenbahn. Jeder, der einmal in 
China auf Reisen gewesen ist, weiss, wie lästig die Zudringlich- 
keit des Volkes dort überall ist. In den Gasthäusern wird der 
Fremde meistens von Hunderten von neugierigen Meiuschen be- 
lagert, die alle seine Sachen in Augenschein nehmen wollen. 
Diese Unsitte der Chinesen ist auch den Erbauern der Eisen- 
bahn von Wusung nach Shanghai vielfach unbequem geworden. 
Als Lastzüge auf der Strecke zu fahren begannen, verlangten 
die müssigen Gaffer häufig, man solle sie mitnehmen Um Un- 
annehmlichkeiten und Weiterungen aus dem Wege zu gehen, 
wurde einem solchen Wunsche manchmal gewillfahrt. Kürzlich 
hat aber, wie die „Frankf. Ztg.“ der „China Gazette“ entnimmt, 
eine Schaar dieser Leute eine empfindliche Lektion erhalten. 
Als nämlich mehrere Wagen, die Schienen und anderes Material 
nach Shanghai gebracht hatten, nach Wusung zurückkehren 
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wollten, kletterten etwa 500 Chinesen hinauf und sagten, sie 
möchten gern einmal eine freie Eisenbahnfahrt haben. Zureden 
half natürlich nichts. So musste man sie mitnehmen. Die Mehr- 
zahl verliess den Zug bald wieder auf einer Zwischenstation, 
aber etwa 200 gefiel die Sache so gut, dass sie die ganze Strecke 
von 16 bis 17 km bis nach Wusung mitfuhren. Dort stiegen sie 
aus und besahen sich den neuen Bahnhof gründlich. Sehr be- 
friedigt kehrten sie dann zum Bahnsteig zurück, um auf dieselbe 
Weise heimzukehren, wie sie gekommen waren. Zu ihrem 
grössten Schrecken mussten sie dort aber hören, dass die Güter- 
wagen nicht nach Shanghai zurückfuhren, sondern nur die Loko- 
motive. Als sich diese langsam in Bewegung setzte, waren die 
auf ihr befindlichen Europäer Zeugen einer eigenartigen Scene: 
mehrere Hundert wild umherlaufende, bestürzte Chinesen rangen 
verzweifelt die Hände und schrieen, sie hätten weder ein Öbdach 
in Wusung, noch Geld, sich auf andere Weise zurückbefördern 
zu lassen. Sie werden also wohl haben zu Fuss gehen müssen, 
und weil das fast allen Chinesen, soweit sie keine Kulis sind, 
höchst unangenehm ist, so werden diese Leute sicher keine freie 
Fahrt wieder verlangen. 


Erstattung von Zollauslagen an die Eisen- 
bahn. Unterbrechung der Verjährung von 
Zollgefällen. 


Urtheile des Landgerichts Plauen i/V. vom 23. Dezember 
1897 und des Oberlandesgerichts Dresden vom 17. Mai 1898. Die 
Firma V. & €. in Wien hatte Mehl franco Zoll über Bodenbach, 
wo es auf die sächsische Staatseisenbahn überging und von 
dieser am 10. Oktober 1892 zur Zollbehandlung gestellt wurde, 
nach Plauen i/V. versandt. Nach den Angaben im Frachtbriefe 
rar dieses Mehl aus Getreide serbischer Provenienz hergestellt 
und wurde im sogenannten gebundenen Verkehr nach Deutsch- 
land eingeführt. Es war daher nicht nach dem Tarife des deutsch- 
österreichischen Handelsvertrags, sondern, da zur Zeit der Ein- 
fuhr ein Handelsvertrag zwischen Deutschland und Serbien nicht 
bestand, nach dem autonomen deutschen Tarife abzufertigen. 
Gleiehwohl wurde aus besonderen Gründen der Zoll zunächst 
nach dem Konventionaltarife ausgeworfen, der Unterschieds- 
betrag aber später eingefordert und von der sächsischen Staats- 
eisenbahn am 12. Mai 1896 bezahlt. Die Firma V. & C. ver- 
weigerte die Erstattung, sie wurde in erster Instanz von dem 
Landgerichte Plauen i/V. dazu verurtheilt und dieses Urtheil auf 
ihre Berufung von dem Oberlandesgerichte Dresden bestätigt. 

In der ersten Instanz hatte die Firma ausser mehreren 
haltlosen Einwendungen geltend gemacht, der Anspruch der Zoll- 
verwaltung sei zur Zeit der Zahlung verjährt gewesen. Die 
Zolldifferenz war indessen vor Ablauf der in $ 15 V.-2.-G. be- 
stimmten einjährigen Verjährungsfrist regelmässig eingefordert, 
dann aber wieder gestundet worden. Als dann der Bundesrath 
unter dem 4. Juli 1895 die Einziehung jener Unterschiedsbeträge 
angeordnet hatte, war von dem sächsischen Finanzministerium 
durch Verordnung vom 18. April 1896 entschieden worden, dass 
der Anspruch der Zollverwaltung im vorliegenden Falle nicht 
verjährt und daher durch die Staatseisenbahnverwaltung vor- 
behaltlich des Rückgriffs auf die Versenderin zu begleichen sei. 
Die Staatseisenbahnverwaltung hatte deshalb auf die Einrede 
der Verjährung replizirt, dass die Verjährung, wenn sie nicht 
überhaupt angesichts der ausdrücklich ertheilten Stundung erst 
von der letzten, unstreitig nicht um ein volles Jahr hinter der 
Zahlung zurückliegenden Zahlungsaufforderung zu datiren sei, 
jedenfalls durch die wiederholten Zahlungsaufforderungen unter- 
brochen worden sei. Das Landgericht führte darauf folgen- 
des aus: 

Das V.-Z.-G. spreche zwar nicht von der Möglichkeit einer 
Unterbrechung der Verjährung, da es jedoch das Institut der 
Verjährung als solches _anerkenne, so, sei anzunehmen, (da»s es 
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dieses Institut in derselben Weise und in demselben Umfange 
zur Anwendung gebracht wissen wolle, in welchem es nach dem 
bürgerlichen Rechte des inFrage kommenden Staates in diesem 
bestehe. Nach sächsischem Rechte ($ 11 B.-G.-B.) sei aber für 
die Frage, welches Recht hierbei Anwendung zu finden habe, 
der Erfüllungsort der in Streit befangenen Forderung entschei- 
dend. Als Erfüllungsort sei im vorliegenden Falle Bodenbach 
anzusehen, weil der Zoll nach den Vorschriften des V.-Z2.-G. an 
das dortige Nebenzollamt als Uebergangsstation zu entrichten 
und nach $ 709 B.-G.-B., der bestimmt, dass Zahlungen an eine 
öffentliche Kasse an dem Orte zu leisten seien, an dem sich die 
Kasse befinde, auch in Bodenbach zu zahlen gewesen sei. Die 
Frage, ob im vorliegenden Falle Verjährung ein.etreten, sei 
folglich nach österreichischem Rechte zu beurtheilen. Nach 
3 1479 des österreichischen B.-G.-B. und $ 13 des österreichischen 
Gesetzes vom 27. April 1873 werde die Verjährung unterbrochen 
durch Anerkenntniss, Klageeıhebung oder Antrag aufErlass eines 
Zahlungsgelotes. Da nun die Zollverwaltung dem Zollpflicht'gen 
gegenüber nicht nur Partei, sondern zugleich auch entscheidende 
und vollstreekende Behörde sei, so seien ihre Zahlunzsaufforde- 
rungen nicht als einfache Mahnungen eines Gläubigers zu be- 
trachten, sondern es müsse ihnen die Wirkung gerichtlicher 
Zahlungsgebote beigelegt werden. Die Verjährung sei daher im 
vorliegenden Falle unbedingt für unterbrochen zu erachten. Es 
sei aber ferner zu bedenken, dass die sächsische Zollverwaltung 
erst, nachdem der Bundesrath die Einziehung der gestundeten 
Zolldifferenzen beschlossen hatte, also erst nach dem 4. Juli 1895, 
in der Lage gewesen sei, sie einzufordern. Nach $ 1478 des 
österreichischen B.-G.-B. habe daher auch erst mit jenem Zeit- 
punkte die Verjährung beginnen können, sie sei aber nicht ein- 
getreten, da der Unterschiedsbetrag noch vor Ablauf eines Jahres 
bezahlt worden sei. Nehme man aber an, dass die Verjährung 
im vorliegenden Falle nach öffentlich-rechtlichen Grundsätzen 
zu beurtheilen sei, so habe die höchste sächsische Verwaltungs- 
instanz, das Finanzministerium, entschieden, dass die Zollforde- 
rung nicht verjährt sei, und an diese Entscheidung würden die 
Gerichte gebunden sein. 


Diese letztere Meinung dürfte die richtige sein. Wenn im 
übrigen das Landgericht zu der Annahme gelangt, dass die Zoll- 
ansprüche der deutschen Bundesstaaten nach ausländischem 
Rechte zu beurtheilen seien, sofern das deutsche Eingangszollamt 
seinen Sitz im Auslande hat, so ist dies jedenfalls kein zufrieden- 
stellendes Ergebniss. Diese Folgerung dürfte auch in der That 
unzutreffend sein, im vorliegenden Falle schon deshalb, weil in 
dem sächsisch-österreichischen Staatsvertrage vom 31. Dezember 
1850 über den Eisenbahnanschluss in Bodenbach, Art.76 („Sächs. 
Ges.- u. Verordn.-Bl.“* 1851 S. 166) bestimmt ist, dass das in 
Bodenbach zu errichtende sächsische Zollamt „in seiner Dienstes- 
ausübung nach der sächsischen und beziehungsweise Zollvereins- 
gesetzgebung vorgehen“ werde. Die Anwendung des inländi- 
schen Re:hts in Fällen dieser Art dürfte sich indessen auch 
ohne solche positive Vorschriften rechtfertigen lassen, denn als 
gesetzlicher Erfüllungsort der Zollgefälle dürfte derjenige Punkt 
zu betrachten sein, wo das Gut zuerst das inländische Gebiet 
berührt. Der zufällige Umstand aber, dass das Grenzzollamt 
aus praktischen Rücksichten in das Ausland verlegt ist, dürfte 
kaum geeignet sein, die Rechtslage zu verschieben. 


Das Oberlandesgericht entschlug sich des Eingehens auf 
die Einwendungen des Beklagten gegen das Bestehen des Zoll- 
anspruchs, namentlich auch auf die Einrede der Verjährung, 
weil die Entscheidung über das Bestehen dieses Anspruchs, so- 
weit sie nicht schon nach $ 12 Satz 2 V.-Z.-G. der Kognition 
der Gerichte entzogen sei, nach der einschlagenden sächsischen 
Gesetzgebung ausschliesslich den Verwaltungsbehörden zu- 
komme. Da nun das sächsische Finanzministerium das Bestehen 
der Zollforderung im vorliegenden Falle festgestellt habe, könne 
dieser Anspruch im gegenwärtigen Rechtsstreit von der Be- 
klagten nicht mehr mit Erfolg bestritten werden. Die Klage 


gründet und gehöre deshalb zur Zuständigkeit der ordentlichen 
Gerichte. Diese werde nicht schon dadurch ausgeschlossen, 
dass ein Öffentlich-rechtlicher Anspruch insofern einen Bestand- 
theil der Klagebegründung bilde, als seiner Tilgung durch den 
Kläger, sei es kraft Auftrags, sei es kraft nützlicher Geschäfts- 
führung das Wesen der Klageforderung ausmache. Hier beruhe 
eben der streitige Anspruch nicht ausschliesslich auf Normen 
des öffentlichen Rechts, sondern in erster Linie auf einem 
privatrechtlichen Grund. In einem solchen Falle, wo die 
Normen für die Entscheidung nicht blos in den Vorschriften des 
Privatrechtes, sondern zum Theil auch in denen des öffent- 
lichen Rechtes enthalten seien, habe die gemischte Natur des 
Rechtsverhältnisses für das Gericht nur die Folge, dass es an 
die Entscheidung der Verwaltungsbehörden über das Bestehen 


und den Umfang der öffentlich - rechtlichen Verpflichtung ge- 
bunden sei. 


Da das Bestehen des Zollanspruchs und der Auftrag der 
Beklagten zur Verlegung des Zolls fest-tehe, so erübrige nur, 
die Frage aufzuwerfen, ob nicht deshalb, weil die deutschen 
Zollbehörden nicht als Organe des Reichsfiskus, sondern als 
solche ihres Bundesstaats ıhätig werden, die sächsische Zoll- 
verwaltung und die sächsische Staatseisenbahn mithin Organe 
desselben Staates seien, zweifelhaft erscheinen könnte, ob die 
von der einen Behörde an die andere geleistete Zahlung im 
Rechtssinn als solche gelten und deshalb der vom Kläger be- 
hauptete Verlag als erfolgt angesehen werden könne. Es müsse 
indessen als Absicht der Parteien angenommen werden, dass in 
ihrem Verhältnisse zu einander die Abführung des Zolles durch 
die Eisenbahn an die Zollverwaltung als ein Verlag aus dem 
Frachtvertrage gelten solle. Möge immer bei einer solchen Ab- 
führung im strengen Rechtssinne eine Zahlung der einen 
Stantsbahn an eine andere Kasse desselben Staates vorliegen, 
die an sich die Bedeutung einer rechtswirksamen Zahlung nicht 
beanspruchen könne, so sei doch eine vertragsmässige Einigung 
des Staates mit einem dritten Kontrahenten dahin zulässig, dass 
für ihre Vertragsbeziehungen der Geldabführung von einer 
Kasse zur andern die Wirkung der Zahlung beigelegt und es 
so angesehen werde, als ob der Staat in seiner einen Funktion 
als Zollbehörde — ein von dem Staat in seiner anderen 
Funktion — als Frachtführer — verschiedenes Rechtssubjekt 
sei. Eine solche Auffassung entspreche im vorliegenden Falle 
durchaus dem, was von den Parteien gewollt gewesen sei. Wie 
die Anweisung, die von der Beklagten im Frachtbriefe dem 
Frachtführer zur verlagsweisen Abführung des Zolls gegeben 
worden sei, deutlich erkennen lasse, habe der Beklagte mit der 
Zollbehörde als solcher und mit dem besonderen öffentlichen 
Verfahren, das diese nach den maassgebenden Zollgesetzen ein- 
zuschlagen hatte, nichts zu thun haben wollen, die Eisenbahn 
habe ihr durch Abführung des Zolles an die Kasse der zustän- 
digen Zollbehörde dafür einstehen sollen, dass sie nicht auf 
Grund der Zollgesetze in dem besonderen, durch diese gere- 
gelten Verfahren in Anspruch genommen werde. Deshalb habe 
sie darein gewill’gt, dass seine Abführung des Zolles ihr von 
dem zunächst in seiner Funktion als Frachtführer mit ihr in 
Beziehung tretenden Staatsfiskus als ein Verlag aus dem Fracht- 
vertrage solle in Rechnung gestellt und ebenso, wie jeder 
andere Anspruch aus dem Frachtvertrage ihr gegenüber solle 
geltend gemacht werden dürfen. B. 


Bücherschau. 


— Das Interesse für 
wächst 


{ das Meer und seinen Verkehr 
in Deutschland zusehens und wird auch litterarisch 


selbst, fährt das Urtheil fort, sei auf den Frachtvertrag ge- | nach Kräften gefördert. Zwei kürzlich erschienene Schritten 
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sollen in diesem Sinne wirken. Dr. J. Klein-RKaufmann 
hat unter dem Titel „Die Seereise besonders als Erholungs- | 
reise und die grossen Personendampfer* (Preis 1 #) eine | 
Schrift herausgegeben, deren Tendenz bereits in ihrem Ti el | 
ausgedrückt wırd. Es finden sich darin praktische Winke für 
diejenigen. welche der Meinung sind, die viele Anhänger findet, | 
dass eine Seereise besser ist als ein Seebad. Aehnliche Zwecke 
er trebt das umfangreichere Buch von Heinrich Lemcke 
„Hlustrirter Ozeanführer“ mit Berücksichtigung von Örient-, 


Nordland- und Westindienfahrten zur Belehrung und Unterhal- 
tunz für Reisende, Touristen und Erholungsbedürftige (Leipzig 
bei Gustav Wei: vel, Preis 5 dt). Auch in dieser Schrift werten 
die Wirkungen des Seeklimas und die Bedeutung von ÖOzean- 
fahrten für Gesunde und Kranke als sehr günstige dargestellt, 
die Einrichtungen der modernen Ozean-Doppelschraubenschnell- 
damp’er geschildert, die Reiseverbindungen besprochen. Es 
schliesst sich daran ein unterhaltender Theil mit hubschen Ozean- 
reisebildern in Poesie und Prosa. 


Amtliche Mittheilungen 


der geschäftsführenden 


Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

Die 3 33,16 km lange Strecke Werneuchen-Wriezen | 
der königlichen Eisenb: ihndirektion Stetiin, welche am 15. Olacber | 
d. J. dem öffentlich n Verkehre übergeben werden soll, sowie 
die am 10. bezw. 20 Oktober d. J. zur Eröffnung g laugenden 
Strecken München=Ostbahnhof-Deisenhofen (13,035 km) 
und Goldmühl-Bischofsgrün (5,08 km) der königlich 
bayerischen Staatseisenbahnen sind vom Tage der B: :triebseröff- 
nung ab als Vereinsbahnstrecken zu betrachten. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezırk Halle a/S. Am 
20. Oktober d.J. wird die an der Hauptbahnstrecke Norihauseı- 
Halle zwischen den Stationen Herinzen und Berga- Kelbra in 
Kilometer 54,4 +40 gelegene Haltestelle Aumühle, welche 
bisher nur dem Personenverkehr diente, für den Güter-, Vieh- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. Die Annahme und Aus- 
lieferung von Sprengstoffen ist ausgeschlossen 

Eisenbahndirektionsbezirk Hannover. Am| 
5. Oktober d. J. ist die an der Strecke Lehrte-Oebisfelde ge- 


legene, bisher nur für den Personen-, Gepäck-, Eil- und Fracht- 


stückgutverkehr eingerichtete Haltestelle Dedenhausen für 
den Wagenladungs- und Viehverkehr — unter Ausschluss von 
Sprengstoffsendungen und Fahrzeugen — eröffnet worden (vergl. 
Bekunntmachung der küniglichen Kisenbahndirektion Hannover 

in Nr. 77 d. Zıg., Inser. Nr. 2320). 


Schliessung der Station Essen Hauptbahnhof für den 
Wagenladungsgüterverkehr. 

Am 15. November .d J wirt die Station Essen Haupt- 
bahnhof wegen fortschreitenden Umbaues für den gesammten 
Wagen alungsgüt rverkehr (ausschliesslich der Sendungen der 
Anschlusswerke) bis auf weiteres geschlossen. 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 

Nr. 3535 vom 30. September d. J. an sämmitliche am Vereins- 
reiseverkehr betheiligten Verwaltungen, betreffend den Vereins- 
reiseverkehr (abgesandt am 4. Oktober d. J.). 

Nr. 4074 vom 30. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltunzen, betreffend die Achsbruchstatistik (abgesandt am 
30. September d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
In den im Verordnungsblatte für Eisen- 
bahnen und Schiffahrt vom 24. Sep- 
tember a. c., Nr. 109, Seite 2077 sub 0 
verlautbarten Kartirungssätzen, sind die 
Frachtsätze im Verkehre mit Wveoda zu 
eliminiren, daregen für Holz unter der 
Rubrik des Spezialtarifes 2 in nachze- 
nannten Relationen folgende Frachtsätze 
einzustellen: 
Krakau transit-Wveoda 124 Heller 
Kalwarya transit-Wygoda 130 
Oswiecim transit- Wveoda 136 
Podgorze-Bonarka transit- 


” 


” 


Wygoda ri Die 
Saylusch- Zywice "transit- 
Wygoda . . 144 


Wien, am 3. Oktober 1898. (2366) 


2. Eröffnung von Stationen. 


Süddeutsche Eisenbahngesellschaft. 
Die au der Sprenulingen - Fürfelder 


Eisenbahn belegene Haltestelle Frei- 
laubersheim wird am 5 Oktober 1.J. 
vorerst nur für den Personenverkehr 
eröffnet. Die Abfertigung von Gepäck 
von und nach der Haltestelle Freilaubers- 
heim ist ausgeschlossen, weshalb die im 
Nachtrag UI zum Lokaltarif für die 
hessischen Nebenbahnen ersichtlichen 
Gepäckfrachtsätze im Verkehr von und 
nach genannter Haltestelle noch nicht in 
Wirksamkeit treten. (2367) 
Die Direktion. 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch-niederdentscher Güter- und 
Kohlenverkehr. 

Am 10. d. Mts. treten anderweite er- 

mässigte Frachtsätze für Steinkohlen- 

ete. Sendungen von mindestens 45 t nach 


den Stationen Alt- -Jabel, Eldena, Jesse- 
nitz in Mecklb., Lübtheen, Malliss, Neus 


Kaliss und Woosmer der grossherzoglich 
meckleuburgischen Friedrich Franzbahn, 


sowie für solehe von mindestens 10 und 
45 t nach den Stationen der Altona- 
Kaltenkirchener Bahn in Kraft. 

Ferner kommt die bei Wagenladungen 
von und nah der letzteren Bahn bisher 
in Altona entstandenen Umladegebühr in 
Wegfall, während die 0,02 “4. für 100 kg 
betragende Altonaer Ueberfuhrgebühr 
für diese Sendungen weiterhin erhoben 
wird. 

kssen, den 5. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2368) 


Rheinisch - westfälisch - niederländischer 
Kohlenverkehr, Heft 1, des Ausnahme- 
tarifs vom 1. April 1897. 

Die zwischen den Stationen Sittard 
und Sust-ren gelegene Haltestelle 
Nieuwstadt der niederländischen 
Staatseisenbahnen wird aı 15. Oktober 
d. J. mit den für die Station Sittard be- 
stehenden Sätzen in den vorbezeichneten 

Ausnahmetarif aufgenommen. 

Essen, den 6. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2369) 
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Deutsch - russischer Eisenbahnverband. 
Königsberg - Warschauer Güterverkehr 
über Grajewo. 

Am 8/20. Oktober d. J. wird zum 
Gütertarif der II. Nachtrag eingeführt, 
welcher neue, durchweg theurere Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs B. für Sand- 
zucker und Zuckerraffinade enthält. 

Der Nachtrag ist demnächst bei unserer 
Fahrkartenausgabestelle Südbahnhof un- 
entgeltlich zu beziehen. 

Direktion (2370H&V) 
der ostpreussischen Südbahngesellschaft. 


Russisch - ostpreussischer Güterverkehr 
über Grajewo, 

Mit Gültigkeit vom 8./20. Oktober d. J. 
wird zum Gütertarif der VII. Nachtrag 
eingeführt. Derselbe enthält neue, zum 
grössten Theil ermässigte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 17 für Sandzucker 
und Zuckerraffinade und ist demnächst 
unentgeltlich bei unserer Fahrkartenaus- 
gabestelle Südbahnhof zu haben. 

Direktion (2371H&V) 
der ostpreussischen Südbahngesellschaft. 


Berlin - Stettin - schlesischer Güter- 

verkehr. 

Am 10. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Rosenberg O/S. und Pitschen 
als Versandstationen in die Klasse II des 
Ausnahmetarifs E 1 für Schiffsbaueisen 
aufgenommen. Ueber die Höhe der Sätze 
geben die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Breslau, den 3. Oktober 1898. (2372) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-sächsischer Thierverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. treten 
für die Beförderung lebender Thiere 
in einzelnen Stücken und in Wagen- 
ladungen zwischen der Station Posen 
(Direktionsbezirk Posen) und der Station 
Nassau i/S. (sächsische Staatsbahnen) 
direkte Frachtsätze in Kraft. Dieselben 
betragen: 

Entfernung 389 km 

für Pferde in gewöhn- 


lichenWagen . 10,13 6 für 


für ineinbödigen l qm 
ee) Wagen . - 758 „ Boden- 
Vieh |in mehrbödi- tläche. 
gen Wagen 10,07 „ 
Breslau, den 3. Oktober 1898. (2373) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände. 

Vom 15. Oktober d. J. ab wird Töp- 
fergeschirr und Steinzeug, ge- 
meines (Gefässe und Geräthe zum Haus- 
und Gewerbegebrauch), ein- oder mehr- 
farbig, auch glasirt, grob bemalt, grob 
gravirt oder geritzt, im Falle der Aus- 
fuhr aus Deutschland, nach Spezialtarif III 
tarifirt. 

Elberfeld, den 3. Oktober 1898. (2374) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligteu Verwaltungen. 


Mitteldeutsch - rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. Rhbeinisch-westfälisch-mittel- 
deutscher Staatsbahn-Kohlenverkehr. 
Vom 1. Oktober d. J. ermässigen sich 
zum Theil die Tarifkilometer bezw. 
Frachtsätze im Verkehr mit der Station 
Mühlhausen (Thür.), preussische Staats- 

bahn. 
Essen, den 4. Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2375 
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Süddenutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. 

(Klassentarif Theil H Heft1 
vom]. Februar 1897.) Mit Wirksam- 
keit vom 2. Oktober 1898 wird die 
Station Mergentheim der k. württem- 
bergischen bezw. grossh. badischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarif 
Nr. 5 für Wein etc. aufgenommen. 
Die Frachtsätze sind bei der genannten 

Station zu erfragen. 
München, den 1. Oktober 1898. (2376) 

Generaldirektion 

der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-süddeutscher 
Privatbahnkohlenverkehr. 

Am 5. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag II zu dem Tarif vom 1. Januar d. J. 
in Kraft, enthaltend Aenderungen des 
Titelblatts und des Vorworts, Frachtsätze 
für die neu aufgenommenen Stationen 
Fürfeld und Neubamburg-=Freilaubersheim 
und theilweise ermässigte Frachtsätze für 
die Station Wöllstein der Nebenbahn 
Sprendlingen - Wöllstein. Ferner werden 
durch den Nachtrag mit Gültigkeit vom 
20. November d. J. die Frachtsätze der 
Station Haspe des Direktionsbezirks 
Elberfeld ohne Ersatz aufgehoben. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Füterabfertigungsstellen unentgeltlich zu 
haben. 

Essen, den 30. Sept. 1898. (2377) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Oesterreichisch - ungarisch-französischer 
Eisenbahnverband. 

(Einführung neuer Ausnahme- 
tarife für dieBeförderungvon 
Getreideetc,, Theil II, Heft 
und 2.) Mit Gültigkeit vom 1. Dezem- 
ber 1898. gelangen im obbezeichneten 
Eisenbahnverbande nachstehende Aus- 
nahmetarife für die Beförderung in ge- 
wöhnlicher Fracht von Getreide, 
Hülsenteuchvenss Malz, Raps 
und Rübsamen, sowie von Mahl- 
produkten aus Getreide und Hülsen- 
früchten bei Aufgabe von mindestens 
10000 kg oder Frachtzahlung für dieses 
Gewieht pro Frachtbrief und Wagen zur 
Einführung. 

1. Tarif-Theil HI, Heft 1 für den 
Verkehr von Stationen der k. k. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn, der a. priv. 
Buschtöhrader Eisenbahn, der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der k.k. priv. 
österr. Nordwestbahn (inkl. der k.k.priv. 
Kuttenberger Lokalbahn) und derk.k.priv. 
südnorddeutschen Verbindungsbahn, der 
priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft, der k. k. österr. Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen Privatbahnen, 
sowie von Stationen der k. k. priv. Süd- 
bahngesellschaft (österr. Linien) nach 
Stationen der französischen Ostbahnen. 

2. Tarıf-Theil IH Heft 2 für den 
Verkehr von Stationen der k. k. priv. 
Südbahngesellschaft (ungar. Linien), der 
königl. ungarischen Staatseisenbahnen 
(einschliesslich der k. priv. Fünfkirchen- 
Barcser Eisenbahn), der k. k. priv. 
Kaschau - Oderberger Eisenbahn (unga- 
rische Linien) und der Raab-Oedenburg- 
Ebenfurter Eisenbahn nach Stationen der 
französ. Ostbahnen. 

Hierdurch werden aufgehoben und er- 
setzt: 

ad 1. Die Hefte 1 und 3 des Tarif- 
Theiles III vom 1. Dezember 1893, 


Mn Su u 


Zeitung des Verems 
Deutscher Frenhahn-Verwaltungen 


bezw. 1. November 1894 sammt 


Anhängen und Nachträgen ; 
ad 2. Der Tarif-Theil III, Heft2 vom 
1. Oktober 1894 nebst Anhang und 
Nachtrag 1. N } 
Exemplare der neuen Tarife sind bei 


den Verwaltungen der Endbahnen und 


den betheiligten Stationen zum Preise 
von je 1Kr. = 1 Fres. für das Stück er- 
hältlich. 
Wien, am 29. September 1898. (2378) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


———————————————————————————————— 


4. Verdingungen. 


Lieferung und Aufstellung von Vor- 

signalen betr. 

Die Anlieferung und Aufstellung von 
50 Vorsignalen für 21 Stationen der 
Main-Neckareisenbahn soll ver- 
geben werden. 

Die Lieferungsbedingungen können 
gegen portofreie Einsendung von 1 «Sf. 
von der Kanzlei des Unterzeichneten be- 
zogen werden. 

Angebote sind bis zum 17. Oktober 
d. J., Vorm. 10 Uhr, frankirt hierher 
einzusenden. (2379) 

Darmstadt, den 27. September 1898. 

Der Obderbetriebsinspektor. 


en 


5. Offene Stellen. 


Schmalspurbahnen des Landkreises 
Bielefeld. 

Die Stelle eines Kontrolassistenten, 
welcher mit den Registraturgeschäften 
vollständig vertraut, ist bei uns sogleich 
zu besetzen. 

Den Bewerbungsgesuchen wolle man 
Lebenslauf und Zeugnissabschriften bei- 
fügen. 

Bielefeld, den 3. Oktober 1898. (2380) 

Direktion. 


Bentheimer Kreisbahn. 

Zum 15. Oktober d.J. wird ein Stations- 
zehülfe gesucht, Anfangsgehalt 900 ll. 
und freie Uniform, mit Pensionsberechti- 
gung. Lebenslauf und Zeugnisse sind an 
die unterzeichnete Stelle einzusenden. 

Bentheim, den 29. September 1898. 

Die Betriebsdirektion. (2381) 


Gesucht 
wird zum 1. November d. J. 
1 Stationsassistent und 
1 Stationsdiätar. 

Bewerbungen mit Lebenslauf und 
Zeugnissabschriften sind unter Angabe 
der Gehaltsansprüche zu richten an 

die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft 
in Perleberg. (2382) 


Bahnmeister gesucht, 
welcher den Bestimmungen des Bundes- 
rathes über die Befähigung von Eisen- 


bahn - Betriebsbeamten genügt. Dienst- 
antritt 1. Januar 1899. Anfangsgehalt 


1600 ‚#6, jährlich steigend um 50 6 bis 
2500 Ab. 


Daneben freie Wohnung oder ent- 
sprechende Entschädigung. Meldungen 


mit Zeugnissen oder beglaubigten Ab- 
schriften derselben über bisherige Thätig- 
keit zu richten an (2383) 
Direktion der Altona-Kaltenkirchener 
Eisenbahn zu Altona. 
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Dieser Nummer liegt No. 19 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Bemerkungen über das englische Blocksystem auf zweigleisigen Bahnen. 


” 

In neuester Zeit ist die Wirkungsweise der Blockwerke 
aus Anlass der vorgekommenen Eisenbahnunfälle allerorten 
wieder häufiger Betrachtung unterzogen worden, theils um über 
die weitgehende Vorsorge, welche die Verwaltungen im Eisen- 
bahnbetriebe im Interesse der Verkehrssicherheit üben, in weiten 
Kreisen helleres Licht zu verbreiten, theils um Material zur Ver- 
gleichung der gleichartigen Einrichtungen verschiedener Länder 
und Staaten zusammenzutragen. 

In letzter Hinsicht ist die nachstehende, der „Revue Gen&- 
rale des Chemins de fer“ folgende kurze zusammenfassende Be- 
trachtung über das englische Blockwesen von hohem Interesse. 
Die Vergleichung mit unseren eigenen Verhältnissen ist in- 
dessen nicht weiter durchgeführt. 

Durch das Gesetz vom 30. August 1889 wurde der englische 
Board of Trade ermächtigt, die Einführung des Blocksystems 
auf allen, dem Personenverkehre dienenden englischen Bahnen 
in dem erforderlichen Maasse vorzuschreiben. Die Verfügung 
kam freilich zu einer Zeit, wo die Bahnen mit Bezug auf die 
Einführung des Blocksystems nur noch sehr wenig nachzuholen 
hatten. Gegenwärtig werden alle doppelgleisigen Linien nach 
dem Blocksystem betrieben (etwa 19000 km). 

Da den Gesellschaften alle Freiheit bezüglich des anzu- 
wendenden Systems gelassen wurde und die englischen Gewohn- 
heiten sehr wenig der Einheitlichkeit zuneigen, so ist es be- 
greiflich, dass fast jede Gesellschaft ihr eigenes Blocksystem 
besitzt. Lässt man jedoch die Abweichungen in der Konstruktion 
bei Seite und betrachtet nur die Arbeitsweise, so können alle 
Systeme in vier Gruppen eingerichtet werden. Es gibt: 

1. Blockwerke zur Verständigung von Posten zu Posten, 
welche anzeigen, ob die Bahn frei oder besetzt ist, ohne Ab- 
hängigkeit zwischen den Korrespondenzapparaten und Signalen. 


2. Blockwerke, bei denen die Apparate von den Signalen 
derart in Abhängigkeit gebracht sind, dass die Stellung der 
letzteren mit der der ersteren übereinstimmt. 

3. Selbstthätige Vorrichtungen, welche die Handlung des 


| Wärters ergänzen, wohl bemerkt nicht ersetzen. 


4. Vollständig selbstthätige Vorrichtungen, bei welchen 
die Blockirung und Deblockirung der Abschnitte ohne jede Bei- 
hilfe eines Wärters erfolgt. 

System 4 ist nur auf der Hochbahn in Liverpool, welche 
elektrisch betrieben wird und lediglich den Charakter einer 
Stadtbahn hat, in Anwendung. Es soll nicht ganz verlässlich 
arbeiten; der Board of Trade und die maassgebenden englischen 
Eisenbahnkreise sind auch einmüthig gegen seine allgemeine 
Einführung. 

Von den anderen drei Systemen bildet das erste bei den 
englischen Bahnen die Regel, die beiden anderen die Ausnahme. 
Sie sind im folgenden näher gekennzeichnet. Die in Gebrauch 
befindlichen Blockwerke ohne Verriegelung sind überall in der 
Ausführung verschieden, im Wesen und in der Wirkung einheit- 
lich, nämlich ziemlich dem T'yer’schen Apparate gleich, der auch 
auf der Paris- Lyon -Mittelmeerbahn im Gebrauche ist. Der 
Hauptsache nach gibt es zwei Gruppen solcher Apparate, eine 
billigere mit einem Draht, eine andere mit drei Drähten; die 
eindrähtigen Blockwerke geben die Zeichen „Bahn frei“ (line 
clear) und „Zug aufgenommen“ (train on line), die andere die 
Zeichen „Bahn frei“, „Zug aufgenommen“, „Bahn besetzt“ (line 
blocked). Ausserdem ist ein Klingelwerk vorhanden, mit dem 
man nach den Normen des Railway - Clearing -Systems bis zu 
30 Signale geben kann. 

Der englische Blockdienst wird vom Blockposten versehen, 
in dessen Nähe sich die Home- (Block- oder Abschluss-) Signale 


No. 79 


1214 


Zeitung des Yoreids 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


_— 


befinden. 800—1000 m vor letzteren stehen die Distant- (Vor-) 
Signale; erstere gebieten unbedingtes „Halt“, letztere Achtung 
und Verlangsamung der Fahrt. An den Enden der Bahnsteige 
in den Stationen stehen Starting- (Ausfahrts-) Signale, zu denen 
auf grossen Bahnhöfen noch advanced Starting (vorgeschobene 
Ausfahrts-) Signale treten, die bei der Ausfahrtsweiche oder 


eine Zuglänge davor stehen. 


Die Betriebsweise ist durch Clearing-Vorschriften wie 
folgt festgelegt: Sind A, B und C drei im Sinne der Fahrt- 
richtung einander folgende Blockposten, so zeigen die Block- 
apparate normal beim dreidrähtigen Betriebe „Bahn besetzt“, 
beim eindrähtigen „Zug aufgenommen“ und alle Signale sind 
auf „Halt“. Soll ein Zug in den Abschnitt A B einfahren, so 
stellt Blockposten A nach B mit dem Klingelwerk die Frage: 
„Bahn für . . Zug frei?“, indem er dabei die Gattung des 
Zuges. angibt. 

Ist die Bahn frei, so wiederholt (quittirt) B dem Posten A 
das erhaltene Signal und stellt durch Bethätigung seines 
Apparates den Zeiger auf „Bahn frei“. Der Wärter zu A kann 
dann sein Abschlusssignal auf „Fahrt“ stellen. Sobald der Zug 
bei Posten A vorbeifährt, übermittelt A mit dem Klingelwerk 
nach B die Mittheilung „Zug fährt in den Abschnitt ein“. Der 
WärterinB wiederholt auch dieses Signal und bringt den Zeiger 
seines Apparates auf „Zug aufgenommen“, sodann frägt er nach 
Posten C: „Bahn frei?“ und stellt nach erfolgter Zustimmung das 
Abschlusssignal auf „Fahrt“. Hat der Zug den Posten B min- 
destens 400 m hinter sich oder ist er in ein Nebengleis einge- 
fahren, so gibt Bnach A mit dem Klingelwerk das Zeichen „Zug 
hat den Abschnitt verlassen“ und stellt den Blockzeiger wieder 


in die Normalstellung. Sind Apparate mit drei Drähten in An- | 


wendung, so gibt Posten B dem Zeiger die normale Lage, „Bahn 
besetzt“. Der Wärter in A muss das Zeichen quittiren. 

Dies ist das in England allgemein gebräuchliche Verfahren 
Man sieht, dass es einzig auf der strikten Beachtung der vom 
Apparate gegebenen Zeichen beruht, dass aber keine mechanische 


Abhängigkeit den Wärter dazu zwingt, den durch die Zeichen gege- 
| veranlassen. 


benen Weisungen auch zu entsprechen. 


Zu 2. Bei diesen Systemen sind die Signalhebel von den 
Verständigungsapparaten elektrisch abhängig, indem der von den 
letzteren ausgesendete Strom den Signalhebel entriegelt. Die 
Mittel, mit denen man dies erreichen kann, sind sehr verschieden, 
am meisten haben sich die Konstruktionen von Sykes und 
de Spagnoletti eingebürgert. 
schnittes BC auf „Halt“ steht, kann der Posten. B durch eine 
Drucktaste den Signalhebel von A entriegeln und das Abschluss- 
signal: daselbst kann auf „Fahrt“ gestellt werden. Ist der Zug 
in den Abschnitt AB eingefahren, so wird das Signal hinter ihm 
in A auf „Halt“ zurückgestellt und der Hebel desselben wird in 
dieser Stellung selbstthätig verriegelt, wobei der Posten B das 
Zeichen „Zug aufgenommen“ erhält. Die Freigabe des Signales 
bei A kann nur wieder durch die Drucktaste am Posten B er- 
folgen. 


Zu 3. Auch hier sind die Konstruktionen von Sykes und 
de Spagnoletti am meisten üblich. Jeder Posten hat ausser den 
Signalhebeln und Verständigungsapparaten (welche zugleich ver- 
riegeln) vor dem Homesignal, oder wenn ein Startingsignal vor- 
handen ist, vor diesem an der Schiene ein Pedal. Die Verstän- 
digungs- und Verriegelungsapparate geben drei Arten von 
Zeichen. Auf der Apparatwand zeigt ein oberes Fenster, ob der 
Signalhebel gesperrt oder frei ist; ein zweites unteres Fenster 
ist entweder weiss oder zeigt „Zug angenommen“ bezw. „Zug auf- 
genommen“. Ein oberhalb der Wand befindlicher Miniatur- 
Semaphor gibt an, ob die Bahn frei oder besetzt ist. Ausserdem 
ist noch ein Klingelwerk vorhanden. Die Stromgebung erfolgt 
durch eine Drucktaste, welche von einem Sperrhebel arretirt 
oder frei gemacht wird. Dieser letztere ist von einem Elektro- 
magneten, den der durch die Drucktaste bethätigte Strom beein- 
flusst, dann aber-auch von einem mit dem Signalhebel verbun- 
denen Winkelhebel abhängig. 


Wenn das Abschlusssignal des Ab- | 


Hierdurch werden folgende Abhängigkeiten erzielt: 

1. Die Drucktaste kann nur bethätigt werden, wenn das 
Signal auf „Halt“ steht. 

2. Wird die Taste gedrückt, so legt sich der Sperrhebel, 
durch den ausgelösten Strom bewegt, hinter die Taste und 
arretirt sie. 

3. Um die Taste aufs neue zu drücken, also den Sperr- 
hebel von ihr zu entfernen, muss das Signal zuerst auf „Frei“, 
dann wieder auf „Halt“ gestellt werden. Der Pedalstrom_ ent- 
riegelt daher die Taste nicht direkt, sondern durch Vermittelung 
des Signalhebels. 

Der Signalhebel kann frei gemacht werden: 


1. In der Haltstellung durch den Strom, der durch die 
Drucktaste des folgenden Postens ausgesendet wird. 


93. In der Fahrtstellung durch den vom Pedal des eigenen 
Blockpostens ausgesendeten Strom. 

Der Blockapparat arbeitet in folgender Weise: Wenn ein 
Zug in den Abschnitt AB einfahren soll, verlangt der Posten A 
von B mit dem Klingelwerk die Entriegelung des Signalhebels. 
Ist die Bahn frei, so drückt der Wärter in B die Taste,. was 
ihm nur dann möglich ist, wenn sein Signal auf „Halt“ steht. 
Hierdurch erscheint bei B im unteren Fenster „Zug ange- 
nommen“, zugleich wird bei A der Signalhebel entriegelt und 
es erscheint in dessen oberen Fenster „Frei“. Von diesem 
Augenblicke an ist die Taste in B wieder arretirt. Das Signal 
in A wird freigegeben und verriegelt sich in dieser Lage selbst- 
thätig. Der Zug, welcher das Pedal bei A passirt, bringt nun 
selbstthätig das Signal in die Haltstellung und entriegelt den 
Signalhebel. Der Wärter bei A muss aber behufs Entriegelung 
der Drucktaste doch auch noch den Signalhebel zurückstellen 
Nun verständigt A den Posten B durch das Klingelwerk, dass 
der Zug kommt, indem er auf einen Knopf drückt, der im 
unteren Felde des Apparates B „Zug aufgenommen“ statt „Zug 
angenommen“ erscheinen lässt und den Miniatur-Semaphor von A 
auf „Halt“ stellt; sollte dies vom Wärter vergessen worden sein, 
so genügt die Haltstellung des Signalhebels, diese Zeichen zu 
Verlässt der Zug den Posten B und sein Pedal, so 
stellt er selbstthätig das Signal B auf „Halt“ und entriegelt den 
Hebel desselben; hierdurch ist der Wärter in,B imstande, den 
Signalhebel in die Haltstellung zu bringen und seine Drucktaste 
frei zu machen, also nach A „Frei“ zu geben. Dann drückt er 
den Knopf, um den Miniatur-Semaphor auf „Frei“ zu bringen und 
den Posten A zu verständigen, dass der Zug den Abschnitt AB 
verlassen hat. Zugleich wird das Feld mit „Zug a 
durch weiss ersetzt. 

Man sieht, dass der Blockwärter durch diesen Apparat von 
keiner Handhabung befreit wird, welche der Blockdienst er- 
fordert; aber es wird ihm unmöglich gemacht, die Handhabungen 
unzeitgerecht auszuführen. Allerdings kann der Fall eintreten, 
dass ein Zug reisst und der vordere Theil das Pedal befährt, 
ohne dass der hintere Theil den Abschnitt passirt hat; ein un- 
achtsamer Wärter kann daher den besetzten Abschnitt einem 
Folgezuge freigeben. Auch können Anstände durch das Bei- 
seitestellen eines Zuges oder durch Verschiebungen vorkommen, 
welche das Pedal bethätigen. Das System eignet sich daher 
weniger für Linien mit starkem Güterzugdienst und ist auch 
wirklich nur auf Stadt- und Vorortelinien angewendet; aller- 
dings beginnt es in neuerer Zeit eine grössere Verbreitung zu 
gewinnen. 

Einige französische Gesellschaften haben die Vorsignale 
des Blocksystems Aubine mit Pedalen ausgerüstet, die das Halt- 
stellen selbstthätig veranlassen; hierbei ist der oben erwähnte 
Nachtheil bei Zugtrennungen und Verschiebungen vermieden, 

Mit versperrbaren Blocksystemen sind die Metropoli- 
tan District und die London Chatham & Dover, dann die 
Stadt- und Vorortelinien der South-Western, Great-Eastern und 
London-Brighton Bahnen versehen. Es sind also nur 1200 km da- 
mit ausgerüstet, während 18000 km das System1 benutzen. Es 
geht daraus hervor, dass 94 2 der englischen Bahnen mit einem 
Blocksysteme ausgerüstet sind, welches bei aufmerksamen Per- 


a 


— 
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sonale die Sicherheit wohl wahrt, aber unstreitig weit weniger 
Garantien gegen die menschlichen Fehler bietet, als das System 
der französischen Bahnen. Und es erscheinen unter diesen 94 % 
die wichtigsten englischen Linien mit den grössten Netzen und 
dem bedeutendsten Verkehre. Doch haben die englischen Ge- 
sellschaften volles Vertrauen zu diesem einfachen Blocksystem 
und betrachten es als den einzig richtigen Regulator der Zug- 
distanzen. 

Der Zeitraum, in dem die Züge einander folgen, hängt 
selbstverständlich von der Länge der Blockstrecken ab, wozu 
noch eine kurze Zeit für die Blockhandhabungen kommt. Bei 
grossen Stadtbahnhöfen, wo die Blockposten in sehr kurzen 
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Abständen einander folgen, vermindert sich der Zugabstand auf 
3—2, ja sogar 1 Minute. 

Die Entfernung der Blockposten ist durch die Verkehrs- 
dichte gegeben; in England ist die Meinung vertreten, dass es 
günstig sei, möglichst wenig Blockposten anzuordnen, um die 
Anzahl der Blockwärter, also auch die Fehlerquellen, möglichst 
zu vermindern. Zu kurze Abschnitte haben den Nachtheil, dass 
das Vorsignal dem vorhergehenden Abschlusssignal sehr nahe 
kommt und Irrungen des Lokomotivpersonals hervorrufen kann. 
Auf von Personenzügen stark befahrenen Linien ist die Distanz 
1,6 km, geht aber bei längeren Transitlinien auf 2—5 km. 


Walzel. 


Die Eisenbahnen Japans. 


Mit dem Jahre 1872, wo der japanische Staat die erste 
Eisenbahn zu bauen begann, ist für Japan — wie Georg 
Schweitzer im „Berl. A.“ schreibt — ein neues Zeitalter ange- 
brochen. Zehn Jahre lang nahm die Regierung allein das Recht 
in Anspruch, die Städte des Landes durch Schienenstränge mit 
einander zu verbinden. Seitdem ist dem Privatunternehmerthum 
der weiteste Spielraum eingeräumt worden und es betheiligt 
sich an der Erschliessung des Landes durch Eisenbahnen in der 
regsten Art und Weise. Nicht weniger als 33 Privatgesellschaften 
bestehen heute, von denen die meisten schon ganz ansehnliche 
Strecken in Betrieb haben, andere neue Strecken (im ganzen 
698 englische Meilen) bauen. Am 31. März 1897 (soweit liegen 
die amtlichen Berichte vor) waren im ganzen 2501 englische 
Meilen Eisenbahnen im Betrieb und weitere 3 034 Meilen in Vor- 
bereitung, wovon auf die Staatsverwaltung 632 resp. 871 Meilen 
kommen. Ein Bild von der fortschreitenden Entwickelung der 
letzten Jahre gibt die folgende Uebersicht: 


in Vorbereitung 


Es waren gebaut 
engl. Meilen engl. Meilen 
1891/92 1717,19 1890,39 
1892/93 1869,79 2136,73 
1893/94 1925,46 2236,69 
1894/95 2118,24 2580,69 
1895/96 2273,17 2794,34 
1896/97 2501,27 | 3034,31 


Seitdem dürfte die Länge der in Betrieb genommenen 
Linien auf 2900 englische Meiten angewachsen sein. 


Das in den Staatsbahnen angelegte Kapital beläuft sich 
auf 48980000 Yen, das Gesammtkapital der Privateisenbahnge- 
sellschaften auf 160 420 000 Yen, wovon thatsächlich 86 730 000 Yen 
bereits für vorhandene Bahnen ausgegeben sind. Ob bei der 
augenblicklich herrschenden Geldknappheit infolge der allge- 
meinen Krisis die Neu- und Erweiterungsbauten, die in Aussicht 
genommen sind, auf baldige Fortschritte rechnen dürfen, er- 
scheint mir allerdings zweifelhaft. Besonders hindernd fällt für 
die fast überall nothwendige Erweiterung des Betriebes der 
Umstand in die Waage, dass der ganze Betrieb von Anfang an 
auf ein einziges Gleise zugeschnitten ist. Das zweite Gleise 
kann jetzt nur unter recht schwierigen Verhältnissen gelegt 
werden und nimmt überall sehr erhebliche Kosten in Anspruch. 
Es fehlt am nöthigen Grund und Boden für die Verbreiterung 
des Bahnkörpers. Brücken, Tunnel usw. müssen vergrössert 
werden, um den gesteigerten Verkehrsverhältnissen gerecht zu 
werden. Bisher ist nur die Strecke Yokohama-Tokio zweigleisig, 
und von dem zweiten Gleise der Linie Kobe-Kioto fehlt nur 
noch eine Brückenerweiterung. 


Ein weiterer Misstand im japanischen Eisenbahnwesen ist 
das Fehlen aller Einheitlichkeit im Betrieb. Die einzelnen Ge- 
sellschaften haben keine Fühlung untereinander; sie befehden 
sich nach ganzen Kräften. Durchgehende Wagen gibt es nicht. 
Passagiere und Güter müssen fortwährend die Wagen wechseln. 
Um hier gründlichen Wandel zu schaffen, wird es eines sehr 
energischen Eingreifens seitens des Staates bedürfen. Den An- 
fang müsste vielleicht eine Fahrplankommission machen, die 
Einheitlichkeit in den Verkehr bringt. Heute ändert jede 
einzelne Gesellschaft die Fahrzeiten ganz nach eigenem Belieben 
ab, so dass der Passagier häufig lange genug auf Anschluss 
warten muss. Bisher haben nur drei Gesellschaften eine Art 
Kartell unter sich. Es sind diese die nördliche Bahn (Tokio- 
Aomori), die Takaidobahn (Tokio-Kobe) und die Sanyobahn 
(Kobe-Shimonsek). Davon aber abgesehen, muss man zugeben, 
dass die Ordnung auf den Eisenbahnen Japans eine ganz vor- 
zügliche ist, wie Bahnbau und -Betrieb sich überhaupt die be- 
währtesten Systeme und neuesten Einrichtungen nutzbar ge- 
macht haben. 


Glücklicher Weise sind alle Bahnen mit der gleichen Spur- 
weite angelegt. Doch ist das nicht ohne grosse Kämpfe ahge- 
gangen, da anfangs verschiedene Gesellschaften abweichende 
Spurweiten geplant hatten, und erst nach sehr energischer Inter- 
vention der Regierung davon abgebracht werden konnten. In 
jüngster Zeit ist von der japanischen Regierung ein Deutscher 
als Berather im Eisenbahnwesen angestellt worden. Hoffentlich 
wird es ihm gelingen, die mancherlei Unebenheiten zu beseitigen, 
die sich unter seinem Vorgänger, einem Engländer, einge- 
schlichen haben. 

Die Rentabilität der Bahnen ist sehr gut. Man kann das 
schon aus dem Umstande entnehmen, dass die Regierung, welche 
anfangs Privatunternehmern 8 $ Dividende garantiren musste, 
schon lange nicht mehr als 4 $ Garantie in Aussicht zu stellen 
braucht, um sofort Privatunternehmer zu finden. 


Das Betriebsmaterial ist im allgemeinen erstaunlich leicht 
gebaut. Zum grössten Theil stammt es aus England und aus 
den Vereinigten Staaten; Deutschland hat nur einen geringen 
Bruchtheil geliefert. Neuerdings ist Japan bemüht, selbst zu 
fabriziren, was es an Eisenbahnmaterial gebraucht. In den 
letzten Jahren sind unzählige grosse Werkstätten gebaut 
worden; aber mit dem Betrieb will es nicht so recht vorangehen. 
Manche haben schon wegen mangelnder Mittel geschlossen 
werden müssen; andere fristen gerade das Dasein, müssen aber 
auch befürchten, dass, wenn die Krisis weiter um sich greift, 
es ihnen unmöglich wird, sich zu behaupten. 


Die Zunahme des rollenden Materials in den letzten sechs 
Jahren veranschaulicht folgende Tabelle; 
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Lokomo- | Passagier- Fracht- ° 
tiven wagen wagen 
{ F 3 
„1891/92 | 293 1 302 4 126 
1892/93 316 1373 4 572 
1893/94 351 1385 5 378 
1894/95 440 1646 6413 
1895/96 552 1943 7391 
1896/97 | 662 2266 8868 


Von den gegenwärtig im Gebrauch befindlichen kommen 
auf die 


| Lokomo- | Passagier- | Fracht- 
| tiven | wagen | wagen 
Be kr, Ba s 
Staatsbahnen | 183 | 796 | 2328 
Privatbahnen 429 1470 6 540 


Wie schon aus dieser Zusammenstellung hervorgeht, hat 
der Personen- und Güterverkehr in den letzten Jahren eine sehr 
bedeutende Steigerung erfahren und wird, wie der Augenschein 
beweist, voraussichtlich auch weiter noch erheblich zunehmen. 
Ein Bild von der Betriebsentwickelung kann man sich machen, 
wenn man die folgenden Zahlen betrachtet: 


Beförderte Beförderte Durchlaufene 
| [) Güter 
Personen Strecke 
t 
1891/92 25 790 302 2113 328 9 038 603 
1892/93 26 977 970 2589 324 9 391 559 
1893/94 32 404 772 3355 594 9 904 300 
1894/95 36 584 269 4 170 153 12017117 
1895/96 43 271 869 5293 840 12 902 976 
1896/97 65 107 898 6 697 671 14 748 368 
Während also die durchlaufene Strecke sich in sechs 


Jahren um 68% vermehrt hat, ist der Personenverkehr in der- 


stiegen. 
sich auch die Einnahmen der 
Sie betrugen in Yen für den 


Dementsprechend haben 
Bahnen gesteigert. 


Personen- 


Güter- Extra- | 


verkehr verkehr | ordinarium | Zusammen 
| | 
1891/92 5862992 | 2326559 371099 8 560 650 
1892/93 6 132 161 2.548 233 249873 | 8930 267 
1893/94 7394773 | 3576470 621670 | 11594 474 
1894/95 8634715 | 4510546 597308 | 13 742569 
1395/96 11 796 653 5 820512 1169630 | 18786 795 
1896/97 13 727 172 5 937 368 1482544 | 21147084 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehr haben sich dem- 
nach um 134 %, die aus dem Güterverkehr um 155 2 gesteigert. 
Der Reingewinn stellt sich demnach in Yen wie folgt: 


| Ueber- 


Ausgaben Eallaa r 
Bi u Ba ö 
| 
1891/92 4768 491 | 3 792 159 55,70 
1892/93 4395899 | 4534368 49 
1893/94 4 977 343 6 617 131 42,93 
1894/95 5 836 179 7 906 390 42.47 
1895/96 7 663 566 11 123 229 39,20 
1896/97 9381115 | 11765 969 44,36 


Die Personenwagen sind auf den japanischen Eisenbahnen 
dreiklassig. Die zweite und dritte Klasse ist eigentlich in 
jedem Zuge überfüllt. Doch auch die erste Klasse wird bei dem 
sehr billigen Tarif, namentlich auf kurzen Strecken, erheblich 
mehr benutzt, als bei uns. Wären mehr Wagen vorhanden, so 
würden auch sie voraussichtlich bald voll besetzt sein. So- 


bald dem jetzt herrschenden Wagenmangel abgeholfen sein wird, 


dürfte sofort auch eine Vermehrung der Züge eingerichtet 
werden. Die Wagen sind durchweg sehr sauber und reinlich 
und mit elektrischem Licht ausgestattet. Die erste und zweite 
Klasse führt auch Waschvorrichtungen usw. Die Kondukteure 
sind ungemein höflich und hilfsbereit; sie sorgen auch dafür, 
dass die Passagiere unterwegs nicht übervortheilt werden. Ich 
habe selbst erlebt, dass, als ich einem Theeverkäufer 10 Cts. zu 
viel bezahlt hatte, mir auf der nächsten Station vom Bahnhofs- 
vorstand auf telegraphische Anweisung dieser Betrag wieder 
erstattet wurde. Man erhält auf allen Stationen Thee; für einen 
Theetopf nebst Tasse, die man behält, zahlt man 12 bis 15 4; 
zum Aufgiessen des Thees erhält man auf allen weiteren Sta- 
tionen heisses Wasser für 2 bis 4 4. 

Die Bahnhöfe sind praktisch eingerichtet. Sie sind sämmt- 
lich überbrückt, so dass es völlig getrennte Ankunfts- und Ab- 
fahrtsseiten gibt, was für den Reisenden sehr bequem ist. Im 


| übrigen ist die Bahnhofssperre wie bei uns streng durchgeführt. 


Bedauerlicher Weise hat man sich daran gewöhnt, das Gepäck 
mit der amerikanischen Rücksichtslosigkeit zu behandeln. Es 
wird mit den Stücken herumgeworfen, als wären sie von Eisen. 


| Ja man ahmt die „Lümmeleien“ der Yankees sogar muthwillig 


so weit nach, dass man es geradezu darauf absieht, die Stücke 
zum Platzen zu bringen, was denn auch nicht selten gelingt. 
Hier ist Abhilfe dringend geboten; für den Reisenden aber zu- 
nächst Bedingung, nur sehr starke Koffer mit sich zu führen. 
Das Checksystem ist wie in Amerika; es werden Blechmarken 
an die Koffer usw. gehängt. 

Die Fahrscheine sind in englischer und japanischer Sprache 
abgefasst; ebenso wie alle Ankündigungen der Bahnen. Die 
Beamten sind aber durchweg Japaner und des englischen nicht 
mächtig. Es ist daher rathsam, sich eines japanischen Führers 
zur Besorgung von Fahrscheinen und Gepäckbeförderung zu be- 
dienen. Die Billetausgabe erfolgt nur gegen Vorzeigung eines 


| Japanischen Passes, der auf jedem ausländischen Konsulat für 


einige Yen ausgefertigt wird. Diese Pässe sind dann in japani- 
scher und der Landessprache des Reisenden ausgestellt und ent- 


kin: P 2 | Be. i 3 = k ; t 
selben Zeit um 153 und der Frachtverkehr sogar um 217 $ ge- | halten die genauen Bestimmungen darüber, wie man sich zu be 


nehmen hat und was man alles nicht thun darf; sie weisen 
besonders auf das Verbot, Land zu erwerben, hin. Mit dem 
Inkrafttreten der neuen die Ausländer betreffenden Gesetze im 


| Juli nächsten Jahres soll indessen auch das Passwesen aufhören. 


Einen ausserordentlichen Umfang hat das Reklamewesen 
auf den japanischen Eisenbahnen angenommen. Wohinman auf 


' den Bahnhöfen sieht, starren dem Reisenden Reklamen entgegen. 
| Schaut er während der Fahrt zum Fenster hinaus, so sieht er 


auf grosse Strecken hin riesige Plakate. Selbst Amerika leistet 
auf diesem Gebiete nicht mehr als Japan; doch habe ich die 
Reklamen im Reiche des Mikado noch bunter und phantastischer 
als bei den nüchternen Yankees gefunden. Ich möchte bei dieser 
Gelegenheit auch erwähnen, dass sich von Indien bis nach Japan 
die grosse Konkurrenz amerikanischer Eisenbahn- und Dampfer- 
linien in Plakaten, Bildern usw. sehr bemerkbar},machte. Jede 
Gesellschaft nimmt die „kürzeste Linie“, die „schnellste Fahrt“, 
die „schönsten Gegenden“ für sich in Anspruch. Man findet 
vielfach in den Hotels wirklich schöne prächtig eingerahmte 
Abbildungen von den romantischen Thälern oder den wildzerris- 
senen Bergen und Schluchten, die man durchfahren wird, wenn 
man dieser oder jener Gesellschaft sich anvertrauen will. 
Natürlich sind auf allen „Weltkarten“, die von diesen vertheilt 
werden, immer nur die Linien der betr. Gesellschaften einge- 
tragen, was daneben noch existirt, ist einfach fortgelassen, so 
dass der Unerfahrene glauben muss, er könne nur die ihm 
gerade angepriesene Linie benutzen. Auffallender Weise 
scheinen alle diese „Weltlinien“ auf den Verkehr von und 


nach Deutschland nicht zu rechnen. Selten ist Deutsch- 
land angegeben. Namentlich die kanadische Pacificbahn 
verschweigt auf allen ihren Karten und ‚vergleichenden 


Tabellen, dass es überhaupt ein Berlin gibt. Die geringe 
Vorliebe der Amerikaner und Engländer für Deutschland kommt 
bei solchen Gelegenheiten drastisch zu Tage. London, Paris, 


Zn _ 
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Rom, Wien, Petersburg — alles ist angegeben; nur Berlin will 
man nicht kennen. 

Doch zurück zu den Bahnhöfen Japans. Grosse Schilder 
lassen deutlich den Namen jeder Station erkennen. Auch die 
kleinste Haltestelle ist mit einer Uhr ausgestattet. Verkaufs- 
stände für Bücher, Zeitungen, Cigaretten und — Spielsachen sind 
überall vorhanden. Unter den letzteren findet man sehr häufig 
eine Puppe, die einen japanischen Offizier vorstellt, welcher mit 
einer Angel nach einem Chinesen fischt, dem dann, wenn ge- 
fangen, der Kopf abfällt. 


Die Bahnhofsrestaurants sind durchweg sauber, aber 
japanisch. 

Zum Schluss noch einige Worte über das Trambahnwesen 
in Japan. 


Elektrische Strassenbahnen gibt es bisher nur wenige. 
Doch wird schon die nächste Zeit auch hierin Wandel bringen. 
Freilich stösst man bei ihrer Einrichtung auf grosse Schwierig- 
keiten, da sie viele Tausende von Menschen brotlos machen 
werden. Die Strassenbahnen würden nämlich voraussichtlich 
dem Jinrikischawesen schweren Abbruch thun. Jede Stadt, 
jeder Ort in Japan hat seine Rickschahs, deren Führer wahr- 
scheinlich selbst vor Gewaltthaten nicht zurückschrecken würden. 
wollte man ihnen den knappen täglichen Verdienst nehmen. 
Thatsächlich hat der Versuch, eine elektrische Strassenbahn zu 
bauen, in Yokohama angesichts der Haltung der Rickschah- 
führer aufgegeben werden müssen. Allein es ist doch nur eine 
Frage der Zeit, wie lange man sich den Ansprüchen des 
modernen Verkehrs erfolgreich wird wiedersetzen Können. 

Soweit ich in Erfahrung bringen konnte, ist heute nur in 
Kioto eine elektrische Bahn in Betrieb. Auch diese hat nur eine 
Ausdehnung von 3,70 Ri, nicht ganz 4 km. Sie hat 300000 Yen 
gekostet. Ihre 28 Wagen haben im letzten Jahre 2000 000 Passa- 
giere befördert. Die Gesellschaft erzielte dabei einen Reinge- 
winn von 22000 Yenn. Im ganzen gibt es einschliesslich der 
Strassenbahn in Kioto in Japan 10 Trambahngesellschaften, die 
zusammen eine Länge von 40,88 Ri in Betrieb haben und über 
ein Kapital von 1657800 Yen verfügen. Sie hatten im letzten 
Jahre 399 Wagen mit 1269 Pferden gegen 321 Wagen mit 
901 Pferden im Jahre 1896 in Betrieb. Die Entwickelung der 
Trambahnen wird durch folgende Zahlen illustrirt: 


Beförderte | Durchlaufene 
Personen Strecken 
l 
1894 | 11870816 | 1.088 400 
1895 | 18448835 992 296 
1896 | 25313522 | 1986300 


Es ist also auch hier eine verhältnissmässig stärkere Be- 
nutzung als Ausdehnung der Bahnen zu verzeichnen. Jene betrug 
in den letzten 3 Jahren 113, diese nur 12 2. Die Rentabilität 
dieser Bahnen gestaltete sich wie folgt: 


' Einnahmen | Ausgaben  Ueberschuss 
Yen Yen Yen 
| HELD ng ( 
1894 31185 | 203563 | 141572 
1895 | 475 197 | 262 486 | 212711 
1896 | 665 891 361 496 304 395 


Interessant dürfte schliesslich noch die folgende Auf- 
stellung über die sonst in Japan gebräuchlichen Beförderungs- 
mittel sein. 


Lastwagen | Jinri- | Hand- | Lastwagen 
Wagen | mit Pferden | kischas | wagen > Ochsen 
| | 
1893/94 | 2630 | 40788 | 199411 | 914890.| 14197 
1894/95 2814 | 43740 205 338 968004 15849 
189/96 | 3226 51 592 206 848 | 1042 925 18 544 


Auch diese Zahlen zeigen sämmtlich ein stetiges Wachsen 
des Verkehrs in Japan. — 

Diese ebenso interessanten wie lehrreichen Ausführungen 
Georg Schweitzer’s dürften eine willkommene Ergänzung er- 
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fahren durch die nachstehende Mittheilung über Eisenbahn- 
konzessionirungen in Japan, die uns von unserem 
Korrespondenten in Tokio zugegangen ist. Derselbe schreibt: 

In Bezug auf die Konzessionirung neuer Eisen- 
bahnen scheint Japan gegenwärtig, nach dem siegreich be- 
endeten Kriege mit China, seine „Gründerzeit“ durchzumachen, 
— wiederum ein Beweis, wie wenig im allgemeinen ein Volk 
aus den schweren und kostspieligen Erfahrungen eines anderen 
Landes, selbst wenn die Ereignisse noch einer verhältnissmässig 
kurzen Vergangenheit angehören, zu lernen imstande ist. Jede 
Nation muss eben, wie es scheint, sich erst die Finger selbst 
tüchtig verbrennen, ehe sie mit dem Feuer umzugehen lernt. 
Nach dem amtlichen Bericht über das Rechnungsjahr 1896/97 
haben in Japan am Schlusse dieses Zeitabschnittes nicht weniger 
als 25 selbständige Privateisenbahngesellschaften bestanden, von 
denen aber nur vier über einen Eisenbahnbesitz von mehr als 
100 km Betriebslänge verfügten; die übrigen 21 besassen zu- 
sammengenommen ein Netz von rund 625 km Länge, sodass auf 
jede dieser Verwaltungen im Durchschnitt nicht ganz 30 km 
Bahn entfielen. Der thatsächliche Umfang des Bahnnetzes der 
einzelnen Verwaltungen schwankte von 4,95 bis 72,9 km. Unge- 
achtet dieser bereits bestehenden weitgehenden Zersplitterung 
des Eisenbahnbesitzes, die als durchaus unwirthschaftlich und 
unzweckmässig angesehen werden muss, hat die Regierung doch 
in demselben Rechnungsjahre wiederum — abgesehen von den 
Erweiterungen bestehender Privatbahnen — an nicht weniger 
als 26 verschiedene neue Gesellschaften endgültige Konzessionen 
zu neuen Eisenbahnlinien ertheilt, deren Gesammtlänge je 
1123,4 km betragen soll. Von diesen neuen Gesellschaften sind 


es wiederum nur drei mit einer Ausdehnung von zusammen 
421,7 km, deren Linien im einzelnen mehr als 100 km Länge 


aufweisen. Auf die übrigen 23 neuen Gesellschaften entfällt 
nur eine Durchschnittslänge der Linie von 30,5 km, also wenig 
über Ya km mehr als bei den oben erwähnten 21 bereits im 
Betriebe befindlichen kurzen Privatbahnlinien. Auch scheint die 
Konzessionirung neuer Bahnen seitdem in ähnlichem, wenn nicht 
noch beschleunigtem Tempo stattgefunden zu haben, ohne dass 
die Wahrung und Förderung der öffentlichen Interessen des 
Landes immer in hinreichendem Maasse sichergestellt wurde, und 
dabei das thatsächliche Verkehrsbedürfniss maassgebend war. In 
der That soll es heutzutage in Japan keiner bedeutenden An- 
strengungen, keiner sehr sachlichen Nachweise bedürfen, um 
die Konzessionirung einer neuen Eisenbahnlinie durchzusetzen. 
Obwohl gewichtige sachverständige Stimmen wiederholt auf 
die Gefahren der Ueberproduktion im Eisenbahnbau hinge- 
wiesen und eine grössere Zurückhaltung in der Gewährung 
neuer Bahnkonzessionen gefordert haben, so scheint die hierbei 
im wesentlichen ausschlaggebende Instanz, der Eisenbahn- 
rath*) in seiner Mehrheit grundsätzlich anderer Meinung zu 
sein. Nach der kaiserlichen Verordnung vom 23. August 1894 
setzt sich der Eisenbahnrath aus 5 Mitgliedern des Herrenhauses, 
5 Mitgliedern des Abgeordnetenhauses und — einschliesslich des 
Präsidenten — 12 höheren Staatsbeamten zusammen, welch 
letztere bestimmten verschiedenen Verwaltungszweigen ange- 
hören müssen und als ständige Mitglieder nach Vorschlag 
der einzelnen Ressortminister vom Kaiser ermannt werden. 
Gegenwärtig hat das Verkehrsministerium vier, die Marine und 
das Kriegsministerium je zwei, das Finanzministerium, das Mi- 
nisterium des Innern und das landwirthschaftliche Ministerium 
je einen Vertreter im Eisenbahnrath. Die übrigen 10 Mitglieder, 
die der Landesvertretung angehören, sind nicht ständig und 


werden vom Verkehrsminister berufen. Die bei uns heute 
glücklicherweise fast gänzlich überwundene Manchesterlehre 


von den Segnungen der freien Konkurrenz im Eisenbahnwesen 
erfreut sich bei den aufgeklärten Japanern naturgemäss noch 
eines hohen Ansehens, da sie auf diesem Gebiet bisher fast 
ausschliesslich bei den Engländern in die Schule gegangen 
sind, deren Einfluss sich noch überall geltend macht. Auch 


*) Vergl. „Archiv für Eisenbahnwesen“ 1893, S. 131. 
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scheint es fast, als ob hierbei der Ehrgeiz der Japaner, es unter 
allen Umständen möglichst rasch auf eine stattliche Anzahl 
von Eisenbahnlinien zu bringen, mitspricht. Möglich auch, dass 
die allein sachverständigen Stimmen der Eisenbahnfachleute, 


die im Eisenbahnrath vertreten sind, nicht genügend zu Gehör | 


kommen, oder dass bei den Parlamentariern im Eisenbahn- 
rath, die wohl nicht selten Berufspolitiker sein mögen, sich bis- 


weilen eine Vertretung von Sonderinteressen Geltung zu ver- | 


schaffen weiss. Soll es doch, abgesehen von dem verbreiteten 


unlauteren Spekulantenthum, das bei dem Geschäft mit Eisen- | 


bahnaktien besonders seine Rechnung findet, vorkommen, dass 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— In emer vom königlich preussischen Minister der 
öffentlichen Arbeiten erlassenen Vertügung an die Eisenbahn- 
direktionen werden die Grundsätze, betreffs Bemessung der 
Ladefrist für Güter, die vom Publikum zu verladen oder zu 
entladen sind, anderweit geregelt. Es heisst darin: 

Angesichts der fortgesetzt steigenden Anforderungen des 
Verkehrs muss, gleichwie die Eisenbahn ihre Transportleistung 
auf das geringste Zeitmaass einschränkt, um die Versorgung 
des Verkehres zu erreichen, auch das Verfügungsrecht der Ver- 
kehrsinteressenten über die Transportmittel dergestalt abge- 
grenzt werden, dass zwar eine ausreichende Benutzungsfrist 
gewahrt bleibt, die Ausdehnung derselben aber insoweit einge- 
schränkt wird, als sie als überreichlich oder entbehrlich zu be- 
trachten ist. Die jetzige Vorschrift, nach der die Ladefrist für 
alle Wagen, die von 9 Uhr Morgens ab den Verfrachtern zur 
Verfügung stehen und deren Benutzungsfrist bis zum Schluss 
der Tagvsgeschäftsstunden als ausreichend zu erachten ist, 


erst am nächsten Morgen um 9 Uhr abläuft, hat für 
die Verkehrstreibenden keinen besonderen Werth, für 
die Eisenbahn aber unverhältnissmässig hohe Nachtheile. 
Ich will daher — in der Absicht, eine allgemeine Ab- 


kürzung der Ladefristen auch zu Zeiten des Wagenmangels 
thunlichst zu vermeiden den Beschluss des Staatsbahn- 
wagenverbandes über die Festsetzung der Ladefristen dahin 
genehmigen, dass für die Wagen, deren Avisirung und Be- 
reitstellung dergestalt erfolgt, dass spätestens um 
Vormittags die Ladefrist beginnt, und deren Absender oder 
Empfänger innerhalb eines Umkreises von 2km von der Station 
wohnen, der Ablauf der Belade- und Entladefrist, vorbehaltlich 
der Berücksichtigung der Wettbewerbsverhältnisse mit fremden 
Bahnen, allgemein auf den Schluss der Geschäftsstunden des- 
selben Tages festgesetzt wird. Wohnt der Absender oder Em- 
pfänger ausserhalb eines Umkreises von 2 km von der Station, 


stunden von dem Zeitpunkte der Bereitstellung an zu er- 
folgen. Diese Aenderungen treten am 1. Januar nächsten Jahres 
in Kraft. 

Rücksichtlich der Frage der Standgelderhebung 
pflichtet der Minister der Auffassung bei, dass zu Zeiten des 


der wesentlichste Antrieb, eine neue Eisenbahngesellschaft zu- 
stande zu bringen, durch die verlockende Würde eines Eisen- 
bahndirektors und die damit verbundenen Vergünstigungen 
freier Eisenbahnfahrt in gewissen Bezirken des Reichs geboten 
wurde. Im Lande der aufgehenden Sonne nimmt man es mit 
solchen Dingen vielfach nicht allzu genau. 

Jedenfalls würde es Japan zum Segen gereichen, wenn es 
gelänge, eine strengere Prüfung der Eisenbahnkonzessionsge- 
suche durchzusetzen und damit eine gesündere Entwickelung des 
Eisenbahnwesens herbeizuführen. 


— Ueber die erste Befahrung der Brockenbahn wird der 
„Magdeb. Ztg.“ berichtet: Nachdem das seit einigen Wochen mit 
dem Legen des Gleises der Brockenbahn beschäftigte Kommando 
des Eisenbahnregiments Nr. I am 3. d. Mts. seine Arbeiten auf 
dem Bahnhof Brocken vollendet hatte, traf am Dienstag daselbst 
der erste Zug mit den von der vereinigten Eisenbahnbau- und 
Betriebsgesellschaft, der Erbauerin der Harzquer- und Brocken- 
bahn, geladenen Gästen ein. Ausser dem Direktor und den 
Beamten der Gesellschaft, sowie den Offizieren des erwähnten 
Kommandos hatten sich Vertreter der staatlichen und fürstlichen 
Behörden aus Wernigerode und Schierke, sowie des Brocken- 
observatoriums nebst ihren Damen eingefunden. Nach dem 
feierlichen Akt des Einschlagens des letzten Nagels in das 
Bahnhofsgleis fand im Hotel ein Frühstück zu etwa 50 Gedecken 
statt, bei dem u. a. der Thätigkeit des Führers des Kommandos 
des Eisenbahnregiments, Hauptmanns Duvernow, und seiner 
Offiziere sowie des Erbauers der Brockenbahn, Abtheilungsbau- 
meisters Morgenstern, ehrend gedacht wurde. Ein Tänzchen, zu 
dem einige Arbeiter der Brockenbahn die Musik ausführten, 
hielt bis zum Abend einen Theil der Festtheilnehmer zusammen, 
die dann wieder mittelst Extrazuges nach Schierke befördert 
wurden. 


‘  — Von der Ürefeld-Uerdinger Lokalbahngesellschaft und 
von der rheinischen Bahngesellschaft wird eine schmalspurige, 
elektrisch oder mit Lokomotiven für den Personen- und Stück- 
gutverkehr zu betreibende Kleinbahn von Uerdingen nach 


' Homberg a. Rh. über Hohenbudberg, Bliersheim oder Mühlen- 


9 Uhr | 


Wagenmangels in Bezug auf die Erstattung erhobenen Stand- 


geldes seitens sämmtlicher Eisenbahndirektionen die gleiche 
Praxis dahin befolgt wird, dass Erstattungen auf solche Aus- 
nahmefälle beschränkt werden, die eine ausserordentliche Be- 
rücksichtigung erheischen. 


— Die preussische Staatsbahnverwaltung hat neuerdings 
wiederum 1820 Güterwagen in Bestellung gegeben, von denen 
— wie mitgetheilt wird — 350 dem Direktionsbezirk Hannover, 
330 dem Bezirk Magdeburg, 315 dem Bezirk Köln, je 290 den 
Bezirken Breslau und Bromberg und der Rest in kleineren 
Posten anderen Bezirken zugetheilt werden sollen. 


. „ — Die Handelskammer von Bielefeld hat an den preussischen 
Minister der öffentlichen Arbeiten eine Eingabe gerichtet, worin 
im Interesse der Fahrradindustrie um 


 merkung 


berg, Atrop, Hochemmerich und Essenberg geplant. Die Lokal- 
bahngesellschaft hat auch eine schmalspurige Abzweigung für 
denselben Betriebszweck von Uerdingen über Kaldenhausen 
nach Rumeln in Aussicht genommen. 


— Nur als Kuriosum möchten wir erwähnen, dass die 
„Speditions- und Schifffahrtszeitung“ uns in der Nummer vom 
7. d. Mts. in ziemlich direkter Weise beschuldigt, zu Gunsten 
der Kongobahnunternehmungen Propaganda zu machen (!!), 
weil wir neuerdings die Verhältnisse der neueröffneten Linie 


wiederholt besprochen und daran — in Nr.72 — die Bemerkung 
so hat die Be- oder Entladung innerhalb der nächsten 12 Tages- 


geknüpft haben, dass man angesichts der abnorm hohen Tarif- 
sätze, die dort erhoben werden, dem europäischen Kapital an- 
rathen könne, sich den Tropenbahnen zuzuwenden. Dieser An- 
wurf ist so absurd, dass man mit einem Achselzucken darüber 
hinweggehen kann; es fehlt nur noch, dass die Herren von der 
„Speditions- und Schifffahrtszeitung“ hinzugefügt hätten, was in 
der ganzen Tendenz ihres Artikels liegt, dass die Vereinszeitung 
mit etlichen Tausend Frances von der Kongoregierung erkauft 
worden sei. Zur sachlichen Richtigstellung wollen wir nur 
folgendes bemerken: Die inkriminirte Zusatzbe- 
stammt überhaupt nicht von uns, 
sondern ist wörtlich aus der „Kölnischen 
Zeitung“ übernommen worden, also gerade aus demjenigen 
Organe, dessen Urtheil in Fragen des publizistischen Taktes 
erst neuerdings von der „Speditions- und Sechifffahrtszeitung“ 
selbst (vgl. den Leitartikel in Nr. 39 vom 1. d. Mts.) als maass- 
gebend hingestellt wurde. Wir hatten die Bemerkung dem 
„Mouvement geographique“ zugeschrieben, weil der sonstige 
Inhalt des Artikels der „Kölnischen Zeitung“ aus diesem belgi- 
schen Fachblatte entnommen und nach der Fassung der Notiz 


nicht zu erkennen war, dass die Schlussbemerkung von dem 


eine Abänderung der | 


neuen Bestimmungen über die Abfertigung und Beförderung 


von Fahrrädern auf den preussischen Staatseisenbahnen ge- 
beten wird, und zwar solle zunächst das Verbot des Versandes 
unverpackter Fahrräder als Expressgut aufgehoben und die 
Gebühr für als Passagiergut aufgegebene Räder nach der Ent- 
fernung in Staffeln bemessen und im Nahverkehr auf 10, höchstens 
20 „) herabgesetzt werden. 


Kölner Blatte selbst hinzugefügt war. 


Uebrigens sind wir — und das war auch der Grund, 
warum wir die fragliche Notiz in unveränderter Gestalt über- 
nahmen — mit der „Kölnischen Zeitung“ durchaus darin 


einverstanden, dass die europäischen und speziell die deutschen 
Kapitalisten weit besser thun würden, wenn sie, anstatt ihr 
Geld behufs Erzielung eines höheren Zinsfusses in manchmal 
recht zweifelhaften ausländischen Staatstitres anzulegen, den 


u 


SE ktober en 


grossen überseeischen Verkehrsunternehmungen mehr Interesse 
entgegenbringen wollten. Das wäre ein Gewinn in kultureller, 
nationaler und oft wohl auch in wirthschaftlicher Beziehung. Die 
Zurückhaltung des deutschen Unternehmerthums in China hat 
dazu beigetragen, dass die besten Eisenbahnprojekte anderen 
Nationen überlassen wurden, und auch in unseren afrikanischen 
Besitzungen würde vielleicht manches anders aussehen, wenn 
sich das deutsche Kapital weniger spröde gezeigt hätte. 

Was speziell die Verhältnisse der Kongobahn betrifft, so 
haben wir uns niemals ein ausschlaggebendes Urtheil hierüber 
vindieiren wollen. Die angebliche „glänzende“ Schilderung von 
Paul Dehn in Nr. 72 d. Ztg. stellt sich als eine durchaus unbe- 
fangene und vorsichtig gehaltene Beschreibung der Bahn und 
ihrer Verhältnisse dar, in der u. a. auch darauf hingewiesen ist, 
dass die Aktien des Unternehmens durch eine überstürzte 
Börsenspekulation auf eine unverhältnissmässige Höhe hinauf- 
getrieben worden seien. 

Die Kritik des „Finanzgenies des Barons Hirsch“ enthält 
aber eher alles andere als Schmeicheleien für denselben. 


— Verschiebung von Bahnhofsgebäuden. Die Direktion 
der königlich ungarischen Staatseisenbahnen, deren Vertreter 
anlässlich der in München abgehaltenen Generalversammlung 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen gemeinsam mit 
den übrigen Theilnehmern am 1. September d. J. Gelegenheit 
gegeben war, sich von dem günstigen Erfolge zu überzeugen, 
mit welchem die Verschiebung des Betriebshauptgebäudes der 
Station Schleissheim bei München bewerkstelligt wurde, 
beabsichtigt demnächst gleichfalls die Verschiebung von Ge- 
bäuden auf ihren Linien nach dem in Bayern stattgefundenen 


Verfahren durchzuführen und hat zu diesem Zwecke zwei ihrer 


Mitglieder nach München abgeordnet, um sich direkt bei den mit 
den Verschiebungsarbeiten betraut gewesenen Organen die 
nöthigen Informationen einzuholen. 
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— Von der Telephonleitung Partenkirchen-Zugspitze wird 


dem „Archiv für Post und Telegraphie“* berichtet: Unter sehr 
schwierigen Umständen ist von der bayerischen Telegraphen- 
verwaltung eine Fernsprechleitung von Partenkirchen aus auf 
die Zugspitze, den höchsten Berg Deutschlands, geführt worden, 
um eine Verbindung des dort von der Sektion München des 
deutschen und österreichischen Alpenvereins errichteten Unter- 
kunftshauses, des „Münchener Hauses“, mit dem allgemeinen 
Fernsprechnetz herzustellen. Die Leitung besteht von Parten- 
kirchen aus zunächst aus Bronzedraht, dann ist 3 mm starker 
verzinkter Gussstahldraht verwendet, welcher bis zu der ersten, 
13,9 km entfernten Sprechstelle in der Angerhütte auf Stangen 
oder gelegentlich an Bäumen befestigt worden ist. Von da ab 
gestaltete sich die Leitungsführung immer schwieriger; um die 


fast 3000 m betragende Höhe bis zur Zugspitze zu überwinden, | 


musste Rücksicht genommen werden auf Lawinen und Gletscher; 
der Draht wurde in eigenartiger Weise an vorspringenden Fels- 
köpfen angebracht und der Zugfestigkeit halber mit möglichst 
tiefen Senkungen gespannt. Grosse Mühe verursachte das 


Hinaufschleppen der Materialien auf kaum zugängliche Felsen, | 


die Unterkunft und Verpflegung in unwirthlichen Höhen hei 
Schneefall und heftigem Wind. Die Auslegung des 2,5 km 
langen Drahtes von der Angerhütte bis zur Sprechstelle auf der 
Knorrhütte erforderte 8 Tage Arbeitszeit; nach weiteren 11 Tagen 
war die Endstelle „Münchener Haus“ auf der Zugspitze mit 
einem Drahte von 3,6 km Länge erreicht, wobei der letzte 
Gletscher in einer Weite von 400m mit einem kühnen Schwunge 
überspannt wurde. 


— Personalnachrichten. Dem Regierungs- und Baurath 
Friedrich Herr in Berlin ist die Stelle eines Mitgliedes der 
Eisenbahndirektion daselbst verliehen worden. 

Versetzt sind die Regierungsassessoren v. Szymonski 
und Marx von Berlin nach Magdeburg bezw. Kiel. 

Ausgeschieden aus der preussischen Staatseisenbahnver- 
waltung ist der Regierungsrath Feldt infolge Uebertritts zum 
Reichsversicherungsamt. 

Der Geheime Baurath z. D. von Gabain in Cassel ist 
gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Im 
Monat August.d. J. wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im ganzen 14747292 Personen und 8200203 t Güter 
befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 25 030 704 fl. 
erzielt, d. i. für das Kilometer 1408 fl. Im gleichen Monate 1897 
betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 12831 984 
Personen und 7573567 t Güter 23 884444 fl. oder für das Kilo- 


No. 79 


meter 1392 fl, daher ergibt sich für den Monat August d.J. eine 
Zunahme der kilometrischen Einnahmen um 1,1 $. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis Ende August d. J. 
wurden auf den österreichischen Eisenbahnen 82 676 541 Personen 
und 61249 926 t Güter gegen 73 831 580 Personen und 58 003 877 t 
Güter im Jahre 1897 befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1898 auf 175835 353 fl., 
im Jahre 1897 auf 168 853 382 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen in den ersten acht Monaten des laufenden Jahres 
17 561 km, im gleichen Zeitraume des Vorjahres dagegen 17 004 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das 
Kilometer und den erwähnten Zeitabschnitt 1898 auf 10013 fi. 
gegen 9931 fl. im Jahre 1897, d. i. um 82 fl. günstiger oder, auf 
das Jahr berechnet, für 1898 auf 15020 fl, gegen 14897 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 123 fl, mithin um 0,8 $ günstiger. 

Eine Zunahme des kilometrischen Ergebnisses in den 
ersten acht Monaten d. J. ergibt sich gegen den gleichen Zeit- 
raum 1897 bei nachstehenden Hauptbahnen: 

Leoben-Vordernberger Eisenbahn. . . 2.2.2.9 
Wien=Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn. . . .. 78, 
österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) . 
Buscht&hrader Eisenbahn, Linie lit. B. . . . 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz) . 
k. k. Staatsbahnen (Staatsbetrieb) . . 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. 
Ostrau-Friedländer Eisenbahn BEN N . 
österr. Nordwestbahn (garantirte Strecken) . . . 
Südbahngesellschaft (Hauptnetz und Lokalbahnen 
in Oesterreich) PMTEAIE HENEHa ule 

Süd-norddeutsche Verbindungsbahn . . . . » 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn (alte Linien). . . . 06, 

Eine Abnahme des kilometrischen Ergebnisses in den 
ersten acht Monaten d. J. gegen den gleichen Zeitraum 1897 
weisen folgende Hauptbahnen aus: 
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Eisenbahn Wien-Aspang 0,4% 
Böhmische Nordbahn SHARING Ha 1006 
österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft (österr. 

Linien) sth afrserrndsereilındn: IB 
Graz-Köflacher Eisenbahn . . . . .. 20, 
Buscht&hrader Eisenbahn, Linie lit. A . 2,4 „ 

— Die Eisenbahnlinie Marienbad -Karlsbad ist ihrer 


Vollendung so nahe gebracht, dass die Eröffnung derselben für 
die letzten Tage des laufenden Monates zu erwarten steht, wenn 
die technisch-polizeiliche Prüfung, wie vorauszusehen, ein zu- 
friedenstellendes Ergebniss liefern wird. Es sind bereits alle 
Vorbereitungen für die Eröffnung getroffen, die Tarife festge- 
stellt und die Fahrpläne genehmigt. Dagegen dürfte die Linie 
Karlsbad - Johanngeorgenstadt erst in einigen 
Wochen dem Verkehre übergeben werden. Einzelne Theil- 
strecken sind wohl vollendet, doch wird es als angemessener 
erachtet, die Linie als Ganzes zu eröffnen. 


— Die Fahrbetriebsmittelbestellungen für die öster- 
reichischen Staatsbannen. Nach langen Verhandlungen zwischen 
dem Eisenbahnministerium und den Lokomotiv- und Wagen- 
fabriken hatte sich das Eisenbahnministerium bereit erklärt, den 
Bedarf der Staatsbahnen an Lokomotiven und Wagen für 
mehrere Jahre zur Ausschreibung zu bringen. Hierdurch sollte 
einerseits den Wünschen der Fabrikanten Rechnung getragen 
werden, welche in der sprungweisen, mit kurzen Fristen ver- 
gebenen Lieferung keine Stabilität der Arbeit erreichen konnten 
und den Arbeiterstand, der heute mit Ueberstunden überhäuft, 
morgen der Entlassung ausgesetzt war, auf seinem Niveau er- 
halten wollten. Andererseits war die Staatsverwaltung in der 
Lage, durch die Arbeitskontinuität einen Produktionsfaktor 
wesentlich herabzumindern und die Preise für die zu liefernden 
Fahrbetriebsmittel zu reduziren. Diese Abmachungen konnten 
indessen bisher seitens des Eisenbahnministeriums nicht in 
Vollzug gesetzt werden und haben sich infolge dessen die Ver- 
treter der Wagen- und Lokomotivfabriken veranlasst gesehen, 
an das Eisenbahnministerium mit der Bitte heranzutreten, für 
die möglichst beschleunigte Vornahme der Bestellungen zu 
sorgen, da sie sonst nicht rechtzeitig in der Lage wären, ihre 
für die Arbeitsausführung nöthigen Materialien sicher zu stellen. 
Hierdurch wäre die Unmöglichkeit, den Lieferungsverbindlich- 
keiten nachzukommen, nahegerückt, und bei der steten Steige- 
rung der Materialpreise, namentlich im Auslande — von wo ja 
Räderpaare, Achsen, Schmiedstücke zum Theil bezogen werden — 
ein jeder Arbeitsgewinn illusorischh da ja die in den Ab- 
machungen festgestellten Preisansätze durch die höheren Ma- 
terialpreise wesentlich beeinflusst werden. 


— Alpenbahnprojekte. Vor kurzem sprach beim Eisen- 
bahnminister eine Deputation vor, um eine Petition hinsichtlich 
eines Anschlusses von Windischgarsten an eine Bahn zu über- 
reichen und den Minister auch auf das überaus dringende Be- 
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dürfniss nach einer Linie Klaus-Liezen wiederholt aufmerksam 
zu machen. Der Eisenbahnminister erkannte die Nothwendigkeit 
einer Balın für die dortige Bevölkerung an. Es wurde sowohl 
die Ueberschienung des Pyhrn als auch der Bahnbau Windisch- 
garsten-Klaus besprochen, vornehmlich aber die Fortsetzung der 
Steyrthalbahn nach Windischgarsten in Erwägung gezogen. 


— Elektrische Bahnen in Prag. Die zwischen der Prager 
Stadtvertretung und der dortigen Tramwayunternehmung ge- 
führten Verhandlungen wegen Ankaufes der bestehenden Tram- 


waylinien durch die Stadtgemeinde sind nunmehr endgültig zum 


Abschlusse gelangt. 


Auch die Vorbereitungen der städtischen | 


Behörden für die Einführung des elektrischen Betriebes auf | 


diesen Linien sind bereits beendet, und wird die Hauptstadt 
Prag somit schon in nächster Zeit über ein wohlangelegtes, den 
modernen Verkehrsbedürfnissen entsprechendes Netz elektrisch 
betriebener Bahnlinien verfügen. Die vielfachen Komplikationen, 
welche dieser nunmehr gesicherten Lösung der Prager Tram- 
wayfrage vorangegangen sind, haben die staatlichen und 
städtischen Behörden seit Jahren in Anspruch genommen und 
bei zahlreichen Anlässen ein korporatives Vorgehen derselben 
herbeigeführt. Der Vertreter der Stadt hat dem Eisenbahn- 
minister den Dank für die entgegenkommende und wirksame 
Unterstützung ausgesprochen , welche die Stadtvertretung bei 
der Austragung dieser wichtigen Verkehrsfrage auf Seite des 
Eisenbahnministeriums gefunden hat. 


— Am 4. d. Mts. fand in Wien eine Versammlung von 
Beamten der Staats- und Privatbahnen statt, um ihre Wünsche 
bezüglich einer Gehaltsregulirung zum Ausdrucke zu bringen. 
Die Versammlung nahm folgende Resolution an: 
melten Staats- und Privatbahnbeamten sprechen die zuversicht- 
liche Erwartung aus, dass die Regulirung der Gehalte der Staats- 
bahnbeamten in gleicher Weise wie jene der Staatsbeamten erfolgt, 
ferner, dass bei den Privatbahnen zur theilweisen Entschädigung 
der durch das schlechte Gehaltsschema und das noch schlechtere 
Avancement in den unteren Kategorien geschädigten und in 
eine grosse Nothlage gerathenen Beamten ein allgemeines Avan- 
cement sämmtlicher Beamten bis einschliesslich der Gehaltsstufe 


einem von dem Ufer des bestehenden Holzplatzes ansgehenden 
Molo. Dieser Bau, der vorderhand eine fühlbare Vermehrung 
der Anlegeplätze bedeutet und auch eine bessere Ausnützung 
des Holzplatzes gestatten wird, ist von um so grösserer Bedeu- 
tung für die zukünftige Ausgestaltung des Triester Hafens, als 
bei Durchführung des Gesammtprojektes gleichzeitig mit dem 
Ausbau der zweiten Bahnverbindung für die eventuell noth- 
wendige Erweiterung der Bahnhofsanlagen Raum geschaffen 
würde. 

Parallel mit der Aktion, welche die Vergrösserung der 
Hafenanlagen zum Ziele hat, geht jene, die sich auf die Aus- 
gestaltung der Triester Lagerhäuser bezieht. Für diesen Zweck 
ist ein Erforderniss von 1300000 fl. präliminirt und zur Verfü- 
gung gestellt. Aus diesem Betrage ist zunächst der bereits 
vollendete Bau von zwei neuen Hangars bestritten worden, die 
angesichts der stetigen Steigerung des Verkehrs in den Lager- 
häusern ein unabweisbares Bedürfniss sind. 


— Aus Anlass der allgemeinen Trauer, welche infolge des 
Ablebens Ihrer Majestät der Kaiserin Elisabeth in Oesterreich 
herrseht, hat der österreichische Ingenieur- und Architekten- 
verein beschlossen, die Feier seines 50jährigen Be- 
standes, welche im November d. J. hätte festlich begangen 
werden sollen, auf den Anfang des nächsten Jahres zu ver- 
schieben. 


— Oesterreichischer Lloyd. Die seit mehreren Monaten 
geplante und seinerzeit gemeldete Absicht der Lloydverwaltung 
bezüglich der Errichtung einer Linie Triest-Kalkutta, ist 


‚ nunmehr zur Thatsache geworden. Der Lloyd wird schon im 


Die versam- | 


von 2000 fl. ohne Präjudiz oder Einrechnung in die bisher erworbe- | 


nen Avancementsrechte stattfindet und dass die bisherigen unter- 
sten Klassen des Gehaltsschemas von 500, 600 und 700 fl. gänz- 
lich aufgelassen werden und die Regulirung der Gehalte und 
Löhne für die Unterbeamten, Diener und Arbeiter in sinnge- 
mässer Weise gleichfalls sofort in Angriff genommen wird. Die 
Versammlung erklärt ferner, an ihren auf dem allgemeinen Eisen- 
bahnbeamtentage aufgestellten prinzipiellen Forderungen mit 
aller Entschiedenheit festzuhalten und denselben durch die oben 
aufgestellten Forderungen nicht zu präjudiziren. 


— Die Ausfuhr von böhmischer Braunkohle nach Deutsch- 


land war in der letzten Zeit sehr umfangreich. Die sächsischen | 


Staatsbahnen allein haben im Monate September rund 400 000 t, 
um 44 000 t böhmischer Braunkohle mehr befördert als zur selben 
Zeit des vorigen Jahres. Allein nicht nur nach Norddeutschland, 
sondern auch nach’ Süddeutschland erfuhr der Versand böhmi- 
scher Braunkohle eine lebhafte Steigerung. Darauf deutet der 
Betriebsausweis der Buschtährader Bahn hin ; nach demselben ist 
nämlich dieser Verkehr im September um 7800 Wagen gestiegen. 
Dagegen erfuhren die Kohlenverladungen auf der Elbe eine 
Einschränkung, weil der Wasserstand ein sehr niedriger war. 


— Ausgestaltung der kommerziellen Einrichtungen in 
Triest. Durch den jüngst von Seite der Triester Stadtvertre- 
tung gefassten Beschluss, der Staatsverwaltung ein von der 
Gemeinde aufzunehmendes Anlehen von 6000000 fl., dessen Ver- 
zinsung bis zu 3,25 $ sowie dessen Rückzahlung die Staatsver- 
waltung garantirt, für die Erweiterung des Triester Hafens zur 
Verfügung zu stellen, ist nunmehr die finanzielle Grundlage für 
die in Aussicht genommene Erweiterung des Triester Hafens 
gesichert. Das bezügliche Gesetz, bedarf allerdings noch der 
legislativen Perfektionirung. 

Wie die „Triester Zeitung“ berichtet, soll sich der für die 
zunächst projektirten Hafenbauten veranschlagte Aufwand 
von 6000000 fl. mit einem Drittel auf die Erweiterung des 
alten Hafens und mit zwei Dritteln auf die neuen Anlagen 
bei St. Andren vertheilen. Durch die Verbreiterung des Ufers 
zwischen dem MoloIV und dem Molo S. Carlo wird der an dieser 
Stelle so lebhafte Verkehr, der durch die jetzigen beengten 
Raumverhältnisse immerwährenden Stockungen ausgesetzt war, 
sich freier entwickeln können. Dem Manvel an Anlegeplätzen 
sollen theilweise der neu geplante Molo an der Sanitä, theils die 
Neuanlage in St. Andrea (nächst der Station Triest-St. Andrea 
der österreichischen Staatsbahnen) abhelfen. Von grösster Be- 
deutung ist die Neuanlage in St. Andrea, die nicht blos dem 
gegenwärtigen Mangel an Anlegeplätzen abzuhelfen bestimmt 
ist, sondern auch als Basis für das daselbst für die Zukuntt 
projektirte Hafenbassin gedacht ist, Diese Anlage besteht aus 


Laufe dieses Monats einen Dampfer nach Kalkutta ahlassen, 
dessen volle Ladung von Tıriest aus gesichert ist. Diesem 
Dampfer sollen in den nächsten Monaten weitere folgen, da sich 
für diese Linie und vornehmlich für die Destination Kalkutta 
ein reges Interesse kundgibt. Der Verkehr mit Kalkutta über 
Triest war wegen der Umschiffung von Kolombo nur ein relativ 
geringer, wird aber durch die Aktivirung einer direkten Linie 
in erfreulicher Weise zunehmen. Namentlich erwartet man von 
der Zuckerausfuhr, welche zunächst durch die neue Linie unter- 
stützt werden soll, ein bedeutendes Aliment. Bezüglich der 
Rückfrachten ist gleichfalls die Acquirirung von Massenartikeln 
(Jute, eventuell Reis) aus dem Hafen von Birma in Aussicht 
genommen. Wenn die Errichtung des direkten Dienstes naclı 
Kalkutta sich bewährt, kann auch eine allgemeine Besserung 
des indischen Dienstes erwartet werden, da jedenfalls eine Ent- 
lastung der beiden indo-chinesisch-japanischen Linien Triest- 
Bombay und Triest Shanghai-Kobe-Yokohama, und dadurch die 
Möglichkeit der besseren Verwerthung dieser Linien ein- 


| treten wird. 


— Während das Projekt der elektrischen Bahn von Wien 
nach Pressburg, soweit es sich um das von dieser Bahn zu 
durchziehende ungarische Gebiet handelt, als gesichert betrachtet 
werden kann, steht die Klarlegung dieses Projektes in Ansehung 
der österreichischen Strecke noch in ziemlicher Ferne. Zunächst 
ist seitens des Eisenbahnministeriums die Gemeinde Wien ein- 
geladen worden, ihre diesbezüglichen Wünsche bekannt zu geben 
und zu begründen. Hoffentlich gelingt es, auch ın Oesterreich 
die diesem Projekte entgegenstehenden Hindernisse zu beseitigen 
und die geplante Eisenbahnverbindung, welche nieht nur vom 
Gesichtspunkte der Entwickelung des elektrischen Bahnbetriebes 
in Oesterreich, sondern auch vom wirthschaftlichen Standpunkte 
beachtenswerth ist, der Verwirklichung zuzuführen. 


— Elektrischer Betrieb auf den ungarischen Staats- 
bahnen. Es wird nunmehr die schon vor längerer Zeit veröffent- 
lichte Mittheilung amtlich bestätigt, dass die ungarischen Staats- 
bahnen fortwährend Versuche unternehmen, um auf ihren Linien 
mit derZeitden elektrischen Betrieb einzuführen. Dererste Versuch 
soll auf der 53 km langen Strecke zwischen Arad und Temes- 
var unternommen werden, und zwar unter Zuhilfenahme der in 
diesen beiden Städten bereits existirenden elektrisch betriebenen 
Strassenbahnen. Es ist beabsichtigt, die Züge in Zeiträumen 
von einer halben, eventuell einer Stunde abzulassen, und es soll 
die sich hieraus ergebende Vermehrung des Verkehres genau 
studirt werden. Man hält diese Linie für einen solehen Versuch 
deshalb besonders geeignet, weil dieselbe zwei grössere Städte 
mit lebhaftem Verkehr verbindet und weil längs dieser Eisen- 
bahn reiche Gemeinden liegen, die mit den Nachbargemeinden 
einen regen Verkehr unterhalten. 


— Entscheidung, betreffend den Lauf "der Lieferfrist. 
Im Sinne des $ 55 des österreichisch-ungarischen Betriebs- 
reglements ist die Eisenbahn bei Gütern, deren sofortige Ab- 
beförderung nicht möglich ist, mit Genehmigung der Aufsichts- 
behörde mit den Verfrachtern zu vereinbaren berechtigt, dass 
die Lieferfrist erst von der auf die thatsächliche Absendung des 
Gutes nächstfolgenden Mitternacht zu rechnen sei. In einem 
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konkreten Falle hatte es die Aufnahmestation unterlassen, die 
im Betriebsreglement für den späteren Beginn der Liefer- 
frist geforderte Vormerkug® des Zeitpunktes des erfolgten 
Abrollens des Gutes auf dem Frachtbriefe durchzuführen. Aus 
dem die Annahme des Gutes nachweisenden Stempel und 
Mangels eines jeden anderweitigen Vermerkes stellte der Em- 
pfänger eine Ueberschreitung der in der fraglichen Relation 
festgesetzten Lieterfrist fest und machte demzufolge seine Er- 
satzansprüche bei der Bahn geltend, die denselben aber keine 
Folge gab, sondern es auf den Prozess ankommen liess, der in 
erster Instanz zu ihren Ungunsten entschieden wurde. In 
ihrem Rekurse stellte sich die Bahn auf den Standpunkt, dass 
das Fehlen des die thatsächliche Beförderung nachweisenden 
Stempels auf ein Versehen zurückzuführen sei und dass das 
Gut nicht am Tage seiner Annahme seitens der Bahn, sondern 


einige Tage später abrollte, von welch’ letzterem Datum ab die | 


Lieferfrist keineswegs überschritten worden sei. 

Der Appellsenat des Budapester Handels- und Wechsel- 
gerichts gab dem Rekurse Folge. Da der Frachtbrief, auf 
welchem der Tagesstempel der Aufgabestation abgedruckt ist, 
wohl das Zeichen der Annahme des Gutes bilde und Beweis- 
kraft darüber besitzt, dass die Eisenbahn das Gut mit dem 
Frachtbriefe zugleich in der laut Tagesstempel angesetzten Zeit 
übernommen habe, was aber im allgemeinen den Gegenbeweis 
nicht ausschliesse. 

Das erste Gericht habe daher eine formelle Rechtsregel 
verletzt, als es dem abgestempelten Frachtbriefe hinsichtlich des 
Zeitpunktes der Uebernahme eine solche Beweiskraft zuge- 
standen habe, welche den Gegenbeweis ausschliesst und als es 
die Vernehmung jener Zeugen ablehnte, durch deren Aussagen 
die Beklagte feststellen wollte, dass sie das Gut behufs Ver- 
frachtung nicht am Tage, welcher aus dem Tagesstempel er- 
siehtlich ist, sondern später übernommen habe. 


Vereinsausland. 


— Nach dem kürzlich veröffentlichten Verwaltungsbericht 
der bulgarischen Staatsbahnen für 1897 betrug das Netz der- 
selben 672,59 km. Befördert wurden während des Jahres 1897: 
512953 Personen und 703 809 t Güter bei einer Gesammteinnahme 
von 4564445 Fres. Da hiervon die Betriebsausgaben 4012514 
Frances erforderten, so verblieb ein Betriebsüberschuss von 
551 931 Fres. bei einem Gesammtanlagekapital von 116841 073 Fres. 


— Eisenbahn Gebedsche-Divna. Dieser Tage wird — wie 
der „Voss. Ztg.“ aus Sofia gemeldet wird — die Bahn eröffnet, 
welche die in der Nähe von Varna liegende Eisenbahnstation 
Gebedsche der Linie Rustschuk-Varna mit dem Städtchen Divna 
verbindet. Die neue Bahn ist zwar nur 9 km lang, hat aber 
trotzdem kommerzielle Bedeutung, da in Divna die Mühlen- 
industrie ansehnlich entwickelt ist; die Bahn ist dazu bestimmt, 
die Ausfuhr der Mühlenprodukte zu Meer über Varna zu heben. 


— Die Direktion der attischen Eisenbahnen in Athen hat 
der dortigen Maschinenbauanstalt „Vassiliadis“ den Bau einer 
Eisenbahnlokomotive übertragen. Dies wird die erste Lokomo- 
tive sein, die von der griechischen Maschinenindustrie herge- 
stellt wird. 


— Zu den Mittheilungen einiger Blätter über Schwierig- 
keiten, die beim Bau des Simplontunnels eingetreten sein sollen, 
bringt das „Neue Winterthurer Tagblatt“ von offenbar gut 
unterrichteter Seite folgende Richtigstellung: 

Anfangs September wurde von Seiten der italienischen Be- 


“hörden eine Aenderung der Trasse ausserhalb des Tunnels ver- | 


langt, welche Unsicherheit im Vorgehen und Verzögerungen im 
Gefolge haben konnte, um so mehr, als diese Forderung eine 
Abänderung des Staatsvertrages zwischen Italien und der Schweiz 
involvirte. Es hing diese Forderung der Italiener mit der be- 
kannten Streitfrage zusammen, die sich im Juli zwischen dem 
Ministerium der Öffentlichen Arbeiten in Rom und dem dortigan 
schweizerischen Gesandten abgespielt hatte. Die Frage tauchte 
unerwarteter Weise auf, war zwar zwischen den italienischen 
Behörden und der Jura-Simplonbahn ausgefochten und berührte 
die Tunnelunternehmung nur unmittelbar, immerhin so, dass 
auch die letztere Stellung dazu nehmen musste. Einzelne 
Arbeiten wurden verzögert bezw. mussten sistirt werden, in der 
Hauptsache aber konnten dieselben fortgesetzt werden. Die 
Hauptsache für die Unternehmung war, aus dieser Unsicherheit 
herauszukommen und ist dies in der That dadurch erreicht 
worden, dass am 16. September eine vorläufige Verständirung 
zwischen der Jura-Simplonbahn und den italienischen Behörden 
zustande kam. Danach wird die Trasse nun wirklich verän- 
dert, d.h. man kehrt zur Trasse vom Jahre 1894 zurück, die 


seinerzeit auf Grund von Wünschen derselben italienischen Be- 
hörden verlangt worden war. 

Wenn die „Ostschweiz“ von 60 m Fortschritt im Tunnel 
auf der Nordseite spricht, so ist zu bemerken, dass heute die 
resp. Länge bereits 120 m beträgt. Auf der Südseite, wo das 
Gebirge viel härter ist und wo ebenfalls infolge einer unver- 
ständlichen behördlichen Verfügung zur Stunde noch nicht mit 
Dynamit, sondern nur mit schwarzem Pulver gearbeitet werden 
darf, beträgt die Länge des Stollens dagegen erst 23 m. 


— Ventilation des Gotthardtunnels. Der italienische 
Ingenieur Saecardo, der Erfinder des in Nr. 35 Jahrg. 1897 
d. Ztg. beschriebenen Apparates für die künstliche Ventilation 
des Tunnels, wurde in die Schweiz berufen, um die Arbeiten für 
die Installation seines Apparates im Gotthardtunnel zu besich- 
tigen. Die Arbeiten sind so weit fortgeschritten, dass der 
Apparat mit Ende November wahrscheinlich in Thätigkeit ge- 
setzt werden kann. 


— Der Luxuszug Wien-Nizza-Cannes, der in den wenigen 
Jahren seines Bestandes sich immer einer sehr starken Frequenz 
zu erfreuen hatte, wird im kommenden Winter einmal wöchent- 
lich eine Fortsetzung nach und von St. Petersburg erhalten. 
Der Zug wird nicht mehr über Amstetten, sondern über den 
Semmering und Bruck gefahren, wodurch drei Stunden ge- 
wonnen werden. Es wird sowohl für diesen Zug, als auch für 
die gewöhnlichen Eilzüge eine direkte Personen- und Gepäck- 
abfertigung zwischen den bedeutendsten russischen und ita- 
lienisch-französischen Stationen eingerichtet. Ferner sind auch 
Verhandlungen im Gange wegen der Errichtung eines direkten 
Güterverkehres zwischen Italien und Russland über Oesterreich 
für die wichtigsten in Betracht kommenden beiderseitigen Aus- 
fuhrartikel. 


— Beim italienischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
sind Studien im Zuge für den Bau einer Stadtbahn in Rom, 
welche die verschiedenen Bahnhöfe Roms mit einander ver- 
binden und auch für den Verkehr in der Stadt benutzt 
werden soll. 


— Mit der Firma Faerber & Co. aus Chur wurde der Kon- 
zessionsvertrag zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen 
Bahn von Neapel nach Bellavista, der Fussstation der Cook- 
schen Drahtseilbahn auf den Vesuv, abgeschlossen. 


— Auf Veranlassung der adriatischen Bahnen und der be- 
theiligten Österreichischen und deutschen Bahnen wurde ein 
besonders beschleunigter Güterzug für die Beförderung von 
Lebensmitteln von Neapel über Ala, Kufstein und München 
nach Berlin ins Leben gerufen. Es wird hierdurch ermöglicht, 
dass die rasch verderblichen Lebensmittel (wie Früchte, Gemüse 
usw.) in 33 Stunden von Neapel in Ala, in 60 Stunden in 
München und in 72 Stunden in Berlin anlangen und so in 
besterhaltenem Zustande auf die dortigen Märkte kommen. 


— Elektrischer Betrieb italienischer Bahnstrecken. Von 
der italienischen Regierung wurden jüngst die mit der Mittel- 
meerbahn abgeschlossenen Verträge über den Versuch des 


elektrischen Betriebes der Linie Mailand - Monza genehmigt, so 


‚ amerikanischen Generalelektrizitätsgesellschaft 
‚ auf den beiden Linien zwischen Genua und Ronco 


dass mit kommenden November mit dem Betriebe begonnen 
werden kann. Die Mittelmeerbahn hat ferner dem Ministerium 
das Projekt des elektrischen Betriebes auf den Linien Mailand- 
Gallarate-Varese, Laveno und Arona unterbreitet; es soll bei 
diesen Linien das sogen. System der dritten Schiene zur An- 
wendung kommen. Es sind sodann Verhandlungen mit der 
im Zuge, um 
über den 
Giovi den elektrischen Betrieb einzurichten. Bei dem äusserst 
starken Verkehre, der auf diesen Strecken herrscht, und bei den 
verhältnissmässig starken Steigungsverhältnissen wird der Ver- 
such eine ziemlich grosse Bedeutung gewinnen und damit dürfte 
dann auch die Frage der Rauchverhältnisse in den beiden 
Tunneln über den Giovi ihre Lösung gefunden haben. 

Rechnet man dazu noch, dass die Verwaltung der adria- 
tischen Bahnen die Linien Leceo - Chiavenna und Sondrio und 
Bologna -S. Felice elektrisch betreiben wird und dass eine be- 
trächtliche Anzahl von bereits im Bau begriffenen und theils 
projektirten Haupt- und Nebenbahnen elektrischen Betrieb 
haben wird, so wird man sich darüber klar werden, welche 


| Ausdehnung in wenig Jahren die Anwendung der Elektrizität 


als Zugkraft im Bahnbetriebe erhalten wird. Hierzu trägt aller- 
dings die grosse Menge der disponiblen Wasserkräfte und die 
Möglichkeit der leichten Verwerthung derselben wesentlich bei. 


— Im Monate September wurde die Strecke Bojano-Car- 
pinone der im Bau befindlichen Linie Campobasso- 
Isernia dem Betriebe übergeben. 
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Zeitung des Vrems —— 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


— Ende September wurde die Linie Fabriano - Urbino- 
Sant’ Arcangelo eröffnet, deren Theilstrecke Fabriano-Pergola 
schon seit zwei Jahren sich im Betriebe befindet. Durch diese 
Linie bekommt endlich die alte Herzogsstadt Urbine Bahnver- 
bindung. Urbino, die Vaterstadt Rafaels, in deren Umgegend 
auch heute noch die im Mittelalter bereits weltbekannte Por- 
zellanindustrie blüht und ausserdem noch ziemlich bedeutender 
Ackerbau und Seidenzucht getrieben wird, wurde schon vor Er- 


| 


öffnung der Bahn wegen seiner historischen Baudenkmäler und | 
des wırklich prächtigen Ausblickes, den man von der Stadt aus | 


von vielen Reisenden und Touristen aufgesucht, 
mühselige lange Fahrt dorthin mittelst Wazen 
machen mussten. Der 


geniesst, 
welche die 
meistens von Pesaro oder Fano aus 


| aber 


ganze Landstrich, der von der neuen Bahnlinie durchkreuzt | 


wird, ist übrigens reich an lieblichen Panoramen, mit vielen 
Städtchen und Dörfern, welche alle charakteristisch auf den 
Spitzen der Berge und Hügel gebaut sind, und bietet viele 
schöne Ausblicke über die fruchtbare, gut bebaute Gegend, 
welche sich von den dunklen Bergen des Apennins bis zur 
blauen Adria ausbreitet. Die Strecke Fabriano-Sant’ Arcangelo 


ist 48 km lang, zählt 7 Tunnels, 32 Viadukte und Brücken, von | 
anderen Kulturen, zum Anbau von Gewebepflanzen, Arznei- 


denen einer 20 Bögen hat. 


— Die Genossenschaft der französischen Bahnbediensteten 
hielt am 9. Oktober in Paris eine Versammlung ab, deren Be- 
schlüsse geheim gehalten werden. Das Centralausstandskomitee 
gibt vor, die Bahnbediensteten beabsichtigten, sich dem Aus- 
stande anzuschliessen, doch gilt dies für unwahrscheinlich ; 
auch die Eisenbahnarbeiter dürften dem Ausstande fernbleiben. 


— In Leeds tagt gegenwärtig der Kongress der eng- 
lischen Eisenbahnangestellten. Zum ersten Male wurde Hudson 
zum Präsidenten gewählt. In seiner Eröffnungsrede sah er die 
Lage der organisirten Arbeiterschaft für höchst bedrohlich an. 
Der Kampf der Maschinenbauer um den achtstündigen Arbeits- 
tag sei fehlgeschlagen, und immer mehr ginge das verschmolzene 
Grosskapital darauf aus, das Gewerkvereinsthum zu vernichten. 
Ihr Verein sei versöhnlich gestimmt. Er habe den Rath des 
Handelsamtes befolgt und angeordnet, dass bei Beschwerden 


die Vertreter der Angestellten jeder einzelnen Gesellschaft mit | 


der letzteren verhandeln sollen. Es habe aber nichts geholfen. 
Die Zahl der gemaassregelten Mitglieder sei grösser als je zuvor. 
Der Gewerkverein werde sich bemühen, dass in der nächsten 
Tagung des Parlaments eine Untersuchungskommission einge- 
setzt werde. Im nächsten Januar würden in Manchester die 
Vertreter der Gewerkvereine zusammenkommen, um über die 
Gründung eines nationalen Verbandes zu berathen. Hoffentlich 
würde ein ausführbarer Plan gefunden werden. Hudson meinte, 
die Verhältnisse forderten jetzt, dass die Gewerkvereine ihre 
ganze Kraft zur Zeit immer nur auf einen oder zwei Punkte 
konzentrirten. Auf Grund der Bilanz der Eisenbahngesellschaften 
wäre es wohl keine unberechtigte Forderung, dass die An- 
gestellten einen höheren Antheil an dem Geschäftsnutzen er- 
hielten. („Hamb. Corresp.“) 


— Eine Eisenbahn zur Erschliessung des Hochkaukasus. 
Ein bedeutender Plan wird gegenwärtig von der Wladikawkas- 
Eisenbahngesellschaft vorbereitet. Es handelt sich um den An- 
schluss einer Bahn, die quer durch die Hauptkette des Kauka- 
sus die Ebene nördlich desselben mit Transkaukasien mit dem 
schwarzen Meere verbindet. Diese Bahnlinie würde eine Länge 
von 280km haben und den Elbrus, den höchsten Berg des Hoch- 
gebirges, in einem 8 km langen Tunnel durchmessen. Der Aus- 
gangspunkt diesseits des Kaukasus würde die Station Newinno- 
mysskaja am Kubanflusse sein, dann geht die Strecke den Kuban 
aufwärts an den Städten Bjelomeischatskaja und Batalpaschinsk 
vorüber, weiter in das Thal des kleinen Nebenflusses Teberda, 
bis das Steilgehänge der Hauptgebirgskette erreicht ist. Der 
Tunnel, der diese durchbohren soll, wird in 5200 Fuss Meeres- 
höhe gelegen sein und bei der alten Festung Zebeldinskoje in 
das Flussthal der Tschalta münden. Dann soll sich die Bahn in 
zwei Arme theilen, von denen der eine bei dem Hafen Suchum- 
kale erreicht, während der andere bei der Station Nowotsenaki 
die transkaukasische Eisenbahnlinie trifft. Die Verhältnisse für 
den Bahnbau liegen ausserordentlich günstig, da Steine und 
Holz für die Errichtung der Bahnhöfe und Brücken überall in 
der Nähe zu beschaffen sind, der Sand für den Mörtel muss 
während des niedrigen Wasserstandes zur Winterzeit den Fluss- 
betten entnommen werden. Kalk ist ebenfalls längs der ganzen 
Linie vorhanden und als Brennstoff steht ausser dem Holze der 
Wälder eine gute Kohle im Kubanthale zur Verfügung. Der 
Haupttunnel wird ganz durch krystallinisches Gestein führen, 
die Schwierigkeiten seines Baues werden sich allerdings erst 
nach genauer Untersuchung feststellen lassen, dienicht vor dem 
nächsten Frühjahr stattfinden kann. Die ganze Gegend, die von 
der Bahn durchschnitten werden wird, liegt unterhalb der oberen 
Waldgrenze; südlich von der Hauptkette des Kaukasus dehnen 


sich prachtvolle Laubwälder aus, in denen Eichen, Platane 

Roth- und Weissbuchen, Birken, Kastanien, Nussbäume un 

Linden miteinander wechseln und@ur gelegentlich von Nadel- 
bäumen unterbrochen werden, während letztere die Wälder des 
nördlichen Kaukasus ausschliesslich erfüllen. Die Gegend ist 
bis auf einen 40 km langen Fieberstreifen am schwarzen Meere 
ausserordentlich gesund, ganz besonders nördlich des Gebirges. 


| Es ist zu erwarten, dass sich dort vorzügliche Heilstätten für 


Brustkranke errichten lassen werden, zumal der von den Einge- 
bornen bereitete Kefir und Kumyss Gelegenheit zum Kurge- 
brauche darbietet. Auch Mineralquellen sind vorhanden, die 
noch wenig untersucht und ganz unverwerthet sind. 
Während der nördlichste Theil des von der geplanten Eisenbahn 
zu erschliessenden Gebietes den Charakter einer Steppe hat, 
sind auf beiden Gehängen des Kaukasus zwischen dem Baum- 
bestande prächtige Weiden vorhanden, die für Viehzucht ausge- 
zeichnet geeignet sind. In der Umgebung des Endpunktes 
Suchum wird die Pflanzenwelt eine subtropische, und hier ist 
schon jetzt der Gartenbau in üppiger Entwickelung. Wenn diese 
Landschaft durch die beabsichtigte Bahnverbindung in eine neue 
wirthschaftliche Lage gekommen sein wird, so wird auch zu 


pflanzen, Tabak, Thee, Obst, Parfümeriepflanzen und Schmuck- 
pflanzen eine günstige Gelegenheit geschaffen werden. Die 
Ebene des Kuban nördlich des Kaukasus dürfte dem Getreide- 
bau vortheilhafte Aussicht bieten, zumal mit geringen Kosten 
eine künstliche Bewässerung zu beschaffen ist, dazu würde Vieh- 
zucht und Industrie treten. Zu lösen bliebe als Hauptfrage die 
der Besiedelung des Gebietes. Man rechnet darauf, dass viele 
der zahlreichen Pilger, die alljährlich das Kloster NeusAthos bei 
Suchum besuchen, dort Boden fassen werden. Der Hafen von 
Suchum gewährt dem Schiffsverkehre eine sichere Rhede. Der 
Ort Suchumkale wurde 1877 während des Krieges zerstört, ist 
aber langsam wieder aufgebaut, bisher ist die Stadt und ihr 
Hafen noch unbedeutend, das dürfte sich aber nach Ausführung 
der Eisenbahn bald ändern. Die heutige Stadt erhebt sich auf 
den Ruinen der alten Dioscuria, des späteren Sewastopolis, 
dessen Ruinen jetzt zum Theil vom Meere begraben sind, ihre 
Lage dürfte noch genauer erforscht werden, da die alten Mauer- 
reste dem Schiffsverkehre hinderlich sind. 


— Entschädigung für Fehlgewicht bei in loser Schüttung 
befördertem Getreide in Russland. Seidem in Russland das 
Getreide in geschüttetem Zustande zum Transport gelangt und 
es im Interesse eines ungehinderten Absatzes auch erwünscht 
war, dass die Hafenplätze Königsberg i. Pr. und Danzig gleich- 
falls dieser Beförderungsweise des russischen Getreides zugängig 
gemacht würden, entschloss sich die russische Staatsbahnver- 
waltung das Fehlgewicht, dass bei dieser Transportart entstand, 
im vollem Umfange zu erstatten, ohne dass ein Abzug für das 
sogenannte Schwundgewicht, das natürliche Eintrocknen, oder 
für Mankos gemacht würde. 

Dieses Verfahren sichert den Verkäufern in Russland, dass 
das ganze Quantum Getreide, das von ihnen verladen worden 
ist, am Bestimmungsplatze entweder ungekürzt ausgeliefert, oder 
die Differenz nach dem Stadtpreise des Bestimmungsortes in 
Geld baar ausgeglichen wird. Dass dieses Verfahren für die 
handelstreibende Kaufmannschaft sehr bequem und von grossem 
Vortheil ist, liegt auf der Hand. Dies ist denn auch der Anlass 
gewesen, dass sich bereits seit dem Jahre 1895 sowohl das 
Rigaer als auch das Libauer Börsenkomitee bemüht haben, den 
für Getreidesendungen nach Königsberg und Danzig bestehenden 
Entschädigungsmodus für Fehlgewichte auch für dıe Hafenplätze 
Riga undLibau zu erlangen. Nunmehr erfahren wir, dass, nach 
Verhandlungen zwischen dem Ministerium der Verkehrsanstalten 
und dem Finanzministerium, letzteres sich im Prinzip für die 
volle Entschädigung des Fehlgewichtes bei Getreidesendungen 
und die damit im Zusammenhange stehende Einführung ver- 
eidigter Wäger auch in den russischen Hafenstädten und an 
einigen anderen Getreideplätzen, ausgesprochen hat. 

Die weiteren Verhandlungen über diese für den Getreide- 
handel äusserst wichtige Frage sind für den Oktober d. J. in 
Aussicht genommen, so dass für die russischen Hafenplätze die 
Hoffnung vorhanden ist, dass die neuen Bestimmungen über die 
Entschädigung von Fehlgewichten bei Getreide, das in ge- 
schüttetem Zustande, d. h. ohne in Säcke verpackt zu sein, be- 
fördert wird, in nicht allzulanger Zeit in Kraft treten werden. 


— Man hat berechnet, dass auf der Strecke von Beirut 
nach Damaskus Mitte Oktober etwa 8000 Reisende befördert 
werden müssen. Es wird ausserordentlich schwierig sein, diesen 
grossen Verkehr zu bewältigen, da die Eisenbahnverwaltung 
nur über 22 Wagen I, II. und III. Klasse verfügt. Man wird 
sich, so gut es eben geht, mit Güterwagen behelfen müssen. 


j — Bezeichnend ist, dass die Kaiserin-Regentin von China, 
die bekanntlich reaktionären Tendenzen huldigt, an Stelle des 
bisherigen aufgeklärten Gouverneurs von Hunan den früheren 


vs 
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Gouverneur von Kwangssu, Chao-Tschu-Chao, zum Direktor der 
Eisenbahn- und Minenverwaltung ernannte. Chao-Tschu-Chao 
ist so neuerungsfeindlich, dass er beispielsweise nicht auf einem 
Dampfer fahren mag. 


— Die „B. B.-Ztg.“ weist darauf hin, dass für eine Bahn 
in der Provinz Shantung ausser Kohle, namentlich Rohseide, 
Strohgeflecht sowie Bohnenkuchen für Düngezwecke und für 
Viehfütterung als Ausfuhrartikel in Frage kommen würde. 
Ueber die Nothwendigkeit des Bahnbaues selbst wird folgendes 
gesagt: „Es ist nicht genug damit gethan, den Bau einer sol- 
chen Eisenbahn für die Zukunft ins Auge zu fassen; es ist viel- 
mehr dringend geboten, nicht allein die Konzession sofort zu 
sichern, sondern auch umgehend mit der Bauausführung zu be- 
Sinnen. Es gibt kaum ein Volk, welches so sehr an der Ge- 
wohnheit hängt, wie die Chinesen. Da nun die Konkurrenz auch 
in Bezug auf das Eisenbahnwesen in der Provinz Shantung 
ungemein rührig ist, so ist es von der allergrössten Bedeutung, 
der erste zu sein. Wenn der Chinese Gelegenheit bekommt, 
sich zunächst einer anderen Eisenbahn, als der in Kiautschou 
zu bedienen, so wird es ungeheuer schwierig werden, ja man 
möchte beinahe sagen, fast unmöglich sein, hinterher dieser 
Linie den Verkehr zu nehmen und ihn einer neuen, in unserem 
deutschen Schutzgebiet mündenden Strecke zuzuführen.“ 


— Die Eisenbahnen in Indo-China. Der Generalgouverneur 
von Indo-China, Dornner, hat dem Privatrath der Kolonien einen 
Plan für die Anlage von Eisenbahnen unterbreitet, welcher auch 
bereits gutgeheissen wurde. Die Vorlage umfasst eine Haupt- 


linie, welche, Indo-China durchschneidend, von Lao-Kay, anı 


der chinesischen Grenze gelegen, ausgehen und bis Puom- 
Penj führen soll, indem sie die Hauptstädte und Hauptorte der 
Provinz Hanoi, Nam Dinj, Winj, Hue, Touran, Quin hon, Nha- 
Trang, Phan Tiet und Saigon, untereinander verbindet. Dieses 
Netz, das grosse indo-chinesische, soll mit anderen Linien, welche 
nach dem Innern des Landes führen, in Verbindung gebracht 
werden. Die Anlage dieser Linien wurde seitens des General- 
gouverneurs in drei Kategorien, je nach der Wichtigkeit und 
dem unmittelbaren Betriebsergebniss, eingetheilt, um die 
Finanzen von Indo-China zu schonen und doch in einer nicht so 
fernen Zeit die vollständige Anlage des ganzen Netzes zu 
sichern. Allerdings haben die sich zu Anfang dieses Jahres in 
China zugetragenen Ereignisse einige Abänderungen in dem ur- 
sprünglichen Plane veranlasst; so ist z. B. die Linie von Lao- 

ay infolge der Wichtigkeit, die sie für die Franzosen erlangt 
hat, durch Ermächtigung, die Linie an die chinesischen Eisen- 
bahnen anzuschliessen, in die erste Kategorie gestellt worden. 
Die Pläne und Vorbereitungsarbeiten für den Bau der verschie- 
denen Linien sind bereits begonnen und wurden zu diesem 


Zweck 100000 Piaster in das Budget von Tongking und 200000 | 
Ein mächtiges | 


Piaster in dasjenige von Annam eingestellt. 
Finanzsyndikat, bestehend aus dem Credit Lyonnais, Comptoir 
Nationale d’Escompte, Societe Generale und der Banque de 
l’Indo-Chine, hat sich gebildet, um die Vorlage zu prüfen und 


die nöthigen Kapitalien für die Ausführung des Planes, vor- | 


behaltlich dass derselbe vortheilhaft erscheint, zu beschaffen. 


— Eisenbahnprojekte in den deutschen Kolonien Afrikas. 


Im Kolonialetat für 1899 werden, wie man dem „Hamb. Corr.“ 
aus kolonialen Kreisen schreibt, mehrere Eisenbahnlinien in 
Vorschlag kommen. Zunächst die Uebernahme und die Fort- 
setzung der Usambaraeisenbahn, sodann die Verlängerung der 
Bahn in Südwestafrika und schliesslich Kleinbahnen in Togo 
und Kamerun. Mit diesen Entwürfen ist es aber nicht gethan, 


es sollte vielmehr grundsätzliche Stellung zum Bau grosser | 


Eisenbahnen durch unsere Schutzgebiete genommen werden. 


Die Annahme, dass diese Frage im Kolonialrath zu eingehenden | 


Erörterungen führen wird, liegt nahe. Schon vor drei Jahren 


waren die Pläne für eine grosse Centralbahn in Ostafrika aus- 


gearbeitet worden, die aber aus verschiedenen Gründen wieder 
beiseite gesetzt wurden. Gegenwärtig liegt nun ein starker 
Zwang vor, nicht nur über diese Frage schlüssig zu werden, 


sondern auch an die Ausführung zu gehen. Von Süden und von 


Westen aus nähern sich Bahnbauten mit Riesenschritten Deutsch- 
Ostafrika; wenn wir nicht Ostafrika isoliren und seinen Handel 
nicht ruiniren lassen wollen, müssen wir unverzüglich zu einem 
eigenen Bahnbau schreiten. Es ist schon in Vorschlag gebracht 
worden, für den Eisenbahnbau in den Schutzgebieten ein eigenes 
Eisenbahndezernat in der Kolonialabtheilung zu errichten. Die 
Baugeschäfte führt ein in der Kolonialverwaltung als ständiger 
Hilfsarbeiter beschäftigter Baumeister, selbstverständlich ist er 
bei den zahllosen Anforderungen für Hoch- und Tiefbauten in 


den Schutzgebieten nicht imstande, alle Sachen allein zu bear- 
beiten, deshalb istihm schon seit Frühjahr wegen Südwestafrikas 


ein Offizier der Eisenbahnbrigade beigegeben. Unter den neuen 


Verhältnissen wird aber eine dauernde Neuorganisation der Bau- R : . 
Arbeitskraft leistet das 3l/gfache als in der bisherigen Weise, 


verwaltung in der Kolonialabtheilung nicht zu umgehen sein. 


— Entschädigung für Beförderung der Post auf den 
nordamerikanischen Bahnen. Im Rechnungsjahr 1896/97 zahlte 
die amerikanische Postverwaltung an die nordamerikanischen 
Eisenbahnen eine Entschädigung von 30200000 D., 8,5 $ mehr 
als im Jahre 1895/96. Die Länge der von der Post benutzten 
Eisenbahnen belief sich auf 173475 englische Meilen. Die ganze 
im Eisenbahnpostdienst zurückgelegte Strecke betrug 273 200 000 
englische Meilen, - 


Technische Neuerungen. 


— Eine sinnreiche Wagenkontrole beschreibt der Central- 
inspektor”der Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Ritter v. Loehr, in 
der „Oesterr. Eisenbahnztg.“ nach dem  Septemberheft des 
„Bulletin de la Comm. intern.“ und der „Railroad Gazette“ vom 
4. Februar d. J.: 


M. W. E. Beecham, Wagenkontroleur der Chicago-Mil- 
waukee- und St. Paul-Eisenbahn, liess sich eine Wagenkontrole 
patentiren, die er seit Jahren verwendet, und wozu weder Bücher, 
Federn, Bleistift noch Tinte nöthig sind. 

An deren Stelle treten Schreibmaschinen mit einer eigen- 
thümlichen kleinen Zusatzvorrichtung, welche die Maschinen 


| befähigt, auf perforirtem Rollenpapier (25 mın breit und in Zettel 


von 6l/g gem Grösse theilbar) zu arbeiten. Diese Zettel sind mit 
einem Loch zum Aufstecken auf entsprechende Nadeln versehen. 
Mittelst der Schreibmaschine schreibt man auf den Zettel die 
-Wagennummer, Zugnummer, Abgangs- und Bestimmungsstation 
und Abgangstag aus dem Wagenausweis heraus. Der Zettel 
wird dann abgerissen und auf die der Wagennummer ent- 
sprechende Nadel des Wagennummerbrettes gesteckt. Diese 
Bretter haben eine Länge von 2,438 m, eine Breite von 1,118 m 
und stehen geneigt auf entsprechenden Böcken (in Form 
eines A). Jedes Brett enthält 2550 Quadrate (29 mm Seite) mit 
Je einer Nadel — je zwei Bretter lassen sonach die Evidenz- 
führung für 5100 Wagen zu. Die Zettel sind von verschiedener 
Farbe, weiss bedeutet einen beladenen, gelb einen leeren Wagen; 
roth den Uebergang auf fremde Bahnen, blau die Rückkehr usw. 


Die genannte Bahn hat 30000 Wagen in 25 verschiedenen 
Klassen, und sind deren Nummern auf den Brettern entsprechend 
geordnet und übersichtlich angebracht, so dass der Wagen- 
dirigent auf einen Blick die Vertheilung einer bestimmten Klasse 
von Wagen überschauen, sowie auch die derzeitigen Orte jedes 
der Wagen leicht wissen kann. 


Jede Nadel trägt die vollständige Geschichte, den Lauf 
jedes Wagens derzeit während 21/g Jahren, und können alle 
einzeln zum Behufe der Statistik entfernt und wieder eingesetzt 
werden, ohne die anderen Arbeiten zu stören, so dass man die 
Wagenverrechnung jederzeit ohne Störung der Evidenzarbeiten 
auf dem Laufenden erhalten kann, was bei dem jetzigen Buch- 
eintragungssystem nicht angängig ist. 

Es ist auch klar, dass die vielfahrenden Wagen und die 
zu wenig benützten auf den ersten Blick durch das Missver- 
hältniss der Zettel auffallen und hierdurch Gelegenheit zu 
rechtzeitigen Maassregeln gegeben ist. 


Ausser den Lokalwagentableaux benützt der Erfinder noch 
zwei Bretter mit 1,219 m Länge und 0,610 m Breite, die die 
Verfolgung der auswärts befindlichen Wagen auf leichte Weise 
gestatten. Die Zettel mit der Wagennummer, -Abgangs- und 
-Uebergangsdaten werden in numerischer Ordnung auf Nadeln 
gesteckt (je 10 Nadeln für jede direkte Relation) und bei der 
Rückkehr wieder abgenommen. 

Man ersieht hieraus jederzeit den jeweiligen Stand der 
eigenen Wagen auf den fremden Bahnen, und kann die nöthige 
Abrechnung nun leicht auf dem Laufenden erhalten. 


Das System hat sich vollständig bewährt, eine geschickte 
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— Die graphische Darstellung von mathematischen 
Formeln durch Kurven hat nach dem „Engineering“ als eine 
sehr übersichtliche und handliche Methode auch bei den Berech- 
nungen, welche im Eisenbahnwesen vorkommen, weite An- 
wendung gefunden. So z. B. können die Beziehungen, welche 
zwischen Bahnneigung und Zugsbelastung bei gegebener Fahr- 
geschwindigkeit bestehen, sehr anschaulich durch Kurvenbündel 
dargestellt werden. 

Wichtig ist esnun, für diese graphischen Aufzeichnungen 
mit einem möglichst kleinen Raum auszukommen, denn gross 
dimensionirte, sehr lange Graphika werden unhandlich und wenig 
übersichtlich. Denkt man sich die Abseissen der betreffenden 
Kurve in gleichbleibendem Maassstab aufgetragen, so ist es 


der den Bahnhof füllenden Chinesenmenge. So weit das Auge 
sehen konnte, erblickte man längs des Eisenbahndammes die 
staunende Landbevölkerung, die herbeigeeilt war, um das 
„sehnaubende Ungeheuer“ zu sehen. Einige dreiste Burschen 
wagten sich sogar bis dicht an den Schienenstrang heran, liefen 
aber schreiend davon, sobald der plötzlich ausgelassene Dampf 
ihnen auf das von der Sonne gebräunte Fell zu heiss brannte. 


| Ihre Landsleute im Zuge wollten fast bersten vor Lachen über 


die possirlichen Sprünge der für ihre Neugier so schnell be- 
straften Kerls, denen man ansah, dass der grosse „eiserne 
Drache“ mit den beiden grossen Augen (Laternen) und dem 


| fortwährend fauchenden Maul ihnen grossen Schrecken einge- 


klar, dass der Genauigkeitsgrad in der Ablesung mit der Länge | 
der Abseisse steigt; man braucht aber gewöhnlich einen gleich- 


mässigen, mittleren, der betreffenden Formel 
Genauigkeitsgrad. Um diesen zu erreichen und zugleich an 
Raum zu sparen, ist es nöthig, die Abseissen in einem sich 
stetig verringernden Maassstabe aufzutragen; dann besteht, 
wenn man die eigentlichen Abscissen mit y, die zu suchenden 
reduzirten mit x bezeichnet: 


entsprechenden | 


dy=a, weil die Längenänderung der wirklichen Abseissen | 


konstant ist; 
dx=— , da die zu suchenden Abseissen nur umgekehrt 
wie die Längen der ersteren wachsen sollen. 


dy 
und Cdx =— 
5 y 


Es ergibt sich: 
ya 
dx h 

Hieraus geht hervor, dass die reduzirten Abseissen, welche 
bei der Ablesung gleiche Genauigkeitsgrade liefern, den Loga- 
rithmen der wirklichen proportional sind; durch entsprechende 
Wahl der Konstanten kann jeder beliebige Genauigkeitsgrad 
erreicht werden. 


; sonach Cx=k.log.y. 


Meine erste Eisenbahnfahrt in China. 


Die „Deutsche Verkehrszeitung“ bringt folgenden, von 
einem ihrer Leser in Shanghai unterm 15. August erstatteten 
interessanten Bericht über die Eröffnung der Eisenbahn Shan- 
ghai-Wusung: 

Eine neue Ader wird in diesen Tagen dem gewaltigen 
Verkehrsnetz Shanghais, der Handelsmetropole von Ostasien, 
angeschlossen, die Eisenbahn Shanghai-Wusung. Am Sonnabend, 
den 6. August, fand die erste Probefahrt statt, zu welcher die 
Beamten des kaiserlich deutschen Generalkonsulats, des kaiser- 
lich deutschen Postamts und mehrere deutsche Kaufleute Ein- 
ladungen erhalten hatten. Der festlich geschmückte Bahnhof, 
welcher ausserhalb der europäischen Niederlassung Shanghais 
liegt, fasste ausser den Geladenen eine nach Hunderten zählende 
Menge von Chinesen, meist Kaufleuten, denen man das Eı- 
staunen über das gewaltige Dampfross auf dem Gesicht ablesen 
konnte. Ein Gefühl des Staunens und der Freude ergriff auch 
mich, der ich seit zwei Jahren keine Eisenbahn gesehen hatte. 
Und ich kann es ruhig gestehen, die Erwartung der kommenden 
Fahrt hatte für mich etwas Aufregendes. Nach Besichtigung 
des Bahnhofs unter Führung des Chefingenieurs Herrn Hilde- 
brand wurde der Zug bestiegen. Eine grosse Menge chinesischer 
Kaufleute sprach die Bitte aus, mitfahren zu dürfen, was ihnen 
bereitwilligst gewährt wurde. Auf der Maschine waltete seines 
Amtes als Führer Herr Richter, ein Saganer, welcher bereits 
5 Jahre lang bei Hankau auf einer Bahn in gleicher Eigenschaft 
thätig gewesen war. 10 Minuten nach 4 Uhr Nachmittags setzte 
sich der Zug in Bewegung unter Johlen, Schreien und Pfeifen 


flösst hatte. Nach 8 Minuten Fahrt lief der Zug in der ersten 
Haltestelle „Rifle Range“ ein, welche nicht weit von dem Schiess- 
stand des Shanghai Freiwilligen Korps liegt. Bald ging es 
weiter. Rechts und links, so weit das Auge reicht, in üppigem 
Grün stehende Fluren, eine mit zahlreichen Baumgruppen und 
Büschen bestandene grosse Ebene. Fast möchte man glauben 
sich in der norddeutschen Tiefebene zu befinden. Doch die 
wogenden Reisfelder, die in vollster Blüthe stehenden Baumwoll- 
felder, die schattigen Bambuswäldchen, welche dem Ganzen ein 
tropisches Gepräge verleihen, die grotesk geschwungenen Giebel 
hier und da aus den Büschen hervorragender chinesischer 


| Tempel und Wohnhäuser und besonders die unzähligen mitten 


in den Feldern stehenden Särge der Chinese hat keine 
Kirchhöfe — erinnern uns deutlich, dass wir uns in China be- 
finden. Wir fahren in einem Wagen IIl. Klasse, welcher trotz 
seiner Holzbänke ganz komfortabel ist. Unsere chinesische 
Reisegesellschaft hat offenbar grosse Freude an der Fahrt. 
Bald an diesem, bald an jenem Fenster Ausschau haltend, er- 
schreckt zurückfahrend, wenn eine Telegraphenstange vorbei- 
saust, trippeln die Chinesen im Wagen auf und ab mit ihren 
grossen Hornbrillen auf der Nase, den unvermeidlichen Fächer 


| in der Hand. Manchmal blicken sie die Europäer an, um zu er- 


forschen, welchen Eindruck die Fahrt auf diese macht. Und 
sicherlich in dieser Absicht spricht mich ein gebildet aus- 
sehender Chinese mit sehr feinen Gesichtszügen in leidlich 


| gutem Englisch an: 


How do you like the railway? 
O, thank you, very much. 
I think in Europe you have plenty railways? 


Yes, all eities are connected by railways. I should like 


he same in China. 


O0, I hope by and by we have, suppose the European 
powers no trouble China, we will have the same in ten years 
like in Europe. 

(Wie gefällt Ihnen die Eisenhahn? — Danke, sehr gut. — 
In Europa haben Sie ja wohl viele Eisenbahnen? — Ja, zwischen 
allen Städten besteht Eisenbahnverbindung. Ich wollte, eg wäre 
in China auch so. — Oh, so nach und nach, hoffe ich, werden 
wir auch dahin kommen. Wenn uns die europäischen Mächte 
nur in Ruhe lassen, werden wir in 10 Jahren ebenso weit sein: 
wie in Europa.) 

Man sieht, der Mann setzt grosse Hoffnungen in sein Land. 
Sollte das Patriotismus sein? Wohl kaum. Ich glaube, er denkt 
dabei nur an das Geschäft. Vielleicht ist er irgend ein Unter- 
nehmer für Holz- oder Erdarbeiten. Unsere Unterhaltung wird 
unterbrochen durch das Heulen der Nebelpfeife der Lokomotive. 
Wir fahren in die zweite Station Chiangwau ein. Am Bahnhof 
stehen Hunderte von Dorfbewohnern. Militärisch salutirt der 
bezopfte Weichensteller bei der Einfahrt des Zuges. Wir be- 
nutzten den kurzen Aufenthalt, um unter Führung des Herrn 
Hildebrand auch diesen Bahnhof in Augenschein zu nehmen. 
Das Gebäude in europäischem Stil mit geschwungenen, in 
Drachenfiguren auslaufenden, chinesischen Dachgiebeln passt 
so recht zu der Landschaft. Wartesaal, Fahrkartenschalter, Ge- 
päckraum sehen freundlich aus und sind praktisch eingerichtet 
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Auch das unvermeidliche Buffet, von dem bereits die Whisky- 
und Sodawasserflaschen winken, fehlt nicht. Grinsend fragt 
uns ein eilig auf uns zukommender chinesischer Kellner, der 
ganz nach europäischer Manier die Serviette unter den linken 
Arm geklemmt hat: You wantbee Whisky, master? 


Have putee on ice? 
Ice no got. 


Wir wenden uns kurz dankend ab, denn bei der 
nichts weniger als angenehmen August - Wärme auch noch 
einen warmen „drink“ nehmen zu sollen, kann uns 


nicht verlocken, obwohl manchem von uns die Zunge am 
Gaumen klebt. Jetzt „heult‘“‘ der Eisendrache, drum schnell m 
den Wagen. Weiter gehts in schnellerem Tempo, weil die noch 
zu befahrende Strecke schon mehrfach erprobt worden ist. Ver- 
schiedene Kurven nehmend, rasselt der Zug über sechs eiserne 
Brücken, deren Fundamentirung in dem Schwemmlande viel 
Material und Zeit gekostet hat. Jetzt fährt der Zug eine gute 
Strecke zwischen kühlen Bambushainen hindurch. Rechts und 
links fliessen zwei breite Bäche, in denen die braunen Gestalten 
chinesischer Kinder sich tummeln. Jetzt sehen wir wieder die 
im lachenden Sonnenschein daliegende Ebene und direkt vor 
uns die Signalstation. des Hafenmeisters in Wusung. Wir 
passiren das linker Hand liegende, blitzsauber aussehende Ma- 
sehinenhaus. Auf der rechten Seite der Fahrtrichtung werden 
der Wusungfluss mit seinen gelben Fluthen sowie die Masten 
verschiedener Dampfer und chinesischer Kriegsschiffe sichtbar. 
Noch ein langes Heulen der Lokomotive, und schnaubend fährt 
das Dampfross in den Bahnhof Wusung ein. Die ganze Fahrt 
hat 26 Minuten gedauert. Aus dem Fenster des Bahnhofs- 
gebäudes winken uns zwei deutsche Damen Willkommen zu. 
Der Zug hält. Ein Strom von Europäern und Chinesen ergiesst 
sich in den Wartesaal. Schnell entwickelt sich bier ein reges 
Treiben. Einige chinesische Damen, die auch mitgefahren sind, 
zünden sich ihre Wasserpfeifen an, kokettiren mit ihren kleinen 
Füsschen und stecken kichernd hinter den grossen Federfächern 
die Köpfe zusammen, als wir sie anblicken. Bei Whisky, Soda 
und einer dampfenden Manila besprechen die Chinesen lebhaft 
gestikulirend und mit unangenehm lauter Stimme die Einzel- 
heiten der Fahrt. Der Aufenthalt unter der lärmenden Menge 
ist nicht gerade angenehm. Die Chinesen räuspern sich und 
spucken bei einer Unterhaltung fortwährend. Zudem riecht es 
sehr bald stark nach China. Wir verlassen deshalb das Lokal 
und begeben uns auf die liebenswürdige Einladung des Herrn 
Hildebrand nach dem ersten Stockwerk, woselbst uns bald von 
den vorher genannten Damen ein Glas kühles Pschorrbräu 
kredenzt wird, das wir auf das Wohl der Damen des Hauses 
und des Herrn Hildebrand leeren. 


Doch wir sollen noch vieles besichtigen und begeben uns 
deshalb an das Ufer des Wusungflusses. Eine mächtige Landungs- 
brücke, die in einem grossen Ponton zum Anlegen der Schiffe 
endet, ist in den Fluss hineingebaut. Das Wasser ist hier tief 
genug, um grosse Dampfer am Ponton zu löschen und zu laden. 
Spekulative Köpfe wollen hier dicht dabei ein grosses Hotel 
bauen. Und ich glaube, das Geschäft wird nicht ausbleiben. 
Denn erstens werden die Shanghailänder, welche Sonntags aus- 
fliegen, weil in Shanghai an diesem Tage englischer Sitte zu- 
folge „nichts los ist“, ein angenehmes Plätzchen finden, um See- 
luft zu schnappen und sich zu amüsiren. Ferner werden auch 
die Passagiere ankommender Dampfer gern hier absteigen, 
wenn die Dampfer wegen Nebels oder niedrigen Wassers ge- 
zwungen sind, bei Wusung vor Anker zu gehen. Die Eisen- 
bahnverwaltung gedenkt die Bahn noch weiter zu bauen nach 
dem !/g deutsche Meile vom Bahnhof Wusung entfernten Platz, 
woselbst das für die neue Frremdenniederlassung zu Wusung 
bestimmte Areal liegt. Hier wilı man grosse Werften und 
Speicher errichten. Doch zurück zum Bahnhofsgebäude. Dieses 
ist ein stattlicher Ziegelbau, bei weitem grösser als derjenige 


in Shanghai. Die innere Einrichtung entspricht allen Anforde- 
rungen der Neuzeit. Nicht weit vom Stationsgebäude liegt in 
der Nähe des Maschinenhauses die Drehscheibe, die einzige, 
welche bis jetzt auf der Strecke existirt. Es wird zur Rück- 
fahrt gepfiffen oder „geheult“, wie John Chinaman vom „Eisen- 
drachen“ sagt. Wir eilen nach dem Bahnsteig, wo sich uns ein 
lebhaftes Bild bietet. Ein Drängen und Schieben nach dem 
Wagen, wie zu Haus. Jeder will der erste sein. Doch so glatt 
geht die Geschichte nicht ab. Die Trittbretter sind ziemlich 
hoch, und der Chinese muss deshalb erst seinen Rock auf- 
nehmen, um hoch hinaufspringen zu können. Die chinesischen 
Damen mit ihrem, an das Watscheln der Enten lebhaft erinnernden 
Gang müssen hinaufgehoben werden. Ein kleiner chinesischer 
Bengel von 7 Jahren steht hilflos und verlassen da und fängt 
an zu heulen, weil ihn „Papa“ nicht gleich holt. Doch der 
liebevolle Vater erscheint sofort, wischt erst seinem Sprössling 
noch das Näschen mit — einem Taschentuch — auch ein Fort- 
schritt der Kultur — und bringt ihn dann zu „Muttern“ ins 
Kupee. Am nächsten Wagen sieht man einen bezopften Gany- 
med des Bahnhofsrestaurants einen Landsmann, der soeben ein- 
steigen will, krampfhaft am Rocke zerren. Der Kerl hat ent- 
weder seine Zeche nicht bezahlt oder einen nützlichen Gegen- 
stand, vielleicht einen Propfenzieher, mitgehen heissen. Doch 
die Sache scheint nicht so schlimm zu sein, denn der Kellner 
lässt sein Opfer nach einer kurzen Auseinandersetzung los und 
verschwindet darauf im Bahnhofsgebäude. Jetzt treten aus der 
Thür des Wartesaals noch zwei chinesische Dandies, mit feinen 
seidenen Kleidern angethan und mächtigen Federfächern in den 
Händen. Lebhaftes Zurufen seitens der Freunde, die bereits im 
Zuge sitzen. Doch ein Chinese hat immer Zeit. Ein mächtiges 
„Heulen“ der Maschine macht ihnen aber begreiflich, dass es 
die „höchste Eisenbahn“ sei. Erschreckt erklettern sie unseren 
Wagen, lebhaft gestikulirend. Wahrscheinlich machen sie sich 
über die Eile der „rothhaarigen Teufel“ lustig. Scherzhaft ruft 
mir Herr Hildebrand zu: „Post fertig?“ Ich nehme den Spass 
auf und rufe: „Post fer—tig“! Noch einmal heult der Eisen- 
drache, und fort geht's. In siebzehn Minuten legte diesmal der 
Zug, ohne anzuhalten, die Strecke bis nach Shanghai zurück. 
In Shanghai angelangt, verabschiedeten wir uns von unserem 
liebenswürdigen Chefingenieur, ihm herzlichst dankend für das 
numble one-Vergnügen*), und glückwünschend zu dem grossen 
Erfolge. Das war meine erste Eisenbahnfahrt in China. 


*) Numble one=Pidjin Englisch. Der Chinese gebrauch! 
diesen Ausdruck, wenn er etwas als ganz vorzüglich (number 
one) bezeichnen will. 


Verein deutscher Maschineningenieure 


Der Verein hielt am 27. September d. J. unter dem Vor- 
sitz des Geh. Ober-Baurathes Stambke seine erste Versamm- 
lung nach den Sommerferien ab. 

Reg.-Rath Geitel hielt einen Vortrag, zu dessen Thema 
er im Hinblick auf den bevorstehenden Beginn eines neuen 
Jahrhunderts einen Rundgang durch die Industrie- 
gebiete Grossbritanniens und des westlichen 
Deutschlands am Beginn des 19. Jahrhunderts 
gewählt hatte.*) 


Um die Wende des 18. zum 19. Jahrhundert vollzog 
sich die Einführung der durch das Genie James Watt’s vervoll- 
kommneten Dampfmaschinen und der Ersatz der Handarbeit 
durch die Maschinenarbeit. In erster Linie war nach dieser 
Richtung England vorgegangen, und konnte dasselbe schon auf 
eine lange Reihe grossindustrieller Etablissements am Anfange 
des 19. Jahrhunderts blicken. 

Der Vortragende streifte auch kurz die Frage, ob Ma- 
schinen für die Gesammtheit nützlich seien, oder ob sie durch 


*) Der Vortrag erscheint demnächst wörtlich in Glaser’s „An- 
nalen für Gewerbe und Bauwesen.“ 
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die Beseitigung der Handarbeit schädlich wirken, — eine Frage, 


die schon Montesquieu in seinem „Esprit des Loix* aufgeworfen | 


und theilweise bejaht hatte. 

Von besonderem Interesse waren auch die Mittheilungen, 
die der Vortragende über die englische Nationalschuld, die 
Bank von England, Lloyd’s Coffeehouse, Boulton’s Maschinen- 
fabrik in Soho machte. Letztere wurde bekanntlich von Boulton 
und James Watt in Compagnie betrieben und versorgte England 
mit zahlreichen Dampfmaschinen. Auch die übrigen Industrie- 
centren, Manchester, Liverpool, Sheffield usw., wurden in ihrem 
damaligen Zustande an der Hand zeitgenössischer Mittheilungen 
besprochen. 

Das Gesammtbild, welches die damalige englische In- 
dustrie darbietet, ist trotz der Napoleonischen Kriege und der 
Kontinentalsperre ein äusserst glänzendes. Erheblich weniger 
glänzend ist das Bild der damaligen Industrie Deutschlands. 
Nichtsdestoweniger wies auch diese höchst achtenswerthe 
Leistungen auf und in verschiedenen Gegenden, z. B. in Ruhla, 
Offenbach, Hanau, an der Saar, in der Gegend von Aachen, vor 
allem aber in Berg und Mark, fand sich eine blühende, zum 
Theil in Grossbetrieben ausgeübte industrielle Thätigkeit. 

Besonderes Interesse fanden hier die Mittheilungen über 
die Neusser Schreibfederfabrikation (Gänsefedern), die Aachener 
Nadelfabrikation sowie die damalige Stahlindustrie von Rem- 
scheid, Solingen, Altena, Iserlohn usw. Dank der Intelligenz und 
Energie des deutschen Gewerbefleisses hat sich Deutschland 
aus diesen Anfängen im Laufe des Jahrhunderts zu einem er- 
folgreichen Nebenbuhler der ehemals übermächtigen englischen 
Industrie emporgearbeitet. 

Im weiteren Verlauf der Sitzung machte sodann 
Dr. Müllendorff einige interessante Mittheilungen über einen 
in Belgien eingeführten Leichentransportwagen für 
Eisenbahnen. Währendbei uns in Deutschland der Leichen- 
transport in bedeckten Güterwagen stattfindet, hat man in 
Belgien hierfür einen besonderen Wagen konstruirt, der einen 
besonderen, entsprechend ausgestatteten Raum für die, dieLeiche 
begleitenden Angehörigen enthält. 


Bücherschau. 


— Von der sechsten, gänzlich umgearbeiteten und ver- 
mehrten Auflage von „Meyer’s Kleinem Konversationslexikon‘‘ 
(Verlag des Bibliographischen Instituts in Leipzig und Wien) 
liegen uns jetzt die ersten 18 Hefte vor. Jedes der erschienenen 
Hefte zeugt davon, dass die Herausgeber ihr Hauptaugenmerk 
auf die durchgreifende Modernisirung des „Kleinen Meyer“ und 
auf seine Anpassung an die Forderungen der Gegenwart richten. 
Aber dieses Berahen geht keineswegs auf Kosten der alten, aus- 


gezeichnet praktischen Veranlagung des Buches, und es 
ist schon hier nicht ohne ein gewisses Interesse, zu 


sehen, wie meisterhaft auf langbewährter Grundlage der 
Ausbau des Werkes, dem Zuge der Zeit entsprechend, fort- 
gesetzt wird. Aus der Reihe der wichtigeren Beiträge zu 
den letzten Lieferungen nennen wir die Beilagen: Uebersicht 
der deutschen Litteratur (zum Artikel deutsche Sprache und 
Litteratur) ; — Statistische Uebersichten von Deutchland Iund I; 
Zur „Geologischen Karte von Deutschland“; — Heerwesen und 
Kriegsflotte des Deutschen Reichs (zum Artikel Deutschland); 
— Die wichtigsten Erfindungen und Entdeckungen. — Höchst 
anschaulich und instruktiv sind die Holzschnitttafeln: Eisen- 
gewinnung (mit Text), Geologische Bildungen I und II, Gebirgs- 
bildungen (mit Text), Astronomische Instrumente (mit Text), 
während der fünfzehnten Lieferung eine farbenprächtige Tafel: 
Edelsteine, in vollendeter Ausführung beigegeben worden ist. 
Den vorzüglichen kartographischen Apparat des Werkes ver- 
treten diesmal die „Karte des Deutschen Reichs“, die sehr inter- 
essante „Weltverkehrskarte“, eine Karte von Belgien, von Süd- 
amerika, eine Erdkarte u.a.m. Das Werk kann in 80 Lieferungen 
zu je 30 .$ oder in Halblederbänden zu je 10 4. bezogen 
werden. 


— In Nr. 2883 der, Leipziger „Illustrirten Zeitung“ vom 
29. September findet sich ein Aufsatz über die Brücken- 
bauten der transsibirischen Eisenbahn mit 
mehreren interessanten Abbildungen, ferner ein Aufsatz von 
Ernst von Hesse-Wartegg über Deutsch-China mit Städte- 
und Brückenansichten auf der Strecke längs der projektirten 
deutschen Eisenbahn in Shantung. 


Amtliche Mittheilungen 


der geschäftsführenden 


Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 
Eisenbahndirektionsbezirk Halle a/S. Der 
zwischen den Stationen Oberröblingen am See und Eisleben in 
Kilometer 29,1 errichtete Haltepunkt Erdeborn wird am 
15. November d. J. für den Personen- und Gepäck- sowie den 
Privatdepeschenverkehr eröffnet werden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Eisenbahndirektionsbezirk Frankfurt a/M. 
Am 1. November d. J. wird die an der Strecke Deutz - Giessen 
gelegene, bisher nur für den Personenverkehr eingerichtete 
Haltestelle Würgendorf auch für den Güter- und Viehver- 
kehr (mit Ausschluss von Sprengstoffen) eröffnet werden. 

K. k.. österreichische Staatseisenbahnen. 
Die bisherige Betriebsausweiche Protiwitz der Lokalbahn Rako- 
nitz-Pladen-Petschau ist am 10. Oktober d. J. für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet und gleichzeitig in eine Station 
Protiwitz umgewandelt worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Der Name der an der Lonjavölgyer Eisenbahn (Linie Dugoselo- 


' Novska) gelegenen Station Ivanie ist in Ivanic gräd ab- 


geändert worden. 


Umbau der Verladerampe in Laudenbach. 
Nach einer Mittheilung der Direktion der Main - Neckar- 
bahn wird die im Umbau befindliche Verladerampe erst in drei 
Wochen fertiggestellt sein. 


Die Nachweisung der Ergebnisse des Verkehrs auf zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte (Berichtsjahr 1897) 


ist herausgegeben und zur Vertheilung gebracht worden. 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 3897 vom 17. September d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten 
Nichtvereinsbahnen, betreffend die Nachweisung des Verkehrs 
auf zusammenstellbare Fahrscheinhefte (Berichtsjahr 1897) .(ab- 
gesandt am 6. Oktober d. J.). 

Nr. 4086 vom 1. Oktober d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend Einziehung der Kosten für abgegebene 
Drucksachen des Vereins (abgesandt am 5. Oktober d. J.): 


SEIT, Jahr; - 
12. Oktober 18 


—Ha2T ur 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Am 15. November d. J. wird der zwischen den Stationen Oberröblingen am See und Eisleben in km 29,1 errichtete Halte- 
punkt Erdeborn für den Personen- und Gepäckverkehr sowie den Privattelegrammverkehr eröffnet. 


Es halten folgende Züge: 
Zug Nr. 


572 | 2078 | 574 | 584 | 576 | 578 | 586 


| | 
6.11 | 7.41 | 9.55 | 12.49| 3.03 | 6.43 | 9.29 
| 7.46 | 1254| 3.08 | 6.48 | 9.34 
6.25 | 7.59 110.09 | 1.07| 3.19 | 65 9 
1 


Halle a. Saale, den 4. Oktober | 


| Zug Nr 
Stationen 
| 580 | 579 | 571 | 573 | 2075 | 575 | 583 | 577 
l 
12.13 | ab 9 Oberröblingen Se Aran .o1 | 9.09 | 1 41a 4.38 | 6.5 | 9.9 
Daemon een ab 58 | 9.06 | 12.34| 3.09 | | 6.40 | | 

| 1225 | an Y Eisleben . . . . . . Rab 4 | 8.57 | 12.25 | 2.56 | Be 6.30 | 9.28 

Königliche Eisenbahndirektion. (2384) 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Würgendorf. 

Am 1. November 1898 wird die an der 
Strecke Deutz-Giessen gelegene, bisher 
nur für Personenverkehr eingerichtete 
Haltestelle Würgendorf auch fürden 
Güter- und Viehverkehr (mit Ausschluss 
von Sprengstoffen) eröffnet. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Verkehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., den 4. Oktober 1898.(2385) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


nn m 


3. Güterverkehr. 


Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 11.. September wegen Herausgabe 
eines neuen Kohlentarifs von 
Belgien nach Stationen der 
Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen (einschliesslich Basel) zum 
1. November d. J. wird mitgetheilt, dass 
für Basel die bestehenden Sätze noch bis 
1. Dezember d. J. in Kraft bleiben. An 
diesem Tage wird ein neuer besonderer 
Tarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen usw. von Belgien nach Basel 
(Centralbahnhof und badischer Bahnhof) 
und Delle transit, welcher neben Ermässi- 
gungen für einige Stationen auch einzelne 
geringfügige Erhöhungen enthält, heraus- 
gegeben werden. Nähere Auskunft er- 
theilt unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 4. Oktober 1898. (2386) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Ausnahmetarif vom 15. Januar 1894 für 
die Beförderung von Eisenerz aus dem 
Lahn-, Dill- und Sieggebiet ete. 

Zum vorbezeichneten Ausnahmetarife 
tritt am 10. Oktober d. J. der Nachtrag XIV 
in Kraft, enthaltend Frachtsätze für den 
Eisenerzversand der Haltestelle Abend- 
stern des Direktionsbezirks Frankfurt 
am Main. Preis 0,10 #6. 

Essen, den 6. Oktober 1898. (2387) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1./13. Oktober alten/ 
neuen Stils 1898 wird zum Theil III B 
des deutsch-russischen Gütertarifs der 
VI. Nachtrag herausgegeben, enthaltend 
einen neuen Ausnahmetarif 22 für die Be- 
- förderung von Zucker von russischen Sta- 
tionen nach Königsberg i/Pr. und Pillau. 
Druckstücke dieses Nachtrages sind durch 


Vermittelung der Verbandstationen zu be- 
ziehen. 
Bromberg, den 6. Oktober 1898. (2388) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Warschauer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 8./20. Oktober d. J. 
alten/neuen Stils ist der zweite Nach- 
tragzudemdeutsch-Warschauer 
Gütertarif (Anhang zu dem deutsch- 
russischen Gütertarif) herausgegeben. 
Derselbe enthält: 

. Einen neuen Ausnahmetarif B 
für die Beförderung der Artikel 
Sandzucker und Zuckerraf- 
finade in Wagenladungen von 
10000 kg (610 Pud). 

{2. Berichtigungen. 

Druckstücke dieses Nachtrages können 
von den Fahrkartenausgabestellen der 
Tarifstationen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Bromberg, den 8. Oktober 1898. (2389) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


1 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 

verband. 

Am 15. Oktober d.). tritt zum Heft 1 
(Theil II) des Verbandsgütertarifs der 
Nachtrag 3 in Kraft. Derselbe enthält: 
ermässigte Frachtsätze für Stückgut (Eil- 
stückgut, Allgemeine Stückgutklasse, 
Spezialtarif für bestimmte Stückgüter 
und Ausnahmetarif 1 für bestimmte Stück- 
güter), Frachtsätze des Spezialtarifs III 
für die in den Verband neu einbezogene 
Station Polzin des Direktionsbezirks 
Stettin sowie Aenderungen und Berichti- 
gungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
listen Güterabfertigungsstellen. 

Elberfeld, 7. Oktober 189. (2390) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rumänisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband, Theil II, Heft 3. 

Zur Beseitigung von Meinungsverschie- 
denheiten wird bekannt gegeben, dass die 
Sätze für den Verkehr mit Constanta 
Hafen transito nur für solche Sendungen 
zur Anwendung gelangen, welche in 
Constanta von nichtrumänischen 
Hafenstationen mit Schiff einge- 
troffen sind oder von dieser Station 
nach niehtrumänischen Hafen- 
stationen weiterbefördert wurden. 

Breslau, den 5. Oktober 1898. (2391) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 
Die Frachtsätze der Klasse a des Aus- 
nahmetarifs 2 (Rohstofftarif) auf Seite 
154 des Tarifhefts 1 für den Verkehr mit 
den Stationen Mannheim und Mann- 
heim-Neckarvorstadt des Direk- 
tionsbezirks Mainz gelten vom 1. Okto- 


ber d. J. ab für sämmtliche in dem 
Waarenverzeichniss des Rohstofftarifs 
aufgeführten Güter. Die Sätze der 


Klasse b sind an demselben Tage ausser 
Kraft getreten. 

Mainz, den 5. Oktober 1898. (2392) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. wird die 
Station Alt-Münsterol Station und 
Grenze der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 

ringen in den Verband aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 8. Oktober 1898. (2393) 

Namens der Verbandsverwaltungen : 

königliche Eisenbahndirektion. 


Güterverkehr der Gruppe V, nordwest- 
deutsch-mitteldeutscher, mitteldeutsch- 
hessischer, mitteldeutsch - rechtsrheini- 
scher, mitteldeutsch - inksrheinischer, 
westdeutscher Privatbahn- und Reichs- 
bahn-Staatsbahn-Güterverkehr. 

Am 10. Oktober d. J. werden die Sta- 
tionen Markranstädt und Merseburg des 
Eisenbahndirektionsbezirks Erfurt als 
Empfangsstation in die in den oben- 
bezeichneten Verkehren bestehenden Aus- 
nahmetarife für Giessereiroheisen ein- 
bezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 3. Oktober 1898. (2394) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 

Mit dem 1. November |. J. tritt zum 
vorbezeichneten Tarife der Nachtrag VI 
in Kraft. Derselbe enthält unter anderem 
theilweise ermässigte Frachtsätze für Eil- 
gut und Stückgut, ferner für Eisen (Aus- 
nahmetarif 4a) und Sämereien (Aus- 
nahmetarif 21 ni Erweiterung der Aus- 
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nahmetarife 7 (Wolle), 13 A (Schwefel- 
säure), 23 (Cement), neue Ausnahme- 
frachtsätze für Töpfergeschirr (Aus- 
nahmetarif 48) sowie Frachtsätze für die 
Stationen Brockau, Duisburg Hafen, 
Köln Hafen und Leipzig-Eutritzsch. 
Breslau, den 4. Oktober 1898. (2395) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Am 15. Oktober d. J. wird der Nach- 
trag I zum Theil II Tarifheft2 (Ausnahme- 
tarif für Getreide usw.) eingeführt. Der- 
selbe enthält die Aufnahme neuer Ver- 
bandstationen, sowie Berichtigungen des 
Haupttarifs und ist bei den bekannten 
Dienststellen zum Preise von 50 8 für 

das Stück zu beziehen. ’ 
Breslau, den 5. Oktober 1898. (2396) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

für die Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 

Einführung des NachtragesIl 
zum TariftheilUN, Heft2 vom 
l. Februar 1898. Mit Gültigkeit vom 
1. November 1898 tritt zum Tariftheil II, 
Heft 2 vom 1. Februar 1898 des in der 
Ueberschrift bezeichneten Eisenbahnver- 
bandes der Nachtrag I in Kraft. 

Derselbe enthält: die Aufnahme deut- 
scher wie auch österreichischer Stationen 
in die Klassen- und Ausnahmetarife, — 
einen neuen Ausnahmetarif Nr. 26 (für 
Schafwollgarne), — einenneuen Ausnahme- 


tarif Nr. 27 (für Leinengarne), — Abände- 
rung von Frachtsätzen und diverse Be- 
richtigungen. 


Soweit durch diesen Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, oder Frachtsätze 
ohne Ersatz ausser Kraft treten, bleiben 
die bisherigen Sätze noch bis 15. Dezem- 
ber 1898 in Gültigkeit. 

Abdrücke des Nachtrages I sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
betheiligten Stationen zum Preise von 
40 „A oder 50 Heller für das Stück er- 
hälrlich. 

Wien, am 6. Oktober 1898. 546.(2397) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahn-Personenverkehr. 

Vom 15. Dezember d. J. ab treten in- 
folge Verlegung des Bahnhofs Hei- 
dersdorf, durch welche sich die Ent- 
fernungen nach den Nachbarstationen 
Kurtwitz und Pristram der Strecke Streh- 
len-Gnadenfrei um 1,61 bezw. 1,22 km 
vergrössern, 

a) im gesammten Verkehr von und nach 
Heidersdorf, 

b) im Verkehr zwischen den Stationen 
Pristram, Gross-Wilkau, Nimptsch, 
Neudorf = Dirsdorf, Gnadenfrei und 
über Gnadenfrei hinaus gelegenen 
Stationen einerseits und den Sta- 
tionen Kurtwitz, Karschau, Niklas- 
dorf, Strehlen sowie über 'Strehlen 
hinaus gelegenen Stationen anderer- 
seits 

theilweise erhöhte Fahrpreise und Ge- 

päckfrachtsätze in Kraft. 

Die Erhöhungen betragen für einfache 
Fahrkarten II. Klasse bis 0,2 4, III. Klasse 
bis 0,2 #6, IV. Klasse bis 0,1 44, Rück- 


fahrkarten II. Klasse bis 0,3 6, IH. Klasse 
bis 0,246, Militärfahrkarten 0,1 Jt., Hunde- 
fahrkarten 0,1 46, Gepäckfracht für 10kg 
bis 0,02 #6 

Nähere Auskunft ertheilen die Fahr- 
karten-Ausgabestellen. 

Breslau, den 3. Oktober 189. (2398) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten könig- 
lichen Eisenbahndirektionen. 


Rumänische Eisenbahnen. 

Am 15. Oktober 1. J. tritt je ein Nach- 
trag I zu Theil I und Theil II des Lokal- 
Personen- und Gepäcktarifs in Kraft. 

Bukarest, den 7. Oktober 1898. (2399) 


5. Lieferfristen. 


K. k. priv. österreichische Nordwest- 
bahn. K.k. priv. Südnorddeutsche Ver- 
Be unkebahn. 
Herabminderung der Lade- 
fristen für Güterwagen. Mit 
Genehmigung des hohen Eisenbahn- 
ministeriums vom 26. September 1898 
Z 44163/16 werden auf den Linien der 
österr. Nordwestbahn und Südnorddeut- 
schen Verbindungsbahn sowie auf den 
in deren Betriebe stehenden Lokalbahnen 
vom 10. Oktober 1898 angefangen die 
Fristen für die Entladung oder Beladung 
der Güterwagen bis auf weiteres auf 
acht Tagesstunden herabgesetzt. 
Wien, im Oktober 1898. (2400) 
Die Direktion. 


6. Verdingungen. 


Oeffentliehe Ausschreibung auf Liefe- 
rung von: Gruppe CO. XVII: Pappe, 
Schmirgel, Schmirgelleinen, Schmirgel- 
und Glaspapier, Filz, Filzringen bezw. 
Platten, Schmelztiegeln, Schleifsteinen 
und Lokomotiv-Chamottesteinen ; Gruppe 
©. XXI: klarem, rothem, grünem, matt- 
geschliffenem und Milchglas sowie Glas- 
locken; Gruppe C. XXII: Leder- und 
Treibriemen für 1899. Angebote mit ent- 
sprechender Aufschrift sind bis späte- 
stens zum Verdingungstermin, Freitag, 
den 4 November 1898, Vormit- 
tags 10 Uhr, versiegelt und portofrei 
an uns einzureichen. Die Lieferungs- 
unterlagen liegen im Zimmer Nr. 6 des 
Verwaltungsgebäudesfizur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
0,50 Je für jede Gruppe portopflichtig 
bezogen werden. Briefmarken werden 
nieht angenommen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 62 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. Zuschlagsfrist 
bis 2. Dezember 189. 

Kattowitz, den 6. Oktober 1898. (2401) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Lokomotiven. 

Die in den Hauptwerkstätten Breslau 2 
(Oderthor), Breslau 4 (Freiburg) und 
Lauban stehenden ausgeschiedenen 6 
Stück Lokomotiven sollen im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung am 25. d. Mt s., 
Vormittags 11 Uhr, im -Sitzungs- 
saale des oberschlesischen Bahnhofsge- 
bäudes hier, verkauft werden. 


Angebotsbogen nebst Verkaufsbedin- 
gungen können gegen postfreie Einsen- 
dung von 50 „| von unserem technischen 
Büreau bezogen werden. 

Breslau, den 5. Oktober 1898. (2402) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Verkaufe der im Bereiche der 
königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz 
angesammelten Werkstattsmaterialienab- 
gänge und 3 Stück alten unzerlegten 
Centesimalwaagen wird auf den 27. Ok- 
tober d. J., Vormittags 11 Uhr, 
im Geschäftszimmer Nr. 62 der  unter- 
zeichneten Direktion Termin anberaumt. 
Bedingungen nebst Angebotsbogen liegen 
in unserem Rechnungsbüreau Zimmer 
Nr.6 zur Einsicht aus, können auch gegen 
Erstattung von 1% in baar porto- 
pflichtig bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis zum 17. November d. J. 

Kattowitz, den 8. Oktober 1898. (2403) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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8. Offene Stellen. 


Schmalspurbahnen des Landkreises 
Bielefeld. 

Die Stelle eines Kontrolassistenten, 
welcher mit den Registraturgeschäften 
vollständig vertraut, ist bei uns sogleich 
zu besetzen. 

Den Bewerbungsgesuchen wolle man 
Lebenslauf und Zeugnissabschriften bei- 
fügen. 

Bielefeld, den 3. Oktober 1898. (2404) 
Direktion. 


Die Stelle des Vorstandes und Be- 
triebsdirektors unserer Gesellschaft ist 
infolge Ablebens des bisherigen Inhabers, 
welcher ein Anfangsgehalt von 4500 46, 
zuletzt ein Gehalt von 5000 4 nebst 
freier geräumiger Dienstwohnung und 
Brand bezog, neu zu besetzen. Sitz der 
Direktion in Christianshütte im Ober- 
lahnkreise. Evangelische Elementar- 
schule in dem 1,5 km entfernten Dorfe 
Schupbach. Nächstes Gymnasium in 
Limburg (Lahn). Bei > 

Die theils normal- (dreischienig-), theils 
schmalspurige Bahn von 17 km Länge 
wird voraussichtlich im kommenden 
Jahre um 20 km verlängert und soll der 
Bau in eigener Regie ausgeführt werden. 

Erforderlich ist die Qualifikation „als 
Betriebsleiter einer Nebenbahn, Umsicht 
und Gewandtheit im schriftlichen und 
mündlichen Geschäftsverkehre. 

Dem Vorstande obliegt die Wahr- 
nehmung aller dem Vorstande einer 
Aktiengesellschaft zustehenden Geschäfte, 
ferner die Leitung des Betriebes, die 
Unterhaltung der Bahn, Bauwerke und 
Betriebsmittel, Bearbeitung der Tarife, 
Ueberwachung des Personen- und Güter- 
verkehres, sowie der Kassenverwaltung 
und Buchführung. 

Bewerbungen mitfAngabe der Gehalts- 
ansprüche und etwaiger Referenzen s0- 
wie der Militärverhältnisse ersuchen wir 
unter Beifügung eines Lebenslaufes und 
von Zeugnissabschriften an den unter- 
zeichneten Vorstand einzureichen. 

Christianshütte, Post Runkel a.d. Lahn, 

den 7. Oktober 1898. (2405) 

Kerkerbachbahn-Aktiengesellschaft, 

Der Vorstand. 
L.V. Erpelt. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. — Verlag von Julius Springer in Berlin N. 
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Berlin, am 12. Oktober 1898. Jahrgang 1898. 
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halbjährigen Abonnementspreis von 25 Pfg. zu beziehen. 


ri Bezeichnung |= Aridor | Ge Lagerort ‘Bemerkungen 
= = Verpackung | baue! ee PUBL BSD AT 
3 Marke Nr, « | ke = ebwäiße, er 
3 |- = Station Name der Bahn skin 
= der Güter Ss | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
| A 3075 1 Ballen Federn — | 26 ll Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
2 AG 12 I Korbkoffer | ? — )'195 2 Görlitz K. E.-D. Breslau 
3 AH 0 & 11ı 2 Pack Hopfensäcke —| 93 3| Mainburg Bayerische Stsb. 
4 N — | h | Pappe — 28 4 Barmen-Rittersh.) K. E.-D. Elberfeld 
5 AS 112 Säcke Pflaumen — 9960 | 51 Regensburg Bayerische Stsh. 
6 \W IT l — ı leerer Korb — 3 | 6 Weimar K. E.-D. Erfurt 
7 B 3 | Koffer anschein. Muster — | 52 7 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
8 B ) Korb | Zwetschgen — 3 8; Nürnberg Centr. | Bayerische Stsb. 
9 B 9160 l — ‚ leere Kiste — a Weimar K. E.-D. Erfurt 
10) 3 : 6 Kolli Gusswaaren - 182 10) Luxemburg Wilhelm-Luxemburg 
11 BAB = 15 Tonne | leer, gebr. — 10 llı Braunsberg K. E.-D. Königsberg 
12] BC 7167 1 Kiste gefüllt — | 32 12) Darmstadt Direktion Mainz 
13, B&C 2442 l = Tisch 2718 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
14 BL _ 1 Kiste | leer, gebr. — 3 | 14 Neustettin K. E.-D. Danzig 
15 B°'S 615 ] R gefüllt — | 78 15| Mannheim Direktion Mainz 
16{ B N 8038 1 Kübel | Margarine — | 185| 16| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
Lan BEZTIUR 19081 1 Fass ' leer, gebr. — | 3% | 17 Zwickau Sächsische Stsb. 
18 (ei 567 l Ballen Manufakturwaaren — 11,5, 18 0 Luxemburg Wilhelm-Luxemburg 
19 CH = l Korb trisches Obst -- 12,5 | 19 Suhl K. E.-D. Erfurt 
©, CH 707 l Kiste | gefüllt — | 135 | 20 Mainz Direktion Mainz 
21 { un (wat) \ - 1 Bund verzinktes Bandeisen | 41 | 21 Bocholt K. E.-D. Münster 
2) CN 903 l Rolle Papier Eu. Zwickau Sächsische Stsh. alte Bekl.: 
23 GYPR 8199 | — | leeres Fass — [7,155 1.23 Altenbeken K. E.-D. Münster | Messing- 
24 D 1937 l Kübel | Heringe — | 28 24 Weissenburg Reichsbahn hausen. 
25 DF 4 3 — Pflugschaare — | 16 || Bochum Süd RK. E.-D. Essen 
26 DG 4185 1 Ballen ? — - , 26 Eiberfeld-Mirke | K. E-D. Elberfeld 
27 D = 1 Bund 2 halbe Gussringe — | — |27 Hattingen K. E.-D. Essen 
28 F en, | gesahmen =} 12 128) Bochum Süd i 
29 E 770 l Sack | Chamotte — | 50 129 Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
30 E 104 | Dass | Oel — / 205 | 30| Kreuzburg O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
31] & _ 2 Fässer | Preisselbeeren — ' 170 | 31) München Centr. Bayerische Stsb. 
32 E 919 l eis. Welle mit Arm — | 10 | 32) Neustadt i. S. Sächsische Stsb. | 1,5 m Ig. 
33 E roth 3 == | Rosten — | — 133 Buxtehude, K. E.-D. Hannover 
34 EAN 9926 l = | Kindersessel — | 9 | 34 Tetschen Sächsische Stsb. 
35, 2 E 8D | Tr | jgeTeR Fass — | 30 | 35| Hannover H. K. E.-D. Hannover 
| DK: | Waschbecken aus | lan VER Fr ee 
36 (mit Kreide) I 1 — En hIBc | 10 36) Paderborn K. E.-D. Münster 
37| FE "| 7767/70 4 — leere Kisten — | 130 | 37) Düsseld.-Derend.| K. F.-D. Elberfeld 
38. FH _ | Sack — —| — [38 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
39 F.MF 1059 1 Kiste Reklameflasche — | 24 |39| Pirna Sächsische Stsb. 
40 FO 17795/6 | 2 Kisten | Fleischwaaren — | 311 | 40] _ Luxemburg Wilhelm-Luxemburg 
41 FW 10745 l Fass gefüllt — | 121,5, 41) Herzberg (Elster) | K. E.-D. Halle a/S. | 
DZ EREW R 37 l ” Eisenwaaren — 389 |42| Hannover. N. K. E-D. Hannover 
43 ; 1 | Pack | Papier —,| 85 |3 Velbert K. E.-D. Elberteld 
44 E 9181 1 Ballen ? — | 36 | 44| Verden K. E.-D. Hannover 
45 GB 1/4 4 Pack Papier — !930 |)45I Hannover N. £ 
46 ıF 126 2 Bund Draht — 1110: 3.46 Zwickau Sächsische. Stsb. bezbtiälk: 
47 GH 7512 1| Kiste 10 Flaschen Wein — | 20 | 47| Rheine K. E.-D. Münster | \ Neunkirchen 
i ae 8 Stück weiss- \| | Schü om 
E GR 14 l ı pe { Buckond Stäbe a 4 |48| Schönsee W.-Pr. | K. E.-D. Bromberg 
49) H —_ L| Stab Eisen — 35 | 49 Gaggenau Badische Stsb. 
5 H 5080 l Korb Spahnkörbe Zee Ar BO) Mannheim A 
51 I% 216 1 Kiste Eisentheile — | 114 51 (rotha K. E.-D. Erfurt Bartiert: 
52 HFF 1358 1 Fass gefüllt — | 70 | 521 Mannheim Direktion Mainz Mombach- 
53 HG 114 Il Gestell ! Möbel — | 30 53 Rischenhansen R. E.-D. Erfurt Mannheim. 


Ri: Zeit des V 
No. 9. vn Ba )E: r . En e 1 e ur 3 Deutscher a er 
el» Bezeichnung 13) N: | Ge- u Laseorort (Bemerkungen 
2 DE Ss er Inhalt wicht | 2 | ae Bo» \ (insbesondere 
s Marke Ne. en ke |3 rt 
“| — - = = Station Name der Bahn | Aufklärung 
Su En er Güter A| | dienen können). 
54 HH D) 1 Kiste Cognac an 24 | 54 Offenburg Badische Stsb. | 
55 HN _ 1 = Nudeln — 15 | 55 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen | 
56 HK 100 4 Pack Pappdeckel = 56, Iserlohn K. E.-D. Elberfeld | 
57 H W 15 1 Kiste ? — | — .1.57\. Dortmund Süd K. E.-D. Essen ‚bekl: Hagen. 
58 JuHRG 4352 1 % ? — | ? 58, Gemünden Bayerische Stsb. 
59 3 n } 587 1 . gefüllt — | 47.159 Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 
60 JS (117492) | 1 _ leerer Verschlag — 13 | 60) Osnabrück B. B.! K. E.-D. Münster |*) 
61 Ja 586 2 Pack 6 gelbe Körbe — 8 71161 Schwerte | K. E.-D. Elberfeld 
62 K 261 1/| Ballen | Manufakturwaaren — 62,5 62 Hannover N. | K. E.-D. Hannover | 
63 K } 305 1 Sack Kaffee — | 6877068 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld ; 
64 \ N: } 4553 1 Kiste ? >> 64 64 Langendreer Süd K. E.-D. Essen \ er Gereon 
65 KH 3954 | 1 ; Bilderbogen — 350 65) Elberfeld K. ED. Elberfeld | ‚yext.: 
6 KU 1171 | 1| Korb | Eisenw. -—| —- /6 Soest K. E-D. Münster | hriine-Graz 
67 % 9 1 Kiste Erde — 20 | 67 Langtuhr K. E.-D. Danzig de y 
68 M 10 1 Sack Kartoffelstärke — | — |68 Celle RK. E.-D. Hannover 
69 M 80 1 Pack leere Säcke 0 22 21709 Elberfel:l K. E.-D. Elberfeld 
70 MG 10 2 R ı 20 Körbe — ı 48 [70 Zwickau Sächsische Stsb. |leer. 
zei MGC 1 1 Kiste | (mitZollverschluss) — | 11 71 Bremen K. E.-D. Hannover 
72 M J 1345 1 - gefüllt — | 4 | Karlsruhe Badische Stsb. 
73 M K Weed! 1 Re alte Kleider — ? 73, Falkenberg RK. E.-D. Halle a/S. 
af mt N oase | ı J lackırte Blechw.. — | 102 |'74| „Elberfeld „u. lK, ED; Elberfeld 
75 MOC | 4441 1 Ballot ? _ 14 75 München (. Bayerische Stsb. 
76 (0) 891 1 - Ofentheil - 15 | 76 Lippstadt K. E.-D. Münster 
7 as } 105 l Fass Wein — | 125 | 77| Strassburg Eilg. Reichsbahn 
78 12 B 1825 1 — Hacke — |? 78) Erfurt K. E.-D. Erfurt 
9 
9 , er } 1 _ Zahnradwelle — | — 79) Berlin Anh. B K. E.-D. Berlin ‚Eilgut. 
80 R 1/12 12 Ballen Säcke — | 450 80] Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld | 
81 RC 2273 1 _ l. Verschlas — | — 181 Bingerbrück Direktion Mainz 
82 RK 0363 1 Korb Nähmaschine _ ? | 82] Leipzig Mg. K. E.-D. Halle a/S. | 
833 P 4263 1 Pack Papier — | 9 83) Donaueschingen | Badische Stsb. 
84 RW _ 1| Ballen Wolle — | 1% | 84 Lippstadt K.’E.-D. Münster 
85) BE 813 Pl 4 Betten — | 50 |85 Dortmund Süd K. B.-D. Essen 
86 FKM } _ 28 Säcke Düngemittel — 12100 | 86) Einbeck K. E.-D. Cassel 
a7) SS — 1 = l. Heringsfass — | 13 87, Mülheim a. Rh. | R. E.-D. Elberfeld | 
Ba 8.8 60 1 _ leerer Reisekorb — , 45 88 Leipzig Mg. K. E.-D. Halle a/S | Yegattelt: 
89] St. T & Co al 1 Sack Samen — [100 | 89 Chambrey Reichsbahn Frankfurt 
0% 8 & W 3006 1 — l. Verschlag - 5 | 90 Mannheim Direktion Mainz a/M. Mainz 
91 SINE 5876 1) Ballen gefüllt — | ı5 |9ı)| Luxemburg jlhehn Luxemburg, Balgion: . 
92 ARE 8102 1 Kiste Wäsche — | 19 | 92) Gelsenkirchen K.=E.-D. Essen 
93) TU 4060 1 e ? — | 7 | 9 Solingen K. E.-D. Elberfeld bedchit: 
94 W 360 1 Ballen — — | 34 |94| Dülmen Stsb. K. E-D. Münster { Dülmen 
95 Ye 73 2| Fässer Kohlenstifte — | 197 | %| Herne K. E.-D. Essen a 
96| WE 491 1 Sack Holzwaaren — | 50 | % Wesel K. E.-D. Münster 
97] WIN 1324 1 —_ Zinkrohr — 9 | 97) Herdecke-Vorh. | K. E.-D. Elberteld | 
98| KL 161 1 Pack Holzleisten — | 87 |9ı ilden 5 | 
99 WW 5203 1 — Lampenkugel | —- 9) Soest K. E.-D, Münster 
| 
| B. Güter m. Adr. bez.: | 
100 os 2371 1 — Wagendecke — ı — 100 Leipzig I. Sächsische Stsb. 
Wäschebrett (aus < rs 

N Boca NE A ee a idee K. E-D. Bromberg 

Elektrische }| | 
| Gesell- | = 1 = Laterne _ 0,5 102 Rothenburg a. T.| Bayerische Stsb. 

Pas | 
1034 ER Y — 1) Kistchen | Patronen _ 2 1103 Emden K. E.-D. Münster e: 
104 Essen 42004 1) Ladung | eiserne Schienen — ? 1104| Weissenfels K. E-D. Erfurt ie en ji 
105| 3. Hudzcok = 1 Sack | Kartoffeln — | 67 |105| Danzig I. Th. | K.E.-D. Danzig |\ “P m nS 
106. N e ii 1| _ leerer Weidenkorb — 8,5 106° Hannover N. K. E.-D. Hannover 
107 Kol 49920 1| Wagen Kies — | — 107, Berlin’Anh. B. K. E.-D. Berlin | 
öln 87 | A ER & : ; | 
108 | euch Masan 87 N il _ Steifkuppel — | — /108| X Bingerbrück Direktion Mainz 
109) - _ 1) Stange | Eisen _ 9,5 1109| St. Ludwig Reichsbahn 
110 Leipzig \ 10354 1 | Kiste gefüllt — | 64 (110) Leipzig Mg. K. E.-D. Halle a/S. 
RW : | 

111 \ asce } 8982 | 1 E leer 2710111 s } 

DAR k 3 = j 
112) Ä weiss), Tale | 1| Stück Vermessungsbrett — | — 112 Lind K. E.-D. Hannover 


*) Bezettelt: J. Scherney Hagen, beschr.: 


Alfhausen-Neuenkirchen. 


m a4 


VIII. Jah 
en | e — II — 
= m m 
ei Bezeichnung 13 Breder | ER 2 
e Bauen FERN x | nhalt wicht | 8 | 
E Marke Nr | Bene > ke E | 
= der Güter E 
— st nn = — _—- nn —— ——— —- 
F Nenberg | 
Hilter _ 1 —_ Viehgitter _ 55 113, 
un (undeutlich) } | ja 
114 Oberhausen _ 2 Tafeln | Zinkblech — 12 |114| 
| Peiner | an B> ers I<henifs be = | 
115) Walswerke } l ‚ eisern« Säule 97 115 
// roth | N. ER era f | 
u6l Solden | e 4 Stück Heuraufen — 2a] 16] 
| 
0. Güter m. Numm. bez.: 
| 
117 weiss 1 l Rollo 2 gusseis. Platten — | 30 [/117) 
118 roth 4 1 - Ausgussbeeken _ 3 118] 
119 —_ 177 ı Handkoffer | gefüllt _ 13,5. 119 
120 — 492 | Korb ' frische Pflaumen — 16 Iso) 
121 _- 527 l Pack | Schuhwaaren —| 13 121] 
122 — 548 l Kasten gefüllte Oelkannen — 2122 
123 —_ 823 l Kiste | Stärke — | 34,5 1123, 
Pal 11] ul Rn | Kos 
D) Se en | = | xkeleise ik | 
124 \ 2050 | 1 Winkeleisen 10 = 
| I 9781 | . 3 
9 b) - 5 au 
125| Esn { 596/2882 \o Ketten 1125| 
126 — 6754 1 _ Fahrrad — | — 126 
17659 | r 3 Am 7 
127 —  } 1 — , Korbflasche 1 Br 
| | ‚D. Güter m. Zeich. vers.: | 
| | | | 
: en | “1 ‚Brett, ansch. zueiner\| | 
128\r oth gestrichen —_ 1 | Stück { Maschine gehörig, Y — 1198 
Jrothbrauner\| RE. 2 | L. ee 
129!\ Strich fl _ L| Säckehen | Eisenzeug 38 119) 
 v— 1 Kollo 14 Stück eiserne Röhren | 
130 rother Strich — 3. Bund | Hufeisen — | 44,5 1130 
Il zwei ||| | a a. 4,55 1 I 
131 weisse | _ 4| Stangen | ee ß lo x } 98,5 1131) 
Striche |) | is 4,88 m 18. | 
roth u. | | n Le 
132 ns } u 1 == Deichsel == 2,5 132] 
133 weiss / u — | gusseis. Röhren = EINEN 
134 j—1 roth mE -- | Gasrohr, 435 m lang | 10 /134 
: | Gasrohre (3 zu Yyg", 1] 
> . er. | zyu Aalr ip 
135 weiss / 12 Stück en YRglen 2 } 106,5 |1135 
136 weiss / _ 6 Stangen | Rundeisen 98 1136) 
137 weiss — — 1 —_ , eiserner Deckel — | 50 1137 
zwei roth a Im: | 
138 { Striche F } nn 2| Stangen Stahl — 21,5 1138 
139 u —_ 1 Pack Eisen — 8 1139 
140) | # u N | norel, > Sack Zwiebeln — | 45 |140 
LBM 
141 > | — 1 _ . leeres Bierfass — 8 141 
| 
142 | X Ä } 7185 j Fass Oel — | 203 142 
} 
E. Güter ohneBezeichn.: 
| ER ar | BR Ausgussrohrstück \| a 
143 ji | Syphon) oO 143 
144 — - 1| = eis. Bettstelle — | 28 1144 
145 — _ 1| = eis. Bettstelle — | 34. 1145 
146 — — ll Sack Bettzeug — 9 146 
147 _ u 1 Ring Bleirohr — | 66 |147) 
148 — — 10] E= buchene Bohle _ ? 1148 
| 24 ai | a Bohle, 5 m lang, \ | 
149 1 5 'em stark (| = 119 
150 _ _ 2| — lose Bügeleisenbolzen 3,5 1150 
151 _ lee 4| = 1. Butterkübel = 15.18.7110] 
152) _ — 1 — Dezimalwaage _ 5} 
153 _ | —_ NET Ring Draht — 507 [153 
154 er} aa I ee { Eisenstange (Bohr- } 47 154 


stange oder Welle) 


Station 


Hannover N. 


Göttingen 


Glogau 


Soldau 


Hemelingen 
‚eipzig Silb, 
Leipzig Eill 


Sonneberg 
Bielefeld 
Sehiltigheim 
S Saalfeld 
Traunstein 
Duisburg 
Gummersbach 
Moosburg 
Essen Nord 


Kandrzin 


Posen 


Grossröhrsdorf 


Beesten 


Halle 


Leipzig Mg. 
Herzberg a/H. 


Elbing 


Ilmenau 
Merseburg 


Wunsiedel 
Emmerich 


Beckum 


Hannover N. 


Brake (Kr.Höxte r)) 


Lehesten 


Iserlohn 
Ruhrort a. Rh. 
Düsseld.-Derend 
Hagen 
Suhl 


Gnesen 


Bingerbrück 
Rheine 


3, Mülheim a. Rh. 


Halle a/S. 
Breslau Freib. 


| 
| 
| 
| 
| 


"RZE 


K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Cassel 
RK. E.-D. Breslau 


RK. E.-D. Münster 
K. E.-D. Halle 


RK. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Hannover 
Reichsbahn 
K. E.-D. Erturt 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


R. E.-D. Elberfeld 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Essen 


|K. E.-D. 


K. E.-D. Posen 
Sächsische Stsb. 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Halle a/S. 


RK E.-D. Cassel 
K. E.-D. Danzig 
K. E.-D. Erfurt 


’„ 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Essen 


K. 


K. E.-D. Münster 


Bayerische Stsb. 


| K. E.-D. Elberfeld 


KIEn: 
K.E 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Bromberg 


Direktion Mainz 
K. E.-D. Münster 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Halle n/S. 


K. E.-D. Breslau 


Essen 


-D. Bromberg | 


Kattowitz 


E.-D. Hannover | 


No. 19. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
‚Aufklärung 
dienen können). 


= 


‚Streekenfund. 


| 


1 & 0,78 > 0,64 
em, 14 
0,71><0,56 em. 

bezettelt: 
Eisenach- 
Sonneberg. 


1m lang, Griff 
60 em lang. 


\ 


-D. Elberfeld | 


5,65 ın lang, 
0,70 ın breit. 


\ 


I 


Eilgut. 


® 


ur’ 


#. 


N Zeitung des Vereins 
Deutscher Risenhahn-Verwaltnneen. 


Bemerkungen 


(insbesondere 
etwaige Merk-- 


‚ male, welche zur 


Aufklärung 


dienen ia = 


No. 19. u IV Fr ? i 
Ei Bezeichnung 3 Anden Er R F Lagorort ee 3 
3 x z 7 S | Verpackung Inhalt N 
iR | <‘ 8 | | 

g 2 ge Mok, en a 2 | Bahr 8 S | Station | Name der Bahn 
Al aD der Güter Be Bu. al. ji een. ..... 
en Peer | = = 
5 — _ 1% i " - | 61 /155| Frondenberg | nr E.-D. Cassel 
I — Ba; Bund. Eisenstanen  —| — Iiköl, Deipzie Mg. |. ED. Halle a8, 
157 = — | ı/ Bund Eisenstäbe 74 157 Pforzheim Badische Stsb. 
5 ” _ 11] Kollo®y |} Eisentheil (Spritze N B Tor K. E.-D. Cassel 
158 1 | Kollo *) | Ha Biıchse) 3 1158 Vorwohle x 
159 - — | ı| Stück |LEisen, 25 mig. — | % |ıs)| Münster K. E.-D. Münster 

I d a n 
160) — — | iu Stange Eisen — | 268 [160 Hösel K. E.-D. Essen 

| | Eisen, gebogen, NER: 
161 = Ne. , | 1,50 m 1, 5 cm br., } 10,5 1611  Gassel U. K. E.-D. Cassel 

| | 2 lick 3 a 
162) a — | 1| — En E — 1162 Oberhausen | _K. E.-D. Essen 
163 — Er ne] — , Fahrrad- zDuftpumpe - — — 1163| Hannover E. A. | K. E.-D. Hannover 
164) — —_ I | Bund | Flacheisen 50 1164 Durlach Badische Stsb. 
165) — Lumen tn) — ' Gasrohre — | 37 1165; Mülheim a/Rh. K. E.-D. Elberfeld 
166 = — |.1| Bund |4 Gasrohre — | 35 |166| Mülheim Rhr. , K. E.-D. Essen 
167, — nn 2 Stangen | Gasrohr 43 1167 Zwickau Sächsische Stsb. | 
168 2 u TE ee (Schieber) \ 2 lies Erfurt K. E.-D. Erfurt 
169 — ar MH)” Sack Gemenge 7 10 8 Culmikau K. E.-D. Breslau 
170 = — | ı/ Ballen | Gepäck 4 |170 Mülhausen Reichsbahn 
171 — u haoıll SKolkı lern ernee —| — m Hamm K. E.-D. Essen 
172 —_ _ 10 = Guss — | 60 172) Bingerbrück | Direktion Mainz 
173 — l Bund 2 Gusstheile — | 16 1173| Siegen ' K. E.-D. Elberfeld 
174 _ 1| — eis. Hacke — 9,5 [174 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
175 — E= 1 Bund Herdplatten 22 1175 Mannheim \ Badische Stsb. 
176 —_ 2 Säcke Hobelspähne 11170 Oderberg K. E.-D. Kattowitz 
177 — u L| Pack Holz _ 15 177 BarmensRittersh.| K. E.-D. Elberfeld 
178 - 1, Holzkoffer Frauenkleider E= ? 1178 Northeim K. E.-D. Oassel 
179 = —_ j = Holzklotz — | 80 1179\Langendreer Süd| K. E.-D. Essen 
180 — _ 13 .ie Holzschaufel _ 1 1180| Hof Bayerische Stsb. 
181 _ 1 Bund  Holzschuhe — 8 181] Salzuflen K. E.-D. Hannover 
182 == -- 5 Paar ei 4182| N Bas K. E.-D. Münster 
183 Sans — 1 — olzthei 183| tenbeken „ 
184 === — 1 Bund 3 neue Henkelkerbe - — — 184 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
185) = _- 9 — Hühner — | — [/185) München Uentr. Bayerische Stsb. 
186. == _ 29 Stück el 3 ie 87 [186 Be nn 
187 = _ l == Kartoffelhacke mit tie 1 1187 osen . E.-D. Posen 
188) — 1) Sack Kartoffeln = 2 63 1188 Dietzhausen K. E.-D. Erfurt 
189) —_ —_ 1 “ Kartoffeln — 60 1189 Hamburg B. | Lübeek-Büchener 
190) == — 1 Stück Kette, 34 m Ig. — | 42,5 [190] Posen K. E.-D. Posen 
191 — 1 = Kinderwagen 181871191 Marburg K. E.-D. Cassel 
192 — — 1 == Kochherdthürchen — | — 19 Altena K. E.-D. Elberfeld 
193) = = 28 y TE ale Kohlenkörbe — ? 1198| erpeihet Keb: K. E.-D. Berlin 
194 = | — il erschlag | 2 Kreissägen _ 9,5 1194 Berlin Anh. “ 
195| = _ 1 Kiste u Kronsbeeren — | 66 1195 Hannover E. A. | K. E.-D. Hannover 
196, = = 1 Bund Kupferrohre — 2720 1196| Essen H,B. K. E.-D. Essen 
197| = — 1 Pack Latten — 14 |197| ( A 8 } Reichsbahn 

| en iR 10 unverpacktes } 7 m. 
198 1 { Maschiörraä 50 1198 Gostyn K. E.-D. Posen 
199 — — 1 Pack eis. Maschinentheile —| 51 1199) Artern K. E.-D. Erfurt 
200 — | — 1 Sack Mais — | 100 [200 Minden K. E.-D. Hannover 
a > WS : Bi Messingblech er 208) } Ruhla Wutha-Ruhlaer 
203) = _ 1 — Messinglager 5 2083| Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
204 — — 1 —_ { a EC } 3 1204 Manching Bayerische Stsb. 
205 = = 1| == Milchkasserole —| 5 1205 Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
| | | Steinbach- 

206 = N ee gefüllte Milchkannen 2 206 | a } K. E-D. Erfurt 
207 — — 1 Kiste Nusskohlen —.ı 871207) Prust K. E.-D. Danzig 
208 | — 1 Pack leere Obstkörbe — 17 1208, Breslau ui K. E.-D. Breslau 
ar _ Fila 2| == Ofenplatton, 9 1209| Off enb urg Badische Stsb. 
21 == = L| — ackholz 8 210 Wutzen” K. E.-D. Hannover 
21 — — 1 Sack Pantoffelhölzer | == | 2b 211 Tempelhof Reb. K. E.-D. Berlin 
212 — — l Packet 2 Eee a } 1 912 Pegnitz Bayerische Stsb. 
213 _ l — Pflugsohle _ 1 1213 Neisse K. E.-D. Breslau 
214 — _ 1 — Pflugeisen _ 2 214) Lippstadt K. E.-D.£Münster 
215 = 1 — eiserne Platte E= 7,5 1215| (sotha K. E.-D. Erfurt 
216 — 1| = Privatdecke — |, 2816) Hörstel K. E.-D. Münster 
217 —_ _ l — l. Reisekorb (neu) — 1 1217| Danzig ]. Th. K. E.-D. Danzig 
218 — — 5 Stück eiserne Rohre — | 97 218 Hannover N. K. E.-D. Hannover 


*#*) Chemische Fabrik Elektron Bitterfeld. 
wer) Anschein. Verdeck einer Getreide-Reinigungsmaschine. 


7) Auf der Strecke Hörstel-Esch gefunden (vermuthlich vom Gtzg. 9686 v. 26./8 
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Dürrkopp 
Diana. 
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EBE VIER. 
Art der | de |=| 
Werpackiing Inhalt | wicht I 
kg |5 
2 : - b= | Station 
ger Güter ke 
— eis. Rohre Fr I 1219 
fe eis. Stützen mit 20 290 Wesel 
N Schrauben | ale 

_ Rost = De Hohenebra 
Kolli Roststäbe — | 17 1992 Bocholt 
Sack alte Säcke — | 35 |233] Breslau Märk. 
Pack gedrehte Sägenhefte 6 1224| Bochum Süd 

— Schlauchhaspel en 1295 Altendorf 

Er eis. Schraubstock- le ao 

N spindel N 6 226 Hagen 
| brauner 
Beser Wäsche etc. = Ss 2927| Zella St.Bl. 
koffer 

Pack 4 Sensen — 5.1228 Posen 
Bund 10 neue Spatenstiele — 7 229) Hannover N. 

— { a N 5 1230 Langenberg 

3. grau angestrichenes | PY anne TaaeeN | 

"Stationsviehgitter RR Haltern (Westf.) 

— Strandstuhl — 4. 1232 Elberfeld 

Fass Theer — | 162. 1233 Rossleben 
Stäbe Vierkanteisen — | 11,5 234 Haan 

— Vierkantstahl — | 98 1235| Berg.-Gladbach 
Bund Winkeleisen — | 15 1286 Basel 

Blecheimer | Wagenfett — 7387 11237 Iserlohn 
Bund 4 Zahnräder — | 15,5 1238 Stade 
Korb Zwetschgen — | 19 [239| Nürnberg Centr. 
Sack Zwiebeln — | 50 1240| Hückeswagen 

Nachtrag. 
Ballen |? — | 95| 1Frkfrt.a/M.H.L.B. 
| | 

— , Ofentheil zu 15 2 Jossa 
Ballot | Drillich — Me) 3 Stuttgart 
Bund Flacheisen _—ı — 4 Frkfrt.a/M.H.L.B. 

— leere Kiste u 5 = 
Fass ansch. Petroleum — | 179 6 Wetzlar 

— Lattengestell —ı 125 7Magdeburg Hptb. 

— Pflugeisen — & 6) Harzburg 
Ballot unbekannt — | .28 ©) Tübingen 

= l. Harrass — | — |10| Frankfurt Hptb. 

— l. Korbflaschen — Ga n 
Kiste Bilderrahmen —_—.— 12 Frankfurt ESIB: 

& Cigarrenkistenbretter | 119 | 13 Stuttgart 
Ballen ansch. Wollwaaren — 79 |14 Halberstadt 

en Bettfedern — ib. 01 Rottweil 

—_ l. Benzinfass — | 52 | 16 . 

Kiste Glassachen — ! 27 | 17Magdeburg Hptb. 
Kolli Herdtheile —, 10 |18 Stuttgart 
I . 

_ eis. Bratpfanne — 791190 Wirges 

— leere Bierfässer | — | Stuttgart 

— leere Obsttienen —]ı [21 

im leere Obsttiene —} — 122 Wildpark 

— leere Obsttiene —J) 123) 

—_ Ofentheile — | 20,5| 24 Güsten 
Pack |Wagendecke, 18 Stricke — !2% Biendort 
Tonne Heringe — 1149 | 26 TS 

> H.-B. 
Fass Heringe — |! 85 | 27 Hungen 
Papier | Kinderstuhl —: — 38 Angersbach 


*) Oberste Leiste, worauf Stationsname, vollständig durchgefressen. 


1 Platte 69x53 em mit Feuerungsrahmen 50><40. 


***) Bezettelt: Mannheim Neck.-Frankfurt a/M. 


7) Mit kleinem rothen Zettel. 


Vorschrift über die Behandlung vor Benutzung. 


IK. E.-D. 


IK. E.-D. Frankf. a/M. 
| 


Lagerort 


Name der Bahn 


K. E.-D. Münster | 


KARZEBeDr Erfor 
' K.E.-D. Münster 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 


” 


K. E.-D. Elberfeld 


KR. E.-D. Erfurt 


K. E.-D. Posen ı 
K. E.-D. Hannover | 


RK. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Münster 


K. E.-D. Elberfeld 
| K.E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Elberfeld 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Elberteld 
| K. E.-D. Hannover 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Frankf. a/M. 


Württemberg. Stsb. | 
K. E.-D. Frankf. a/M.' 


Magdeburg | 

Württemberg. Stsb. 

K. E.-D. Frankf. a/M. 
» 


Württemberg. Stsb. 
K. E.-D. Magdeburg 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Magdeburg 
Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Frankf. a/M.| 


Württemberg. Stsb. 


K. E.-D. Berlin 


K. E.-D. Magdeburg 
” 
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® een S|y | Inhalt Wicht |, © | Zee zuge, mom] (insbesondere 
S | = erpackung | = etwaige Merk- 
© Marke N b | kg © male, welche zur 
u ———— _ —ı5 Station Name der Bahn Aufklärung 

3 a er Güter RK dienen können), 
29 | - 34 | Iı Bund eis. Rohre -| — |20|  Behra K. E.-D. Fikfrt. a/M.) 
30 — 33461/g | 1 = Sehmiedeeisen — 48 |) 30° Hacheuburg 5 | 
31 | N | 3465 1 Kiste % — | — ph 31jFrkfr6.a.M.H.L.B.| ö 

D | | 
IA | ze 
32 l WAY 6094 | -1 ® anschein. Wein 2 26 1282 Prödel K. E.-D. Magdeburg) war 
| | Prödel. 
| 
J oth 2 mar Ofentheil mit Thür = Mim Er EN 

88 || w Es Str ich | TE (Vorderplatte) } 8,33) Aschersleben ” 

34 | = u ae] Sack altes Blei — | 50 184 Wiesbaden K. E.-D. Fıkfrt. a/M. 
95 er 2 4 Kolli | fahrbare Dezimal- ı| _  35| Frankfurt Hptb. r 

r waage | h alte Bezette- 
36 | =: Ze Ring Draht - | 16,5|.36) Stuttgart Württemberg. Stsb. lung: Augs- 
37 == —— 1 Korb Kleider u. Wäsche - 10 | 37) Eıbelshausen K. E.-D. Frkfrt. a/M. bure Re: 
38 — — 11 Maschinentheil — | 116 |'88 Bebra a feld 964. 
39 = enli nl —_ Messingventil - Ih. 1n89 Goslar IK. E.-D. Magdeburg) ; 
40 | — — 4| Säcke Mostobst — 2 40. Ravensburg; Württemberg. Stsb. | verkauft. 

41 — _ 1| — Rundeisenstab — | 19 41 Wetzlar IK. E.-D. Frkfrt. a/M.| 
42 | - — el —— DA REED Gen — | 42| Hungen 

43 \ P | “ Schneidzeug für | ; N Einen honer Ste 

3 | | 1 | | Köhränben j| 25 u) Calw | Württemberg. Stsb. 

44 -- er. Alel = Spiegelaufsat'z — | 4 44 Magdeburg Hptb. K. E.-D. Magdeburg; 

45 == Hu: 1 = Stahlstange — | — 1:45 Elm K. E.-D. Frkfrt. a/M.|2,50 m lang. 
46 — ] Pack Strohmatten 16 Hanau Ost. “ | 

47 _ de Ballot 2 Rollen rothes Buch 50. a7 Esslingen Württemberg. Stsb, 
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Staatseisenbahnenu.Staatswasserstrassen. 


Noch einige Bemerkungen über amerika- 
nische Eisenbahntarife. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 
Amtliche Bekanntmachungen. 


Posten 


ET 1 j  — 


Staatseisenbahnen und Staatswasserstrassen. 


Ik 


Herr Professor Lotz in München hat in den Nrn. 42—44 
der „Nation“ einen Vortrag veröffentlicht, welchen er bei der 
Generalversammlung des deutsch-österreichischen Binnenschiff- 
fahrtsverbandes zu Nürnberg am 2. Juni d. J. zur Kritik bezw. 
Widerlegung meiner Schrift „Staatseisenbahnen, Staatswasser- 
strassen und die deutsche Wirthschaftspolitik* gehalten hat. 
Ob ihm dies gelungen ist, werden die in diesen Fragen bewan- 
derten Leser der Vereinszeitung am besten beurtheilen können, 
und wenn es sich lediglich um diese handelte, würde ich diese 
Entgegnung mir sparen und ihnen ruhig das Urtheil überlassen. 


Aber in der öffentlichen Meinung sind durch die langjährigen | 


Agitationen der Kanalvereine und der von ihnen beherrschten 


schen Kritik sehr günstig sind, und wenn ich dazu schwiege, 
würde in den Kanalvereinen verkündigt werden, dass ich gegen 
die Lotz’schen Ausführungen nichts hätte vorbringen können und 
vollständig widerlegt sei. Dazu hat Herr Lotz neben seinen ein- 
gehenderen Ausführungen hier und da kurze kritische Bemer- 


Sehrift nicht gelesen hat, den Eindruck erwecken müssen, als ob 
ich recht unbegründete Behauptungen aufgestellt hätte, die zu 
widerlegen gar nicht der Mühe werth wären. So sagt er: „Recht 
wenig ernsten Eindruck wird z. B. das Argument machen, dass 
das Anwachsen der grossen Städte durch die billigen Frachten 
der Wasserstrassen gefördert werde. Erstens führt Ulrich ver- 
altete Ziffern an, die gerade den Einfluss der Eisenbahnen, für 
die er eintritt, und nicht der Wasserstrassen auf das Wachsthum 
der grossen Städte darthun, zweitens weiss z.B. jeder Münchener, 
Leipziger, dass mehrere recht grosse Städte ihr Wachsthum 
keineswegs dem Wasserverkehr verdanken.“ Nun habe ich 


Presse in weiten Kreisen Ansichten verbreitet, welche der Lotz- | Eisenbahnen bezeichnet. 


er 2% h F % P 
kungen einfliessen lassen, welche für denjenigen, der meine | u all DD a as 


S. 16—18 meiner Schrift eingehend und mit Zahlen dargelegt, 
dass die Wasserstrassen ihren Hauptverkehr auf grosse Entfer- 
nungen und zwischen den grossen Städten haben und 
den Kleinverkehr auf kurze Entfernungen und mit kleinen Orten 
nur ganz ausnahmsweise pflegen. Dies zu bestreiten, hat sich 
Herr Lotz wohl gehütet, denn es lässt sich nicht widerlegen. 
Dass die grossen Städte in den letzten 30 Jahren am meisten 
angewachsen sind, mehr als die Mittel- und Kleinstädte, und dass 
das platte Land vielfach sogar an Bevölkerung abgenommen 
hat, ist eine bekannte Thatsache. Dieser Vorgang hat natürlich 
verschiedene Ursachen, wie ich in meiner Schrift ausdrücklich 
bemerkt habe, und in der von mir eitirten von Herrn Lotz als 
veraltet bezeichneten Statistik sind als eine der Ursachen die 
Ich habe nun als eine andere Ursache 
die bezeichnet, „dass die grossen Städte meist an Wasserstrassen 
gelegen sind, und die billigen Frachten der Wasserstrassen 
Differentialtarife zu ihren Gunsten darstellen, welche Industrie 
und Handel zu ihnen hinziehen, während die kleinen Städte und 
das Land entweder Wasserstrassen nicht haben oder sie für 
Dass auch 
Grossstädte gewachsen sind, welche nur Eisenbahnen aber keine 
Wasserstrassen haben, beweist lediglich, dass bei ihnen die 
mehreren anderen Ursachen dies Ergebniss gehabt haben. Wenn 
Herr Lotz diese meine eingehenden Darlegungen mit der Redens- 
art vom wenig ernsten Eindruck abthun zu können glaubt, so 
kann ich ihm hierauf nur erwidern, dass ich diesen Eindruck 
von seiner Kritik habe. 


Dann macht Herr Lotz eine Berechnung darüber, wieviel 
Einkommens - und Vermögenssteuern der landwirthschaftliche 
Osten, auf der einen Seite, dieRheinprovinz, die Regierungsbezirke 
Wiesbaden und Magdeburg und die Stadt Berlin auf der anderen 
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Seite zahlten, wobei natürlich sich für die letzteren ein erheb- 
liches Plus ergibt. Er fragt hiernach, ob es die Steuergroschen 
der ostelbischen Landwirthe seien, mit denen die Strombauten 
bezahlt würden und meint, seine Sıatistık bewiese genug gegen- 
über dieser Frage. Schliesslich aber verwirft Herr Lotz selbst 
ein derartiges Abrechnen als wenig beweisend, worin er schon 
deshalb sehr Recht hat, weil die E nkommens-teuer in Preussen 
nur einen kleinen Theil der Staatseinkünfte bildet und die Ueber- 
schüsse der Eisenbahnen, Bergwerke, Forsten und Domänen, 
sowie die sonstigen Einnahmen etwa das Fünffache betragen. 
Aher der Leser fragt sich unwillkürlich, wozu dann die ganze 
Berechnung dient. Mir ist sie insofern sehr angenehm, als Herr 
Lotz dadurch beweist, wie richtig meine Behauptung ist, dass 
gerade diean den Wasserstrassen, insbesondere 


an Rhein und Elbe gelegenen Gegenden und 
Städte die reichsten in ganz Preussen sind. 


Dass sie infolgedessen die meisten Einkommenssteuern zahlen, 
erheblich mehr als der arme landwirthschaftliche Osten, ist doch 
selbstverständlich. Oder sollen etwa die Einkommens- und Ver- 
mögenssteuern auf alle Staa'sbürger gleich vertheilt werden ? 
Was weniger selbstverständlich ist. aber leider eine der gleichen 
Vertheilung der Einkommenssteuer ähnliche oder vielmehr noch 
weiter gehende Unbill'gkeit bedeutet, das ist die Thatsache, 
dass der landwirthschattliche Osten, trotzdem er grossen Schaden 
durch die auf den Wasserstrassen zu den billigsten Frachten 
sich vollziehende Einfuhr des ausländischen Getreides und Holzes 
hat, dass ferner die armen Gebirgsgegenden, welche keine 
schiffbaren Wasserstrassen haben, mit ihren Stenern beitragen 
müssen zur Herstellunz und Unterhaltung der Wasserstrassen, 
damit jene reichsten Gegenden an Rhein und Elbe, der Gross- 
handel und die Schifffahrtsinteressenten keine Abgaben zu zahlen 
haben für Benutzung der Wasserstrassen. Und diese zum 
grossen Theil no hleidenden Gegenden belasten die von ihnen 
gezahlten Steuergroschen weit schwerer als das Dreifache an 
Steuern, was die vorgenannten reichen Gegenden und Städte 
zahlen. 

Irgendwelche Gründe dafür, dass die Wasserstrassen nicht 
durch Abgaben ihre Kosten aufbringen sollen, habe ich bei 
Herrn Lotz vergeblich gesucht. Er beschränkt sich darauf, sich 
auf Artikel 54 der Reichsverfassung und auf die Festsetzungen 
der Rhein- und Elbschifffahrtsakte zu berufen, was natürlich 
kein Beweis für die Richtigkeit dieser Bestimmungen ist. Er 
steht in dieser Bez’ehunz wenn nicht ganz, so doch nahezu auf 
dem Standpunkt der Schifffahrtsinteressenten, die die Möglich- 
keit, die Kosten der Wasserstrassen durch Abgaben aufzubringen, 
leugnen und jeden, der hierfür eintritt, als Gegner der Wasser- 
strassen, als einen der den Wasserstrassenverkehr unterdrücken 
wolle, denunziren. Auf der anderen Seite wird von densel- 
ben Herren, weın es ihnen passt, die Ueberlegenheit der 
Wasserstrassen über die Eisenbahnen, insbesondere dass sie den 
Verkehr unvergleichlich viel billiger als diese bedienen, hervor- 
gehoben. Dass dies im vollen Widerspruch zu der ersten Be- 
hauptung steht, wie ich bereits in meiner Schrift „Staffeltarife 
und Wasserstrassen* S. 121 ff. dargelegt habe, das genirt 
diese Herren nicht; in den Kanalvereinen kann man die wider- 
sprechendsten und widersinnigsten Behauptungen aufstellen, 
wenn sie nur zu Gunsten des Wasserverkehres lauten. Sie sind 
dann des Beifalls stets sicher. 


Herr Lotz steht auf dem etwas gemässigteren Standpunkte, 
den bei der Verhandlung über die Abgabentrage im Jahre 1896 
im Centralverein für Binnenschifffahrt eine kleine Minderheit 
vertrat, dass in Zukunft, wenn es sich um sehr grosse Auf- 
wendungen zu Gunsten der Schifffahrt handle, es für gerecht 
und auch im allseitigen Interesse liegend erkannt werden könne, 
dass einzelne Städte zu Beiträgen und die Schifffahrt zu Ab- 
gaben für den in ihrem besonderen Interesse gemachten Auf- 
wand, aber nur für diesen herangezogen werde. Aber auch 
dieses Zugeständniss knüpft er noch an einschränkende Be- 
dingungen, und Flusszölle zur Deckung der Verzinsung und 
Tilgung der auf die Flüsse bereits verwendeten ungeheueren 


Summen lehnt er völlig ab. Selbst dies geringe Entgegen- 
kommen war indess dem hohen Protektor des deutsch-öster- 
reichischen Binnenschifffahrtsverbandes, dem Priuzen Ludwig 
von Bayern, noch zu weitgehend, und er desavouirte Herın Lotz 
vor seinen versammelten Bundesbrüdern, indem er dringend 
warnte, irgend welche Abgaben für die Wasserstrassen zuzu- 
lassen. Der allgemeine Beifall bei dieser Stelle seiner Rede 
zeigte zur Genüge, wie die Versammlung hierüber dachte. Prinz 
Ludwig hat ganz richtig erkannt, dass der Hauptgrundsatz der 
Kanalvereine und Schifffahrtsinteressenten darin besteht, alles 
verlangen, aber nichts zahlen. Sie wollen die 
Ströme regulirt, vertieftund kanalisirthaben, 
sie wollen Kanäle, Häfen und was sonst für die 
Schifffahrtnothwendigist, hergestellt haben, 
aberAbgabenhierfür wollen sie nicht entrich- 
ten. Diesem Standpunkte der Schifffahrtsinteressenten gegen- 
über ist es bemerkenswerth, dass seitens der Stadt Bremen nicht 
nur die Kanalisation der Unterweser auf eigene Kosten ausge- 
führt ist, sondern dass auch die Unterhaltungs- und Verwaltungs- 
kosten, sowie die etwa 500 000 46 jährlich betragende Verzinsung 
des Baukapitals durch Schifffahrtsabgaben aufgebracht werden. 
Im Jahre 1897 brachte die Schifffahrtsabgabe 604 000 4. ein, also 
erheblich mehr, als zur Verzinsung des Baukapitals erforderlich 
(vgl. „Zeitschrift für Binnenschifffahrt“ 1898 S. 286). Warum soll 
dasselbe bei anderen Wasserstrassen, insbesondere bei Rhe'n nn. 
Elbe nicht möglich sein? Wenn der Verkehr der Unterweser 
die hohen Kosten der Kanalisation der Unterweser verzinsen 
kann, ohne zu Grunde zu gehen oder nur darunter zu leiden, 
warum kann der weit stärkere Verkehr auf Rhein und Elbe 
nicht die Kosten der Vertiefung und Regulirung dieser Ströme 
aufbringen ? 


Aber hierauf und auf die Thatsache, dass der preussische 
Staat die beiden ihm gehörenden Verkehrsstrassen, die Staats- 
eisenbahnen uud die Staatswasserstrassen nach ganz verschieden- 
artigen Grundsätzen verwaltet, dass diejenigen Verkehrsinter- 
essenten, welche die Staatseisenbahnen benutzen, nicht nur die 
volle Verzinsung uud Tilgung des Anlagekapitals und die 
laufenden Unterhaltungs- und Verwaltungskosten, sondern da- 
rüber hinaus noch hunderte von Millionen für andere Staats- 
zwecke aufbringen müssen, während die Verkehrsinteressenten, 
welche das Glück haben, an einer Wasserstrasse zu wohnen, für 
deren Benutzung gar nichts oder so wenig, dass nicht einmal die 
Unterhaltungskosten gedeckt werden, zu zahlen haben, geht 
Herr Lotz nicht weiter ein. Auch die sozialen Bedenken, welche 
darin liegen, dass diejenigen Verkehrsinteressenten, welchen nur 
die Staatseisenbahnen zu Gebote stehen, die ärmsten Gegenden 
und Erwerbsstände, insbesondere die Landwirthschaft sind, 
während die Benutzer der Staatswasserstrassen gerade die 
reichsten Gegenden und wohlhabendsten Erwerbsstände sind, 
scheinen Herrn Lotz nicht der Beachtung werth; dass auf diese 
Weise dem Handel und der Schifffahrt und einem Theile der In- 
dustrie, insbesondere aber der ausländischen Produktion, von 
dem Staate Liebesgaben überwiesen werden, welche alljährlich 
wachsen nach dem Bericht des Finanzministers über die 
Finanzverwaltung Preussens vom 1. Juli 1890 bis 1. April 1897 
haben sich die Ausgaben für Wasserbauten in diesen sieben 
Jahren gegen die vorhergehenden sieben Jahre von 177 173 956 
Mark auf 322138852 4. oder jährlich um 81,8 $ vermehrt — das 
scheint Herr Lotz für durchaus richtig zu halten. 


Sehr eingehend beschäftigt er sich dagegen mit der Handels- 
politik, ohne in seinen Ausführungen viel neues zu bringen. 
Denn dass bis zum Jahre 1879 die deutsche Handelspolitik eine 
freihändlerische war und dass auch die Landwirthe freihänd- 
lerisch waren, weiss doch jedermann. Auch dass Frankreich 
und die Vereinigten Staaten ihre Binnenschifffahrt nicht mit 
Abgaben belasten, ist bekannt. Sie haben eben keine Staats- 
eisenbahnen, wie wir in Deutschland, sondern Privatbahnen und 
sind deshalb genöthigt, diese durch die Konkurrenz der Wasser- 
strassen zu verhindern, zu hohe Frachten zu erheben, wie ich 
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dies bereits in meiner Schrift „Staffeltarife und Wasserstrassen“ 
S. 136 ff. eingehend dargelegt habe. 

Dass auch die-Schutzzöllner an der Agitation für Wasser- 
strassen sich betheiligen, ist gleichfalls nichts neues. Es sind 
eben besondere Interessen, welche sie dazu veranlassen, so bei 
den von Lotz genannten Herren das Interesse des rheinisch- 
westfälischen Industriereviers an dem Mittellandkanal, von dem 
sich die genannte Industrie mit Recht grosse Vortheile ver- 
spricht, welche allerdings nur auf Kosten anderer Industrien 
in Mitteldeutschland und vor allem der mitteldeutschen Land- 
wirthschaft sich verwirklichen können. 

Dann kommt Herr Lotz mit einigen merkwürdigen Sätzen. 
Er fragt, ob es je als nationale Politik angesehen worden sei, 
wenn einem der Himmel ein Verkehrsmittel wie den Rheinstrom 
bescheert habe, alles zu thun, um den Verkehr auf dieser 
Wasserstrasse zu vertheuern? Er führt die merkantilistischen 
Herrscher des 16.—18. Jahrhunderts an, die alles gethan hätten, 
um Landverkehr und Wasserverkehr zu fördern und zu ver- 
billigen. Er fragt: „Soll es denn zum Einschreiten des Staates 
Anlass geben, wenn Schiffe mit über 2000 t Tragfähigkeit kon- 
struirt werden, von denen ein einziges 200 Eisenbahnwagen zu 
10 t ersetzt ?* 

Diese Ausführungen seitens eines Lehrers der Volkswirth- 
schaft haben mich in der That überrascht, und ich kann sie 
mir nur durch das Milieu erklären, in dem sie vorgetragen sind. 
In den Versammlungen der Kanalvereine und in der „Zeitschrift 
für Binnenschifffahrt“ sind dergleichen Reden hergebracht, von 
Herrn Lotz hätte ich sie nicht erwartet. Wie steht die Sache? 
Die merkantilistischen Herrscher des 16.—18. Jahrhunderts haben 
allerdings für Land- und Wasserverkehr viel gethan, aber sie 
haben auch Abgaben dafür erhoben, deren Höhe heute den Ver- 
tretern der Wasserstrassen ein gelindes Gruseln verursachen 
würde, und sie sind insbesondere weit davon entfernt gewesen, 
die ausländische Einfuhr zu fördern, soweit es sich um Güter 
handelte, die im Lande selbst hergestellt wurden. Wenn es 
sich um unsere Ströme in dem natürlichen Zustande oder auch 


in dem Zustande handelte, in welchem sie sich im Anfang 
| ökonomie und Statistik“ Jahrg. 1897, S.722, von Herrn Wernicke 


dieses Jahrhunderts befanden, dann würde allerdings eine Er- 
hebung von Abgaben nicht gerechtfertigt sein. Dann würden 
die Ströme aber auch für den Verkehr gar nicht in Betracht 
kommen. Aber dieselben sind seit dem Anfang dieses Jahr- 
hunderts mit Aufwendung von Hunderten von Millionen in einen 
Zustand versetzt, dass sie gar nicht mehr natürliche, sondern 
thatsächlich künstliche Wasserstrassen sind, und nur hier- 
durch ist es möglich geworden, dass sie mit Schiffen von 2000 t 
Tragfähigkeit befahren werden können. Die Frage, um die es 
sich handelt, ist die, wer soll die Verzinsung der aufgewendeten 
Kosten, wer die fortdauernd jährlich zur Unterhaltung und 
Verbesserung nöthigen Aufwendungen tragen, diejenigen, welche 
die Wasserstrassen benutzen und die grössten Vortheile daraus 
ziehen, oder sollen die Kosten auf andere abgewälzt werden, 
welche nicht nur sie nicht benutzen, sondern durch die ab- 
gabenfreie Benutzung seitens ihrer Konkurrenten und der aus- 
ländischen Produktion die grössten Nachtheile haben. Die- 
jenigen, welche sie benutzen und zur Zahlung der Kosten 


hierfür nach richtigen volkswirthschaftlichen Grundsätzen ver- 


pflichtet, auch im höchsten Maasse zahlungsfähig sind, wollen 
aber diese Kosten auf den Staat abwälzen. Es ist psychologisch 
interessant, dass reiche Kaufleute und Rheder, grosse Industrielle, 
Leute, welche es als die grösste Beleidigung ansehen würden, 
wenn man von ihnen sagte, sie wollten nicht zahlen, was sie 
schuldig sind, und auf anderer Leute Kosten leben, sich davor 
nieht scheuen und geradezu mit allen Mitteln dies anstreben, 
sobald derjenige, auf dessen Kosten es geht, der Staat ist. Sie 
ignoriren vollständig, dass der Staat die Gesammtheit aller 
Staatsbürger ist und dass ihr Verlangen, lediglich dahin geht, 
dass die reichen Landestheile auf Kosten der armen, die wohl- 
habendsten Erwerbsstände auf Kosten der nothleidenden, die 
ausländische Produktion auf Kosten der inländischen begünstigt 


‚ ergeben hätten. 


seit 1879 auf einem Kompromiss der Landwirthe und Industriellen 
beruht, so ist dies Kompromiss zu Ungunsten der ersteren da- 
durch wesentlich verletzt, dass gerade seitdem die Wasser- 
strassen durch Aufwendung von Hunderten von Millionen derart 
verbessert sind, dass das ausländische Getreide und Holz zu 
wesentlich billigeren Frachten als früher nach Deutschland 
hereinkommt und so die vereinbarten agrarischen Schutzzölle 
um nicht unwesentliche Beträge herabgedrückt sind. 


Ich bitte Herrn Lotz einmal nachzulesen, was seiner Zeit 
Bismarck über die Unzulässigkeit der Differentialtarife der 
Eisenbahnen, insbesondere darüber, dass ausländisches Gut nicht 
billiger als inländisches befördert werden dürfe, und die Noth- 
wendigkeit, die Eisenbahntarife in Einklang zu bringen mit den 
Zolltarifen, gesagt hat.*) Damals handelte es sich um eine ver- 
hältnissmässig kleine Zahl von Differentialtarifen, auf Grund 
deren einige ausländische Güter billiger gefahren wurden, als 
inländische. Gegenwärtig stellen die Frachtsätze unserer Staats- 
wasserstrassen, insbesondere die der grossen Ströme, gegenüber 
den Frachtsätzen der Eisenbahnen überall Differentialtarife dar, 
und die Staatswasserstrassen befördern die ausländischen Güter 
durchschnittlich für ein Viertel oder Drittel derjenigen Fracht, 
welche die inländischen Güter auf den Staatseisenbahnen zahlen 
müssen. Das ist ein geradezu unerträglicher Zustand, dem 
unter allen Umständen im Interesse der inländischen Produktion 
sobald als möglich ein Ende gemacht werden muss. 


Fast den ganzen letzten Theil seiner Kritik widmet Herr 
Lotz dann dem Nachweis, dass durch die Einführung von Ab- 
gaben auf den Wasserstrassen das Brot vertheuert würde. Ich 
habe in meiner Schrift gesagt, dass es durchaus nicht sicher 
sei, dass die Frachtverbilligung der Wasserstrassen den Konsu- 
menten voll zu gute käme, dass vielmehr oft Mittelspersonen 
den Gewinn in die Tasche steckten. Als Beweis hierfür hatte 
ich angeführt, dass die durch die Mainkanalisation herbeige- 
führte Frachtersparniss für Steinkohlen im Betrage von etwa 
3 #. für die Tonne nicht den Konsumenten zu gute gekommen, 
sondern in die Tasche der Frankfurter Kohlenhändler geflossen 
sei, und dass nach einer in den „Jahrbüchern für National- 


veröffentlichten Arbeit der Rückgang des Roggenpreises seit 
den siebziger Jahren nicht den Konsumenten des Brotes, son- 
dern den Bäckern zu gute gekommen sei. Herr Lotz erklärt, 
dass nach Mittheilungen des Dr. Hatscheck Erhebungen der 
Frankfurter Handelskammer die Unrichtigkeit meiner Angabe 
bezüglich der Steinkohlenfrachten von der Ruhr nach Frankfurt 
Da indess die Frankfurter Handelskammer 
ihre Erhebungen, soweit mir bekannt, noch nicht veröffentlicht 
hat, so muss ich dies um so mehr bezweifeln, als meine An- 
gaben auf genaue amtliche Erhebungen sich stützen. Herr 
Lotz hat dann in weitläufiger Ausführung versucht, die oben 
angeführten Angaben des Herrn Wernicke in den „Jahrbüchern“ 
zu widerlegen. Ich muss es selbstverständlich Herrn Wernicke 
überlassen, hierauf zu antworten, um so mehr, als diese Frage 
für mich und die von mir vertretenen Ansichten durchaus nicht 
von der Bedeutung ist, zu welcher Herr Lotz sie gern auf- 
bauschen möchte. 

Ich stehe in dieser Beziehung ganz auf dem Standpunkte, 
den Professor Gustav Cohn in seiner „Nationalökonomie des Han- 
dels und des Verkehrswesens“ S. 802 einnimmt, indem er sagt: 
„Was für die Kreise des privaten Verkehres an Personen, Gütern, 
Nachrichten befördert wird, ist — wie irgend etwas, was in der 
Volkswirthschaft für produktive oder konsumtive Zwecke ge- 
leistet und entgolten wird — von dem Käufer der Leistung zu 
bezahlen. Dass eine Verwohlfeilerung der Preise, die er zu zahlen 
gebunden ist, mittelbar auch anderen Personen zu gute kom- 
men kann, braucht nicht bestritten zuwerden. Indessen weder 
den Preis der Kohlen noch den Preis des Korns oder irgend 
welcher anderer Gegenstände elementarer Nothdurft der Pro- 


*) Vgl. „Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahnverwal- 


werden soll. Wenn, wie Herr Lotz behauptet, die Zollpolitik , tungen“ 1898, Nr. 68, S. 1036—1038. 
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duktion oder Konsumtion setzt man darum auf öffentliche Kosten 
herab, weil die Möglichkeit, ja selbst die Hoffnung vorliegt, dass 
ihre Verwohlfeilerung sich aus den Händen, denen sie zunächst zu 
theil geworden ist, in die folgenden Hände übertrage, in welche 
sie aus den ersten Händen übergehen sollen. Der Eifer, mit 
dem die zunächst interessirten Gruppen sich für eine solche Ver- 
wohlfeilerung zu bemühen pflegen, lässt nach menschlicher Weise 
nicht darauf schliessen, dass die verlangten Zugeständnisse nur 
zu dem Zwecke gewünscht werden, dass sie anderen Interessenten- 
gruppen weiter gegeben werden können. 


Es ist daher eine zweifelhafte Gerechtigkeit, aus den 
Mitteln der Gesammtheit Opfer zu bringen, zu Gunsten einer 
Gruppe der Bevölkerung, auf die unsichere Vorstellung hin, es 
werde der Gesammtheit wieder zu gute kommen. Sicherer ist 
es für die Gesammtheit festzuhalten, was ihr gehört.“ 

Die vernichtende Kritik, die Professor Cohn in dem ge- 
nannten Werk an den Ansichten und Bestrebungen der Kanal- 
vereine und ihrer Vertreter, sowie der preussischen Wasser- 
strassenpolitik übt, wird wohl Herrn Lotz nicht unbekannt 
geblieben sein. Vielleicht gibt sie ihm Gelegenheit zu einem 
neuen Vortrag in irgend einem Kanalvereine. Das wäre sehr 
verdienstlich, denn es hat den Anschein, als ob man gegenüber 
den Cohn’schen Ausführungen das beliebte Mittel des Todt- 
schweigens gebrauchen wollte. Wegen des Ausdrucks „Befür- 
worter der Brotvertheuerung“, womit Herr Lotz mich beehrt, sind 
ihm bereits in einer Schrift von Lühning*), welche für den 
Mittellandkanal warm eintritt, so derbe Wahrheiten gesagt, dass 
ich nicht nöthig habe, etwas hinzuzufügen. Ich kann mich nur 
eines Bedauerns nicht enthalten, dass ein Mann wie Professor 
Lotz durch seine Theilnahme an den Kanalvereinen die Denk- 
und Sprachweise derselben sich so vollständig angeeignet hat. 
Er stellt sich dadurch auch in einen bemerkenswerthen- Gegen- 
satz zu seinem bayerischen Spezialkollegen Professor Schanz in 
Würzburg, der, obgleich auch Freund der Wasserstrassen, in 
seinen ausgezeichneten Arbeiten über dieselben sich durchaus 
wissenschaftlicher Objektivität befleissigt hat, dessen Ansichten 
allerdings auch bei den Mitgliedern der Kanalvereine nicht den 
Beifall gefunden haben, wie die des Herrn Professor Lotz. 


I. 


Die Erwiderung des Herrn Major Kurs in Nr. 60 d. Ztg. 
gibt mir nur insofern Veranlassung zu einer nochmaligen Ent- 
gegnung, als der genannte Herr darauf beharrt, die Wasser- 
strassen nur mit den von ihm berechneten Ausgaben für die 
Schifffahrt zu belasten. Das ist der schon oben erwähnte Stand- 
punkt der Schifffahrtsinteressenten, welche, wenn es an das 
Zahlen geht, die Zahlungspflicht ganz bestreiten, eventuell mög- 
lichst herabzumindern suchen. Dazu wird dann die Behauptung 
aufgestellt, dass die Regulirung der Ströme in erster Linie nicht 
für -die Schifffahrt, sondern für die Anlieger erfolgt sei. Es ist 
aber eine ganz unbestreitbare Thatsache, dass 
und Vertiefung der-Ströme im allgemeinen nicht auf Andringen 
und im Interesse der Anlieger, sondern der Schifffahrtsinter- 
essenten erfolgt ist. Seit Anfang dieses Jahrhunderts ist von 
letzteren dafür agitirt und die Verhandlungen und Zeitschriften 
der’Kanalvereine sind bis auf die neueste Zeit angefüllt mit Be- 
schwerden und Anträgen der Schifffahrtsinteressenten auf Ver- 
tiefung-und Regulirung der Ströme. Hierdurch gedrängt haben 
die Staatsregierungen die ungeheuren auf viele hundert Millionen 


sich belaufenden Kosten der Regulirung und Vertiefung der 
Ströme aufgewendet und auf diesen Strombauten beruht 
die ganze Entwickelung - der Binnenschifffahrt. Neuer- 
dings, seit die Frage erörtert wird, ob nicht die 


Schifffahrt die Kosten hierfür zu tragen habe, hat man plötz- 
lieh die Entdeckung gemacht, dass diese Arbeiten in erster 


*) „Der Ausbau der deutschen Binnenwasserstrassen und 


deren Abgaben.“ Berlin 1898. Die Schrift erkennt die Berechti- 
gung der Erhebung. von Abgaben nicht nur auf den Kanälen, 
sondern auch auf den Strömen an. 


die Regulirung- 


Linie zu Gunsten der Anlieger, d. h. der EN ‚eI- 
folgt seien. Es ist ja richtig, dass einzelne Stromregulirungen, 
z. B. an der Unterweichsel, in erster Linie zum Schutze gegen 
Eisgang und Ueberschwemmungen erfolgt sind, aber das kommt 
gegenüber den Gesammtsummen, welche für ‚Regulirung und 
Vertiefung der Ströme seit Anfang dieses Jahrhunderts aus- 
gegeben sind, gar nicht in Betracht. Und die Landwirthschaft 
hat nicht nur keine derartigen Anträge auf ‚allgemeine Regu- 
lirung und Vertiefung der Ströme gestellt, sondern sie hat bis 
auf die neueste Zeit dagegen protestirt, weil sie dadurch sich 
geschädigt fühlte. Das ist der Grund gewesen zu den be- 
kannten Untersuchungen, welche zu dem Ergebniss gelangt 
sind, dass diese Beschwerden der Landwirthschaft unberechtigt 
seien. Selbst wenn die Richtigkeit dieser Untersuchungen 
unzweifelhaft wäre, so wird durch dieselben doch nicht .die 
Thatsache beseitigt, dass die Vertiefung und Regulirung der 
Ströme auf Andringen und im Interesse der Schifffahrt erfolgt 
ist, und die Interessen der Landwirthschaft mindestens insofern 
hierdurch geschädigt sind, als die dadurch ermöglichte ausser- 
ordentliche Herabsetzung der Schiffsfrachten die Einfuhr des 
ausländischen Getreides in hohem Maasse begünstigt hat. 

Aus diesen Gründen schon erscheint die versuchte Unter- 
scheidung zwischen den durch die Schifffahrt und den durch 
die sonstigen Interessen veranlassten Kosten der Wasserbauten 
unberechtigt, abgesehen davon, dass sie sich praktisch nicht 
durchführen lässt. Vielmehr liegt die Sache so, dass die Staats 
wasserstrassen, wie die Staatseisenbahnen in erster Linie Ver- 
kehrsstrassen sind, und die Ausgaben für dieselben in 
erster Linie den Zweck haben, diese Strassen in den für den 
Verkehr geeigneten Zustand zu versetzen und zu erhalten. ‘Das 
ist noch neuerdings bei Erörterung der Frage, ob die Staats- 
wasserstrassen dem landwirthschaftlichen Ministerium unterstellt 
werden sollen, vielfach von den Handelskammern*) usw. betont 
worden. Daneben dienen beide Verkehrsstrassen auch noch 
anderen Zwecken, insbesondere Zwecken der Landesvertheidi- 
gung und Staatsverwaltung. Von letzteren kommen bei der 
Staatseisenbahnverwaltung hauptsächlich die grossen Aufwen- 
dungen für die Post- und Zollverwaltung, bei den Staats- 
wasserstrassen die Aufwendungen gegen Hochwasser- und Eis- 
gefahr in Betracht, denn auch hier ist es die Staatsverwaltung, 
welche unter Heranziehung der Adjazenten im allgemeinen 
Interesse die nothwendigen Maassnahmen übernimmt. 

Es besteht also völlige Gleichheit bezüglich der staat-. 
lichen Aufwendungen für beide Verkehrsstrassen. ‚Dagegen be- 
steht bei der Verwaltung beider Verkehrsstrassen die yon mir 


| betonte Ungleichheit in den Finanzprinzipien. Bei den Staats-. 


eisenbahnen verlangt der Staat nicht nur volle Kostendeckung, 
d.h. Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals und Auf- 
bringung der laufenden Verwaltungs- und Unterhaltungskosten,, 
sondern er erhebt so hohe Abgaben von den die Staatseisen- 
bahnen benutzenden Verkehrsinteressenten, dass nach Deckung. 
aller Kosten noch hohe Ueberschüsse übrig bleiben, welche für 
andere Staatszwecke Verwendung finden. Es fällt dem Staate_ 
auch gar nicht ein, bei Berechnung, der Verzinsung und der 
Verwaltungskosten die sehr erheblichen „Beträge in Abzug zu 
bringen, welche die Staatseisenbahnen für militärische, posta-. 
lische, Zollzwecke usw. aufwenden, auch das müssen die Ver-. 
kehrsinteressenten aufbringen.. Auf: der anderen. Seite erhebt‘ 
derselbe Staat von den Verkehrsinteressenten der Staatswasser- 
strassen gar keine oder so geringe Abgaben, dass die Ausgaben. 
des Staates für dieselben nicht entfernt gedeckt werden, weder 
die Ausgaben für die Verkehrszwecke, noch die. sonstigen Aus-_ 
gaben, welche bei Anwendung der gleichen Finanzprinzipien,. 
wie bei den Staatseisenbahnen, ebenfalls :von den Verkehrs-. 
interessenten der Staatswasserstrassen. aufgebracht werden . 
müssten. Deshalb ist die Auffassung, ‚welche den Staatswasser-. 
strassen bezw. ihren Verkehrsinteressenten nur, die Ausgehen. 


*) Vergl.:z; Bi die anzaire des‘ Vorsteheramts der Katıke 
mannschaft zu Königsberg vom 9. August. 1898, - 
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für Verkehrszwecke auflegen will, eine prinzipiell unrich- | auf der Elbe und dem Eisenbahntransport, wobei noch zu be- 


tige. Bezüglich der Frage der Finanzprinzipien und ihrer An- 
‚wendung auf die Binnenwasserstrassen verweise ich auf das, 
was (Cohn „System der Nationalökonomie“ Bd. III S. 797—807 
und S.'829—843) sagt: Bei der hohen Wichtigkeit dieser Frage 
und den fortdauernden Versuchen der Schifffahrtsinteressenten, 
hierüber Unklarheit zu verbreiten, um sich ihrer Zahlungspflicht 
zu entziehen, schien es mir geboten, nochmals dieselbe klar 
zu: legen. 

‚Neuerdings. hat. ferner Herr Kurs, wie er bereits am 
Schlusse seiner Erwiderung angekündigt hat, in der -„beit- 
schrift für Binnenschifffahrt“ Heft 13 ausführliche Berechnungen 
über den Seehandel Hamburgs und den Antheil der Elbschiff- 
fahrt daran veröffentlicht, auf Grund deren er zu dem Ergeb- 
niss gelang t, dass die Elbschifffahrt wesentlich der Ausfuhr des 
Deutschen. Reiches und zwar ganz speziell derjenigen land- 
wirthschaftlicher. Produkte dient. Es fehlt mir leider an Zeit, 
seine Berechnungen itn einzelnen zu kontroliren, wozu er ja auf- 
fordert. _ Vielleicht. thut dies jemand, der mehr Zeit hat als ich. 
Ich habe mich begnügen ‚müssen, seine Ausführungen ober- 
tlächlich durchzusehen und habe dabei folgendes gefunden. 
Herr. Kurs begründet. seine obige Behauptung mit der Zucker- 
ausfuhr auf der Elbe. - Nach seinen Berechnungen sind 1895 und 
1396 auf der .Öberelbe. nach Hamburg und von da weiter zur 
Ausfuhr zusammen .1545245-t Zucker verfrachtet, darunter 
487013 t -österreichischer. Zucker. Danach würden 1058232 t 
deutscher Zucker;.im-Werthe von etwa 258200000 46 an der 
Seeausfuhr betheiligt sein. Dagegen sind an Weizen, Roggen, 
Gerste, Hafer 1165265 t im Werthe von 111400000 4 auf der 
Elbe eingeführt. Dazu. kommen noch 404190 t Mais im Werthe 
von 32159000 4, welchen Herr Kurs nicht mitrechnet, weil 
diesen, wie er sagt, die Landwirthschaft meist für sich brauche 
und sich nicht über die Einfuhr beklage. Ich möchte dies doch 
sehr bezweifeln. Aber abgesehen hiervon ist die Berechnung 
des,.Herrn Kurs . sehr sonderbar. Er vergleicht die Werthe 
beider Artikel Zucker und Getreide und weil ersterer mehr als 
‚doppelt so hoch im Werthe ist, 258200 000 . gegen 111 400 000 lt, 
obgleich, wie oben angegeben, an Menge das Getreide den 
Zucker:um mehr als 100000 t und mit Hinzurechnung von Mais 
um mehr als 500000 t übersteigt, so schliesst er hieraus, dass 
die Elbschifffahrt ein gewaltiges Guthaben zu Gunsten der 
Landwirthschaft aufweise. Hiernach scheint & zu glauben, dass 
der ganze Werth der beiden Artikel Zucker und Getreide ledig- 
lich durch ‚der Transport auf der Elbe hervorgebracht wurde! 
Anders kann ich wenigstens seine Ausführungen nicht ver- 
stehen, obgleich ich sie mehrmals. gelesen habe. Wie verhält 
sich. die Sache in Wirklichkeit? Die deutsche Landwirthschaft 
hat durch den Transport von Zucker auf der Elbe lediglich den 
‚Unterschied in der Fracht verdient zwischen dem Transport 


7 


Noch einige Bemerkungen über 


In Her Nr. 75 d. Ztg. hat Herr Dr. v. d. Leyen die Ver- 


öffentlichung eines von mir gebrachten Auszuges aus einem in | 


New=-York erschienenen Buche über ‚amerikanisches Tarif- und 


Verreehnungswesen insofern beanstandet, als einige Stellen un- 


Fichtig übersetzt und die betreffende Darstellung _theilweise un- 
zutreffend, ‚daher irreführend sei. 

"Ich würde von einer Entgegnung abgesehen haben, wenn 
hicht "einerseits die hohe Achtung, welche der Name des Ein- 
senders’ in der Fachwelt mit vollem Rechte geniesst, anderer- 
seits, die Schwere ‚des mir gemachten, Vorwurfes ein solches Ver- 
fahren’ zuliessens +» ER \ ’ 


| Alexander 
Inhalt dieses Auszuges betreffenden Ausführungen des Herrn 


merken ist, dass ein grosser Theil des Zuckers erst auf der 
Eisenbahn nach der Elbe geschafft werden muss, wodurch sich 
der Frachtunterschied zwischen Elbe und Eisenbahn entspre- 
chend verringert. Der deutsche Zucker wird im Durchschnitt 
von Magdeburg bis Hamburg verfrachtet sein, der öster- 
reichische in Deutschland von der Grenze bis Hamburg, letz- 
terer also etwa auf die doppelte Entfernung als der deutsche 
Zucker. Ich will möglichst günstig für den Wasserweg an- 
nehmen, dass der Transport auf der Elbe 1 3 das Tonnenkilo- 
meter und auf der Eisenbahn 4,5 „3 das Tonnenkilometer ge- 
kostet habe. Dann wird bei einer Entfernung von rund 300 km 
Magdeburg -Hamburg der Transport von 1058232 t deutschem 
Zucker um 11111436 . auf der Elbe billiger gewesen sein, als 
auf der Eisenbahn, und der Transport von 487013 t öster- 
reichischem Zucker Schandau - Hamburg auf rund 600 km um 
10 227273 4. billiger. Wenn nun auch der auf der Elbe ver- 
frachtete österreichische Zucker nur etwa die Hälfte an Menge 
beträgt, als der deutsche, so haben doch die österreichischen 
Zuckerproduzenten durch den Transport auf der Elbe nahezu 
ebenso viel an Fracht gewonnen, als die deutschen, und da der 
österreichische Zucker dem deutschen Zucker eine erbitterte 
Konkurrenz auf dem Weltmarkt macht, so ist der Vortheil, den 
die deutsche Zuckerausfuhr durch den billigen Elbtransport hat, 


nahezu ausgeglichen durch den Nachtheil, welcher ihr durch 
den billigen Transport des österreichischen Zuckers auf der 


Elbe zugefügt wird, es bleibt höchstens der geringe Betrag von 
884163 Ct für die deutsche Landwirthschaft übrig. Dagegen 
ist der deutschen Landwirthschaft durch die Einfuhr von 
1165265 t Getreide auf der Elbe nicht nur ein Schaden zuge- 
fügt insofern, als das ausländische Getreide auf der Elbe, wenn 
man ebenso wie oben Hamburg - Magdeburg als Durchschnitts- 
entfernung rechnet, eine Frachtersparniss von 12035282 I. ge- 
habt hat (wenn man die 404 190 t Mais hinzunimmt noch etwa 
4.000 000 ‚44. mehr), sondern es ist, wie ich dies in meiner Schrift 
„Staatseisenbahnen, Staatswasserstrassen und die deutsche 
Wirthschaftspolitik“ an dem Beispiel von Frankfurt gezeigt 
habe, wohl erst durch diese Frachtersparniss dem ausländischen 
Getreide die Möglichkeit gegeben, in solchen Massen in 
das Inland einzudringen, das inländische Getreide zu ver- 
drängen und die Preise immer mehr zu drücken. 


ich hiernach aus 
Schlüsse ziehe, 


Herr Kurs wird es begreifen, wenn 
seinen Berechnungen die entgegengesetzten 
wie er. 

Hiermit möchte ich meinerseits diese Polemik schliessen. 
Alles muss einmal ein Ende haben und ich glaube meinen 
Standpunkt in diesen Fragen auch gegenüber den Einwen- 
dungen meiner Herren Gegner genügend dargelegt zu haben. 


Franz Ulrich. 


amerikanische Eisenbahntarife. 


Ich muss mir also erlauben, zur Erläuterung der Sachlage 
die folgenden Bemerkungen zu machen, wobei ich bezüglich der 
angeführten Uebersetzungsirrthümer gerne zugebe, dass Herr 
Dr. v. d. Leyen im Rechte ist. 


Zunächst habe ich festzustellen, dass der — vielleicht 
mangelhaft übersetzte — Auszug nur die Anschauungen des Herrn 
und nicht die meinen wiedergibt, so dass alle, den 


Dr. v. d. Leyen nicht gegen mich, sondern ausschliesslich gegen 
Herın Alexander gerichtet sein können. 


— 
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Ich muss dies deshalb ausdrücklich feststellen, weil dadurch 
der Vorwurf, ich hätte Herrn Alexander’s Angaben „ungeprüft 
nacherzählt“, in sich zerfällt. 

Wenn ich diesem Auszug die Worte vorsetzte: „Mr. 
Alexander fährt, nachdem er den Verkehrs- 
dienstusw.kurz beschriebenhat, wie folgt fort:“, 
so geht hieraus doch wohl klar hervor, dass ich die Ausfüh- 
rungen des Herrn Alexander möglichst wort- und sinngemäss 
brachte und auch bringen musste, da mir doch nicht das Recht 
zusteht, an seinen Ausführungen etwas zu ändern, etwas auszu- 
lassen oder sie anders zu bringen, als sie lauten. Ich habe eben 
eitirt und nicht nacherzäblt. 

Ich fühlte mich allerdings versucht, einige dieser Aus- 
führungen zu kritisiren; dies hätte aber den Umfang der Publi- 
kation so stark vergrössert, dass ich glaubte, mich gerade in- 
folge der von mir gewählten Form auf die von mir gemachten 
allgemeinen Bemerkungen beschränken zu können, um so mehr, 
als ich durchaus nicht annahm, die Leser würden durch die 
Ausführungen des Herrn Alexander ein „klares Bild über das 
amerikanische Tarifwesen“ erbalten. 

Ich führte auch nur an, ich glaube „dass ein Aus- 
zug aus dieser Darstellung von Interesse sein 
dürfte“. 

Sollte ich mich in dieser Annahme geirrt haben, dann 
kann ich dies zwar zur Kenntniss nehmen; ich glaube aber einen 
Vorwurf aus diesem Titel nicht zu verdienen. 

Es scheint übrigens, als ob Herr Dr. v. d. Leyen als an- 
erkannt gründlicher Kenner des amerikanischen Tarifwesens 
besonders darüber irritirt war, dass ich bemerkte, ich habe bis- 
her „noch keine Darstellung gelesen, die trotz aller Kürze alle 
Einzelheiten so klar erkennen“ lasse. 

Ich hoffe, dass dieser Satz in Herrn Dr. v. d. Leyen nicht 
etwa die Auffassung hervorgerufen hat, dass die einschlägigen 
Ausführungen seines so bedeutenden und überaus verdienstvollen 
Werkes: „Die Finanz- und Verkehrspolitik der nordamerikanischen 
Eisenbahnen“ nicht klar genug seien; dies wäre ein mich ganz 
unverdient treffender indirekter Vorwurf, der mich um so härter 
treffen würde, als es kaum möglich ist, die Facharbeiten des 
Herru Dr. v. d. Leyen höher zu schätzen, als ich es thue. 

Die Erklärung für meine angefochtene Behauptung liegt 
vielmehr in folgendem: 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nach der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung der auf deutschen Eisenbahnen ausschliesslich 
Bayerns — im Monat August d. J. vorgekommenen Betriebs- 
unfälle waren zu verzeichnen: 


davon bei 
Personenzügen 

Entgleisungen auf freien Bahn. . 6 2 
in Stationen 19 7 
Zusammenstösse auf freier Bahn. 3 1 
in Stationen . . 11 4 

sonstige Betriebsunfälle . . 178 — 
zusammen 217 14 


Die Betriebslänee betrug 40315 km, an Zugkilometern 
wurden geleistet 32663598, so dass je ein Unfall auf 186 km 
Betriebslänge oder auf 150523 Zugkm entfällt. 

Bei den Unfällen wurden: 


getödtet verletzt 

Reisender. Pu tee 6 17 

Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst 42 83 
Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamte 

uUsw:bim Diensusee: Zins anal: - 1 
fremde Personen, einschliesslich der nicht 
im Dienst befindlichen Beamten und 
Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbst- 

iorder 7.1 Fir En NG 21 

zusammen . . 64 122 


Im Eisenbahntarifwesen lässt sich zweierlei getrennt wieder- 
geben, einerseits die rechtlichen Grundlagen, andererseits die 
Art und Weise der praktischen Feststellung der Beförderungs- 
preise. 

Für den Tarifmann ist nicht nur das Eine, sondern auch 
das Andere von Interesse und es braucht der Umstand, dass 
eine Darstellung des praktischen Gebahrens der wissen- 
schaftlichen Grundlage und systematischer Anordnung entbehrt, 
das Interesse an derselben nicht auszuschliessen, wie es auch 
nicht ausgeschlossen ist, dass eine solche Darstellung die Einzel- 
heiten klar genug erkennen: lässt. 


Wenn nun auch die Darstellung des Herrn Alexander ein- 
seitig nur die Art der praktischen Feststellung der Tarife und 
nicht auch die zum vollen Verständniss des gesammten 
Tarifwesens Nordamerikas allerdings unentbehrliche Dar- 
stellung der Rechtsverhältnisse umfasst, wenn ferner auch die 
vorkommenden Hinweise auf letztere manchmal nebelhaft ver- 
worren sein mögen, wenn schliesslich die Darstellung von eineın 
einseitigen Praktiker stammt, dem wissenschaftlich gründliche 
Anordnung und Darstellung ferne liegen, so sehe ich doch 
immer noch nicht ein, warum die betreffende Darstellung so 
vollkommen allen Interesses bar sein soll. 

Dass die ganze Darstellung des Herrn Alexander in erster 
Linie darauf abzielt, eine allgemeine Orientirung der Laien im 
Eisenbahnwesen zu ermöglichen, ist auf den ersten Blick er- 
kennbar; wenn ich annahm, dass diese sozuzagen etwas ur- 
wüchsige Darstellung auch einiges Interesse für Fachmänner 
haben könnte, so mag dies ein Fehler meinerseits sein. 

Ich kann ein Urtheil darüber naturgemäss nicht abgeben, 
glaube aber wiederholt betonen zu müssen, dass mich ein Vor- 
wurf nicht gut treffen kann, wenn ich — vielleicht irrthümlich — 
annahm, dass ein solches Interesse vorhanden sei. . 

Nebstdem behandelt der Aufsatz auch das amerikanische 
Verreehnungswesen, über welches meines Wissens 
bisher nichts veröffentlicht wurde. 

Herr Dr. v. d. Leyen wird aber zugeben müssen, dass die 
angefochtene Veröffentlichung wenigstens ein Gutes hatte, 
nämlich, dass er dadurch zu einer sa@hlich werthvollen Er- 
gänzung der immerhin mangelhaften Darstellung des Herrn 
Alexander veranlasst wurde. 


EmilRank. 


” 


— Der preussische Staatshaushalt und die Staatsbahnen. 
Angesichts einer voraussichtlich starken Vermehrung der dauernu- 
den Ausgaben im preussischen Staatshanshalt durch weitere 
Erhöhung der Beamtengehälter, namentlich für die unteren 
Klassen, mit einer Gesammtneubelastung von vielleicht 
100 000. 000 4. jährlich empfiehlt „Die Post“ eine pflegliche Be- 
handlung der Staatseinnahmen und ihrer Quellen, wenn das 
Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Ausgaben erhalten und 
eiue stärkere Anspannung der Steuerkraft vermieden werden 
soll, in erster Reihe mit Bezug auf die Staatsbahnen. Das frei- 
konservative Organ erinnert daran, dass die Verstaatlichung der 
Eisenbahnen anfänglich zwar finanzielle Zwecke nicht verfolgte, 
bemerkt aber gleichzeitig, dass unter dem Drucke der stetig 
wachsenden Bedürfnisse des Reiches und der entsprechend 
stetigen Verschlechterung des Verhältnisses der Bundesstaaten 
zum Reiche der Ueberschuss aus deu Staatsbahnem mehr und 
mehr zu einem unentbehrlichen Deckungsmittel des allgemeinen 
Staatsbedarfs wurde. Dieser Ueberschuss wird indem laufenden 
Jahre nach der vielfach noch als zu “niedrig betrachteten Be- 
rechnung des Finanzministeriums mit nicht weniger, als 
175000000 4t, d. h. mit erheblich mehr, als Einkommen- und 
Vermögenssteuer zusammen einbringen, zur Deckung des all- 
gemeinen Staatsbedarfs in Anspruch genommen und wird voraus- 
sichtlich auch in der Folge etwa in gleicher Höhe für diesen 
Zweck heranzuziehen sein. Bei der Beurtheilung und Behand- 
lung unseres Eisenbahnwesens, sagt „Die Post“, wird daher der 
Umstand, dass wir aus den Staatsbahnen etwa 175000000 ul 
Jährlich für allvemeine Staatszwecke entnehmen müssen, von 
entscheidender Bedeutung sein müssen. Die Folge ist natürlich, 
dass bei Bemessung der Ausgaben mit äusserster Sparsamkeit 
und bei Maassregeln, welche eine Verminderung der Einnahmen 
' zur Folge haben, mit gebührender Vorsicht zu verfahren ist. 
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Verkehrsluxus dürfen wir uns weder in Bezug auf Aus- 
gaben, noch auf Einnahmen bei den Eisenbahnen gestatten. 
Äber die Sparsamkeit muss eine weise sein, und für die ganze 
Behandlung und Leitung unserer Verkehrseinrichtungen muss 
der enge Zusammenhang bestimmend sein, welcher 
zwischen der gedeihlichen Entwickelung des Erwerbslebens 
und den Einnahmen aus den Verkehrsanstalten besteht. 
Nahezu die sämmtlichen Einnahmen des preussischen Staates 
folgen so unmittelbar den Bewegungen der National- 
wirthschaft, dass Maassregeln, welche das Gedeihen unseres 
heimischen Erwerbslebens fördern, regelmässig zugleich den 
Staatsfinanzen zu gute kommen und umgekehrt. Es wäre da- 
her auch vom rein fiskalischen Standpunkte aus das Gegentheil 
von weiser Sparsamkeit, wollte man unsere Verkehrseinrichtun- 
gen der Kostenersparniss wegen nicht so entwickeln und er- 
weitern, dass sie den Bedürfnissen des steigenden Verkehrs voll 
genücen, und wollte man nicht diejenigen Tariferleichterungen 
gewähren, welehe zur Hebung der heimischen Produktion oder 
einzelner Zweige derselben nothwendig oder auch nur zweck- 
mässig sind. Einer der leitenden Gesichtspunkte für die Eisen- 
bahnverstaatlichung war die Absicht, die Eisenbahnen voll in 
den Dienst der auf den gleichmässigen Schutz der nationalen 
Arbeit gerichtetn Wirthschaftspolitik zu stellen. Bei der Rege- 
lung unserer Verkehrsabgaben wird daher immer der Gesichts- 
punkt voll berücksichtigt werden müssen, dass der heimischen 
Produktion der Inlandsmarkt thunlichst erhalten, und der durch 
die Reichsgesetzgebung gewährte Zollschutz nicht indirekt be- 
seitiet oder doch vermindert wird. In diesem Sinne ist unsere 
Tarifpolitik in den letzten Jahren planmässig geleitet worden. 
So ist z. B. der Rohstofitarif für Brennstoffe nur für die Ver- 
frachtung von den heimischen Produktionsorten, nicht aber für 
den Verkehr von der Grenze landeinwärts gewährt worden; 
auch hat man in sorgsamer Weise darauf Bedacht genommen, 
durch Gewährung von Ausnahmetarifen einer allzu schweren 
Verschiebung der Produktions- und Absatzverhältnisse der ver- 
schiedenen Produktionsgebiete infolge allgemeiner Taritänderun- 
gen vorzubeugen. f 

Was von den Eisenbahnen gilt, findet naturgemäss in dem- 
selben Maasse Anwendung in Bezug auf Wasserstrassen und 
Kanäle. Beide Arten von Verkehrsmitteln sind integrirende 
Theile desselben Verkehrssystems und müssen deshalb naturge- 
mäss nach denselben einheitlichen Grundsätzen behandelt und 
verwaltet werden. Für beide gemeinsam gilt daher die Regel, 
dass innerhalb der durch die nothwendigen Rücksichten auf die 
Staatsfinanzen gebotenen Schranken die Verkehrseinrichtungen 
dem steigenden Verkehrsbedürfniss genügen, und dass die Tarife 
den Bedürfnissen des heimischen Erwerbslebens und der auf den 
eleichmässigen Schutz aller Zweige der nationalen Arbeit ge- 
richteten Wirthschaftspolitik entsj;rechen müssen. 


— Um den Reisenden die Regulirung der Wärme in den 
Wagen der D-Züge innerhalb gewisser Grenzen selbst zu er- 
möglichen, ist eine Verbesserung der Heizungsvorrichtungen in 
den Personenwagen der D-Züge auf den preussischen Staats- 
bahnen in der Weise angeordnet worden, dass ohne Aenderung 
der vorhandenen Einrichtung für Niederdruckheizung in jedem 
vom Seitengang abgeschlossenen Abtheil ein kleiner Heizkörper 
angebracht wird, der unmitte bar an die Hauptdampfleitung an- 
geschloss:n und zur Abstellung durch die Reisenden ein- 
gerichtet wird. 


— Der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten hat 
die königlichen Eisenbahndirektionen darauf hingewiesen, dass 
die Bedienung der Reisenden in den Bahnhofswirthschaften 
sich wesentlich erleichtern und beschleunigen lässt, wenn die 
Preise der feilgehaltenen Speisen und Getränke auf deutlich 
sichtbaren Tafeln angezeigt und zeitraubende Rückfragen nach 
den Preisen hierdurch möglichst vermieden werden. Auf Schnell- 
zugstationen mit kurzen Aufenthaltszeiten, namentlich auch bei 
Benutzung der an den Zügen aufgestellten Verkaufstische, werde 
das besonders zweckmässig sein. Zugleich wurde den Direk- 
tionen empfohlen, für die vorübergehende Aufstellung von 
solchen Verkaufstischen auf den Bahnsteigen, wo dies mit 
Rücksicht auf die Kürze des Zugaufenthaltes im Interesse des 
reisenden Publikums besonders erwünscht und ohne Beeinträch- 
tigung der Betriebsinteressen angängig ist, namentlich in der 
heissen Jahreszeit, in weiterem Umfang Sorge zu tragen. 


— Ueber die Kanalpläne der preussischen Regierung 
schreiben neuerdings die „Berl. Pol. Nachr.*: Die Vorberei- 
tungen für den Rhein-Elbekanal sind so weit vorze- 
schritten, dass auf eine entsprechende Vorlage für die nächste 
Landtagssession gerechnet werden kann. Die Pläne für die ge- 
wöhnlich als Mittellandkanal bezeichnete Theilstrecke dieser 
Wasserverbindung stehen fest; die von der Staatsregierung ge- 
forderten Interessentenbeiträge sind bis auf einen kleinen Rest, 
dessen Aufbringung keine Schwierigkeiten verursachen wird, 
von den Betheiligten bewilligt. Für die andere, noch auszu- 


führende Theilstreske Dortmund-Rhein musste, nachdem der 
Ausbau der 1894 in Aussicht genommenen Südemscher Linie 
wegen der inzwischen vorgenommenen Veränderungen über 
und unter der Erde unwirthschaftlich geworden war, eine neue 
Linie gewählt werden. Der Kanal wird jetzt das Thal der 
Emscher selbst verfolgen ; die Vorzüge dieses Planes gegenüber 
den noch in Frage stehenden Kanallinien von Dortmund nach 
dem Rhein sind so gross, dass sie auch bei den Interessenten 
durchschlagend gewirkt und anderweite Pıäne in den Hinter- 
grund gedrängt zu haben scheinen. Die Emscherthal- 
linie darf daher als ganz feststehend angesehen werden. Die 
auf dieser Grundlage mit den Betheiligten gepflogenen Ver- 
handlungen über ihre Vorbereitungen sind zwar noch nicht 
ganz abeeschlossen, versprechen aber ein durchaus befriedi- 
gendes Ergebniss. Darf hiernach mit voller Bestimmtheit auf 
die Vorlegung des Rhein-Elbekanalplanes für die nächste Land- 
tagstagung gerechnet werden, so haben auch die Vorbereitungen 
für den Grossschifffahrtsweg von Stettin nach Berlin einen 
Schritt vorwärts gemacht. Die Interessenten der Östlinie haben 
dem mit der technischen und finanziellen Vorbereitung des 
Unternehmens betranten Regierungspräsidenten in Potsdam den 
Bauplan für diese Linie vorgelest, so dass die Prüfung der- 
selben in technischer, finanzieller und wirthschaftlicher Hinsicht 
vorgenommen und eine geeignete Grundlage für den Vergleich 
zwischen der Westlinie, über welche bekanntlich bereits mit 
den Betheiligten, vor allem mit den Vertretungen von Berlin 
und Stettin, verhandelt worden ist, und der Ostlinie gewonnen 
werden kann. Dass die Vorbereitungen für die Linie weit 
genug gefördert werden, um dem Landtage schon in der nächsten 
Session eine Vorlage zu machen, ist zwar nicht ausgeschlossen, 
aber auch ebenso wenig Sicher. 


— Der Ausschuss der Lübeck-Büchener Eisenbahngesell- 
schaft hat beschlossen, im Mai 1899 auf der Strecke Lübeck- 
Travemünde den Vollbahnbetrieb einzuführen; mit den Bau- 
arbeiten wird unverzüglich begonnen werden. 


— Der Centralverein zur Hebung der deutschen Fluss- 
und Kanalschifffahrt hielt am 7. d. Mts. in Berlin unter dem 
Vorsitz des Geheimen Regierungsraths Wittich, Berlin, seine 
erste Wintersitzunz ab; dieselbe wurde eingeleitet mit einer 
Trauerkundgebung für den Fürsten Bismarck, der stets ein leb- 
haftes Iuteresse für die Entwickelung der deutschen Wasser- 
strassen bethätigt und namentlich mit grossem Eifer den Nord- 
Ostseekanal gefördert habe. Der Vorsitzende wies sodann auf 
das warme Interesse des Kaisers für die Entwickelung der 
heimischen Wasserstrassen hin und betonte als Pflicht aller 
Freunde der Binnenschifffahrt, dass bei den Vorbereitungen für 
die Wahlen zum Abgeordnetenhause der weiteren Entwickelung 
des Verkehrs auf den Wasserstrassen gebührende Rücksicht ge- 
schenkt werde. Unter den Wahlaufrufen und Parteiprogrammen, 
die seitens der grossen politischen Parteien erlassen seien, 
komme vorzugsweise derjenige der Deutsch-Konserva'iven in 
Betracht, in deren Reihen sich b slang die mei-ten Gegner der 
Wasserstrassen befunden hätten. In dem Wahlprogramın dieser 
Partei sei zwar an sich trotz der verschiedenen Vorbehalte keine 
direkte Stellungnahme gegen die weitere Entwickelung des 
Wasserstrassennetzes enthalten ; gleichwohl mögen die Mitglieder 
des Centralvereins und seiner Zweigvereine, sowie der Kanıl- 
und Schiffervereine auf ihrer Hut sein und besonders nach 
Kräften im Verlauf der Wahlbewegung dafür Sorge tragen, dass 
eine ausgiebize Aufklärung der Urwähler sowohl wie später der 
Wahlmänner darüber erfolge, welche Bedeutung die weitere Ent- 
wickelung des Verkehrs auf den Wasserstrassen für das Allge- 
meinwohl und die Erhaltung der wirıhschaftlichen Stellung 
Deutschlands dem Ausland gegenüber habe. Dass die Erkennt- 
niss von der Nothwendigkeit guter Wasserwege immer mehr um 
sich greife beweise die kürzlıch erfolgte Begründung des nord- 
westdeutschen Kanalvereins in Oldenburg, welcher sıch den Aus- 
bau des Hunte-Emskanals auf die Abmessungen des Dortmund- 
Emskanals zur Aufgabe gestellt habe. Den Arbeiten für den 
Grossschifffahrtsweg Berlin-Stettin werde der grosse Ausschuss 
zukünftig die gleiche Förderung angedeihen lassen. 


— In Börsenkreisen ist man der Meinung, dass auf die 
gegenwärtige Kapitalsvertheuerung, die sich voraussichtlich noch 
steigern wırd, die Umwälzungen der Technik wesentlich beige- 
traen haben. insbesondere die vermehrten Eisenbahnen-, Ka- 
nal- und Schiffsbauten, wie denn in der That die Eisenbahn- 
wagenfabriken und alle jene Anlagen, welche Eisenbahnbe- 
darf herstellen, gegenwärtig mit Aufträgen überhäuft sind. 


— Die neue Versuchsstrecke für den elektrischen Be- 
trieb von Vollbahnen, die die Firma Siemens & Halske in 
Gross-Lichterfelde bei Berlin ausführt, geht ihrer Vollendung 
entgegen, so dass mit den Versuchen demnächst begonnen 
werden kann. Auf der ganzen Strecke sind die Trägermasten 
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‚für die oberirdische Stromzuführung errichtet, auch die drei- 
theiligen Gleise, die von schmal- und weitspurigen Wagen be- | 
fahren werden können, fast fertig. | 

— Personalnachrichten. Am 1. d. Mts. ist — wie bereits | 
initgetheilt — der Wirkliche Geheime Oberregierungsrath Pape, 
Präsident der königlichen Eisenbahndirektion in Bromberg, in den 

Ruhestand getreten. Der Wunsch einer weiteren, recht langen und 
gesegneten Thätigkeit, der dem Präsidenten Pape bei seinem 50- 

. jährigen Dienstjubiläum in Nr. 84 Jahrg. 1897 d. Ztg. aus vollem | 
en entgegengebracht wurde, hat somit seine Verwirklichung 
leider nicht finden können. Leider! Denn wie sehr auch dem 
allbeliebten Manne, der das 70. Lebensjahr überschritten und 
dessen Leben ein köstliches voll Mühe und Arbeit gewesen, das 
wohlverdiente otium cum dignitate zu gönnen ist, so bedauer- | 
lich doch ist der Verlust, den die Staatseisenbahnverwaltung 
und nicht zuletzt die Mitarbeiter und Untergebenen dieses be- 
deutenden Mannes und allezeit gerechten wie wohlwollenden 
Vorgesetzten damit erleiden. So wurde denn auch sein Scheiden | 
aus dem langjährigen Wirkungskreise Anlass zu der hohen 
Ehrung, die dem Präsidenten Pape durch Verleihung der 

Brillanten zum Rothen Adlerorden II. Kl. mit Eichenlaub und Stern 
allerhöchst wurde, für seine Mitarbeiter und Untergebenen aber 
die Veranlassung zu einem, im Kreise der Verwaltung abge- 
haltenen Abschiedszusammensein, welches allen Theilnehmern | 
unvergesslich sein wird. 

Möge dem nunmehr in seiner schönen westfälischen Hei- 
math Ruhesuchenden noch eine lange Zeit heiterster und reinster 

Lebensfreude an der Seite seiner allverehrten Gattin be- 
schieden sein! Dies ist der aufrichtige Wunsch aller seiner 

bisherigen Mitarbeiter und Untergebenen. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Abfahrtssignal der Züge. Es ist nicht lange her, dass 
auf allen österreichischen Eisenbahnen das Glockensignal ab- 
geschafft wurde, welches die Abfahrt eines jeden Zuges anzeigte. 
Der Zweck dieser Verfügung war hauptsächlich der, den Lärm 
zu verringern. An Stelle des Glockensignales trat das Aviso 
des Zugpersonales: „Fertig“, das Signal des Zugführers: 
„Abfahrt“ und der Pfiff der Lokomotive. Mit 1. November | 
d. J. sollen auch diese Signale durch weniger störende ver- 
mindert werden. Das Eisenbahnministerium hat nämlich zur 
Erzielung einer geräuschloseren Abwickelung des Dienstes bei 
der Abfertigung der Züge mit Wirksamkeit vom 1. November 
d. J. angeordnet, dass die, namentlich zur Nachtzeit die Ruhe 
der Reisenden störenden Rufe des Zugbegleitungspersonales 
„Abfahrt“ und „Fertig“ auf sämmtlichen österreichischen 
Eisenbahnen durch Signale ersetzt werden. Nach dieser An- 
ordnung wird der Zugführer vor der Abfahrt ein Signal mit 
der Mundpfeife geben, durch welches die übrigen Zug- 
begleiter zur Einnahme ihrer Plätze aufgefordert werden. 
Hierauf verständigt jeder Posten den Zugführer durch optische 
Signale mit der Hand, Fahne oder Laterne, dass er zur Abfahrt 
bereit ist und dann gibt der Zugführer wie jetzt das Abfahrt- 
signal mit dem Horne. — Ein ganz ähnlicher Vorgang bei der 
Zugabfertigung besteht schon seit langem in Deutschland und 
Russland. Der ungarische Handelsminister trifft die gleiche 
Verfügung wie in Oesterreich. 


— Die Einnahmen der grösseren österreichischen Privat- 
bahnen stellten sich im Monat September bezw. seit Jahres- 
beginn wie folgt: 


September seit Jahresbeginn 


| 1898 gegen 1897 | 1898 gegen 1897 
Gulden 
Kaiser Ferdinands- 

Nordbahn . i 3438575 + 65 528 | 28753 000|+ 1666 159*) 
Südbahn . 2. [4437 194 — 59 966 | 34 644 959+ 220526*) 
Oesterr.-ungar: St.-E.-G. |2649 603 + 8957 |19 189441 — 182908*) 
Oesterr. Nordwestbahn: | 

garantirte Linie 997 906 — 26623 | 78384294 81732 

Elbethalbahn ; 675480 + 21600 | 5111970|)+ 342729 
Süd-norddeutsche Ver- | 

bindungsbahn . 337 141 — 6340 | 2669080+ 30555 
Aussig-Teplitzer Bahn | 592 879 — 56005 | 4806243|— 12233 
Buschtehrader Bahn: 

A-Linie 445 912 + 32500 2787 758|— 25786 

B-Linie . . . . ., 683128 + 49100| 5093917)+ 342192 

- Böhmische Nordbahn . 450698 + 10870) 3666817+ 65725 


*) Unter Berücksichtigung der Richtigstellungen der 1898 er 


| geschwindigkeit bei Thalfahrten, 
| rasches Anhalten des Zuges in Nothfällen; ersteres ist auf den 


Einnahmen bis Ende Mai 1898. 


Einen auffallenden Rückgang zeigen die Einnahmen der 
Aussig-Teplitzer Bahn. Dieser Rückgang ist auf den schwäche- 
ren Elbeverkehr infolge des niedrigen Wasserstandes zurück- 
zuführen. Auch die Südbahn erlitt im Monate September einen 
nicht unerheblichen Ausfall. 


— Die österreichische Eisenbahnverkehrsanstalt ist be- 
kanntlich seit länzerer Zeit im Besitze der Vorkonzession für 
eine elektrische Eisenbahn von Rumburg nach Warnsdorf; 
dieselbe hat bereits das Projekt für diese Eisenbahnlinie aus- 
gearbeitet, welches demnächst der Trassenrevision unterzogen 
werden sollte. Inzwischen ist die Vorkonzession für die gleiche 
Linie auch einem Interessentenkonsortium, das aus den Ge- 
meinden Warnsdorf, Rumburg und Oberhennersdorf in Böhmen, 
sowie der in Sachsen liegenden Gemeinde Seifhennersdorf be- 
steht, ertheilt worden. Auf Wunsch des sächsischen Finanz- 
ministeriums ist die Trassenrevision des ersterwähnten Pro- 
jektes sistirt worden. Es liegt nahe, dass den Gemeinden als 
Konzessionären im Sinne des Kleinbahngesetzes der Vorrang 
vor Privatunternehmungen eingeräumt wird. 


— In der diesjährigen Wiener Jubiläumsausstellung 
haben die Objekte der Ingenieure Gebrüder Hardy, der Wiener 
Vertreter der Londoner Vacuum Brake Co., welche die automa- 


| tische Vacuumbremse in Thätigkeit zeigen, das lebhafte Interesse 


der Ausstellungsbesucher erregt. Die automatische Vacuumbremse 
ist durch Verbesserung der in Oesterreich allgemein eingeführten 
einfachen Vacuumbremse entstanden und wird in der Ausstellung 
durch ein im Betriebe befindlichesModellvorAugen geführt, welches 
aus naturgrossen Bestandtheilen für 30 Fahrbetriebsmittel be- 
steht. Die Gesammtlänge des dargestellten Zuges ist 360 m. 
Die Bauart der Bremse ermöglicht, ganz nach dem Belieben des 
Lokomotivführers, nicht nur eine feine Regulirung der Zug- 
sondern auch ein überaus 


zahlreichen Gebirgsstrecken Oesterreichs mit wechselnden Ge- 
fällen und starken Kurven, letzteres bei Gefahrfällen eine Noth- 
wendigkeit. An dem vorgeführten Modelle tritt die Vollbrem- 
sung des letzten Wagens bei einer Nothbremsung in ungefähr 
zwei Sekunden ein, und durch wiederholte Regulirbremsungen 
wird die volle Bremskraft nicht beeinträchtigt. In Oesterreich 
ist diese automatische Bremse sowohl bei den Zügen der 
Wiener Stadtbahn als bei den schnell verkehrenden Luxuszügen 
angebracht, so dass zur Zeit 2000 Fahrbetriebsmittel mit dieser 
Bremse ausgerüstet sind. Auch das ganze Rollmaterial der 
gebirgigen und kurvenreichen bosnisch-horzegowinischen Staats- 
bahnen ist mit dieser Bremse versehen. In England, dem 
Mutterlande der automatischen Vacuumbremse, war dieselbe am 
30. Juni 1897 schon an 57300 Fahrbetriebsmitteln angewendet, 
und im Dezember 1896 waren auf 431 Bahnen insgesammt 168 056 
Fahrbetriebsmittel mit Vacuumbremsen ausgerüstet. 


— Die Transporteinnahmen der ungarischen Bahnen 
stellten sich im Monat August d. J. im Vergleich zu dem 
gleichen Monat des Vorjahres wie folgt: 


im-Juli | für ı km 
Hauptbahnen l 
1898 | 1897 1898 | 1897 
EEE RER In fh 
| | 
Kgl. ungar. Staatsbahnen | 7973 100 7743703 |1200 | 996 
Südbahn (ungar. Linien) 740 237 715040 '1051 |1016 
Raab - Oedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn 68 271 72827 570 , 608 


Kaschau-OderbergerEisen- | 


bahn (ungarische Linien) | 508009 456162 11327 |1192 
Mohäcs-Fünfkirchner | 

"0 Eisenbahn. . «u... 01047 788 54175 | 706, 801 
Fünfkirchen-Bareser | 

Eisenbahn 40 500 45 335 595 | 666 

Hauptbahnen zusammen 9 377 850 9087242 1023 | 997 

Lokalbahnen . . . . . | 1307303 1260 156 188 | 204 

Hauptsumme. ., 10685153 | 108347398 663 | 677 


‚Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug im Monat August 9 166,8 (9 117,7) fl. und diejenige der Lokal- 


| bahnen 6 953,8 (6 166,1) fl., zusammen somit 16 120,6 (15 283,8) fl. 


Seit Jahresbeginn beträgt die Einnahme sämmtlicher Eisen- 
bahnen 74381646 (74742961) fl. und für das Kilometer 4644 
(4941) fl. Dieselbe ist demnach trotz der Vergrösserung des 
Netzes um 836,8 km um etwa 350000 fl. zurückgegangen. Der 
Ausfall betrifft ausschliesslich den Güterverkehr der Haupt- 
bahnen, welcher eine Mindereinnahme von rund 1300 000 fl. ergab, 
während die Einnahme aus dem Personenverkehre der Haupt- 
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bahnen um rund 500000 fl. höher als im Vorjahre war. Die 
Lokalbabnen weisen ein um rund 260000 fl. höheres Erträg- 
niss aus. 


— Am 30. September hat im ungarischen Handelsministe- 
rium die Konzessionsverhandlung rücksichtlich der Karansebes- 
Hatszeger Vizinalbahn stattgefunden. Die normalspurige 


- Vizinalbahn wird die Linien Temesvar-Orsova und Piski-Petro- 


zseny der ungarischen Staatsbahnen verbinden. Die Linie ist 
76 km lang und soll zum Theil als Adhäsionsbahn, zum Theil 
als Zahnradbahn nach Abt’schem System gebaut werden. Die 
Anlagekosten sind mit 3 800000 fl., d. i. mit 50000 fl. für das 
Kilometer, fixirt. Die bedeutenden Anlagekosten erklären sich 
durch den Gebirgscharakter der Bahn, den kostspieligen Ober- 
bau für die Zahnstrecke, durch die erhöhten Kosten für die 
Abt’schen Lokomotiven, endlich durch den Bau zahlreicher 
Kunstobjekte, darunter zweier Brücken. Der Bau soll binnen 
zwei Jahren vollendet werden. Die Bahn durchzieht eine an 
Forsten und Eisenerz reiche Gegend und wird gegen 70 Ge- 
meinden in den Eisenbahnverkehr einbeziehen. Auch wird sie 
die Petrozsenyer Kohle sowie die Produkte der Zsilthaler Berg- 
werke in den Verkehr bringen. 


— Entscheidung, betreffend Aufhebung eines. General- 
versammlungsbeschlusses. Seitens einiger Aktionäre wurde das 
Begehren auf Annullirung eines Generalversammlungsbeschlusses 
einer Provinzialverkehrsanstalt aus dem Grunde gestellt, weil 
die Anstalt bei ihrer Konstituirung in den Statuten als ihren 
Zweck die Kreirung von Pferdebahnen bezeichnet 
hatte, der angefochtene Beschluss aber die Umgestaltung dieser 
Pferdebahnen in „elektrische Bahnen“ aussprach. Die 
königliche Kurie hat gemäss den Ausführungen der verklagten 
Verkehrsanstalt dem Begehren der Kläger nicht stattgegeben, 
weil nach ihrer Auffassung der Zweck der Verkehrsanstalt dem 
Wesen nach in der Gründung solcher Verkehrsmittel zu suchen 
ist, welche dem Lokaltransport dienen und somit die in den 
Statuten enthaltene Bezeichnung der „Pferdebahnen“ belanglos 
und nur den Lokalcharakter der betreffenden Bahnen zu be- 
zeichnen geeignet ist; dass also darin, dass die Generalver- 
sammlung die Umgestaltung des Pferdebetriebes in elektrischen 
Betrieb beschloss, keine nach $ 179 Handelsgesetzbuches un- 
statthafte Abänderung des eigentlichen Zweckes der Verkehrs- 
anstalt liegt. 


Rumänien. 


— Dem Konzessionsakt für die Lokalbahn Boboc - Me- 
ledie, der ersten auf Grund des neuen Lokalbahngesetzes in Be- 
trieb zu setzenden Bahn, entnehmen wir folgende Daten, welche 
insofern ein gewisses Interesse bieten, als sie wahrscheinlich als 
Grundlage für die später zu konzedirenden Lokalbahnen dienen 
dürften. 

Die Schienen müssen 9 m lang sein, den Typus 24 haben 
und auf je 13 Stück 3,30 m langen hölzernen Schwellen ruhen, 
die 15 cm an der Oberfläche und 22 em an der Basis breit sein 
und eine Stärke von 15 em haben sollen. Das Schotterbett soll 
3 m breit und 25 em hoch und der Bahnkörper dort eingezäunt 
sein, wo es die Sicherheit des Personenverkehrs und die Besitz- 
verhältnisse der Anrainer erheischen. Die Anbringung von Kilo- 
meterzeigern und Neigungszeichen ist obligatorisch. Vorläufig 
werden nur Personenwagen I. und III. Klasse in Verkehr ge- 
bracht und müssen alle mit Brems- und Heizvorrichtungen ver- 
sehen sein. Das Gewicht der Maschinen darf 13 t für die Achse 
nicht überschreiten. Schliesslich ist bezüglich der Ausrüstung 
der Bahn bestimmt, dass das Baumaterial, soweit es möglich, 
inländischen Ursprungs sein muss. — In Bezug auf die anzu- 
wendenden Tarife bestimmt der Konzessionsakt, dass Personen 
in I. Klasse 12 Cts., in III Klasse 7 Ots. für das Kilometer zu 
zahlen und dass für die Beförderung von Gepäck und Eilgut 
die Sätze des bei den rumänischen Staatsbahnen in Kraft 
stehenden Tarifs zur Anwendung zu gelangen haben. Für die 
Beförderung von Frachtgütern und zwar solchen, auf die bei 
den rumänischen Staatsbahnen Spezial- und Ausnahmetarife zur 
Anwendung gelangen, sollen folgende Frachtsätze erhoben wer- 
den: a) bei Aufgabe von wenigstens 5000 kg 9 Cts. für das 
Tonnenkilometer und b) bei Aufgabe von wenigstens 10000 kg 
8 Cts. für das Tonnenkilometer. Für die Beförderung aller 
anderen Güter sind 15 Cts. für das Tonnenkilometer bei Auf- 
gabe von weniger als 5000 kg bezw. 12 und 10 Cts. bei Aufgabe 
von mindestens 5000 bezw. 10000 kg zu erheben. 


— Die Einnahmen der rumänischen Staatsbahnen belaufen 
sich für die Betriebszeit vom 1. Januar bis 30. September d. J. 
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aus dem Personenverkehr . auf 13 631 935 Fres. 


f » Gepäckverkehr ... „ An De; 
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zusammen auf 37 763 561 Fres. 
In demselben Zeitraum des Vorjahres wurden 33 132 840 
Franes eingenommen; es ergibt sich demnach für das laufende 
Jahr eine Mehreinnahme von 4630721 Fres. 


— Die Ausfuhr zur See von Petroleum und dessen Deri- 
vaten über Constanta nimmt stetig zu. In den letzten Tagen 
ist eine Schiffsladung Petroleum und eine Schiffsladung Benzin 
abgegangen. Die erstere war für Westafrika bestimmt. 


Vereins-Ausland. 


— Die Festsetzung der Rückkaufssummen für die 
schweizerischen Eisenbahnen ist bekanntlich zwischen dem 
Bundesrathe und den fünf Eisenbahngesellschaften streitig und 
die diesbezüglichen Berechnungen der Parteien gehen um Mil- 
lionen auseinander, so dass, wenn inzwischen nicht Vergleiche 
zustande kommen, was zur Zeit nicht erwartet werden kann, 
das Bundesgericht entscheiden muss. Zuerst nimmt dieses die 
Centralbahn an die Reihe und die grundsätzlichen Feststellungen 
werden dann präjudizirend für die anderen Fälle sein. Daher 
die Spannung namentlich auch der Börsenwelt auf den Spruch 
des Tribunals, der schon im Laufe des September erwartet 
wurde, nun aber schwerlich vor Dezember d. J. ergehen wird. 
Bezeichnend ist es, so schreibt man der „Kreuzztg.“ noch, wie, 
seit der Rückkauf der Eisenbahnen durch den Bund definitiv 
beschlossen ist, die unaufhörlichen Klagen in der radikalen 
Presse über Uebelstände im Eisenbahnwesen vollständig ver- 
stummt sind. Damit steht fest, dass die Mängel ohne die Maass- 
regel der Verstaatlichung gehoben werden konnten. 


— Neuerlicher Mittheilung zufolge verkehrt der Nord- 
Süd-Expresszug seit Montag den 10. d. Mts. von Verona nach 
Mailand jeden Montag, Mittwoch und Freitag, von Mailand nach 
Verona jeden Dienstag, Donnerstag und Sonnabend. Wegen 
Fortsetzung des Zuges ab Mailand über Genua-Pisa nach Rom 
und Neapel sind zur Zeit Verhandlungen mit der italienischen 
Mittelmeerbahn im Gange. 


— Das Reglement für die Ausführung des Gesetzes vom 17. Juli 
1898, betreffend die Militarisirung des Personals der italienischen 
Eisenbahnen, Posten und Telegraphen, ist — wie dem „Hamb. 
Corresp.“ aus Rom gemeldet wird — erschienen und trägt die 
Unterschrift der Minister des Innern, der Justiz, des Krieges, 
der öffentlichen Arbeiten und der Posten und Telegraphen. Der 
Theil des Reglements, der sich mit der Militarisirung des Eisen- 
bahndienstes beschäftigt, ist von der höchsten Bedeutung für 
die Aufrechterhaltung der Ruhe und‘ Ordnung und die Sicherheit 
des Landes. Folgende Bestimmungen aus dem Reglement für 
das Eisenbahnpersonal sind mittheilenswerth: Sofort mit der 
Einbeorderung des Eisenbahnpersonals zum militärischen Dienst 
bilden der Chef der Transportabtheilung des Generalstabes, ein 
höherer Beamter des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten und 
die Leiter der verschiedenen Dienstzweige bei den Bahnverwal- 
tungen, in deren Bereich Einberufungen im Bahnpersonal statt- 
gefunden haben, die „Militärdirektion des Eisenbahndienstes“. 
Diese wird zum integrirenden Theile des Kriegsministeriums 
und zwar des Generalsekretariats. Ohne den Betrieb unnöthig 
zu stören, überwacht die genannte Direktion die Disziplin der 
einbeorderten Leute und den geregelten Gang des Dienstes. Die 
der Militärdirektion angehörenden Beamten der Bahnverwal- 
tungen haben sich in dieser Beziehung nach den Weisungen des 
Chefs der Transportabtheilung des Generalstabes zu richten. 
Vom Moment der Einberufung an werden alle Anordnungen für 
den Bahndienst, die auf die Verwendung der Einbeorderten in 
demselben Bezug haben, durch die höheren Beamten der Bahn- 
verwaltungen, die Mitglieder der Militärdirektion sind, getroffen, 
von ihnen unterschrieben und zwar auf Formularen, die den 
Stempel „Kriegsministerium, Militärdirektion des Eisenbahn- 
dienstes“ tragen. Das zum Militärdienst einbeorderte Personal 
wird vom Moment der Bekanntgabe der Einberufung den Militär- 
gesetzen unterstellt, fährt aber fort, den ihm im Bereiche seiner 
Verwaltung zufallenden Dienst zu thun. Die Bedeutung dieser 
Neuerungen für Zeiten der Unruhen, bezw. auch für die Mobil- 
machung, wenn staatsfeindliche Elemente versuchen sollten, den 
Gang der drei wichtigsten Verkehrszweige zu stören, bedarf 
wohl keines besonderen Beweises. 


— Die bereits in Nr. 78 S. 1205 d. Ztg. erwähnten Verhand- 
lungen, betreffend den Erwerb der bulgarischen Theilstrecken 
der orientalischen Eisenbahnen seitens Bulgariens, sollen — wie 
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mitgetheilt wird — folgendes Projekt gezeitigt haben: Die bul- 
garische Regierung tritt für das bulgarische Netz an Stelle der 
Örientbahnen für den noch nicht abgelaufenen Rest der 90 jährigen 
Pachtdaur. Die Pachtung der bulgarischen Strecken wird für 
diesen Zeitraum an die bulgarische Regierung abgetreten, welche 
hierfür an die Gesellschalt der Orientbahnen eine Abstands- 
zahlung als Entschädigung für die abgetretene Pachtung zu 
leisten hat. Alle finanziellen Verpflichtungen, welche der Be- 
triebsgesellschaft gegenüber der Türkei oblagen, wird sie, soweit 
es sich um die bulgarischen Strecken handelt, nunmehr gegen- 
über Bulgarien zu tragen haben und die Zahlungen, welche die 
Türkei bekam, wird hinsichtlich der bulgarischen Linien Bulgarien 
bekommen. Die Verhandlungen werden jetzt direkt in Konstanti- 
nopel geführt werden und wird man sich hierbei auch der Zu- 
stimmung der Pforte zu der Transaktion versichern müssen. 


— Die elektrische Bakerstreet- und Waterloobahn in 
London. Nunmehr ist auch der Bau dieser — der vierten — 
elektrischen Londoner Untergrundbahn in Aneriff genommen 
worden. Sie nimmt, wie die vor einem Monat eröffnete 
Waterloo und Cityeisenbalın, ihren Anfang unter dem Südwest- 
bahnhof Waterloo, sodann, unter Kreuzung der Themse, ihren 
Lauf nach Norden, geht unter der Northumberlandavenue her, 
folgt der südlichen Seite des Trafalgar Square, führt den 
Hay Market hinauf nach Piecadilly Circus, die Regentstreet 
hinauf nach Oxtord Circus, folgt dann der Great Portlandstreet 
bis Park Crescent, wendet sich westwärts nach Bakerstreet und 


endigt an der Station der neuen grossen Centralei-enbahn. Die 
Bahn durchschneidet die wichtigsten Kaufladenviertel von 


London und ist von den Theatern und sonstigen \ergnügungs- 
plätzen nicht weit entfernt. Die Verbindungen mit anderen 
Bahnen sind ausserordentlich zahlreich. Am Südende steht sie 
mit der Südwest-, der Waterloo- und Citybalın und der Südost- 
bahn in Verbindung. Durch die Charing Cross-Brückenstation 
hat sie Anschluss an «die Distrie'bahn, und sie tauscht ferner 
ihren Verkehr aus ınit der Brompton- und der Piccadilly Cireus- 
und der Centrallondonbahn, ferııer mit der Metropolitanbahn 
und legt sich mit ihrem Nordende an die Gros:e Centralbahn. 
Sie stellt das verbindende Gl'ed her zwischen den Bezirken 
nördlich des Themseflusses und den Strassenbahnen südlich der 
Themse, die jetzt ihre zahlıeichen Personen in der Nähe des 
Waterloobahnhofes absetzen. Die Bahn wird 5 km lang und 
soll in 15 Minuten durchrlalıren werden. Die Züge sollen ein- 
ander in Abständen von etwa drei Minuten folgen, und man 
rechnet auf jährlich 1500000 zu befördernde Personen. Am 
frühen Morgen wird die Bahn vom Geschäftsverkehr, später 
vom Kaufladen- und Vergnügungsverkehr, in den Abendstunden 
vom zurückkommenden Geschäftsverkehr und ganz spät vom 


Theater- und Vergnügungsverkehr in Anspruch genoınmen 
werden. Hierzu kommt der Verkehr zwischen den durch die 
Bahn in Verbindung gebrachten anderen Eisenbahnen. Die 


bauleitenden Ingenieure der Bahn sind der wohlbekannte Sir 
Benjamin Baker und die Herren Galbraith und Church. Bau- 
unternehmer.n ist die Firma Perry & Co. 

Man sieht allmählich in London neben den unglück- 
seligen Untergrundbahnen älteren Stils eine Reihe neuer Unter- 
Srundbahnen zu den zahlreichen Hochbahnen hinzutreten, die 
einen Theil der Mängel der älteren nicht mehr aufweisen, 
freilich auch noch weit davon entfernt sind, für vollkommen 
gelten zu dürfen. In Amerika erireuen sich dagegen in 
grösserem Maasse die städtischen Hochbahnen der Sympathien, 
die jedenfalls da, wo für ihre Herstellung die örtlichen Bedin- 
gungen vorhanden sind, vor den unterirdischen den Vorzug 
Nie sich namentlich auch weitaus billiger herstellen 
assen. 


— In Bezug auf die Erbauung einer Eisenbahn Peters- 
burg-Kiew wird den „Pet. Wed.“ mitgetheilt, dass gegenwärtig 
die in zwei Richtungen im Sommer dieses Jahres ausgeführten 
Vorarbeiten sich ihrem Ende nähern und zwar kamen Arbeiten 
in Bezug auf die Varianten Witebsk-Orscha-Mohilew-Bobruisk- 
Mosvr - Öwrutsch - Shitomir - Berditschew, und Witebsk- Orscha- 
Mohilew - Bobruisk - Nowograd-Wolynsk - Schegetowka in Frage. 
Im vorigen Jahr wurden bekanntlich die Vorarbeiten in zwei 
anderen Richtungen von Witebsk aus ausgeführt und zwar: 
Witebsk-Orscha-Mohilew-Homel-Tschernigow-Kiew, und Witebsk- 
Orscha-Mohilew-Schlobin-Kiew. Im Laufe des nächsten Winters 
wird es sich nunmehr darum handeln, dass eine dieser vier Rich- 
tungen gewählt wird, und es ist sehr wahrscheinlich, dass 
bereits im Frühjahr nächsten Jahres es möglich sein wird, zum 
Beginn des Baues der Linie von Witebsk bis Kiew zu schreiten. 
Damit würde dann eine Eisenbahnlinie von ganz besonders 
grosser Bed: utung sowohl in wirthschaftlicher als auch in mili- 
tärischer Beziehung geschaffen werden. Natürlich ist die Voraus- 
setzung hierfür dıe Fortführung der Hauptbahn bis Petersburg. 
Diese ist jedoch bereits gesichert, indem der Bau der Bahn von 
Witebsk bis St. Petersburg, wie bekannt, der Gesellschaft der 
Moskau-Windauer Bahn übertragen ist. Die Durchführung hängt 


jedoch einerseits von der Erwerbung der Zarskoje-Sselobahn 
durch diese Gesellschaft oder von dem Einvernehmen dieser 
letzteren mit der Warschauer oder Nikolaibahn in Bezug auf den 
Endpunkt der projektirten Bahn in Petersburg. andererseits aber 
von dem Zeitpunkt der Fertigstellung der Linie Witebsk-Kiew 
durch den Staat ab. 


— Zum Bau der Perm-Kotlasbahn. Die Arbeiten auf 
dieser Bahnstrecke nähern sich ihrem Ende, so dass die ganze 
Linie demnächst fertiggestellt sein wird; der Bau der Eisenbahn- 
brücke über den Kamalfluss wird aber erst im nächsten Frühling 
in Angriff genommen werden. Im Zusammenhang mit der Fertig- 
stellung dieser Bahnlinie wird von der „Now. Wr.“ mitgetheilt, 
dass der Chef der Hauptverwaltung des Schiffsbaues vor kurzem 
in Archangel war und den Hafen von Ssolombala besichtigt hat. 
Es handelt sieh nämlich um das Projekt der Wiederaufnahme des 
Schiffsbaues in diesem Hafen. Der mei-t rege Bau von Kriegs- 
schiffen in Archangel hat seit der Zeit aufgehört, wo man von den 
Schiffen aus Holz zu Schiffen aus Eisen und Stahl überging. 
Mit der Durehführung der Bahn Perm-Kotlas eröffnet sich nun 
die Möglichkeit einer viel billigeren Zustellung von Stahl und 
Eisen aus dem russischen Süden und d«ın Ural nach Archangel, 
infolgedessen auch der Bau von Kriegsschiffen daselbst wieder 
aufzzenommen werden könnte. Die Hafeneinrichtungen und die 
Werkstätten in Ssolombala sind aber so vernachlässigt, dass hier 
alles von neuem errichtet werden muss. Der Chef der Haupt- 
verwaltung des Schiffsbaues hat eins!weilen nur die Anordnung 
getroffen, eine entsprechende Anlegestelle für Kriegsschiffe an- 
zulegen, den Kai und einige Einrichtungen im Hafen auszu- 
bessern. 

Zu diesen Mittheilungen der „Now. Wr.“ kann ferner hin- 
zugefügt werden, dass bereits im Oktober des laufenden Jahres 
ein zeitweiliger Verkehr auf der Perm-Kotlasbahn eröffnet wer- 
den wird. Wenngleich eine solche zeitweilige Verkehrseröffnung, 
wie sie in Russland bei jedem Bahnbau stattfindet, sehr viele 
Unbequemlichkeiten für den Personen- und Güterverkehr mit 
sich bringt, die namentlich in der Unregelmässigkeit begründet 
sind, weil dieser Verkehr nur zwischen den Arbeitszügen durch 
stattfinden kann, so wird derselbe dennoch immer mit Freuden von 
den Interes-enten begrüs»t, weil er in der Regel überhaupt die 
erste Verkehrsmöglichkeit ist, deren ein Gebiet tlieilhaftig wird. 
Dieser Um-tand ist aber in Russland bei dem weitmaschigen 
Eisenbahnnetze nicht hoch genug zu veranschlagen, wenn man 
bedenkt, dass die endgültige Verkehrseröffnung im vorliegenden 
Falle z. B. erst für die Mitte des Jahres 1900 in Aussicht ge- 
nommen ist. 

— Ueber den Brand auf der Güterstation in Tula, 
Station der Moskau-Kursk-Eisenbahn, werden nach einem tele- 
graphischen Berichte von Moskauer Blättern folgende Einzel- 
heiten mitgetheilt: Das Feuer kam, wie es scheint, infolge 
Selbstentzündung von Baumwolle, um 7% Uhr Abends im Güter- 
schuppen Nr.5 zum Ausbruch und verbreitete sich mit rasender 
Schnelligkeit über das ganze Gebäude, das um 8 Uhr Abends 
nur noch ein einziges Flammenmeer bildete. Mit dem ent- 
fesselten Elemente zu kämpfen erwies sich bald als unmöglich; 
denn die vielen leichtbrennenden Frachtgüter, wie Pech, Baum- 
wolle, chemische Waaren usw., boten reichliche Nahrung, und 
zuiem wurden die Flammen von einer heftigen Brise noch stark 
angefacht. Die beim Beginn des Brandes zur Verwendung gr- 
langten Handspritzen erwiesen sich völlig unzulänglich; die 
vorhandenen Lokomotiven aber konnten nicht an den Brandherd 
herangelangen, da die Gleise mit 90 befrachteten Wagen besetzt 
waren, uuter denen sich auch m hrere Ci-ternen mit Naphta 
befanden. Letztere aus dem Bereiche der Gefahr zu bringen, 
gelang nach unsägl chen Anstrengungen. Fast eine Stunde 
nach Ausbruch des Braudes trafen auch zwei Löschtrains aus 
Tula, das über 2 Werst von der Station entfernt ist, ein und 
fanden den Güterschuppen und 19 befrachtete Wagen in hellen 
Flammen. Zum Glück gelang es den Löschmannschalten und 
dem Kommando der Garnison Tula, die kolossale Menge Neu- 
gieriger rasch aus der Nähe des Feuerherdes zurückzudrängen, 
da kurz darauf mehrere Kisten mit Patronen autfflogen, die 
Jedoch keinen Schaden anrichteten. Der Brand wüthete bis 
6 Uhr Morgens, flammte aber eine Stunde später nochmals in 
den, vom Feuer verschonten Trümmerresten auf, die gänzlich 
vernichtet wurden. Der Gütersehuppen hatte eine Länge von 
140 m und war in sechs Abtheilungen getheilt, die jedoch durch 
keine Brandmauer getrennt waren, so dass die Flammen sich 
ungehindert über das Gebäude ausbreiten konnten. Der Schaden 
wird auf 1000000 R. geschätzt. 


) 

— Der russische Borsig ist todt. Vor zwei Tagen hat, wie 
der Y-Berichterstatier der „Köln. Volksztg.“ aus Petersburg vom 
27. September schreibt, auf seinem Gute Annino in der Nähe 
der grossen Kolomnaschen Fabriken Ingenieur Generallieutenant 
Armand Gregorowitsch Struwe nach langer schwerer Krauk- 
heit seine Augen für immer geschlossen. Struwe war der 
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Pionier des "Lokomotiven- und Wagenbaues in Russland. Er 
begann seine Thätigkeit als Militäringenieur und endigte sie als 

anordnender Direktor“ der grössten Maschinenfabrik Russlands, 
der Kolomnaschen Werke (über deren 25 jähriges Bestehen als 
Aktienfabrik, über den Umfang, deren Produktion usw. haben 
wir in Nr. 22 S. 189 Jahrg. 1897 d. Ztg. bereits berichtet. D. Red.), 
welche”fgegenwärtig 9000 Arbeiter beschäftigen. Seine ersten 
Sporen hatte sich Struwe als Erbauer grosser Brücken verdient, 
der Dnieperbrücke bei Kiew, der Alexanderbrücke über die 
-Newaß.und !der Brücke über die Okka bei Kolomna Mit dem 

au der letztgenannten Brücke ist auch das Entstehen der 
Kolomnaschen Werke eng verknüpft. Struwe legte eine Anzahl 
von Werkstätten und Schmieden für den Brückenbau an, aus 
denen allmählich das grosse Unternehmen emporwuchs; 1872 
verwandelte er dasselbe in eine Aktiengesellschaft, blieb aber 
an der Spitze derselben als anordnender Direktor. ‘Struwe ge- 
hörte zu den wenigen russischen Industriellen, denen auch das 
Wohl der Arbeiter am Herzen lag. Dank ihm sind auf den 
Werken Krankenhäuser und Schulen, bequeme Arbeiterwoh- 
nungen, Lesehallen für die Arbeiter, gemeinsame Speisetische 
tür die Unverheiratheten usw. geschaffen. 


— Wettbewerb der Gepäckträger usw. in den levantini- 
‚schen Häfen. Wer jemals eine levantinische Hafenstadt be- 
sucht hat, wird bei der Ausschiffung nicht wenig uberrascht ge- 
wesen sein, zu einem Gege stand heftigsten Konkurrenzkanıpfes 
‘zwischen den harrendeu Gepäckträgern, Diensimännern, Boots- 
fuhrern, Gasthofsdienern u. dergl. zu werden. Diese Leute 
‚packen den Reisenden, zerren ihn unter sich herum, bemächti- 
gen sich seines Gepäcks oder einzeln«r Stücke, um ihn daraul- 
hiv zu sich herüberzuziehen usw. und nicht selten muss der 
Reisende im eigentlichen Sinne des Wortes dreinschlagen, um 
‚sich dieser übereifrigen Diener zu entletigen und sein Gepäck 
in Sicherheit zu bringen. Diese eigenthüwmliche Sitte ist nicht 
‘von heute, sie stammt aus alter Zeit, denn in dem Tagebuclı 
über die Pilgerfahrt der Markgrafen Johann und 
Albrecht Achilles aus dem lause Hohenzollern nach 
Jerusalem im Jahre 1435 berichtet auch der Leibarzt des Grafen 
Johann, Dr. Hans Lochner, Herausgeber des Reisetagebuches, 
dass schon damals den Reisenden ein ähnlicher Empfang zu 
theil wurde. -Als die beiden Markgrafen mit ihrem Gefolge in 
Jaffa das Land betraten, begann, wie berichtet wird, ein Sturm 
der Eseltr:iber auf d.e Pilger, man riss sich die Pilger förmlich 
aus den Händen. Vier bis funf Treiber packten einen Pilger 
und warfen ihn auf einen Esel, andere risseu ihn wıeder herab 
und schleppten ihn zu einem anderen Esel. Beiläufig dauerte 
diese Reise im ganzen 174 Tage, wovon 131 auf die Seereise von 
Venediz nach Jaffa und zurück entfielen. 


— An dem Ausbau der russisch-chinesischen Verkehrs- 
wege wird, wie die „B.-B. Ztg.“ mittheilt, von den Petersburger 
Regierungskreisen unablässig gearbeitet. Wie es heisst, wird 
die russisch-chinesische Eisenbahngesellschaft demnächst den 
Bau von sechs schnellen Ozeandampfern ın Bestellung geben, 
welche bestimmt sind, im Anschluss an die Zug.nkünfte der 
mandschurischen Eisenbahn regelmässige Fahrten zwischen den 
Häfen Talienwan, Port Arthur, Shanghai und Nagasaki auszu- 
führen. Die Dawpfer sollen eine Fahrgeschwindigkeit von stünd- 
lich 15 Knoten entwickeln und eine Tragfähigkeit von 3000 bis 
4000 Tous besitzen. Zwei derselben werden in Newcastle, einer 
in Greenock, einer in Holland und die übrigen zwei in Deutsch- 
land in Besteilunz gegeben werden. Obwohl auch auf Güter- 
beförderung eiugericut«t, wird uiese Dampferflottille doch in 
erster Linie den Personenverkehr pflegen uud 50 Plätze 1. Klasse, 
55 Plätze II. Klasse, 150 Plätze 1lII. Klasse und 200 Plätze IV. 
Klasse führen. Die Fahrten werden zunächst in l4tägigen 
Intervallen erfolgen und mit den Ankunfts- bezw. Abgangs- 
zeiten der Zuge von un« nach Petersburg über Moskau und die 
sibirische Transversalbahn vis Port Arthur korrespondiren. Die 
Inbetriebsetzung der Linie ıst zum Jahre 1903 in Aussicht ge- 
nommen und würde alsdann die Dauer einer Reise zwischen 
London und Shanghai auf etwa 20 Tage, die Kosten auf die 
Hälfte des jetzigen Betrages herabgemindert. Gegenwärtig wird 
das Küstenfrachtgeschäft zwischen den Häfen des fernen Ostens 
fast ganz und gar durch kleine Dampfer veralteter Bauart be- 
sorgt, welche von Chinesen bemannt sind, aber von deutschen 
Kapitänen geführt werden und unter deutscher Flagge fahren. 
Ob die neue Linie diesem ebenso sehr durch seine Billıgkeit als 
Zuverlässigkeit bekannten und geschätzten Verkehrsmittel wirk- 
same Konkurrenz zu ınachen imstande sein wird, kann einst- 
weilen dahingestellt bleiben. An dem Bau der Bahn durch die 
Mandschurei wird mit Aufgebot aller Kräfte gearbeitet. Binnen 
kurzem werden 77 Lokomotiven aus Amerika in Port Arthur, 
Talienwan und Newchang zur Verwendung auf der mandschuri- 
schen Bahn eintreffen. Man nimmt an, dass die grosse sibirische 
Bahn in der Mitte des Sommers kommenden Jahres Stretensk 
am Amurflusse erreichen wird, von wo die Reise bis zum nörd- 
lichen Ausgangspunkt der mandschurischen Bahn schnell und 


1239 


No, 80 


bequem mittelst Dampfers fortgesetzt werden kann. Es gilt für 
so gut wie gewiss, dass in 1901 ein kombiuirter Dampfer- und 
Eisenbahnreiseverkehr von den russischen Ostseehäfen nıch dem 
Pacifie ins Leben treten wird, wenngleich es immerhin noch 
etliche Jahıe währen dürfte, bis diese Verkehrslinie grössere 
kommerzielle Bedeutung erlangt. 


— Die Saharabahn. Jetzt, wo der schwarze Welttheil end 
lich in die Aera eines ziemlich regen Eisenbahnbaues einge- 
treten ist, taucht auch ein Projekt wieder auf, welches älter ist 
als die meisten jetzt ausgeführten oder in der Ausführung be- 
grıffenen afrikanischen Bahnen. die kapländische nach Rhodesia 
usw., die Sudanbahn, die Kongobahn, die Mombassa-Victoria- 
Nyansabahn usw. Wir meinen die kühnen Pläne eines Bahn- 
baues quer durch die riesige Wüste Sahara, die in Frankreich schon 
seit 20 Jahren diskutirt wurden, auch schon einer Forschungs- 
expedition unter einem französischeu Obersten das Leben ge- 
kostet haben. Noch ehe Deutschland überhaupt sich zu einer 
Kolonialpolitik aufschwingen konnte, dachten französische Poli- 
tiker und Ingenieure bereits daran, die französischen Kolonien 
iin Norden und Nordwesten, Algier und Senezambien, durch 
eine Eisenbahn zu verbinden und bis zum Niger und zum 
Tschadsee im Herzen Afrikas auszudehnen. Mit gutem Rechte 
konnte man anfänglich, als der Ingenieur Duponchel vor mehr 
als 20 Jahren deu Bau einer Saharabahn empfahl, deren Nutzen, 
abgesehen von der technischen Durchführbarkeit, von dem da- 
mals in den Vordergrund gestellten kommerziellen Standpunkt 
aus bezweifeln, um so mehr, als man eine so billige Herstellung 
von Schienenwegen wie heute noch nicht kannte. Man berech- 
nete, dass eine Bahnstrecke von 2000 km Länge 800 —900 000 000 
Frances kosten solle. Heute, wo die politische Auftheilung 
Afrikas unter den europäischen Mächten theils erfolgt, theils im 
besten Zuge ist, wird in ganz Afrika der Bahnbau zunächst aus 
militärischen und politischen Gründen eifrizst gefördert. 

So legt auch jetzt in den angesehenen Pariser „Journal 
des Debats“ der bekannte Nationalükonom Paul Leroy-Beaulieu, 
ein alter Verfechter der Saharabahn, dar, wie diese heutzutage 
für Frankreich, dessen afrikanisches Gebiet vom Kongo und 
Senegal bis zum Tschadsee reicht, und das im oberen Nilthal 
festen Fuss fassen und sich eine Verbindung durch den ganzen 


Kontinent bis an den indischen Ozean schaffen möchte, eine 
politische und militärische Nothwendigkeit geworden sei. Ver- 


ıinittelst der Saharabahn könne Frankreich, das in Algier und 
Tunis eine Armee von 60000 Mann hält, selbst wenn es vom 
Meere abgeschnitten sei, in wenigen Wochen eine Truppenmacht 
bis zu 10000 Mann nach irgend einem Orte der französischen 
Kolonien in Afrika schicken und dadurch dort eine Machtstel- 
lung erringen wie kein anderes Land, auch England nicht. Bei 
einer Geschwindigkeit von nur 20 km in der Stunde könne man 
die Sahara iu etwa 100 Stunden oder 4 Tagen durchreisen. 
Leroy=Beaulieu berechnet die Kosten der Saharabahn nach den 
beiden kürzlich angelegten bezw. im Bau begritfenen französisch- 
afrikauischen Bahnen, der äthiopischen von Dschibuti nach 
Harrar und der südtunesischen von Stax nach Gaffa. , Letztere, 
die im ganzen 250 km Länge haben soll und von der 200, in 
einem Jahre gebaute Kilometer bereits eröffnet sind, kostete 
60000 Fres. pro Kilometer. Leroy-Beaulieu meint nun stark 
optimistisch, der Bau der transsaharischen Eisenbahn würde 
unter den gleichen Verhältnissen vor sich gehen: gleiches, übri- 
gens gesundes Klima, gleiches Terrain, gleicher Wassermangel 
usw. Bei 6U000 Fres. Kosten pro Kilometer käme die Sahara- 
bahn nur auf 12000000 zu stehen; Leroy=Beaulieu will sogar 
noch die Hälfte mehr zugeben, glaubt aber, selbst für 180 010 000 
sei ihr Nutzen für Fraukreichs koloniale Stellung in Afrika 
nicht zu theuer. Ueber den rein kommerziellen Vortheil äussert 
er sich allerdings kühler. Wir meinen, dass bei einer Wüsten- 
bahn von 2000 km die technischen, klimatischen usw., die Bau- 
und Schutz- sowie Betriebsschwierigkeiten nicht blos absolut, 
sondern auch relativ viel grösser sind, als bei anderen, bereits 
gebauten Wüstenbahnen von einigen hundert Kilometer Länge. 
Nach den praktischen Erfahrungen in Afrika aus den jüngsten 
Jahren darf man aber auch die Saharabahn nicht mehr als 
reine Zukunftsmusik ansehen. 


— Die Ugandabahn ist jetzt von Mombas oder vielmehr 
Kilindini bis Mtoto Andei, also 1r2 englische Meilen, in Betrieb, 
und zwar fahren die Züge von Kilindini Morgens 8 Uhr ab und 


erreichen die 100. Meile bei Noi um 7 Uhr Abends. Dort wird 
Halt gemacht bis zum nächsten Morgen um 7 Uhr. Um 11.15 


ist Mtoto Andei, die 162. Meile, erreicht. Der Fahrpreis beträgt 
für die ganze Strecke in der I. Klasse 60 Rupien, in der I. 
Klasse 30 und in der III. Klasse 5 Rupien. In wenigen Monaten 
dürften weıtere 50 Meilen vollendet sein, da grössere Schwierig- 
keiten erst kommen, wenn das Gebirge erreicht ist. Es wird 
sich nun bald zeigen, ob die Engländer beabsichtigen, eine 
Zweiglinie nach Taveta zu bauen und damit wird auch für 
Deutschland, wie die „Kreuzztg.“ berichtet, sich die Frage des 
späteren Weiterbaues der Usambara-Eisenbahn etwas klären. 
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Die Arbeit ist zum allergrössten Theil durch indische Arbeiter 
ausgeführt worden, 
3000 beschäftigt waren, da das Land verhältnissmässig wenig 
Arbeiter stellt. Auch die Zahl der Arbeiter aus dem deutschen 
sebiete, welche unter einigen griechischen Bauunternehmern 
stehen, ist nicht bedeutend. i 
schlecht genährte und schlaffe ostafrikanische Küstenbevölke- 
rung nicht für eine gewisse Ausdauer erfordernde Arbeits- 
leistungen. Im grossen und ganzen standen dem Bau keine 
grossen Schwierigkeiten im Wege, wenn auch die Hinauf- 
führung der Linie von der Küste auf die Höhe von 600 Fuss, 
zu der sich das Land in ziemlich raschem Anstieg erhebt, nicht 
gerade leicht war. Natürlich mussten hier und da Dämme auf- 
geführt werden, an anderen Stellen galt es, Termitenhügel zu 
durchbrechen, Wasserläufe zu überbrücken, aber nach Üeber- 
schreitung etwa der 50. Meile gab es auch von diesen Arbeiten 
nicht mehr viel, denn da war man im ebenen Lande angelangt, 
und auf weite Strecken bedurfte es weiter nichts als der 
Klärung der Strecke und des Ebnens des Bodens, um die 
Schienen aufzulegen. In dieser Ebene gibt es fast keine 
Kurven, genau wie bei der Usambara-Eisenbahn, erst in dem 
welligen Gelände kommen oft starke Bogen vor. Für den Be- 
trieb dieser Strecke sind 18 Stationen errichtet. Auf jeder steht 
für den Stationsvorsteher, einen Inder, ein kleines Blechhaus, 
und daneben hat meist ein Krämer sein Zelt aufgeschlagen, wo 
er für die Arbeiter, deren Zelte sich in der Nähe befinden, 
Nahrungsmittel feilhält. Die meisten der Stationen haben 
grosse eiserne Wasserbehälter, in welche das Wasser für die 
Lokomotiven mehrfach aus 1-2 km Entfernung durch Pump- 
werke beschafft werden muss, denn die ganze Küste ist ziemlich 
wasserarm. In dieser Küstenstrecke gibt es noch viele Löwen, 
denn nach einem englischen Missionsbericht sind 19 indische 
Kulis nahe am Tsavofluss und fünf bei Maweni nahe bei Mom- 
bas getödtet worden. Solche Unglücksfälle sind während des 
baues der Usambarabahn nicht vorgekommen, obwohl die 
Löwen des Nachts sehr nahe an die Zelte der Ingenieure und 
Hütten der Arbeiter kamen. 


Nachtrag zu Oesterreich-Ungarn. 


— Dringlichkeitsanträge 
netenhause, betreffend Eisenbahnfragen. In der Sitzung des 
österreichischen Abgeordnetenhauses vom 29. v. Mts. wurden 
Dringlichkeitsanträge eingebracht, welche folgende Eisenbahn- 
fragen zum Gegenstande haben und zwar: 

1. die gesetzmässige Sicherstellung der zweiten Eisenbahn- 
verbindung mit Triest; 

2. die Einbringung einer Gesetzvorlage über den Ausbau 
der Eisenbahnlinie Spalato-Diemo-Arzano mit der Abzweigung 
Diemo-Sinj, sowie die Beschleunigung der Verhandlungen behuts 
baldigster Herstellung der Linie Ärzano- -Bugojno auf bosnischem 
Territorium; 


Im allgemeinen eignet sich die | 


im österreichischen Abgeord- 


von denen nach den letzten Nachrichten 


3. die Herstellung der Bahnverbindung Stockerau-Absdorf ; 


4. den Ausbau der Wien-Aspangbahn; 14 a { 


5. di» Beseitigung des Einflusses des gemeinsamen Reichs- 


kriegsministeriums auf die Konzessionirung; “den Bau und Betrieb 
der Eisenbahnen und die Uebertragung der Vertretung der-mili- 
tärischen Interessen beim Bau von Bahnen in Oesterreich. an 
das Österreichische Landesvertheidigungsministerium unter Ein- 
schränkung dieses Eınflusses auf das unumgängliche Maass; 

6. die Beseitigung der angeblich betriebsgefährlichen‘ Zu- 
stände am Salzburger Bahnhof; } 

7. die Tarifirvung von Hopfen ; u63 

8. die Aufbesserung der Bezüge der Beamten und Diener 
der Staatsbahnen, sowie eine entsprechende Entschädigung der- 
selben für den Nachtdienst; 

9. die Bewilligung eines Theuerungsbeitrags an alle Risen- 
bahnbediensteten ; 

10. die Einflussnahme der Regierung wegen Aufbessetung 
der Bezüge derBediensteten der Buscht&hrader Bahn, insbesondere 
jener der Lokomotivführer und Heizer. 


— Frachtermässigungen im Verkehre nach Deutschland. 
Durch die Einführung der Stückgutstaffeltarife auf den deut- 
schen Bahnen erfahren naturgemäss auch die Frachtsätze | für 
Eil- und Stückgut zwischen Öösterreichisch- ungari- 
schen und deutschen Stationen eine Ermässigung, 
welche in vielen Relationen als eine sehr erhebliche bezeichnet 
werden muss. Zunächst liegen die neuen Tarife im deutsch- 
österreichisch-ungarischen Seehafenverbande (Verkehr mit Nörd- 
und Ostseehäfen), welche schon am 1. Oktober in Kraft traten, 
vor, während im Verkehre mit den übrigen deutschen ‚Gebieten 
und den über Deutschland hinausreichenden Territorien die 
Durchführung der Ermässigungen allmählich erfolgen soll. Es 
er geben sich in den wichtigeren Relationen folgende Aenderungen: 


Bremen Hamburg 
Er Stückgut- Ei Stückghh, 
im Verkehr mit il | klasse er klasse. . 
Frachtsätze m 100 ke in Penn 
e* E ar, 2 | 
Wien: | | ir 
bis 30. September 1898 ‚2487 11011 96512411 973 | 927 
| ab 1. Oktober 1898. . 2093 | 873 | 8231201914 855% 787 
Ermässigung für 100 kg 394 138 | 142 | 392 |°-118 |" 140 
Pasarc: ki Is 
bis 30. RR. 1898 1.672 | 766 |. 721 \1.696 | 728 | 683 
ab 1. Oktober 1898. 1426 .. 628 | 583.,1390 |..610 |...565 
Ermässigung für 100 kg 246 | 138.) 188 | 236 |. 118 | 118 
‘' Brünn: | ' too 
bis 30. September 1898 . 12213 | 975 | 882 2081”: 995° ©844 
ab 1. Oktober 1898. . 1733 | 772°| 716 | 1663 | +737.4 680 
Ermässigung für 100 kg | 480 | 203 | 166 | 418 ‚188 | 164 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Vieheinfuhr nach Schweden. 
Die Einfuhr von lebenden Wiederkäuern, Schweinen und 
von Thieren des Pferdegeschlechtes (Pferde, 'Maulthiere, Esel) 
aus und durch Dänemark nach Schweden war nach den für die 


Benutzung der Dampffähren Helsingör-Helsingborg und Kopen- | 


hagen - Malmö erlassenen gesetzlichen Bestimmungen unter 
anderem von einer Unterbringung 
anstalten sowie von Desinfektionsanstalten abhängig gemacht. 
Solche Anstalten waren aber bisher weder in “Helsing borg 
noch in Malmö vorhanden. Nachdem nunmehr in Malmö‘ eine 
Quarantäne- und Desinfektionsanstalt eingerichtet ist, so können 
doch mit Rücksicht auf das zur Zeit “für 


stehende Verbot der Ein- und Durcehfuhr von Wiederkäuern 


und Schweinen diese. Thiergattungen auch fernerhin nicht zur | 


Eisenbahnbeförderung nach "Schweden durch Dänemark ange- 
nommen werden. 
Für die Einfuhr von Deutschland nach Schweden mittelst 


| der Eisenbahn kommt daher. nur der Pferdeversand in | 


Betracht. 


der Thiere in Quarantäne- | 


Dänemark be- | 
' der 


| 
| 


Bei dieser Beför derung ist die von der schwedischen 'Re- 


| gierung für den Verkehr mit der Dampffähre zwischen Däne- 


mark und Schweden erlassene Verordnung zu beachten, deren 
wichtigere Bestimmmungen nachfolgend zur Kenntniss und Be- 
achtung mitgetheilt werden: 


„Die in Malmö mit Vieh beladen! ‚eingehenden Wagen | 


werden dort, sofern die Zollbehörde zur Einfuhr die .Genehmi- 
gung gegeben hat, unmittelbar nach der ordentlie hen Nunranfüne- 
anstalt gebracht. 


Die Zollbehörde darf keine Erlaubniss zur Landung eines 
Wagens ertheilen, wenn den bestehenden Vorschriften zufölge 
Einfuhr der Thiere Hindernisse entgegenstehen, oder 
Auen der Zollbehörde nicht nachbenannte Ze übergeben 
werden: 


a) die schriftliche Angabe der Anzahl und Hr ‚der‘ in 'd&n 
a Aprledeneneh Thiere und des ‚Ortes, ‚wo ‚sie | ‚ge- 
auft sin 


1241 — 


rn ) 3 


») ‚eine ‚auf Ehrenwort. abgegebene schriftliche Erklärung der 
‘ Eigenthümer der Thiere, dass die Angabe des Anschaffungs- 
ortes auf. Wahrheit beruht; 


.c), eine Bescheinigung. des zuständigen schwedischen Thier- 


‚ arztes, dass der Aufnahme der Thiere in die Quarantäne- 

‚. anstalten kein Hinderniss entgegensteht. 
A Die unter a und b bezeichneten Papiere sind vom Ver- 
sender zu beschaffen ; sie gehen. mit dem Gesundheitsattest an 
den. Frachtbrief geheftet zur Ueberfahrtstelle.e Der Führer der 
Fähre darf keine mit: Thieren der bezeichneten Art beladene 
Wagen nach Schweden mitnehmen, für, welche diese Papiere 
nicht zur Stelle sind. ß 

Die.unter..e genannte Bescheinigung muss der Eigen- 
thümer oder ein anderer Begleiter der. Thiere sofort bei An- 
kunft bei der schwedischen Fährstation von dem dortigen schwe- 
dischen Thierarzt beschaffen; es ist hierfür erforderlich, dass 
der Eigenthümer zuvor für die Thiere einen Platz in der Qua- 
rantäncanstalt gesichert hat; Anfragen dieserhalb sind an die 
schwedische Fährexpedition zu richten. 

Nach Entladung des Wagens werden die Thiere ärztlich 
untersucht, wird hierbei festgestellt, dass eines der Thiere von 
einer ansteckenden Krankheit befallen ist, oder nur verdächtig 
erscheint, so sollen sowohl das kranke als das verdächtige Thier, 
wie auch alle übrigen in demselben Wagen nach der "Quaran- 
täneanstalt gebrachten Thiere, sofort getödtet werden. 

Alle Kosten für thierärztliche Untersuchung, Beschaffung 
des Attestes,  Ueberführung, Aufenthalt und Behandlung der 
Thiere. in..der Quarantäneanstalt, Reinigung und Desinfektion 
der Wagen sowie etwaige Kosten des Rücktranspor ts sind: vom 
Versender zu tragen. 

Es wird noch ausdrücklich darauf aufmerksam gemacht, 
dass sich diese Einfuhrbewilligung nur auf den Verkehr über 
Malmö bezieht, über Helsingör also nicht. 

Die Bestimmung, nach welcher Pferde beim Passiren der 
deutseh-dänischen Grenze auf Kosten der Besitzer einer 
veterinär - thierärztlichen Untersuchung unterworfen werden, 
bleibt auch fernerhin in Kraft. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 

f Die am 2. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene, 
im Betriebe der:königlich ungarischen Staatseisenbahnen "befind- 
liche, 48,318 km lange Strecke Bonyha-Sövärad ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Die an der Strecke Angermünde-Schwedt der königlichen 
Eisenbahndirektion Stettin "gelegene Haltestelle Heinersdorf. 


wird am 15. Oktober.d. J. auch für die Abfertigung von Wagen- . 


ladungs- und Stückgütern, Leichen und lebenden Thieren eröffnet 


werden. Die Abfertigung von Fahrzeugen und Sprengstoffen 
ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Eröffnung von nme 


Nach einer Mittheilung der k. Staatsbahndirektion Linz 
ist die an der Strecke Mauthausen- are gelegene Station Saxen, 
welche mangels einer Zufahrtsstrasse bisher geschlossen war, 
am 10. d. Mts. für den Gesammtverkehr eröffnet worden. 


Vereinskilometerzeiger. 
Der neu. aufgestellte Vereinskilometerzeiger Nr. 17 (Lieg- 


, nitz-Rawitscher a der I. Nachtrag zu dem Vereinskilo- 


meterzeiger Nr. 85 (Holländische Eisenbahn), der IV. Nachtrag 
zu dem “ Vereinskilometerzeiger Nr. 35 (königliche Eisenbahn- 
direktionen zu Bromberg, Danzig und BES) der X. Nach- 
trag zu dem Vereinskilometerzeiger Nr, 74 (k. k. österreichische 
Staatsbahnen und der X. Nachtr ag zur „Sammlung von Vereins- 
kilometerzeigern* sind an die "Vereinsverwaltungen vertheilt 
worden. 
Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. 


as I aufge reinsgüterwagenparkverzeichniss 
D neu aufgestellte Vereinsgüt genparkverzeichni 
Nr. 17 (Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn) und der V. Nachtrag zur 

ammlung von Vereinsgüterwagenparkverzeichnissen“ sind an 
„8 lung von V ısgüterwagenparl eich “ sind 
die Vereinsverwaltungen vertheilt worden. 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4065 vom 10. Oktober d. J. an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
belgische und dänische Staatsbahn sowie die schweizerische 
Nordostbahn und die schweizerische Üentralbahn, betreffend 
Anträge der ungarischen Staatseisenbahn auf Aenderung des 
Vordruckes auf der Titelseite des Umschlages für zusammen- 
stellbare Fahrscheinhefte (Muster) sowie der Festsetzungen in 
Ziffer 13 Absatz 7 der Ausführungsvorschriften (abgesandt am 
12. Oktober d. J.). 

Nr. 4152 vom 5. Oktober d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 11. Oktober d. J.). 

Nr. 4153 vom 5. Oktober d. J. an sämmtliche Vereinsver- 
waltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometerzeigern 
(abgesandt am 11. Oktober d. J.). 

Nr. 4204 vom 11. Oktober d. J. an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
belgische und dänische Staatsbahn sowie die schweizerische 
Nordostbahn und die schweizerische Centralbahn, betreffend 


Antrag auf Genehmigung der Uebertragung des Verkaufes zu- 
sammenstellbarer Fahrscheinhefte an einen Reiseunternehmer 


(abgesandt am 12. Oktober d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


-1. Eröffnung von Strecken. 
K.k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 


Eröffnung der: Theilstrecke Lobositz 
St. -+E... G. - Leitmeritz der Lokalbahn 
Teplitz (Settenz)-Reichenberg. Die Theil- 


strecke ‚Lobositz-Leitmeritz " T. .E.. der 
obengenannten Lokalbahn: wird 

- am 18 Oktober 1898 
dem öffentlichen 'Verkehre . übergeben 
werden. 

Hierbei gelangen die Stationen: Üza- 
lositz und Leitmeritz A. T. E. zur Eröff- 
nung. . 

Diese Stationen werden für den :Ge- 
sammtverkehr eröffnet. 

Der Anschluss an die bereits im Be- 
triebe befindliche Strecke Teplitz (Settenz)- 
Lobositz ist aus dem Aushangfahrplane 
ersichtlich. 

Die Verbindung sbahn Czalositz A.T. E,- 
Czernosek Oe. N. W. B., welche den An- 
schluss zwischen ‘den Strecken der A. T.E. 


und der Oe. N. W. B. vermittelt, wird 
erst. später: ; dem Verkehre, übergeben 
werden. 

-Teplitz, im Oktober 1898. (2406) 


Die Direktion. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Station Jasenitz 
Nebeneisenbahn Stettin-Jasenitz für den 
Gesammtverkehr. 

Am 15. Oktober d. J. wird die Station 
Jasenitz der Nebeneisenbahn Stettin- 
Jasenitz für den Gesammtverkehr aus- 
schliesslich Sprengstoffe eröffnet werden. 

Mit demselben Tage treten die für die 
Station Jasenitz in den Tarifen enthalte- 
nen Frachtsätze in Kraft. Ueber die Höhe 
derselben geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Stettin, im Oktober 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2407) 


3. Güterverkehr. 


Eröffnung der Station Heinersdorf für 
den Güter- und Viehverkehr. 

Am 15; Oktober d. J. wird die zwischen 

den Stationen Schwedt a. O. und Nieder- 

landin an der Bahnstrecke Angermünde- 


der 


Schwedt gelegene Haltestelle Heiners- 
dorf, welche bisher nur dem Personen- 
und Gepäckverkehr diente, auch für die 
Abfertigung von Wagenladungs- und 
Stückgütern, Leichen und lebenden 
Thieren eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen "ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird die Halte- 
stelle Heinersdorf in die Tarife für die 
Gruppen- und Gruppenwechselverkehre 
der preussischen Staatseisenbahnen sowie 
in den Wechselverkehr mit der olden- 
burgischen Staatsbahn und in den Staats- 
bahnviehtarif aufgenommen. 

Ueber die Höhe der Tarifsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im Oktober 1898. (2408) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Privatbahngütertarif. 
Hefte 2—4. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 

wird im Verkehr mit den Stationen 

Dahme und Kemlitz der Dahme-Uckroer 


No. 80 


1242 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Eisenbahn der Ausnahmetarif 2 (Roh- 
stofftarif) auf die im deutschen Eisen- 
bahngütertarif, Theil J, Seite 119 unter 
laufender Nr. 6 genannten, zu Gruben- 
„wecken bestimmten Hölzer ausgedehnt. 

Erfurt, den 7. Oktober 1898. (2409) 
Namens der übrigen betheilıgten Bahnen: 

königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 

deutschen Bahnen. 

Nach dem Fieinusschacht bei Laura- 
hütte ist ein neuer Gleisanschluss er- 
öffnet worden und wird derselbe unter 
der Bezeichnung: „Ficinusschacht (neue 
Ladestelle)* mit den für „Richterschächte 
der Laurahüttengrube * vorhandenen 
Frachtsätzen als Versandstation mit so- 
fortiger Gültigkeit in nach- 
stehende Kohlenverkehre aufezenommen: 
a) in den oberschlesischen Kohlenver- 

kehr der Gruppe II (Breslau, Katto- 
witz, Posen), 

b) in den ostdeutsch - oberschlesischen 
Kohlenverkehr, 

e) in den Berlin-Stettin-oberschlesischen 
Kohlenverkehr, 

d) in den oberschlesisch - nordwest- 
deutsch - mitteldeutsch - hessischen 
Kohlenverkehr und 

e) in den oberschlesisch - sächsischen 
Kohlenverkehr. 

Zu gleicher Zeit erhält in den hezw. 
Tarifen der bisherige „Ficinusschacht“ 
die Bezeichnung: 

„Fieinusschacht alte Ladestelle“. 

Kattowitz, den 8. Oktoner 1898. (2110) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültiekeit vom 1. Oktober 1. J sind 
für die Beförderung von Spath ab 
Schwarzenfeld und Walhallastrasse nach 
Assling, Leoben und Mürzzuschlag Aus- 


nahmefrachtsätze zur Einführung ge- 
langt. 
München, den 6. Oktober 1898. (2411) 


Generaldirektion 
der k. bh. Staatseisenbahnen 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
j Eisenbahnverband. 
Getreide etce.-Ausnahmetarit, 

Agarandl BREI N Neon Alerac 
bruar 1898. Am 1. November 1898 ge- 
langt der Nachtrag III zur Einführung, 
welcher Ergänzungen und Berichtigungen 
des Haupttarifes und des Nachtrages II 
enthält. 

München, den 10. Oktober 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2412) 


Nordostdeutsch-sächsischer Thiertarif. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Stationen Waldheim und Nassau i, Sachs. 
der Königlich sächsischen Staatseisen- 
bahnen in den obigen Tarif einbezogen 
und treten ausserdem für den Verkehr 
zwischen Waldheim und Falkenburg, 
Station des Direktionsbezirks Danzig, 
besondere Frachtsätze für solche Vieh- 
sendungen in Kraft, welche auf Antrag 
der Versender über Röderau ab- 
gefertigt werdeu. 


Die betr. Frachtsätze sind bei den 
hetheiligten Abfertigungsstellen zu er- 


fahren. 
Bromberg, den 8. Oktober 1898. (2413) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Rumänisch - norddeutscher Eisenbahn- 
verband, Theil H, Heft 1 und 3. 
Iı dem Artikelverzeichniss des Aus- 
nahmetarifs Nr. 4 — Seite 72 des Nach- 


trags I— sind mit Gültigkeit vom 15. No- 


vember 1898 ab hinter „Feuerspritzen 
aller Art usw.“ als neue Position nach- 
zutragen : 


„Mühlen aller Art“. 
Breslau, den 8. Oktober 1898. (2414) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch - österreichischer Verband, 
Theil II, Heft 3, vom 1. November 1897. 

Vom 20. d. Mts. ab wird die Station 
Schweidnitz-Niederstadt in die für Ma- 
gnesit geltenden Ausnahmetarife Nr. 14 A. 
und 14 B. aufgenommen. 

Die Schnittsätze nördlich vom Schnitt- 
punkte betragen für 100 kg beim Aus- 
nahmetarif Nr. 14A. 109 .) und beim 
Ausnahmetarif Nr. 14B. 114 #4 

Die Schnittsätze südlieh vom Schnitt- 
punkte sind aus dem Tarif zu ersehen 

Breslau, den 8. Oktober 1898. (2415) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin - oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. J. 
werden im oben bezeichneten Verkehr 
neue Frachtsätze für Einzelsendungen 
nach den an der Bahnlinie Lichtenberg= 
Friedriehsfelde-Wriezen zu eröffnenden 
Stationen Tiefensee, Leuenberg, Sterne- 
beck und Schulzendorf des Direktions- 
bezirks Stettin, sowie ermässigte Sätze 
nach den Stationen Seefeld (Mark) und 
Werneuchen des Direktionsbezirks Berlin 
eingeführt. Ueber die Höhe dieser Sätze 
geben die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Kattowitz, den 12. Oktober 189. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2416) 


Rumänisch - norddeutscher Eisenbahn- 
verband, Theil II, Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
werden die für die Beförderung frischer 
Fische von Braila, Constanta und Galatz 
nach Berlin bestehenden Frachtsätze auf- 
gehoben. An deren Stelle gelangen ander- 
weite Frachtsätze und zwar besondere 
Tarife für die Beförderung als Eilgut 
und als Frachtgut zur Einführung. Die 
neuen Frachtsä ze und die Beförderungs- 
bedingungen sind bei den betheiligten 
Dienststellen und Verwaltungen zu er- 
fahren. 

Breslau, den 6. Oktober 1898. (2417) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktionsbezirke 
Berlin und Stettin etc. 

Vom 5. Oktober d. J. ab treten für die 
Stationen der Theilstrecke Werneuchen 
(einschl.) -Wriezen a/O. der Neubaulinie 
Lichtenberg-Friedrichsfelde-Wriezen a/O. 
des Direktionsbezirks Stettin bezw. Berlin 
und für die Station Mönchhagen des 
Direktionsbezirks Stettin neue bezw. er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. 

Ueber die Höhe derselben geben die 
betheiligten Dienststellen nähere Aus- 
kunft. 

Breslau, den 5. Oktober 1898. (2418) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Oesterreich-Ungarn und Rumänien. 
Nach dem Fieinusschacht bei Laura- 

hütte ist ein neuer Gleisanschluss zur 

Eröffnung ‘gelangt und wird derselbe 

unter der Bezeichnung: „Fieinusschacht 

(neue Ladestelle)* mit den für „Richter- 
schächte der Laurahüttengrube* vorhan- 
denen Frachtsätzen als Versandstation 
mit Gültigkeit vom 1. November d. J. in 
nachstehende Kohlenverkehre aufge- 
nommen: 

a) in den oberschlesischen Kohlenver- 

kehr mit Galizien und der Bukowina, 

b) in den oberschlesischen Kohlenver- 
kehr mit der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, 

e) in den oberschlesisch -österreichisch- 
ungarischen Kohlenverkehr, Heft I 
bis III, 

d) in den oberschlesisch-mährisch-öster- 
reichiseh-schlesischen Kohlenverkehr, 

e) in den oberschlesisch-Österreichischen 
Kohlenverkehr über Wien resp. Zel- 
lerndorf, 

f) in den oberschlesischen Kohlenver- 
kehr nach Wien St. E. G. (Arsenal), 
in den oberschlesisch - öster' eichi- 
schen Kohlenverkehr über Jedlers- 
dorf und Zellerndorf, 

h) in den oberschlesisch-österreichischen 
Kohlenverkehr über Mittelwalde etc., 

i) in den oberschlesisch - rumänischen 
Kohlenverkehr. 

Bis 1. November d.J. gelten die Fracht- 
sätze von Laurahütte mit der Maassgabe, 
dass ausserdem für jeden zur Aufgabe 
gelangenden Wagen eine Anschlussge- 
bühr von 50 „$ erhoben wird.% 

Zu gleicher Zeit erhält in den bezw. 
Tarifen der bisherige Ficinusschacht die 
Dan „Fieinusschacht alte Lade- 
stelle.“ 

Kattowitz, den 8. Oktober 1898. (2419) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Süddeutsch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
Klassentarif Theil II, Heft Nr. 8 vom 1. Februar 1898. Ab 1. November 1898 
werden die auf Seite 72 des Tarifs bei Ausnahmetarif Nr. 33 für Thon, roh ete. vor- 
gesehenen Frachtsätze für den Verkehr mit Stationen der a. priv. Buscht&hrader Eisen- 


bahn aufgehoben und durch die folgenden Frachtsätze ersetzt: 


Stationen der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen 


SL 288 is 3358|%55| 55 | ze |85B 
ach oder von 330 FA 2335| 835 sa =, 35 
2 | | a | er 
ee |< =) 3| =) 
Frachtsätze für 100 kg in Mark 
I. Station der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn. 
Cars bau | 1,59 160 | 1,49 1,61 1,54 1,54 | 1,60 
Chodau aM under 1,55 1,56 1,45 1,57 1,50 150 |, 1,56 
Kaaden=Brunnersdorf 5 1,72 | 1,73 | 1,62 1,74 | 1,67 1,67 1573 
Michelob sn u vr large | 180 | 160 | 1sr-| 170 | va ae 
München, den 10. Oktober 1898. (2420) 


Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 
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Ostdeutsch - österreichischer Verband, 
Theil II, Heft 1. 

Am 16. Oktober 1898 treten zwischen 
Endersdorf K. K. St. B. und Ullersdorf 
für die Klassen A 1 und B die direkten 
Frach sätze von 91.4 und 75.5 für 100 ky 
in Kraft. 

Breslau, den 12. Oktober 1898. (2421) 

Königliche. Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarife der Gruppe V, sowie der 
Staatsbahn-Wechselverkehre mit der 
Gruppe V. 
Mit Gültigkeit vom 20. 
werden die Stationen Halbendorf 
und Seharmützelsee des Direk- 
tionsbezirks Halle a. Saale als Versand- 
stationen in den Ausnahmetarif 6 für 
Braunkohlen ete. bei Aufgabe in Sen- 
dungen von mindestens 10.000) kg aufze- 
nommen. Nähere Auskunft ertheilen die 
Güterabfertigungsstellen. (2422) 
Halle a. Saale, den 10. Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oktober 1893 


Giütertarif der Gruppe V, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe V 
mit den preussischen und oldenburgi- 
schen Staatsbalınen, Ausnahmetarif für 
den rheinisch - westfälisch - mittelilent- 
schen, den oberschlesisch - nordwest- 
deutsch-mitteldeutsch-hessischenKohlen- 
veıkelir und den Kohlenverkehr von 
Stationen des Direktionsbezirks Breslau, 
sowıe Thier- etc. Tarif der preussischen 
Staatsbahnen. 

Am 20. Oktober d.J. wird die zwischen 
den Stationen Herin'-en und BergasKelbra 
der Stiecke Halle-Nor: hausen "velegene 
Haltestelle Aumühle für den gesammten 
Güter- und@Wiehverkehr eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Fracht-ätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. (2423) 

Halle a. Saale, den 11. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Westfälische Landeseisenbahn. 
Infolge Aufnahme der diesseitigen 


Stationen in den Privatbahn-Staatsbahn- 
Thierverkehr wird der bisherige Tarif 


für die Beförderung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen im Binnen- 
verkehr vom 1. Januar 1893 mit heute 
aufgehoben (2424) 
Lippstadt, den 1. Oktober 1898. 
Die Betriebsdirektion. 


Oberschlesisch-nordwestdeutsch mittel- 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Mit Gultigkeit vom 20. Oktoher d. J. 
wird die zwischen Berga=-Kelbra und 
Heringen ge egene Haltestelle Aumühle 
der Eisenbahndirektion Halle und mit 
sofortiger Gültigkeit die an der Strecke 
Lehrte - Oebisfelde gelegene Haltestelle 
Dedenhausen der Eisenbahndirektion 
Hannover in obigen Verkehr einbezogen. 
Ueber d’e Höhe der Frachtsätze geben 
die bet eiligten Dienststellen Auskunft. 
Kattowiız, 13. Oktober 1898. (2425) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Die Ausn hınefrachtsätze für die Be- 
förderung von Cement in Wagenladungen 
von Station Kircı heim bh. Heidelberg 
nach Stationen der Main-Neckarbahn und 


nach den Stationen Frankfurt a. M. des 
Direktionsbezirkes Frankfurt a. M. wer- 
den mit Wirkung vom |. Dezemher 1898 
ausser Kraft gesetzt. An deren Stelle 
tritt die regeliechte Tarifirung nach Spe- 
zialtarif III. 

Karlsruhe, den 15. Oktober 1898. (2426) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Am 20. Oktober 1898 treten im Theil II, 
Heft 2 für Phosphate, mineralische aller 
Art, gemahlen und ungemahlen, sowie 
für Knochena-che bei Aufgabe von min- 
destens 10000 kg in einem Wagen fol- 
gende direkte Frachtsätze in Kraft: 
von Fürstenberg a. O. nach Kolin 
Oe. N. W.B. und St. E. G. 
für 00 kg . 89 
von Fürstenberg a. O. nach Opa- h 
towitz Oe. N. W.B. für 100kg 79 „ 
von Fürstenberg a. OÖ. nach Sia- 
tinan Oe. N. W.B. für 100 kg 8 
Diese Frachtsätze finden nur dann An- 
wendung, wenn die Frachtbriefe den 
Vermerk tragen: „zu Düngezwecken.“ 
Vom gleichen Tage ab werden die 
unterm 5. September d. J. veröffentlich'en 
Frachtsätze für mineralische Phosphate 
von Breslauer Bahnhöfen und Umschlags- 
plätzen nach den vorgenannten Öster- 
reichischen Stationen unter denselben 
Anwendungs - Bedingungen auch auf 
Knochenasche übertragen. 
Breslau, den 11 Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsver waltungen. 


(2427) 


Gütertarif für die Gruppe II, Sn 
bahnwechseltarife mit der Gruppe II 
und Oldenburg-ostdeutsch-Berlin- 
Stettiner Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 2%. Oktober d. J. 
wird die Station Schweiduitz=Niederstadt 
in’ den Ausnahmetarif 4 ce des Gruppen- 
tarifs II und der Wechseltarife mit der 
Gruppe II (einschl. Oldenburg) für Rüben- 
erde als Versandstation und in den Aus- 
nahmetarif Sa des Gruppentarifs II für 
Giessereiroheisen als Hmpfangsstation 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze gu ‘ben die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. Von dem gleichen Tage 
ab werden die Sätze des Ausnahme- 
tarifs 8a, Seite 523 des Gruppentarifs II, 
von Borsiewerk nach Schweidnitz Ober- 
stadt auf 0,42 4. und von Tarnowitz nach 
Schweidnitz Oberstadt auf 0,42 J@ er- 

mässigt. 

Breslau, den 8. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2428) 


Ostpreussische Südbahn. 

Der Nachtrag VII zum russisch-ost- 
preussischen- und der Nachtrag II zum 
Königsberg-Waıschauer Gütertarif (publi- 
zirt vom 8./20 Oktober d..).), welche neue 
Frachtsätze für Zucker von russischen 
Stationen nach Königsberg und Pillau 
über Grajewo enthalten, sind erschienen 
und auf unserer Fahrkartenausgabestelle 
Südbahnhof unen'geltlich zu haben. Im 
Nachtrage VII zum rus-isch-ostpreussi- 
schen Gütertarif gelten die Frachtsätze 
von den mit einem * versehenen russi- 
schen Stationen, welche billiger sind, als 
die bisherigen, bereits vom 1./13. Oktober 
1898. 


Direktion. (H&V 2429) 
Rechtsrheinisch - Bas ichher Güterver- 


kehr (Gruppen VI/VII). 

Mit sofortiger Gültigkeit kommen an 
Stelle der Frachtsätze für Mannheim und 
Mannheim = Neckarvorstadt, welche im 
Anhang zum Gütertarit vom 1. April 1897 


bei den unter Ziffer 2—4, 5b, e und 6des 
Ausnahmetarifs 2 genannten Artikeln auf- 
geführt sind, die ebendaselbst für Dünge- 
mittel und Gaskoks (Ziffer 1 und 5a des 
Ausnahnmetarifs 2) angegebenen ne 
geren Frachtsätze in Anwen lung. 

Essen, den 11. Oktober 1898. (2130) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültiekeit vom 20. Oktober er 7. 
tritt zum Tarif für den Danzig-War- 
schauer Güterverkehr der LI. 
Nachtrag in Kraft, welcher neue Fracht- 
sätze des AusnahmetarifsB für Zucker 


enthält. Der Nachtrag kann von den 
Güterabfertigungsstellen Danzig und 
Neufahrwasser, sowie von unserem Tarif- 


büreau bezogen werden. 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2431) 


Mit Gültiekeit vom 1./13. Oktober d. 3. 
wird der IV. Nachtrag zum Tarif für 
den russisch-westpreussischen 
Güterverkehr eingeführt, welcher 
neue Frachtsätze des Ausnahmetarifs 17 
für Zucker enthält. Der Nachtrag 
kann von den Güt’rabfertigungsstellen 
Danzig und Neufahrwasser, sowie. von 
unserem Tarifbürenu bezogen werden. 

Die Direktion (2432) 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für Zuekerrüben, welche in La- 
dungen von mindestens 10000 ke auf 
Station Stöven mit der Randower Klein- 
bahn eingehen und nach St: ttin Central- 
güterbahnhof oder Grabow a/O. bestimmt 


sind, wird fortan an Fracht für 100 kg 
erhoben: 
Sıöven-Stettin Cgh. 0,055 M. 
Stöven-Grabow a/O.. 0,085 „ 


Die gleiche Frachtbereehnung findet 
Anwendung auf Rübenschnitzel von Stet- 
tin Cgb. und Grabow a/O. nach Stöven, 
die nach Stationen der Randower Klein- 
bahn weiter gehen sollen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güter-Abfertigungsstellen. 

"Stettin, den 11. Oktober 1398. (2433) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grenztarif für Furantöchen Petroleum. 
Mit Gültigkeit vom 16. Oktober 1898 
werden die "Stationen Mocker des dies- 
seitigen Bezirks und Brockau des Eisen- 
bahn- Direktionsbezirks Breslau in den 
Ausnahmetarif für russisches Petroleum 
von den Grenzstationen aufgenommen. 
Die Frachtsätze sind bei den betheiligten 
Güter-Abfertigungsstellen zu erfahren. 
Bromberg, den 10. Oktober 1898. (2434) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 
EinführungeinesNachtrages 
V zu Theil U, Heft1, je eines 
Nachtrages VIzu Theil Il, Heft 
2 and 3sowie eines ; Nachtrages 
Imetzuanheril In# Heft 37a des 
Lokalgütertarifes pro 1898. Zum 
Lokalgütertarife Theil II pro 1898 ge- 
langen zur Ausgabe, und zwar: Zu 
Theil II, Heft 1, ein Nachtrag V und zu 
Theil Il, Heft 2 und 3, je ein Nachtrag VI 
sowie zu Theil I, Hett 3a, ein Nach- 
trag IV. 
Der Nachtrag V zu Heft I enthält: 
I. Aenderungen bezw.Ergänzungen. 
b) Berichtieun. 'en. 
1 Nachtrag VI zu Heft 2 enthält: 
a) Aender ungen bezw.Ergänzungen. 
b) Berichtigungen. 
Der Nachtrag VI zu Heft 3 enthält: 
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II. a) Aenderungen bezw.Ergänzungen. 

b) Berichtigungen. 

ce) Eliminirung des Tarifes und 
Kilometerzeigers der Lokalbahn 
Rakonitz - Pladen - Petschau mit 

- der Abzweigung Protiwitz- (Lu- 
ditz-)Buchau. 

d) Tarif und Kilometerzeiger der 
Lokalbahn Deutschbrod - Saar, 
gültig vom Tage der Betriebs- 
eröffnung. 

Der Nachtrag IV zu Heft 3a enthält: 
IV. a) Aenderungen bezw.Ergänzungen. 

b) Tarif und Kilometerzeiger der 
Eisenbahn Marienbad - Karlsbad, 
gültig vom Tage der Betriebs- 
eröffnung. 

c) Tarif und Kilometerzeiger der 
Lokalbahn Rakonitz - Pladen- 
Petschau mit der Abzweigung 
Protiwitz- (Luditz-)Buchau, gültig 
vom Tage der Betriebseröffnung 
der Theilstrecke Luditz-Petschau. 

Exemplare der vorgenannten Nachträge 
sind bei den Dienststellen der k. k. 
österr. Staatsbahnen zum Preise von je 
20 Hellern — pro Exemplar — erhältlich. 

Wien, am 10. Oktober 1898. (2435) 


Rumänisch-süddeutscher Eisenbahn- 

verband. 

EinführungeinesHeftes3zu 
TheillTHeftı undeines Nach- 
trages1II zu Theil U Heft]. Mit 
Gültigkeit vom 1. November 1898 ge- 
langt im vorbezeichneten Eisenbahnver- 
bande ein Tarifheft 3 zu Theil II zur 
Einführung, in welchem direkte Fracht- 
sätze für den Eilgut- und Frachtenver- 
kehr zwischen süddeutschen Stationen 
einerseits und Constanta Hafen/port tran- 
sito enthalten sind. 

Mit dem gleichen Tage tritt ein Nach- 
trag II zu Theil II Heft 1 in Kraft, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
von Stationsbezeichnungen, Tarifbestim- 
mungen etc., ferner neue und geänderte 
Frachtsätze für einzelne Stationen und 
Ausnahmetarife enthält. 

Insoferne durch diesen Nachtrag Tarif- 
erhöhungen und Verkehrsbeschränkungen 
eintreten, bleiben die im Tarif Theil II 
Heft 1, sowie im Nachtrag I hierzu, ent- 
haltenen Bestimmungen und Frachtsätze 
bis 1. Dezember 1893 in Wirksamkeit. 

Vom Tage der Einführung dieser Tarif- 
hefte, d. i. mit 1. November 1898, treten 
ausser Wirksamkeit: 

a) die in Nr. 84 dieses Blattes vom 

27. Oktober 1897 für Bier ab München 
C. B., Ostbahnhof und Südbahnhof 
nach Constanta port transito, dann für 
leere Bierfässer in umgekehrter Rich- 
tung verlautbarten Frachtsätze, sowie 
die in Nr. 4 vom 15. Januar 1898 zu 


dieser Bekanntmachung publizirte 
Ergänzung, 
b) de in Nr. 2 vom 8. Januar 1898 


Seite II für Nüsse & 10000 kg ab 
Bacau, Jasi, Pascani, Roman und 
Targul-frumos nach Augsburg, Bam- 
berg, München C.B., Neu-Ulm, Nürn- 
berg C. B., Regensburg und Würz- 
burg bekannt gemachten Frachtsätze, 
ec) die in Nr. 4 vom 15. Januar 1898 
Seite I für Helmbrechts (Station der 
königl. bayerischen Staatsbahnen) 
verlautbarten Kürzungsbeträge. 
Exemplare des Tarif-Theiles II Heft 3 
sind zum Preise von 40 „4, des Nach- 
trages Il zu Heft 1. zum Preise von 45 
erhältlich. 
Wien, am 8. Oktober 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2436) 


| 


Grenzverkehr Russland-Vorarlberg ein- 
schliesslich der Bodenseeuferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 

(Aenderung der Tarifvorschriften.) 

Die Tarifvorschriften unter II A auf 
den Seiten 7 und 8 des vom 1. Januar 
1897 gültigen Tarif-Theiles II für den 
in der Ueberschrift genannten Güterver- 
kehr sind durch Aufnahme folgender 
Bestimmung, welche auf Seite 8 des 
Tarifes nach dem ersten Absatze einzu- 
fügen ist, mit Gültigkeit vom 25. Oktober 
1898 zu ergänzen: 

Falls sich jedoch die Partei gegen 
Revers, welcher für Sendungen mit fran- 
kirten Gebühren in der betreffenden Auf- 
gabestation und für Sendungen mit über- 
wiesenen Gebühren in der Station 
Szezakowa zu hinterlegen ist, verpflichtet, 
die Differenz gegen den von der bezüg- 
lichen Ursprungsstation bis Szezakowa 
bestehenden offiziellen internen Fracht- 
satz aus den betreffenden Lokaltarifen, 
resp. internen Verbandstarifen in dem 
Falle nachzuzahlen, als nachträglich bahn- 
amtlich nachgewiesen wird, dass die Sen- 
dung innerhalb der Frist von 42 Tagen, 
gerechnet vom Tage des Eintreffens der 
Sendung in Szezakowa, nicht per Bahn 
nach Grancia, und ab Grancia nach einer 
russischen Station, welche dem im 4. Ab- 
satze des Punktes II A b) bezeichneten 
russischen Verkehrsgebiete nicht ange- 
hört, weiter befördert worden ist, so 
können die für den Verkehr mit Szeza- 
kowa transit im Tarife vorgesehenen 
Frachtsätze vom 25. Oktober 1898 ange- 
fangen im Kartirungswege An- 
wendung finden. 

Formulare dieses Reverses sind in den 
betreffenden Stationen erhältlich. 

Wien am 4. Oktober 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2437) 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Kaolinerde treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ in Wien unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Kartirungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des Jahres 
1899 in Kraft: 

Nach Laube resp. 
Tetschen/Bodenbach-= 
Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz 

von Tremoschna 
Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Tremoschna . . . 58 „ 
Nach 

Dresden-Elbkai 
von Tremoschna . . . 80 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „) Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 8. Oktober 1898. (2438) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


bei Aufgabe von 
10 000 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
58 4 


4. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Gruppe ©. XIV: Eisenlack, Lein- 
öl, Sikkatif, franz. und gew. Terpentin 
und Waterprooffirniss. Gruppe ©. XV: 
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Bleiweiss, Zinkweiss, gemahlener Kreide, 
Bleimennige, Bleiglätte, Zinnober, Chrom- 
gelb, Chromgrün, Ocker, Umbra gebrannt 
und ungebrannt, Oaputmortuum, Schiefer- 
schwarz, Kienruss, Spachtelpulver, Blatt- 
gold, Bronze und Abziehbildern für 189. 
Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termin, den 11. November 1898, Vor- 
mittags 10 Uhr, versiegelt und porto- 
frei an uns einzureichen. Die Lieferungs- 
unterlagen liegen im Zimmer Nr. 6 des 
Verwaltungsgebäudes zur Einsicht aus, 
können auch gegen Einsendung von 
0,50 At. für jede Gruppe portopflichtig 
bezogen werden. Briefmarken werden 
nicht angenommen. Die Eröffnung der 
Angebote findet im Zimmer 62 des Ver- 
waltungsgebäudes statt. Zuschlagsfrist 
bis 9. Dezember 1898. 

Kattowitz, den 11. Oktober 1898. (2439) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Verkauf alter Lokomotiven. 
Die in den Hauptwerkstätten Breslau 2 
(Oderthor), Breslau 4 (Freiburg) und 
Lauban stehenden ausgeschiedenen 6 
Stück Lokomotiven sollen im Wege der 
öffentlichen Ausschreibung am 25. d. Mt s., 
Vormittags 11 Uhr, im Sitzungs- 
saale des oberschlesischen Bahnhotsge- 
bäudes hier, verkauft werden. 
Angebotsbogen nebst Verkaufsbedin- 
gungen. können gegen postfreie Einsen- 
dung von 50 „) von unserem technischen 
Büreau bezogen werden. 
Breslau, den 5. Oktober 1898. (2440) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Verkauf von alten Oberbau- und 
Baumaterialien. ® 

Die auf den Strecken des diesseitigen 

Verwaltungsbezirks angesammelten, für 

Eisenbahnzwecke nicht mehr brauch- 

baren alten Oberbau- und Baumaterialien, 


als eiserne und stählerne Schienen, 
eiserne Lang-, Quer- und Weichen- 
schwellen, Blechschrott, Eisenschrott, 


Gussschrott (unverbranntes, verbranntes 
und von Hartguss), Stahlschrott, Zink- 
schrott, Eisendraht und eiserne Brücken- 
konstruktionen sollen im Wege des 
schriftlichen Angebotsverfahrens verkauft 
werden. Die Verdingungsunterlagen liegen 
im diesseitigen Centralbüreau hierselbst 
— Fürstenstrasse 1 bis 10 — zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
portofreie Einsendung von baar 80, be- 
zogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

8 November d.J.,, Vormittags 

107 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Termin eröffnet. . 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 28. No- 
vember 1898. 

Magdeburg, den 10. Oktober 1898. (2441) 

Königlıche Eisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Tüchtiger Stations- sowie ein zuverläs- 
siger Kontrolbeamter baldigst gesucht. 
Bewerb. m. Zeugnissabschr., Lebensl. u. 
Gehaltsanspr. sind an d. Betriebsverwal- 
tung der Bieberthalbahn in Giessen zu 
richten. (2442) 
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Fiskalische oder volkswirthschaftliche 


Behandlung der Verkehrsanstalten ? 


Die „Nationalzeitung“ und der Artikel I 


des Internationalen Uebereinkommens 
über den Eisenbahnfrachtverkehr. 


Elektrische Heizung der Eisenbahnwagen. 


Nachrichten: 


Deutschland: Erhebungen über die 
Arbeits-, Lohn- und lwebensverhältnisse 
der Unterbeamten und Arbeiter bei den 
preuss. Staatsbahnen. — Entwickelung 
des Verkehrs auf den deutschen Bahnen. 
— Bahnprojekt Courl-Mengede. — Lo- 
komotivbestellungen f. d. preuss. Staats- 


Inhalt. 


des Reichsgerichts, betr. Unterdrückung 
einer Strassenkreuzung durch die Eisen- 
bahn. — Personalnachrichten. 


OÖesterreich-Ungarn: Die Gehalts- 


regulirung der Eisenbahnbediensteten. — 
Verbesserung der Lage des Personals der 
Aussig-Teplitzer E. — Südbahngesell- 
schaft. — Eine Lokalbahn als Noth- 
standsbau. — Lokalbahn Absdorf- 
Stockerau. — Triester Tramwaygesell- 
schaft. — Güternebenstellen. — Kaiser- 
Jubiläums - Wohlthätigkeitsverein für 
Töchter österr. Staatsbahnbediensteter. 
— Stiftungen für wohlthätige Zwecke. — 
Einfuhr chinesischer Erze. — Einnahmen 
der ungar. Staatsbahnen im I. Halbjahr 
1898. — Lokalbahn O-Beese-Titel. 


Simplontunnel.e — Einfluss der Ver- 
längerung der Gültigkeitsdauer der Rück- 
fahrkarten in der Schweiz. — Bahnpro- 
jekt Genua - Piacenza. — Streik der 
Pariser Eisenbahnarbeiter. — Finanzielle 
Konsolidirung des serbischen Eisenbahn- 
wesens. — Englisches Kleinbahnwesen. 
— Verband der engl. Eisenbahner. — 
Erste Gesellschaft für Zufuhrbahnen in 
Russland. — Bahnprojekt Petersburg- 
Wjätka. — Die sibirische Bahn und der 
Aufschwung der Zuckerindustrie.. — 
Eisenbahn Hankau-Kanton. — Russisch- 
englischer Interessenwettkampf in China. 
— Entwickelung der indischen Bahnen, 
— Eisenbahnen Unterägyptens. — Tan- 
ganjika-E. — Mexikanische Bahnen. 


bahnen. — Obligatorische Güterfrankatur 
für Stückgüter. — Unzuverlässigkeit der 
Wasserstrassen. — Leichentransport- 
wagen f. Eisenbahnen. — Entscheidungen | 


Vereins-Ausland: Einnahmen der 
belgischen Bahnen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


— Bauarbeiten am Amtliche Bekanntmachungen. 


Fiskalische oder volkswirthschaftliche Behandlung der Verkehrsanstalten ? 


Vor kurzem ist unter dem ein wenig hochtrabenden Titel: 
„Die Finanzpolitik der Verkehrsanstalten“ eine 
kleine, 49 Seiten lange Schrift von Dr. Gottfr. Zöpfl erschienen. 
Das Büchlein ist sogar von der „Kölnischen Zeitung“ beachtet, 
die ihm einen Leitartikel mit der Ueberschrift: „Dürfen staat- 
liche Verkehrsanstalten als Finanzquellen benutzt werden ?“ ge- 
widmet hat. Sie druckt darin einige Sätze ab, denen sie „im 
wesentlichen nur zustimmen kann“ und erklärt: „man müsse es 
grundsätzlich ablehnen, die staatlichen Verkehrsanstalten ledig- 


lich als Finanzquellen zu behandeln.“ Den Gegensatz zu dieser 


fiskalischen Behandlung soll die „volkswirthschaftliche“ Be- 
handlung der Verkehrsanstalten bilden. Das rheinische Blatt 
meint nun: „es trete sowohl bei einem Theil der Eisenbahn- 


fachleute als auch bei den extremen Vertretern agrarischer 


Interessen immer mehr die Neigung zu Tage, einem weitgehen- 
den Fiskalismus bei der Verwaltung staatlicher Verkehrsan- 
stalten das Wort zu reden.“ Dem müsse entgegengetreten 
werden. „Vor allem müsse der volkswirthschaftliche Gesichts- 
punkt bei der finanziellen Behandlung der staatlichen Verkehrs- 
anstalten ins Auge gefasst werden.“ 

Die Frage, durch welche Verwendung der Reinerträge der 
Verkehrsanstalten das Gemeinwohl am besten gefördert wird, 
steht ja seit langen ‚Jahren auf der Tagesordnung. Sie wird in 
der Presse, in den Parlamenten erörtert, sie ist auch in dieser 
Zeitung wiederholt und unter den verschiedensten Gesichts- 
punkten beleuchtet worden. Nach den ausserordentlich aner- 
kennenden Worten eines so angesehenen Blattes, wie es die 
„Kölnische Zeitung“ ist, erwarteten wir neue, fruchtbringende 
Gedanken über diesen Gegenstand in der Zöpfl’schen Schrift; 
wir hofften aus ihr wenigstens das zu erfahren, was die „Köl- 
nische Zeitung“ in ihrem kurzen Bericht natürlich nicht wieder- 


geben konnte, nämlich, worin denn eine „volkswirthschaftliche“ 
Behandlung bestehen soll, in welchem Lande die staatlichen 
Verkehrsanstalten lediglich als Finanzquelle behandelt wer- 
den und wer denn eigentlich einem weitgehenden Fiskalismus 
bei der Verwaltung der Verkehrsanstalten das Wort rede? Aus 
dem Buche haben wir nun nur das erfahren, dass es die preus- 
sische Staatseisenbahn- und Finanzverwaltung ist, gegen die 
sich die Vorwürfe fiskalischer Behandlung richten. Wir haben 
aber vergeblich nach einer. Begründung dieser Vorwürfe ge- 
sucht, und es ist uns auch nicht gelungen, auch nur einen ein- 
zigen neuen Gesichtspunkt für eine allgemein wissenschaftliche 
Betrachtung der vielen mit diesem Gegenstand zusammen- 
hängenden Fragen zu entdecken. Dagegen haben wir, aller- 
dings erst in den letzten vier Seiten ersehen, worauf Herr 
Zöpfl eigentlich hinaus will und welchen Zweck er mit seinen 
allgemeinen finanz- und verkehrspolitischen Untersuchungen 
verfolgt. Da kommt er mit einem typischen Fall der Verkehrs- 
politik, die er für unrichtig hält. Es ist die „Bekämpfung der 
Wasserstrassen durch die Eisenbahn in den dieser Sache 
dienenden Schriften, besonders des Eisenbahndirektors (sie!) 
Fr. Ulrich.“ Ulrich befürwortet, wie unseren Lesern bekannt ist, 
die Behandlung der Wasserstrassen und der Eisenbahnen unter 
wesentlich gleichen finanziellen Gesichtspunkten. Dafür wird 
er und alle seine Meinungsgenossen von Zöpfl mit den hef- 
tigsten Vorwürfen überschüttet. ‘ir wird als ein geradezu 
leidenschaftlicher Gegner der Wasserstrassen bezeichnet, wie 
die übrigen leidenschaftlichen Freunde der Wasserstrassen hält 
auch Zöpfl ihm ein agitatorisches Auftreten vor, er behauptet, 
dass Ulrich’s jetzige Ansichten mit den früher in seinem Werk 
über das KEisenbahntarifwesen vertretenen in Widerspruch 
ständen usw. usw. Dabei aber erklärt Zöpfl mit einer immerhin 
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beachtenswerthen Offenheit, dass, wenn man sich auf den 
Ulrich’schen finanzpolitischen Standpunkt stelle, Ulrich voll- 
ständig Recht habe, er gar nicht widerlegt werden könne. 
Wolle man Ulrich mit Erfolg bekämpfen, so müsse man die 
Grundlage seines Standpunktes erschüttern, die die sei, „dass 
die Eisenbahnen und die Wasserstrassen in ihrem Wettbewerb 
die gleichen finanziellen Bedingungen haben müssten.“ Das 
aber hält Zöpfl für grundfalsch und in den ersten 45 Seiten 
seines Büchleins soll nun jene Grundlage erschüttert werden. 

Die Ansichten Ulrich’s und seiner Gegner über das Ver- 
hältniss von Eisenbahnen und Wasserstrassen sind unseren 
Lesern bekannt; das Zöpfl’sche Buch bietet keinen Anlass, 
darauf noch einmal zurückzukommen. Aber es scheint uns doch 
nicht ganz überflüssig, die grundlegenden Untersuchungen des 
Herrn Zöpfl einmal etwas genauer anzusehen, haben wir hier 
doch einmal ein charakteristisches Beispiel dafür, wie solche 
Fragen von Parteileuten mit wissenschaftlichem Flitter auf- 
geputzt und dann in der Tagespresse verwerthet werden, um 
damit Stimmung zu machen. 

Herr Zöpfl hat es zunächst an dem nöthigen wissenschaft- 
lichen Apparat nicht fehlen lassen. Sein Büchlein ist reichlich 
mit Anmerkungen gespickt, voll von Citaten aus den Schriften 
von Ulrich, Sax, Ad. Wagner, G. Cohn, von Weichs-Glon, 
van der Borght und vielen anderen. Er stimmt der einen 
Ansicht zu, die andere bekämpft er, freilich recht obenhin. 
Auch macht er sich seine Beweisführung ziemlich leicht, 
indem er einzelne Sätze aus den Schriften heraushebt, meist ohne 
genau zu sagen, wo sie stehen, dem aufmerksamen Leser hier- 
durch die Nachprüfung erschwert, und dann an diesen aus dem 
Zusammenhang gerissenen Worten und Sätzen sein Müthchen kühlt. 
Wer z. B. die bedeutenden, bahnbrechenden Schriften Gustav 
Cohn’s über alle diese Fragen nicht schon kennt, der bekommt 
durch die oberflächliche Kritik des Herrn Zöpfl eine ganz falsche 
Vorstellung; er begreift einfach nicht, wie solche Bücher solchen 
Erfolg haben können. Indess, derartige Auseinandersetzungen 
mit — zum Theil hervorragenden — wissenschaftlichen Grössen 
machen immerhin auf viele Leser einen guten Eindruck. 
staunen z. B. schon über die Gründlichkeit und den Fleiss des 
Verfassers. & 

j Eine ähnliche Wirkung üben Untersuchungen über die 
„Prinzipien der Finanzpolitik“ aus, besonders wenn man bei 
Aufstellung dieser Prinzipien von Männern, wie Wagner, Roscher, 
Sax, Ulrich abweicht. Das thut nämlich Zöpfl auf S. 10 ff. 
Bekanntlich unterscheidet die herrschende Schule der Volks- 
wirthschaft drei Grundsätze, nach denen die öffentlichen Verkehrs- 
anstalten bewirthschaftet werden, den Grundsatz des freien 
Genussguts (Unentgeltlichkeit), der öffentlichen Anstalt (Deckung 
der Betriebskosten, Erhebung fester Gebühren) und der Öffent- 
lichen Unternehmung (neben der Deckung der Selbstkosten Er- 
zielung eines Unternehmergewinns). Diese drei Prinzipien — 
Zöpfl nennt sie das der Unentgeltlichkeit, des Entgelts und der 


Finanzquelle — genügen unserem Verfasser nicht. Er fügt 
ihnen hinzu das Prinzip der „Frohndenleistung“ — das er selbst 


übrigens als veraltet für die heutige Zeit erklärt — und das 
Prinzip des sozialen Ausgleichs. Die Aufstellung des ersten 
Prinzips gibt ihm Gelegenheit, mit seiner Gelehrsamkeit, seinem 
historischen Wissen zu prunken. Das Prinzip des sozialen 
Ausgleichs aber gibt ihm Anlass zu besonders scharfen Aus- 
fällen gegen G. Cohn und Weichs-Glon ($S. 23, 29), die aber 
das, was Zöpfl aus ihnen herausliest in dieser Weise nie 
gesagt, d. h. niemals die Forderung erhoben haben, als 
Finan zp rinzip für die staatlichen Verkehrsanstalten 
den sozialen Ausgleich hinzustellen. -Dass neben anderen 
auch soziale Zwecke bei Verw waltung der Verkehrsanstalfen er- 
strebt und erreicht werden können, das führt Herr Zöpfl selbst 


richtig aus, und weiteres haben auch seine von ihm angegriffenen 


vermeintlichen Gegner nicht behauptet. 
Nach welchen der drei übrig bleibenden Prinzipien sind 
nun die staatlichen Verkehrsanstalten: Eisenbahnen, Wasser- 


Sie' 


ı veröffentlichen, 


Leibe nicht nach dem der Finanzquelle! Als das „für die 
nächste Zukunft Richtige“ wird vielmehr aufgestellt (S. 43): „Er- 
satz für die Selbstkosten oder Prinzip der Rentabilität bei den 
Eisenbahnen, Posten und Telegraphen, dasselbe“... .. in der 
Regel „bei den Kanälen, ferner Gebührenfreiheit für 
die... Landstrassen und natürlichen, sei es regulirten oder 
kanalisirten Wasserstrassen.“ Mit anderen Worten, Eisenbahnen, 
Post, Telegraphie und Kanäle sollen nach dem Prinzip des 
Entgelts, Land- und Wasserstrassen nach dem der Unentgeltlich- 
keit verwaltet werden. Unter „Entgelt“ aber will er verstanden 
wissen: „volle Eigenkostendeckung, natürlich mit Durchsehnitts- 
ziffern bei den Tarifen, Benutzung von Ueberschüssen zur Aus- 
gleichung der schlechter rentirenden Linien und Jahrgänge, 
sowie zur Verbesserung und weiteren Ausgestaltung der Ver- 
kehrsanstalten selbst.“ Nur ganz nebenbei möchten wir hier be- 
merken, dass Zöpfl von seinem vielgeschmähten Gegner Ulrich 
grundsätzlich durchaus nicht allzuweit abweicht. Verlangt doch 
auch er die gleiche finanzielle Behandlung der Eisen- 
bahnen und der Kanäle; und hat er doch früher auch die 
regulirten Wasserstrassen den Kanälen gleichstellen wollen. 
Die letztere Forderung scheint er jetzt nicht sowohl aus besserer 
Ueberzeugung, als aus taktischen Gründen aufzugeben. Doch 
dies, wie bemerkt, nur beiläufig. 


Duke) 07 


Wollte man bei den Eisenbahnen anders verfahren, sie nach 
dem Prinzip der Finanzquelle bewirthschaften, so würde das nach 
Zöpfl’s Ansicht die traurigsten Folgen nach sich ziehen. Die Fiskali- 
tät komme darin äusserlich zur Erscheinung, dass die Uebersehüsse 
der Eisenbahnen zu anderen Staatszwecken, als den Verkehrs- 
zwecken verwendet werden. Um aber diese Ueberschüsse heraus- 
zuwirthschaften, muss „die Eisenbahnverwaltung (vergl..S: 38) 
häufig auf das Äusserste sparen bei allgemeinen Tarifermässi- 
gungen, Gehaltsbemessungen, muss zurückhaltend sein ‘gegen 
Neuerungen und Ergänzungen, muss zusehen, wie Betriebsunfälle 
sich häufen, wie der Wagenmangel sich steigert und wie an den 
Pfingsttagen das Publikum in Viehwagen transportirt wird (!); 
denn sie hat ja in erster Linie nicht für sich zu sorgen, sondern 
für Justizbeamte, Schulbauten, Militärausgaben u. dergl.“ „Bei 
einer Ausbeutung der Verkehrsanstalten als Finanzquelle,“ heisst 
es an einer anderen Stelle (S. 20), „ist der Ungleichmässigkeit, 
der Willkür, der Bevorzugung und Beeinflussung der grösste 
Spielraum gegeben. Die einen erhalten Ausnahmetarife, die an- 
deren nicht, hier geht die Verkehrsanstalt unter ihre Selbstkosten 
herunter und auf der anderen Seite hält sie sich zur Benach- 
theiligung der dortigen Interessenten wieder schadlos durch hohe 
Taxen.“ Das Allerschlimmste ist aber, dass die böse Tarifpolitik 
der Eisenbahnen sich gegen die Wasserstrassen richtet, dass, um. 
diese zu schädigen, niedrige Ausnahmetarife erstellt werden, die 
die Transporte von den Wasserstrassen künstlich auf die Eisen- 
bahnen ablenken. 


Redensarten erinnern wir 
in manchen Zeitungen gewisser, bekannter Richtung 
lesen zu haben. Wenn sie in einer Schrift wiederkehren,, 
nach ihrer ganzen Anlage den Anspruch erhebt, als wissen- 
schaftliche Leistung gewürdigt zu werden, so erwartet man, 
dass jene Schilderungen von den Folgen der preussischen Eisen- 
bahntarifpolitik — denn um diese handelt es sich ausschliess- 
lich bei Herrn Zöpfl — durch Thatsachen einigermaassen er-. 
härtet werden. Wie steht es nun zunächst in Wirklichkeit mit 
den preussischen Tarifen? Es ist doch ziemlich bekannt, dass 
die preussischen Staatsbahnen dasselbe Tarifsystem haben, wie 
die übrigen deutschen Bahnen, dass ihre Normalsätze nicht: 
höher sind, als die der anderen Bahnen, dass sie ihre Tarife. 
dass Bevorzugungen e'nzelner gar nicht mög- 
lich sind. Neben den regelmässigen Tarifen gibt esnun ja 
Ausnahmetarife. Auch diese werden bekannt gemacht, sind . 
Jedermann zugänglich und werden festgestellt unter Mitwir-. 
kung der wirthschaftlichen Interessenten im vollen Lichte, der; 
Oeffentlichkeit. Wir-bitten Herrn Zöpfl doch wenigstens ein en. 
der fürchterlichen Ausnahmetarife namhaft zu machen, mit den: . 


Diese und ähnliche uns 


ge- 
die 


Strassen, Post, Telegraphie, Landstrassen, zu behandeln ? Bei | vorgeschilderten verderblichen Folgen. Dass der Rohstofitarif, 
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der neue ermässigte Stückguttarif sich gegen die Wasserstrassen 
richte, ist zwar von einigen Wasserfanatikern behauptet, aber 
niemals. bewiesen. Jedenfalls haben sie Ermässigungen ge- 
währt, die der Staatskasse Opfer, der gesammten Bevölkerung 
aber Vortheile bringen. Diese Tarife also kann Herr Zöpfl doch 
nicht wohl im Sinne haben. 

Und ferner die preussische Eisenbahnfinanzpolitik. Herr 
Zöpfl sollte doch wissen, dass sie auf einem Gesetz, dem ord- 
nungsmässig zustande gekommenen Gesetz vom 27. März 1882 
beruht. Solange dies Gesetz besteht, muss die Regierung es 
beachten, und das Gesetz sieht vor, dass ein Theil der Ueber- 
schüsse der Staatseisenbahnen zu anderen als Eisenbahnzwecken 
verwendet werden kann. Diese Verwendung erfolgt regelmässig 
wiederum unter Zustimmung der Volksvertretung. Bekanntlich 
wird von. verschiedenen Seiten eine Aenderung des Gesetzes 
in der Richtung gewünscht, dass der Betrag der für allgemeine 
Staatszwecke verwendbaren Ueberschüsse auf eine feste Summe 
beschränkt werde, während etwaige weitere Einnahmen aus- 
schliesslich Verkehrszwecken dienen sollen. — Auch wir halten 
einen solchen Wunsch für berechtigt, aber wir verschliessen uns 
nicht der Ueberzeugung, dass er selbst beim besten Willen 
aller Betheiligten sehr schwer zu verwirklichen sein wird. 
Gleichwohl wırd, wie wir hoffen, doch einmal ein ernstlicher 
„Versuch gemacht werden, das Gesetz vom 27. März 1882 nach 
den jetzt vorliegenden Erfahrungen zu verbessern. Aber 
eine Aenderung, wie sie Herrn Zöpfl erstrebenswerth scheint, 
halten wir für unmöglich und auch für unerwünscht. Er will 
nichts mehr und nichts weniger, als dass alles, was die Eisen- 
bahnen über die Betriebskosten und die Zinsen und Tilgungs- 
‚beträge ihres Anlagekapitales verdienen, ausschliesslich für 
Eisenbahnzwecke verwendet wird. Die dabei in Frage kom- 
mende Summe würde sich nach den Erfahrungen der letzten 
‚Jahre auf etwa 200000000 ‚6. jährlich belaufen. Die von Zöpfl 
S.29 mitgetheilten Zahlen sind längst überholt. Die neueren Ver- 
öffentlichungen hierüber scheinen ihm unbekannt geblieben zu 
‚sein. Fiele dieser Betrag aus dem Etat weg, so müssten ent- 
weder die ‚allgemeinen Ausgaben entsprechend herabgesetzt 
oder die Einnahmen erhöht werden. Ein Mann, dem es ernst 
ist mit Reformen, der ein Buch über die Finanzpolitik der Ver- 
kehrsanstalten schreibt, sollte doch wenigstens Andeutungen 
darüber machen, wie er sich die Gestaltung des preussischen 
Etats denkt, wenn seinem Verlangen genügt würde. Herr Zöpfl 
. schweigt sich darüber aus. Aber auch für unerwünscht 
‚würden wir eine solche radikale Maassregel halten, und zwar 
unerwünscht für Herrm Zöpfl selbst. Von den 200.000 000 46. 
"würde unter allen Umständen ein sehr erheblicher Betrag in 
Form von. Tarifherabsetzungen verputzt werden müssen. Für 
Instandhaltung der Bahn, , Vervollkommnung und weiteren 
Ausbau des Fisenbahnnetzes, Beschaffung von Betriebsmitteln 
usw. werden ja schon jetzt reichliche und völlig ausreichende 
Beträge verwendet. Nehmen wir aber selbst an, es wäre 
möglich, jährlich noch 100000000 4. für diese Zwecke auf- 
zubrauchen, so blieben immer noch 100000000 J für 
Tarifermässigungen. Diese Tarifermässigungen aber würden 
unausbleiblich die Eisenbahnen .'wieder den Wasserstrassen 
segenüber kräftigen; es würde genau das kommen, was Herr 
Zöpfl nicht will, die Eisenbahnen würden den Wasserstrassen 
wiederum zahlreiche Transporte entziehen, wenn die Wasser- 
strassen nicht mit den Tarifermässigungen gleichen Schritt 
hielten. 

Es ist ja ‚richtig, dass die für allgemeine Staatszwecke 
.verwendeten Eisenbahneinnahmen eine Art Verkehrssteuer 
bilden. Und Verkehrssteuern sind, wie wenigstens Herr Zöpfl 
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meint, unter allen Umständen verwerflich. Leider vermissen 
wir auch hier wieder jeglichen Versuch einer Begründung, denn 
das herrliche Bild — das auch der „Kölnischen Zeitung“ beson- 
ders gefallen hat — von dem Zehren an den Wurzeln, anstatt 
an den Früchten des wirthschaftlichen Lebens (das sollen nämlich 
die Verkehrssteuern thun) ist doch kein Beweis. Wir empfehlen 
Herrn Zöpfl das im vorigen Jahre (Berlin, Julius Springer) er- 
schienene Buch des Oesterreichers Sigmund Sonnenschein: „Die 
Eisenbahntransportsteuer und ihre Stellung im Staatshaushalt“. 
Daraus würde er lernen, dass es Transportsteuern fast in allen 
Staaten Europas gibt, dass von den bedeutendsten Theoretikern 
und ‚Praktikern gewichtige Gründe für solche Steuern geltend 
gemacht werden, weil sie z. B. mehr als andere Steuern gerade 
dierichtigen Personen, die aus dem Verkehr Vortheil 
ziehen, treffen und weil ihre Erhebung eine sehr ein- 
fache und wenig kostspielige ist. Vor kurzem haben wir ja 
auch in dieser Zeitung eine Aeusserung des Fürsten Bismarck 
veröffentlichen können, der sich als ein entschiedener Anhänger 
dieser Steuern bekannte. — Dass eine Verkehrssteuer, wie jede 
andere Steuer, fehlerhaft eingerichtet, dass sie u. U. zu hoch 
sein und den Verkehr schädigen kann, das bestreiten wir nicht; 
dann muss man sie eben ändern. Dass die hier in Frage stehende 
preussische Verkehrssteuer den Eisenbahnverkehr hintangehalten, 
dass sie volkswirthschaftlich nachtheilige Folgen gehabt habe, 
das eben stellen wir so lange in Abrede, bis uns beweiskräftige 
Thatsachen des Gegentheils vorgeführt werden. Auch Herr 
Zöpfl aber wird zugeben müssen, dass unter der Herrschaft der 
seit nunmehr 15 Jahren bestehenden Eisenbahnfinanzpolitik 
Handel und Industrie sich auch in Preussen glänzend entwickelt 
haben, dass wir auf einer Höhe stehen, um die uns unsere Kon- 
kurrenten auf dem Weitmarkte täglich mehr beneiden. Launhardt 
macht in seiner Theorie der Tarifbildung ein recht lehrreiches 
Rechenexempel. Wenn die Frachtsätze der Eisenbahnen auf 
den Betrag der Betriebsselhstkosten — allerdings unter 
Verzicht auf Verzinsung des Anlagekapitals — herıbgesetzt 
würden, so hätte, nach den Betriebserzebnissen des Jahres 1886/37, 
die Bevölkerung an Eisenbahnfracht jährlich rund eine halbe 


Milliarde weniger zu zahlen gehabt. Der Staat aber müsste 
diese halbe Milliarde auf andere Weise decken; Launhardt 


meint, diese Deckung könne gerechter Weise nur durch eine 
direkt, nach dem Einkommen abgestufte allgemeine Kisenbahn- 
steuer erfolgen; diese müsste mindestens 5% des Ein- 
kommens (in Deutschland) betragen. — Wir möchten be- 
zweifeln, ob eine Finanzpolitik, die die Eisenbahnüberschüsse 
durch eine Einkommensteuer, wenn auch von geringerer Höhe, 
als 50%, ersetzen wollte, den Beifall selbst des Herrn Zöpfl finden 
würde, ganz abgesehen davon, dass die zahlreichen Staats- 
bürger, die die Eisenbahn zur Güterbeförderung nur sehr selten 
oder überhaupt nicht benutzen, sich mit Recht ergebenst dafür 
bedanken werden, durch Zahlung hoher Steuern dazu mitzu- 
wirken, dass ihre Mitbürger vom Handel, der Industrie und der 
Landwirthschaft billiger verfrachten könnten. 

Wir sind der Meinung, dass gerade die preussische Staatsbahn- 
verwaltung.es verstanden hat, aus den Eisenbahnen reiche Erträge 
herauszuwirthschaften, ohne dass dadurch die Entwiekelung der 
Volkswirthschaft beeinträchtigt ist. Anzeichen für eine Aende- 
rung der Finanz- und Tarifpolitik in der von Herrn Zöpfl be- 
haupteten Richtung sind von uns nicht bemerkt, und wie man 
von einer „gegenwärtigen reaktionären verkehrspolitischen Rich- 
tung“ bei einer Regierung sprechen kann, die verbürgten Nach- 
richten zufolge im Begriffe stehen soll, von der Volksvertretung 
400 000000 A. für Kanalbauten zu erbitten, das ist uns uner- 
findlich. RT 
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Die „Nationalzeitung“ und der Artikel 1 des Internationalen Uebereinkommens über den 
Eisenbahnfrachtverkehr. 


Ein mit „M. 
Morgennummer der „Nationalzeitung* vom 7. Oktober bringt 
einen eigenthümlichen Vorschlag auf Aenderung des Artikels 1 
des Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. In dieser grundlegenden Bestimmung ist bekanntlich 
u. a. festgesetzt, dass der Staatsvertrag nur auf solche Eisen- 
bahnsendungen Anwendung findet, die „auf Grund eines direk- 
ten Frachtbriefes‘ (nach dem vorgeschriebenen internationalen 
Formular) aus einem der Vertragsstaaten nach dem anderen be- 
fördert werden. Der Verfasser des Artikels möchte die fett ge- 
druckten Worte weglassen und dafür den Zusatz machen: „Es 
ist hierbei gleichgültig, ob die Beförderung des Gutes auf Grund 
eines einzigen durchgehenden Frachtbriefes mit direkter Adresse, 
oder auf Grund mehrerer an einander sich anschliessender 
Frachtbriefe mit Zwischenadressen (Reexpedition) geschieht, so- 


bald nur das Transportgut während der ganzen Transportdauer: 


nicht aus dem Gewahrsam der Eisenbahn bezw. des Zollamtes 
gelangt. Jedoch kann als vorläufiger Empfangsort jedesmal nur 
eine Grenzstation bezeichnet werden, und zwar entweder der 


Margulies“ gezeichneter Leitartikel in der | 


Ausgangsort (Endstation) oder der Eingangsort (Einbruchstation) | 


eines jeden Vertragsstaates.“ Davon verspricht er sich allerlei 
Vortheile. Einmal soll dadurch ermöglicht werden, das Gut zu 


versenden, ehe der Aufgeber selbst sich über den endgültigen | 


Bestimmungsort schlüssig gemacht hat. Sodann soll die Mög- 
lichkeit geschaffen werden, „durch eine neutrale Mittelsperson 
den Austausch der Waare mit dem Remburs zu besorgen.“ Ein 
derartiger „Etappentransport“ sei auch öfter wegen „Wahrung 
des Geschäftsgeheimnisses* — womit wohl das Verheimlichen 
des Herkunftsortes und die Hinderung direkten Einvernehmens 
zwischen Erzeuger und Verbraucher gemeint ist — erwünscht. 
Endlich habe diese Art des Transports den Vorzug, bei ver- 
änderten Kreditverhältnissen auf das Gut möglichst lange ein- 
wirken zu können. 


Wieweit derartige Wünsche eine innere Berechtigung 
haben und nicht etwa blos dem Interesse des Zwischenhandels 
dienen, mag dahin gestellt bleiben. Auch ist es nicht unsere 
Absicht, die in dem Leitartikel vorgebrachten eigenthümlichen. 
Vorstellungen des Verfassers von der Thätigkeit und den Ab-) 
sichten der Redaktoren des Internationalen Uebereinkommens 
zu berichtigen. Es soll hier nur konstatirt werden, dass diese 
Wünsche auf dem vorgeschlagenen Wege nicht zu erreichen 
sind. Der Staatsvertrag geht davon aus, dass seine Bestimmun- 


Elektrische Heizung 


Die „ergänzenden Bemerkungen“ des Herrn Regierungs- 
baumeisters Schramke über diese Frage in Nr. 1 8.3 d. Ztg. 
geben dem Verfasser der in Nr. 90 S. 902 Jahrg. 1897 d. Ztg. im 
wesentlichen wiedergegebenen Abhandlung, Herrn V&rode, Chef- 
ingenieur der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, Anlass zu folgender 
Erwiderung: 

„Ich erhalte durch das ‚Bulletin de la commission inter- 
nationale du Congres des chemins de fer‘ (Nr. 4 von 1898) 
Kenntniss von dem in der Zeitung des Vereins deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen abgedruckten Artikel des Herrn Schramke. 


Ich danke dem Herrn Verfasser lebhaft, dass er sich mit meiner : 


Arbeit über die Heizung der Wagen beschäftigt hat, die im 
‚Bulletin‘ vom Oktober v. J. veröffentlicht wurde und von der 
Vereinszeitung wie von anderen Fachblättern der Wiedergabe 


gen nur auf internationale Sendungen Anwendung finden und 
die inneren Rechte der vertragschliessenden Staaten unberührt 
lassen. Es sind deshalb im Artikel 1 in Verbindung mit Ziffer I 
des Schlussprotokolls und mit Artikel 6 Vorschriften gegeben, 
die eine strenge Scheidung beider Verkehrsgebiete ermöglichen. 
Davon abzugehen würde nach dem Laufe der Verhandlungen 
keiner der Vertragsstaaten geneigt sein. Dieser Grundsatz 
würde aber verletzt und ein unklarer Rechtszustand geschaffen 
werden, wenn man auf einen Transport, dessen erster Adressat 
im Inlande wohnt, nur deshalb, weil er das Gut mit neuem 
Frachtbrief nach dem Auslande weitergeben soll, das internatio- 
nale Recht anwenden wollte. Ausserdem ist nicht abzusehen, 
wie das Gut trotz des gebrochenen Transports, der vom Ver- 
fasser mehrfach mit gebrochener Kartirung verwechselt wird, 
im Gewahrsam der Eisenbahn bleiben soll, wenn man dieser 


| nicht etwa die Auflage machen will, selbst als Zwischenadresse 
| zu figuriren und die Neuaufgabe vorzunehmen, was ihr nicht 


zugemuthet werden kann. Unter allen Umständen würde die 
vorgeschlagene Aenderung auch zur Nothwendigkeit von Ein- 
richtungen führen, um die Güter auf den Grenzstationen längere 


| Zeit lagern lassen zu können, was möglicherweise im Interesse 


einzelner Betheiligter, aber sicher nicht in dem des Verkehrs 
liegen würde. Uebrigens ist schon durch die bestehenden Be- 
stimmungen die Möglichkeit einer Beförderung von Grenze zu 
Grenze mittelst Zwischenadressen vorgesehen. Sie ist dadurch 
wesentlich erleichtert, dass nach Ziffer I Abs. 2 des Schluss- 
protokolls bei Transporten, welche die Grenze nur bis zur 
nächsten Grenzzollstation oder von dieser an nach dem Nach- 
barstaate überschreiten, der Absender die Wahl hat, ob er einen 
internationalen oder einen internen Frachtbrief anwenden und 
damit die Sendung dem einen oder dem anderen Rechte unter- 
werfen will. E 


Hat hiernach der Verbesserungsvorschlag in der „National- 
zeitung“, der übrigens einer im Jahre 1895 in Wien erschienenen 
und offen die Aufhebung des Internationalen Uebereinkommens 
bezweckenden Streitschrift desselben Verfassers, betitelt: „Die 
Bilanz der Berner Konvention“ entnommen ist, allerdings wenig 
Aussicht auf praktischen Erfolg, so mag es ja immerhin viel- 
leicht nieht ganz ohne Interesse sein, auch auf diesem Wege zu 
erfahren, wie derartige internationale Abmachungen lauten 
müssten, um sich des Beifalls gewisser Österreichischer Spe- 
ditionsfirmen.an der Grenze von Russisch-Polen zu erfreuen. _ 


der Eisenbahnwagen. 


| 


gewürdigt worden ist. Ich ergreife die Gelegenheit, um seinen 
ergänzenden Bemerkungen einige Erwägungen hinzuzufügen. 
Ich möchte zunächst erklären, weshalb ich nur den Fall, 


‚ wo die zur Heizung erforderliche Wärmemenge eine geringe ist 


(bei Verwendung von Fusswärmern) und nicht auch andere 
Heizsysteme, namentlich die Dampfheizung, in den Bereich 
meiner Betrachtungen gezogen habe. Das ist gerade deshalb 
geschehen, weil selbst im ersteren Falle die elektrische Heizung 
so schwere und umfangreiche Vorrichtungen erfordert, dass 
dieselbe für einen Zug von mittlerer Stärke nicht praktisch ist. 


‘Um so weniger kann sie es sein, wenn es sich um die Er- 


zeugung einer grösseren Wärmemenge handelt, wie solche im 
allgemeinen durch Dampfheizung erzielt wird. In einem 
Werke, das ich soeben veröffentlicht habe (Hluminazione, Ris- 


XXXVIM. Jahrgan 
19. Oktober 1898. Mi 


ealdamento e ventilazione dei convogli) weise ich nach, dass, 
wenn selbst das Klima nicht ungewöhnlich strenge ist, doch die 
Anforderuzg an die. Heizung sich auf eine Wärmemenge von 
5500 Calorien in der Stunde für jeden Wagen belaufen kann, 
also auf 14 > 5500 = 77000 Calorien stündlich für einen Zug 
von” mittlerer Stärke. Zur Entwickelung einer solchen Energie 
müssten Maschine und Dynamo, von der Lokomotive aus ge- 
trieben, eine Leistungsfähigkeit haben von 


77.000 x 425 
a = S. 
360075500 P 

Die Aufwendung solcher Kraft ist doch nicht angängig 

und ich habe das, wie folgt, in meinem früheren Artikel zum 


Ausdrucke”gebracht: 


‚Und was würden wir sagen, wenn die Heizung, anstatt, 
wie wir es angenommen haben, gemässigt, milde und auf die 
Füsse beschränkt zu sein, strengere Kältegrade überwinden, 
auf den ganzen Umfang des Wagens ausgedehnt und ausserdem 
mit der Lüftung verbunden sein muss, derart, dass dem Zuge 
bis zu 350000 Calorien stündlich zuzuführen sind, wie das oft 
in Russland der Fall ist ? 

In zweiter Linie muss ich erwähnen, dass die von Herrn 
Schramke angeführten Erfahrungen des Dr. Schröter zweifellos 
sehr interessant sind, aber sich nicht unmittelbar auf den uns 
beschäftigenden Gegenstand beziehen. Es ist dort nämlich von 
einer 700 pferdigen Maschine mit dreifacher Expansion die Rede, 
während ich in meinem Artikel eine Maschine von höchstens 
65 PS, mit einem Cylinder oder mit unabhängigen Cylindern 
ohne Kondensation und ohne besonderen Wärmeschutz (sans 
enveloppe de vopeur) im Auge hatte; bei einer solchen Maschine 
kann zweifellos der Kohlenverbrauch 2kg für die Pferdestärke- 
Stunde erreichen, selbst wenn die Kohle von guter Beschaffen- 
heit ist. Wahrseheinlich hat Herr Schramke nicht die Leistung 
von 65 PS, sondern die Gesammtleistung der Lokomotive in 
Betracht gezogen, die bei 300-500 PS mit einem stündlichen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Wie bereits in Nr. 78 S. 1203 d. Ztg. mitgetheilt wurde, 
hat der Verein für Sozialpolitik zu Berlin an das österreichische 
Eisenbahnministerium eine Eingabe gerichtet, um für die ge- 
planten Untersuchungen über die Lage der bei den Verkehrs- 
anstalten angestellten Beamten und Arbeiter dessen Unter- 
stützung zu erbitten. Dein Vernehmen nach hat der Verein 
dem preussischen Minister der öffentlichen Arbeiten ein ähn- 
liches Gesuch unterbreitet, in welchem er um die Ermächtigung 
bittet, in bestimmten Bezirken unter Mitwirkung der königlichen 
Eisenbahndirektionen eingehende Erhebungen über die Arbeits-, 
Lohn- und Lebensverhältnisse der Unterbeamten und Arbeiter 
durch Ausgabe von Fragebogen und ergänzende mündliche 
Vernehmungen des Personals anstellen zu dürfen. Wie ver- 
lautet, hat der Minister sich jedoch für grundsätzlich ausser- 
stande erklärt, diesen Anträgen zu entsprechen. Uebrigens wird 
ein sachliches Bedürfniss zu solchen Erhebungen für den preus- 
sischen Staatsbahnbereich um so. weniger anerkannt werden 
können, als die Verwaltung in den Etats sowohl wie namentlich 
in den Berichten über die Ergebnisse des Betriebes alljährlich 
ein ausführliches Material über die Anstellungs- und Ein- 
kommensverhältnisse ihrer Bediensteten, über die Dienst- und 
Ruhezeiten, die bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen usw. be- 
kannt gibt. 


— Von der starken Entwickelung des Verkehrs: gibt die 
Thatsache ein treffendes Bild, dass der gesammte Verkehr auf 
den deutschen Bahnen, welcher in dem 10 jährigen Zeitraume 
von 1884 bis 1894 von rund 107000000 auf rund 174 000 000 t 
a Zeitraume bis 1897 weiter bis auf 
rund 217500000 ı zugenommen hat. Betrug die Zunahme in 
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Kohlenverbrauch von 1,7—1,6 kg/PS (7500 Calorien als absoluten 
Heizeffekt für das Kilogramm vorausgesetzt) aufrecht erhalten 
werden kann. Fügen wir schliesslich hinzu, dass die Frage der 
mechanischen Ausgiebigkeit der Kohle keinen Einfluss haben 
kann auf die aus meiner Arbeit abgeleiteten Schlussfolgerungen. 

Was endlich das System der Regelung des Ganges der 
aus der Ferne versorgten elektrischen Antriebe betrifft, so habe 
ich wohl den Fall, in welchem Regulirwiderstände (rheostats de 
resistance) vorhanden sind, von demjenigen unterschieden, wo 
dies nicht der Fall ist. Bezüglich dieses Punktes bemerke ich 
Herrn Schramke, dass das letztere System, bei welchem die Re- 
gulirung‘; der Fahrgeschwindigkeit einzig und allein durch 
Aenderung der Intensität des magnetischen Feldes erfolgt, nicht 
das neueste ist. Das weit neuere System, welches auch zu all- 
gemeinerer Einführung berufen zu sein scheint, regelt den Gang, 
indem sowohl die Intensität des magnetischen Feldes als die 
Spannung durch Einschaltung von Widerständen in den Strom- 
lauf des Motors geändert wird (siehe bezüglich dieses Systems 
Ernest Gerard, trait& complet d’electro-traction).. Die Wärme, 
welche sich in diesen Widerständen entwickelt, sowie in den- 
jenigen, welche man. oft als Abzweigung auf dem Erreger- 
stromkreis des Motors anordnet (que l’on dispose souvent en 
derivation, sur le circuit d’excitation du propulseur), um die 
Stärke seines magnetischen Feldes zu regeln, wird wohl für die 
Heizung; nutzbar gemacht werden können. 

Im ganzen genommen ist nichts an der von mir ausge- 
sprochenen Ansicht zu ändern, nämlich, dass in solchen Fällen 
wo die Zugkraft nicht elektrisch ist, die elektrische Heizung 
nicht ausführbar ist, wegen des ausserordentlichen Aufwandes 
für die Einrichtungen zur Erzeugung der Elektrizität; dass da-_ 
gegen, wenn die Zugkraft elektrisch ist, auch die elektrische 
Heizung ausführbar und zweckmässig ist, weil die Einrichtung 
vorhanden ist, weiche die mittelst Strahlapparaten in Wärme 
umzuwandelnde elektrische Energie erzeugen soll. 

Obwohl Herr Schramke hiervon nichts gesagt hat, bin ich 
doch sicher, dass er meine Meinung vollständig theilen wird.“ 


| dem ersten Zeitabschnitt 62,5 $ oder im Jahre 6,25 2, so stellte 


sie sich in dem zweiten auf 25 $ oder im Jahre 8,3 9. Der Ver- 
kehr ist daher in den letzten Jahren nicht nur absolut, sondern 
auch relativ nicht unerheblich stärker als vorher gestiegen. In 
dem ganzen 13 jährigen Zeitraume wuchs der Verkehr um 103 $, 


hat sich also mehr als verdoppelt. 


— Der „Reichsanz.* veröffentlicht einen vom 8. August 


| datirten Erlass an den preussischen Minister der Öffentlichen 


Arbeiten, durch welchen letzterer ermächtigt wird, eine Bahn- 
verbindung zwischen der Station Courl und dem Block Nette 
bei Station Mengede, mit einer Abzweigung nach dem Dort- 
munder Hafen herzustellen, sowie die Leitung des Baues und 
demnächst auch des Betriebes derselben der königlichen Eisen- 
bahndirektion in Essen a. d. Ruhr zu übertragen. 


— Für die preussische Staatsbahnverwaltung sind 550 
Lokomotiven in Bestellung gegeben, welche sich auf die ein- 
zelnen Direktionsbezirke wie folgt vertheilen: Altona 20, Ber- 
lin 43, Breslau 30, Bromberg 24, Oassel 25, Köln 25, Danzig 13, 
Elberfeld 31, Erfurt 43, Essen (Ruhr) 35, Frankfurt a. M. 23, 
Halle a. S. 21, Hannover 27, Kattowitz 21, Königsberg i. Pr. 24, 
Magdeburg 29, Mainz 19, Münster i. Westf. 26, Posen 27, St. Jo- 
hann-Saarbrücken 26 und Stettin 18. Nach der Bauart der Loko- 
motiven handelt es sich um 66 Verbund-Schnellzuglokomotiven, 
65 Personenzuglokomotiven, 247 Güterzuglokomotiven, darunter 
143° mit Verbundanordnung, und 162 Tenderlokomotiven, unter 
denen sich 6 fünfachsige und 36 Stück für Nebenbahnen 
befinden. 


— Im „Berliner Tageblatt“ wird mit Rücksicht darauf, 
dass durch die Einführung des neuen Stückgutstaffeltarifes der 
Verkehr von Einzelgütern ‘erheblich zunehmen wird, die Ein- 
führung obligatorischer Güterfrankatur für Stückgüter vorge- 
schlagen. Zur Begründung wird folgendes ausgeführt: 
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" „Mit ‘einem Güterfrankaturzwange könnten die Güteran- 
nahme- und Ablieferungsstellen ganz bedeutend entlastet und 
der so erzielte Gewinn an Zeit und Arbeit der Hauptaufgabe, 
der raschen Expedition, zugewendet werden. Das würde beiden 
Theilen, der Bahn wie dem Publikum, zu statten kommen. 
Der grösste Theil der Interessenten besteht bekanntlich aus 
Kaufleuten, Industriellen und grösseren Gewerbetreibenden. 
Diese werden sich an der Hand von Kilometer- und Stations- 
tabellen — mit den erforderlichen Anweisungen zur Frachtbe- 
rechnung versehen — sehr leicht mit der Frankaturberechnung 
zurecht finden. Infolge ihrer guten geschäftlichen Schulung 
werden sich diese Geschäftskreise sehr bald mit. der Einrich- 
tung vertraut machen, zumal sie finden werden, dass sie selbst 
den grössten Vortheil daraus ziehen können. Das direkt zu 
den Bahnhöfen aufgeladene Versandgut wird durch Frei- 
marken Frachtmarken fertig frankirt übermittelt 
und dadurch die denkbar rascheste Abfertigung des damit 
beauftragten Personals ermöglicht werden. Dasselbe wird bei 
der Empfangnahme der eingehenden Güter der Fall sein. Es 
bedarf aber nur dieser Andeutungen, um die Vortheile, die mit 
dem Frankaturzwang verbunden sind, klar zu machen. Die ver- 
hältnissmässig wenig ins Gewicht fallende Frage der Frankatur- 
auslagen, die etwa für fremde Rechnung zu machen wären, 
erledigt sich -einfach, wenn auf andere Auslagen für Ver- 
packung, Konsulats- und sonstige Nebengebühren hingewiesen 
wird, die den Empfängern in den Fakturen mit aufgerechnet zu 
werden pflegen. Keinesfalls könnte dieser ziemlich nebensäch- 
liche Punkt zu irgend welchen Schwierigkeiten bei Einführung 
des Frankaturzwanges Anlass geben. Es kämen sodann noch 
diejenigen Versender in Betracht, denen das Verwiegen und die 
Frankaturberechnung umständlich sein könnte. An und für 
sich vertreten diese nur die Minderheit, und da diese sich 
ohnehin schon bei der Zufuhr der Güter einer Vermittelung, 
sei es eines Spediteurs oder eines Fuhrunternehmers zu be- 
dienen haben wird, so wird sie es eben diesen überlassen 
müssen, auch die Frankaturberechnung zu besorgen. Der dann 
noch verbleibende verschwindend kleine Rest von Versendern 
würde dann nur noch die Bahn selbst in Anspruch nehmen. 
Empfehlen würde es sich, neben den besonderen Kilometer- und 
Stationstabellen, die zur Frankaturberechnung dienen sollen, auch 
noch die Frachtbriefe für Eil- und Frachtgut so einzurichten, 
dass sie auf der Innenseite solche Tabellen abgedruckt ent- 
halten. Dass eine entsprechende Uebergangszeit in Aussicht 
genommen werden müsste, bevor die Einrichtung so konsequent 
durchgeführt wird, dass unfrankirte Sendungen mit einer Straf- 
gebühr belegt werden, ist selbstverständlich.* 

Für die Eisenbahnverwaltung würden sich — falls dieser 
Vorschlag praktisch durchführbar wäre — ohne Zweifel wesent- 
liche Erleichterungen ergeben, die eine sehr willkommene 
Entlastung in sich schliessen würden. Andererseits dürften die 
Erschwernisse, die sich aus einer obligatorischen Güterfrankatur 
in dem befürworteten Umfange für die Versender selbst er- 
geben müssten, hier doch wohl wesentlich unterschätzt werden, 
ganz abgesehen davon, dass die Statuirung einer derartigen 
Frankaturpflicht mit den gegenwärtigen Bestimmungen sowohl 
der Verkehrsordnung als auch des Uebereinkommens für den 
internationalen Frachtverkehr nicht vereinbar wäre Die in 
Oesterreich bereits bestehende Einrichtung der Franki- 
rungsmarken findet bekanntlich nur auf gewisse Klein- 
stückgutsendungen der ermässigten Eilgutklasse innerhalb speziell 
bestimmter Entfernungsgrenzen Anwendung; wollten sich die 
deutschen Eisenbahnverwaltungen entschliessen, zunächst hier- 
mit einen Versuch zu machen, so würde das unseres Erachtens 
nur zu begrüssen sein. 


Im übrigen hat auch bereits eine schlesische Fabrik in einer 
Zuschrift an das „B. T.“ den Vorschlag als eine ungeheuerliche 
Belastung der Versender bezeichnet, wie sie der Postfrankatur- 
zwang auch nicht annähernd zu Wege gebracht habe. „In erster 
Reihe käme für letztere ein wesentlich grösseres Betriebskapital 
in Betracht. Nehmen wir an, dass irgend ein mittleres Engros- 
geschäft einen täglichen Versand von nur 1000 kg Stückgütern 
zu einem Durchschnittsfrachtsatze von 3 4 pro 100 kg hätte, 
und legen wir, als wahrlich nicht zu hoch gegriffen, ein den 
Kunden zu gewährendes oder vielmehr über die Gewähr hinaus 
beanspruchtes Durchschnittsziel von vier Monaten zu Grunde, 
so würden in den etwa 100 Arbeitstagen dieser vier Monate 
gleich 3000 44 mehr Betriebskapital erforderlich werden. Wie 
ganz anders noch würde sich die Rechnung bei grossen Häusern 
stellen, welche sehr stark ins Gewicht fallende Artikel führen. 
Als zweiten immerhin erwähnenswerthen Faktor möchten wir 
vermehrte Verluste in Betracht ziehen, denn bei dem Kunden, 
welcher in Konkurs geräth, hätte man ausser der Waare auch 
noch die baare Frachtauslage verloren.“ 


— Einschneidender als früher zeigt sich in diesem Jahre die 
Unzuverlässigkeit der Wasserstrassen. Infolge des andauernd 
ausserordentlich niedrigen Wasserstandes haben die Interessenten, 


| führbar 


Zeitung des Vereins ,- . , 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


die Schiffer wie die Verfrachter,-unabsehbaren Schaden erlitten. 


So macht die Tagespresse folgende Mittheilungen aus dem Be-, 


richt eines bedeutenden Breslauer Schifffahrtskömtoirs: * „Infolge 
des geringen Wasserstandes mögen auf der Oder ‚und: der 
Elbe gegen 1000 Kähne festliegen, darunter viele mit Kohlen 
beladen. Ist die Noth nach- Fahrzeugen zum Ablüften der fest-. 
gefahrenen schon. gross, so gilt es, neue Frachten unterzu- 
bringen, wobei als dritter Faktor noch die jetzt auf der Höhe 
stehende Verladung von Kartoffeln und Rüben nach den Fa- 
briken hinzutritt. Nach Berlin‘ wurden wiederholt Schiffer mit: 
festen Frachtsätzen von 400 . und darüber hinaus ange- 
nommen; nach der Elbe muss einfach jeder nur mögliche Fracht- 
satz bewilligt werden, da noch viele Ladungen Bretter und 
Rundholz dorthin bereit stehen. Hinsichtlich der Steinfracht 
nach Berlin und Stettin kann man sagen, dass. die Sätze..denen 
der Gründerjahre gleichkommen. In der zweiten Oktoberwoche 
zahlte Stettin schon für Kohle nach Berlin für‘ 3000 Centner 
400—450 A. Fracht. Von allen Plätzen gehen übereinstimmend 
Nachrichten über horrende Frachten ein, auf deren Fallen bei 
der gleichbleibenden Situation nicht zu rechnen ist.“ 


— In der letzten Sitzung des Vereins deutscher Maschinen- 
ingenieure machte Herr Dr. Müllendorf einige interessante 
Mittheilungen über einen in Belgien eingeführten Leichen- 
transportwagen für Eisenbahnen. Während in Deutschland der 
Leichentransport in bedeckten Güterwagen stattfindet, hat man 
in Belgien hierfür einen besonderen Wagen hergestellt, der einen 
entsprechend ausgestatteten Raum für die die Leiche begleiten- 
den Angehörigen enthält. 

Zu verkennen ist nicht, dass die in Deutschland übliche 
Transportweise unter Umständen das Gefühl "unangenehm 
berühren kann. Angesichts der. fortwährenden Vermehrung 
der Leichentransporte, würde es 
tungen vielleicht nicht einmal ein finanzielles Opfer bedeuten, 
wenn man dem belgischen Vorgange folgte. 


— Reichsgerichtsentscheidungen, betr. Unterdrückung‘ 


einer Strassenkreuzung durch die Eisenbahn. (Urtheile des 


Reichsgerichts, IL. Civilsenat, vom 25. Juni 1897 und 11. Februar. 


1898.) Französisches Recht. ; 
Die Einführung ‚der Freiburger. Linie 


licher Weise erschwerten, ohne dass die Stadtverwaltung‘ ihre 
Zustimmung ertheilt oder ein Enteignungsverfahren stattge- 
funden- hätte. Nach langen Verhandlungen kam es‘1894 zur 
Klage, welche auf Anerkennung des öffentlichen Eigenthums 
der Stadt, Oeffnung der Bahnübergänge und Schadenersatz ge- 
riehtet war. Das Landgericht sprach der Klage hinsichtlich des 
Eigenthums und des Schadenersatzes zu, lehnte es aber ab, die 
Oetinung der Bahnübergänge anzuordnen, weil dies nicht durch- 
sei. In dem weiteren‘Verfahren ‚gelangte die Sache 
zweimal an das Reichsgericht, das zunächst in dem Urtheile 
vom 25. Juni 1897 folgende Grundsätze aufstellte: 

1. Die Zulässigkeit des Rechtsweges zur Erreichung einer Ent- 
scheidung über Eigenthum, das sowohl vom Fiskus als auch 
von einer Gemeinde in Anspruch genommen wird, ist nicht 
zu bezweifeln. Das Eigenthum an der‘ Strassenkreuzung 
könnte nur durch Abtretung oder Ersitzung an die:Bahn: 


für die Eisenbahnverwal-, 


in ‚den Bahnhof: 
Colmar veranlasste die Bahnverwaltung zur Unterdrückung 
zweier Strassenkreuzungen, welche den Rangirverkehr ‘in erheb- 


übergegangen sein; beide Fälle liegen’ aber hiernicht vor. 


2. Das Gericht hat nicht die Rechtmässigkeit von Verwaltungs: 
akten zu untersuchen. Hätte der Reichskanzler die Schlies- 
sung der Uebergänge angeordnet, so ‚hätte das Gerieht den 
Antrag auf deren Wiedereröffnung. ablehnen müssen, 


Die. 


thatsächlichen Feststellungen haben aber hier ergeben, dass 
die Schliessung lediglich durch die Eisenbahnverwaltung 
erfolgte, deren Handlungen eine ähnliche Wirksamkeit. zu. 


versagen ist. ! 


Diese durch das Urtheil vom 11. Februar d. J. noch weiter 
der Bahn zur‘ 


erörterte Auffassung führte die Verurtheilung 
Oeffnung der geschlossenen Uebergänge herbei. 


— Personalnachrichten. . Der Regierungs- und Baurath. 


Holverscheit, bisher in Neumünster, ist als Mitglied. (auf- 
assreiee) zur Eisenbahndirektion Kattowitz versetzt. 

er 
bahndirektion in Danzig, ist gestorben. 


Regierungs- und Baurath Kluge, Mitglied der Eisen- ’ 


Das badische Mitglied der Direktion der Main-Neckarbahn, 


Oberregierungsrath Robert Stutz, ist von Sr. königlichen 
Hoheit dem Grossherzog von Baden zum Geheimen Rath 
III. Klasse ernannt worden. % 0 


| 
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© 0 — Die. Gehaltsregulirung der Eisenbahnbediensteten. 
Dieser Tage sprach eine Deputation der Eisenbahnbediensteten 
beim Eisenbahnminister und beim Finanzminister in Angelegen- 
heit der Gehaltsregulirung der Staatseisenbahnbediensteten vor. 
An der Deputation nahmen theil Vertreter des österreichischen 
Eisenbahnbeamtenvereins, des Unterstützungs- und Re: htsschutz- 
vereins Österreichischer und ungarischer Lokomotivführer, des 
Kondukteurunterstützungs- und Rechtsschutzvereins der öster- 
reichisch-ungarischen Eisenbahnen und des „Verkehrsbund‘“. 
Auf .die Ansprachen der Mitglieder der Deputation .erwidernd, 
erklärte der Eisenbahnminister,. er sehe die Berechtigung der 
vorgebrachten Wünsche und die daraus entspringende Noth- 
wendigkeit einer Erhöhung der Gehalte ein und bringe auch 
den diesbezüglichen Bestrebungen seine vollsten Sympathien 
entgegen. Finanzielle und technische Gründe machen es aber 
unmöglich, schon in der nächsten Zeit einen entsprechenden 
Gesetzentwurf einzubringen, um so mehr, als er es für unbe- 
dingt geboten erachte, die Erhöhung der Beamten- und Diener- 
gehalte gleichzeitig durchzuführen. Doch werde er trachten, 
demnächst in Form einer vorläufigen Aufbesserung und durch 
Auflassung der niedrigsten Gehaltsstufen der ärgsten Noth zu 
steuern. Das Personal möge in dieser vorläufigen Abschlags- 
zahlung einen Beweis seiner Fürsorge erblicken und sich im 
übrigen noch ein halbes Jahr gedulden. Was den Wunsch der 
Staatsbahnbeamten wegen Belassung der bisherigen kürzeren 
Vorrückungstermine in den unteren Dienstklassen (von zwei 
und drei Jahren) betrifft, so würde dieses Verlangen bei dem 
Bestehen auf der gleichen Gehaltserhöhung wie bei den Staats- 
beamten unmöglich sein und es handele sich hier um das Prin- 
zip, ob höhere Anfangsgehalte mit den längeren für Staats- 
beamte geltenden Vorrückungsterminen (von vier und fünf 
Jahren) oder niedrigere Autangsgehalte und kürzere Vor- 
rückungstermine vorzuziehen seien. Weiter besprach der Mi- 
nister die Nothwendigkeit, die schwankenden Bezüge zu kürzen, 
dagegen die stabilen zu erhöhen. Er ging hierauf auf die ein- 
zelnen Wünsche des näheren ein und erklärte auch, diese, so 
weit es in seiner Macht stünde, berücksichtigen bezw. erfüllen 
zu wollen. Beim Finanzminister schilderte der Sprecher der 
Deputation. die Gährung, welche unter den Staatseisenbahn- 
bediensteten infolge ihrer Uebergehung bei der Gehaltsreguli- 
rung herrsche und dass auch die Privatbahnbediensteten an 
dieser Frage ein eminentes: Interesse haben, weil das Beispiel 
des Staates für die Privatverwaltungen maassgebend sei, : Die 
Staatseisenbahnbeamten und -Bediensteten fühlen sich als voll- 
ständig gleichwerthig mit ‚den Staatsbeamten und -Dienern, 
ihre anstrengende Dienstleistung, ihre grosse Verantwortung sei 
ohne Analogie in sonstigen Staatsbetrieben. Noth und. Ver- 
schuldung herrsche in Eisenbahnkreisen wie in wenigen anderen, 
und Hilfe, ausgiebige Hilfe, sei, dringend nöthig. Der Finanz- 
minister erkannte alle diese Gründe vollständig an und erklärte 
es als selbstverständlich, dass auch bei den Sanapahansdien. 
steten eine Erhöhung der Gehalte, speziell jener der niedrigsten 
Stufen nicht länger mehr aufzuschieben wäre und dass er im 
Rahmen der verfügbaren Mittel gerne bereit sei, zu helfen; 
der NER habe auch schon diesbezügliche Anträge 
gestellt. 


— Verbesserung der Lage des Personals der Aussig- 
Teplitzer Bahn. In letzterer Zeit wurde von einigen Seiten 
darüber Klage geführt, dass die dienstlichen Verhältnisse der 
Angestellten. der Aussig-Teplitzer Eisenbahn im Vergleiche zu 
jenen der Bediensteten anderer Privatbahnen, namentlich hin- 
sichtlich der Erlangung von definitiven Anstellungen und wegen 
des Abganges eines Provisionsfonds, "äusserst misslich seıen. 
Es ist daher erfreulich, konstatiren. zu können, dass die ge- 
nannte Eisenbahngesellschaft sich in neuerer Zeit auf das an- 
gelegentlichste mit ‘der Verbesserung der Lage ihres Personals 
beschäftigt und dass dieselbe in dieser Richtung mehrfache be- 
achtenswerthe Reformen bereits durchgeführt hat. Insbesondere 
sind ‘die Gehalte der Diener und Wächter aufgebessert, allen 
Bediensteten Theuerungszulagen gewährt und ist auch ein an- 
sehnlicher Theil der bisher in provisorischer Eigenschaft ver- 
wendeten Bediensteten angestellt worden. Auch die Vorbe- 
reitungen für die Schaffung eines Provisionsstatuts zur Ver- 
sorgung der Arbeiter anstelle der bisher fallweise gewährten 
Gnadenversorgung sind bis zur Feststellung des Statuts ge- 
dieheu, so dass die Aktivirung dieser Institution in naher Zeit 
bevorsteht. 


& — Südbahngesellschaft. Wie verlautet wird die ursprüng- 
lich beabsichtigte Begebung der Theilguote ‚von 20 000 000 ‚4. der 
neuen 3,5 $ Investitionsanleihe vorläufig nicht bewerkstelligt 
werden. Der Stand der Geldmärkte lässt diese Begebung nicht 
räthlich 'erscheinen. Die Konversion der 5 $ Silberprioritäten 
war vom :Anbeginn: für einen späteren Zeitpunkt in Aussicht ge- 


— Bit: — 


nommen: und dürfte somit keineswegs -vor der zweiten Hälfte 
des nächsten Jahres eingeleitet werden. Dagegen ist. die Tilgung 
der,für 1898 planmässig zu amortisirenden Aktien durch börsen- 
mässigen Rückkauf im Sinne der durch die diesjährige General- 
versammlung angenommenen Statutenänderung von der Verwal- 
tung beschlossen worden. 


— Eine Lokalbahn als Nothstandsbau. Die Bevölkerung 
des Gebietes der Stadt Rokitnitz in Böhmen ist nachgerade einem 
wirthschaftlichen Zustande verfallen, der als ein. thatsächlicher 
Nothstand bezeichnet werden kann. Die Hausindustrien, von 
denen die arbeitsame Bevölkerung daselbst ihr Leben fristete, 
versagen fast jeden Ertrag. Der letzte Versuch, durch die Her- 
stellung von Zündhölzchenschachteln für die fast versiegte 
Quelle der Hausweberei Ersatz zu schaffen, ergab ein schlechtes 
Resultat. So sind zahlreiche Hütten verödet, denn ihre Bewohner 
haben sie verlassen, um anderwärts Erwerb zur Fristung ihres 
Lebens zu suchen. Die Städte Rokitnitz und Wamberg haben 
sich nun, wie das „Oesterreichisch-ungarische Eisenbahnblatt“ 
meldet, entschlossen, um die Konzession für eine Lokalbahn von 
Daudleb über Wamberg nach Rokitnitz nachzusuchen, 
durch welche die Erstehung neuer Industrien ermöglicht werden 
soll, die der immer wachsenden Noth zu begegnen imstande 
wären. Von dem für diese Lokalbahn präliminirten Gesammt- 
kapitale von rund 1000000 fl. würde das Land Böhmen 75 % 
garantiren, während mit Rücksicht auf die geringe Leistungs- 
fähigkeit die Iuteressenten diese 5 $ zu übernehmen hätten. 
Der Rest von 20 $ würde vom Staate garantirt werden. Die 
Reichenberger Handelskammer hat das Projekt auf das Wärmste 
unterstützt. 


— Schon im Jahre 1895 war die Sicherstellung einer 
Lokalbahn von Absdorf nach Stockerau in Aussicht genommen. 
Das Projekt gelangte indess nicht zur Realisirung, nachdem die 
damals ins Auge gefassten Grundlagen der Finanzirung sich 
nieht. als entsprechend erwiesen. Nunmehr ist die finanzielle 
Sicherstellung des Projektes dem Vernehmen nach auf einer an- 
deren Basis im Zuge. Es soll nämlich der Staat die Garantie 
für ein Vorzugskapital von 560.000 fl. übernehmen, während das 
Land und die Interessenten einen Beitrag von 240 000 fl. zu dem 
gesammten Anlagekapitale von 800000 fl. durch Uebernahme von 
Stammaktien zu leisten hätten. 


— Die ausserordentliche Generalversammlung ‚der Triester 
Tramwaygesellschaft beschloss die Einführung des elektrischen 
Betriebes und die Erweiterung des bisherigen Strassenbahnnetzes, 
sowie die. Erhöhung des Aktienkapitals von 1500 000.fl. auf 
3000000 fl. Vorläufig soll die Erhöhung des Kapitals nur bis 
zum Betrage von 2700 000 fl. erfolgen. 


— Bei den österreichischen Staatsbahnen wurden. (vergl 
auch Nr. 46 d. Ztg.) abermals zwei neue Güternebenstellen in 
Egg und Nauders (Bezirk der Staatsbahndirektion Innsbruck) 
ins Leben gerufen. Dermalen bestehen im Bereiche der öster- 
reichischen Staatsbahnen bereits 16 Güternebenstellen und ist 
die Errichtung weiterer solcher Stellen in Vorbereitung. 


— 20. d. Mts. findet die konstituirende Generalversamm- 
lung des Kaiser-Jubiläumswohlthätigkeitsvereins für Töchter 
von Bediensteten der österreichischen Staatseisenbahnver- 
waltung statt. In den Kreisen der Staatseisenbahnbediensteten 
gibt sich die grösste Theilnahme für diese neue Wohlthätigkeits- 
einrichtung kund und ist nach der grossen Zahl der schon bis- 
her dem Verein beigetretenen Stifter und Mitglieder zu erwarten, 
dass der Verein schon in den ersten Jahren seines Bestandes 
in der Lage sein werde, eine umfassende Thätigkeit zu. entfalten. 


— Stiftungen für wohlthätige Zwecke. Anlässlich des 
Kaiserjubiläums ist die Errichtung neuer Stiftungen für Eisen- 
bahnbedienstete und deren Angehörige theils schon erfolgt (so 
u. a. seitens der Kaiser Ferdinands-Nordbahn), theils noch in 
Vorbereitung. Die namhafteste der aus früherer Zeit her- 
rührenden Stiftungen für Eisenbahnbedienstete ist der öster- 
reichische Eisenbahnunterstützungsfonds, 
welcher im Jahre 1874 aus dem Reinerträgnisse des Balles 
österreichischer Eisenbahnbeamten zur Vertheiluug von Unter- 
stützungen an dienstuntauglich gewordene, nicht pensionsbe- 
rechtigte Eisenbahnbedienstete sowie an deren Wittwen und 
Waisen gegründet wurde. Aus diesem Fonds wurden im Jahre 
1896 an 680 Bewerber 13 500 fl. vertheilt. Der Vermögensbestand 
betrug Ende 1896 228000 fl. Aehnliche Tendenzen wie der Eisen- 
bahnunterstützungsfonds verfolgt die 1872 mit einem Kapitale 
von 50000 fl. errichtete Königswarter’sche Stiftung. 

Weiter sind zu erwähnen: die von Mathias Ritter 
von Schönerer mit einem Kapitale von 100 000 fl. errichtete 
Stiftung zum Zwecke der Unterstützung von nicht aktiven 


‘Beamten und Dienern der Südbahn, Kaiser Franz Josefbahn 
und Kaiserin Elisabethbahn, die im Jahre 1883 mit dem Kapitale 
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von 12000 fl. für Töchter von Bediensteten der österreichischen 
Staatsbahnen errichtete - Czedik’sche Heirathsaus- 
stattungsstiftung, die 1892 ‘mit dem Kapitale von 
20 000: fl. errichtete Czedik'’sche Invalidenstiftung 
zur Unterstützung solcher österreichischen Eisenbahnbediensteten 
und Arbeiter, welche bei Ausübung des Dienstes durch eigenes 
Verschulden verunglückt sind, die 1875 mit einem Kapitale von 
7000 fl. errichtete Reisslerstiftung zur Unterstützung von 
unverschuldet in Nothlage gerathenen Bediensteten der Kaiserin 
Elisabethbahn (jetzt österreichische Staatsbahnen) sowie deren 
Wittwen und aisen, die Ghega’sche Reisestipen- 
dienstiftung des österreichischen Ingenieur-- und Ärchi- 
tektenvereines, welche in erster Linie für Söhne von Bedien- 
ter der österreichischen Eisenbahnunternehmungen gewidmet 
180 USW. 


— Einfuhr chinesischer Erze. Vor kurzem wurde ange- 
regt, die Einfuhr chinesischer Erze nach Oesterreich in Gang zu | 
bringen. Der Bezug wäre in erster Linie für den Hochofen der 
krainischen Eisenindustriegesellschaft in Servola (nächst Triest) 
in Betracht gekommen. Indess scheint die Erzielung grösserer 
Abschlüsse an den tarifarischen Schwierigkeiten scheitern zu 
sollen. Wie aus Triest berichtet wird, würde diese Einfuhr 
Seefrachtsätze voraussetzen, deren Gewährung dem öster- | 
reichischen Lloyd kaum möglich erscheine. Die Frachtsätze 
müssten so billig bemessen werden, dass sich die Kosten der 
chinesischen Erze ab Shanghai nicht höher als die Einfuhr der 
griechischen Erze stellen würde, welche im Hochofen von Ser- | 
vola_dermalen verarbeitet werden. 


— Es liegen nun bereits die endgültigen Ausweise über 
die Einnahmen der ungarischen Staatsbahnen im ersten Halb- 
jahre 1898 vor. Aus denselben erhellt, dass trotz der Abnahme 
im Getreide- und Mehlverkehr, dank des gesteigerten Verkehres 
in den übrigen Waarengattungen, die Einnahmen fast ebenso 
gross waren, als im vorigen Jahre. Es betrugen nämlich im | 
ersten Halbjahre 1897 die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
10249269 fl., aus dem Güterverkehr 31451413 fl. und aus ver- 
schiedenen Quellen 2692088 fl. zusammen 44392770 fl. Diese | 
Ziffern betrugen im ersten Halbjahre 1898 10 565 791 fl., 29528778 A., | 
2915044 fl, zusammen 43309713 fl. Aus dieser Zusammenstel- 
lung erhellt, dass der Personenverkehr heuer um 300 000 fl. mehr 
ergeben hat, der Güterverkehr aber um 1600000 fl. abgenommen 
hat, was ausschliesslich auf die Abnahme im Getreide- und 
Mehlverkehr zurückzuführen ist. Uebrigens ist zu bemerken, 
dass dieses Minus bereits Ende September, trotzdem bis dahin 
die Getreideausfuhr kaum noch in Fluss gerathen war, schon 
auf nahezu 600000 fl. reduzirt wurde. 


— Das ungarische Amtsblatt verlautbart die Konzessions- 

urkunde für eine Lokalbahn, welche von O-Becse über Ujvidek 
nach Titel führt und in Fortsetzung der Linie Maria-Theresiopel- 
Zenta-O-Becse diese in südlich radialer Richtung längs der 
Theiss in der Station Ujvidek mit der Hauptlinie Budapest- 
Ujvidek-Semlin-Belgrad der ungarischen Staatsbahnen verbindet. 
Die effektiven Baukosten dieser im Sinne des G.-A. XXXI von 
1880 und des diesen ergänzenden G.-A. IV von 1888 in einer Ge- 
sammtlänge von 104,1 km als normalspurige Lokalbahn zu er- 
bauenden und als solche von der Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen zu betreibenden Linie sind mit 3530000 fl., d. i. 
39912 fl. für das Kilometer bemessen. 
i Jene Theilstrecke, welche vor der Einmündung derselben 
in die Station Ujvidek mit dem entsprechenden Sektionsab- 
schnitte der Hauptlinie Budapest-Ujvid&k-Semlin-Belgrad parallel 
läuft, ist als erstklassige Strecke zu erbauen, damit in dem 
Falle, dass letztere auf Doppelgleise umgebaut werden sollte, 
dieses Endstück des gesellschaftlichen Schienenstranges den 
ungarischen Staatsbahnen ohne nachträgliche Verbreiterung des 
gegenwärtigen Bahnkörpers als zweigleisige Strecke einverleibt 
werden könne, wogegen der Gesellschaft sodann das Recht ein- 
geräumt werden wird, gegen Ersatz der Kostendifferenz von 
einem zu bestimmenden Punkte aus die Fortsetzung ihres 
Schienenstranges in entsprechender Entfernung von der Staats- 
Daale als ein mit dieser parallel laufendes drittes Gleis zu 
erbauen. 


Vereinsausland. 


— Auch in Belgien gestalten sich die Eisenbahneinnahmen 
des laufenden Jahres glänzend. Die Staatsbahnen vereinnahmten 
in den ersten fünf Monaten d. J. 65121422 Fres. gegen 62393 759 
Francs im Vorjahre, also ein Mehr von 2727 663 Fres. Die Lüttich- 
Limburger Eisenbahn vereinnahmte in derselben Zeit 1054224 
Frances gegen 1047 386 Fres. im Vorjahre. 


— Ueber die Bauarbeiten am Simplontunnel wird der 
„B. B.-Ztg.“ aus Mailand geschrieben: Am 30. September d.'J. 
ergaben die Bauarbeiten am Simplontunnel folgenden Stand: 
Nordseite. Fertiggestellt 121 m Richtstollen und 107 m an der 
Grundfläche des Tunnels. Die Arbeiten haben am 1. August d.)J. 
begonnen und stellen daher die betreffenden Zahlen ein durch- 
schnittlich tägliches Fortschreiten von 2 bezw. 1,75 m dar. Der 
Anschluss der Werkstätten in einer Höhe von 1600 m mit der 
Station Brieg wurde inzwischen theils auf der Wagenstrasse, 
theils durch die Eisenbahn hergestellt; ebenso wurden die Ge- 
bäude für die Bohrmaschinen unter Dach gebracht. Die Regu- 
lirung der Rhone auf dem rechten Ufer längs der Werkstätten 
hat am 20. September d. J. ihren Anfang genommen. Die Zahl 
der beschäftigten Arbeiter im abgelaufenen Monat belief sich 
im Durchschnitt auf 173 für den eigentlichen Tunnelbau und 
221 für die nothwendigen Vorbereitungen, daher zusammen 39. 
Südseite. Fortschreiten des Richtstollens, begonnen am 
16. August d. J., 25 m oder durchschnittlich auf den Tag 0,5 m. 
Diese nur langsame Förderung erklärt sich durch die Härte des 
Gesteins und dadurch, dass die Anwendung von Dynamit bisher 
noch nicht möglıch war. Das Maschinenhaus wurde unter Dach 
gebracht, ebenso vier Arbeiterwohnhäuser; andere vier, die 
Bureaus für die Bauleitung und Lagerräume für Materialien, 
sind in Angriff genommen. Durchschnittlich waren 63 Arbeiter 


| für den Tunnelbau und 173 für die betreffenden Vorbereitungen 


beschäftigt, daher zusammen 223 und im ganzen täglich während 
des September 346. 


— Die schweizer Nordostbahn hat, um den Einfluss der 
am 1. Juni d. J. eingetretenen Verlängerung der Gültigkeits- 
dauer der Rückfahrkarten auf die Einnahmen der Verwaltungen 
beurtheilen zu können, für 20000 eingegangene Rückfahrkarten 
auf Entfernungen über 10 km die frühere Gültigkeitsdauer und die 
wirkliche Benutzungsdauer genau feststellen lassen. Die Ergeb- 
nisse dieser Erhebungen wurden von der Nordostbahn den an- 
deren Verbandsverwaltungen zur Kenntniss gebracht: Die er- 


\ 'haltenen Ziffern bestätigen die Ergebnisse der anderwärts ge- 


machten gleichen Erhebungen und dürften auch weitere Kreise 
interessiren. 

Die Hauptmasse (94,7 $) der 20000 Rückfahrkarten bilden 
die bisher drei Tage gültig gewesenen. Von diesen‘ wurden 
91,3 $ wieder in drei Tagen abgefahren; nur für 8,7. $ dersel- 
ben ist die Verlängerung auf 4-10 Tage benutzt worden und 
zweifellos selbst für diese zum Theil nur der Gelegenheit, nicht 
aber der absoluten Nothwendigkeit wegen. Vier Tage waren 
(von den 20000) nur 976 Karten gültig und auch von ihnen sind 
723 = 74,1 $ nicht über vier Tage in Gebrauch gewesen. Die 
bisher fünftägigen Karten (75 Stuck, davon 43 wie bisher be- 
nutzt) und sechstägigen (vier von 20000) bilden verschwindend 


‘unbedeutende Ziffern. 


Aus all dem wird von den „Schweizer Bahnen“, denen wir 
diese Notiz entnehmen, gefolgert, dass die fragliche Maassnahme 
einerseits — was die Verwaltungen stets betonten — augen- 
scheinlich kein wirkliches allgemeines Bedürfniss war, anderer- 
seits gerade deswegen auch nicht den finanziellen Nachtheil für 
die Gesellschaften haben wird, den man. bei allgemeiner Be- 
nutzung derselben hätte befürchten müssen. 


— Von Bedeutung auch für die österreichischen und baye- 
rischen Eisenbahnen ist ein Projekt, mit dem man sich dem 
Vernehmen nach gegenwärtig in Italien beschäftigt. Man plant 
dort die Anlage eıner neuen Eisenbahn von Genua.nach Piacenza, 
die über Cremona und Domegliara weitergehend den Hafen von 
Genua in unmittelbare und kürzere Verbindung mit der grossen 
Verkehrsader über den Brenner bringen würde. 


— Streik der Pariser Eisenbahnarbeiter. Während der 
Erdarbeiterausstand in Paris mit dem Siege der Ausständigen 
endete, haben die Mitglieder des Gewerkvereins der 
Eisenbahnleute am 13. Oktober plötzlich die Arbeit einge- 
stellt. Zwar gehören dieser Genossenschaft kaum zehn Hundertstel- 
aller Eisenbahnleute an, doch ist sie genügend stark, um 
schwere Betriebsstörungen herbeizuführen. Der leitende Aus- 
schuss richtete an das Publikum einen Maueranschlag, worin es 
heisst: „Wir sind zum Ausstand gezwungen. Wir sind jedoch 
treue Vaterlandsfreunde, und wenn das Vaterland in Gefahr ge- 
riethe, würden wir sofort die Arbeit wieder aufnehmen.“ An: 
den Hauptorten aller Bahnstrecken sind militärische Maassregeln 
getroften, um die Eisenbahnleute, die weiterarbeiten, zu schützen. 
Das Eisenbahnregiment wird zu voller Stärke einberufen, um 
nöthigenfalls den Dienst zu übernehmen. Doch wird aus Paris 
vom 14. Oktober gemeldet: „Das Aussehen der Stadt ist am 
heutigen Vormittag das gewöhnliche. Die Arbeiter lesen die an- 
geschlagenen Plakate, bleiben jedoch ruhig. Die Arbeitsbörse 
ist, wie gewöhnlich, geöffnet. Die Züge verkehren auf den ver-- 
schiedenen Linien wie gewöhnlich. Die Eisenbahngesellschaften. 
melden kein Ausbleiben ihres Personals. Zwar fehlt eine An-- 
zahl, doch ist. die Mehrzahl davon krank. In der Provinz sind: 


die letzte Zeit fortgeführten Mittheilungen und wird in der Be- 


‘ 


auch die Konzessionen neuer Linien erwerben und den Bau 


beigeführt hat. 


migung vorgelegt worden ; 


XXXVII. Jah: 
'19,. Oktober fr. er 


„militärische Maassnahmen getroffen worden; ein Fernbleiben von 


der Arbeit wird jedoch nicht mitgetheilt. Uebrigens hat auch 
eine Haussuchung bei Guerard, dem Vorstande des einzigen 
streiklustig gewesenen Eisenbahngewerkvereins, die Gewissheit 
ergeben, dass mit verschwindenden Ausnahmen alle Bahnarbeiter- 
verbände den allgemeinen Streik wiederriethen. Der Eisenbahner- 
ausstand in Paris ist, wie die „Tgl. R.“ meldet, misslungen; dank 
der an allen Hauptbahnstellen gleichzeitig erfolgten militärischen 
Bewachung hat kein Bediensteter seinen Posten verlassen. 


— Das „Oesterreichisch-ungarische Eisenbahnblatt“ schreibt: 
„Wir haben vor einigen Wochen von dem Plane Mittheilung ge- 
macht, welcher im Kreise hervorragender Finanzkräfte ventilirt 
wird und der im Wesen auf eine finanzielle Konsolidirung des 
serbischen Eisenbahnwesens hinausläuft, welche auch für eine 
Ausgestaltung desselben die Vorbedingungen liefern würden. 
Es dürfte sich hierbei um die Errichtung einer Bau- und Betriebs- 
gesellschaft handeln, welche in erster Linie den Betrieb der 
serbischen Staatsbahnen, der sowohl in betriebstechnischer Hin- 
sicht, als auch namentlich in Bezug auf den finanziellen Effekt 
vieles, wenn nicht alles zu wünschen übrig lässt, einer zeit- 
gemässen und gründlichen Reform unterziehen und eventuell 


derselben durchführen würde. Der Plan ist über die ersten 
Stadien der Erwägung noch nicht hinausgediehen, doch ist, wie 
die serbischen Blätter in Bestätigung unserer Darlegungen 
meldeten, die deutsche Bank in Berlin mit der serbischen Regie- 
rung in Bezug auf das angedeutete Problem in direkte Fühlung 
getreten. Der Generalsekretär der Orientbahnen, Dr. Goldberg, 
hat die Verhandlungen in Form mündlichen Meinungsaustausches 
eingeleitet. Es ist zu hoffen, dass dieselben zu einem positiven 
Ergebniss führen werden.“ 

Wir erinnern hierbei daran, dass s. Zt. von der serbischen 
Regierung das Bestehen ähnlicher Pläne offiziell in Abrede ge- 
stellt wurde. 


— Englisches Kleinbahnwesen. Im „Engineering“ werden 
die Wirkungen besprochen, die das englische Kleinbahngesetz 
in den anderthalb Jahren seines Bestehens vom Dezember 1896 
bis zum Mai 1898 gehabt hat; es ergibt sich aus diesen bis in 


sprechung besonders hervorgehoben, dass das Gesetz vor allem 
eine erhebliche Beschleunigung des Konzessionsverfahrens her- 
Von den 86 bis zum November 1897 einge- 
reichten Projekten waren bis zum Mai 1898 bereits 51 oder 60 $ 
von der Kleinbahnkommission genehmigt worden, weitere vier 
Gesuche standen unmittelbar vor der Entscheidung. Von jenen 
51 Projekten sind 27 dem Handelsamte zur endgültigen Geneh- 
für acht Anträge ist diese Geneh- 
migung auch bereits ertheilt. 

Es wird der Verwunderung Ausdruck gegeben, dass bei 
diesen Kleinbahnen die Elektrizität so wenig als Betriebskraft 
verwandt wird; in Schottland wird, obwohl es sich meist um 
Hochlandslinien handelt, nur eine kleine Strecke von drei Meilen 
elektrisch betrieben werden, und im ganzen ist es nicht die 
Hältte aller Linien, auf denen man Elektrizität anwenden wird. 


— Anfang Oktober hielt der Verband der englischen 
Eisenbahner in London seine Jahresversammlung und erstattete 
Bericht über die Entwickelung des letzten Jahres. Zwar sind 
die Klagen über niedrige Löhne und lange Arbeitszeiten noch 
immer häufig, aber die eingetretenen Veränderungen gestalteten 
sich zu Gunsten der Arbeiter und brachten Lohnsteigerungen 
mit sich. Wie der „Sozialen Praxis“ geschrieben wird, will der 
Verband sich eine Vertretung im Unterhause sichern; er will 
sich bemühen, zwei Abgeordnete zu entsenden, die mit keiner 
politischen Partei, weder mit den Konservativen, noch den Li- 
beralen oder den Sozialisten gehen, sondern ganz ausschliesslich 
die Eisenbahnerinteressen vertreten sollen. So bedauerlich diese 
engherzige Einschätzung der parlamentarischen Pflichten ist, | 
meint die „Soziale Praxis“, so würde eine solche Repräsentation 
einer grossen Arbeitergruppe doch angemessen und vernünftig 
in einer Kammer sein, die unter ihren Mitgliedern nicht weniger 
als 66 Eisenbahndirektoren zählt. Der Vorschlag einer Fusion 
des Allgemeinen Eisenbahnarbeitervereins mit dem Verband der 
Eisenbahner ist auf dem Kongress angenommen worden; ge- 
langt er zur Ausführung, so wird damit den Versuchen, wie in 
1890, die schlechtgelöhnten Arbeiter auf einer besonderen Basis 
za organisiren, ein Riegel vorgeschoben. Anfangs strömten in 
der Begeisterung für Gewerkvereine nach dem grossen Docker- 
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streik von 1889 die Eisenbahnarbeiter zu Tausenden in den 
neuen und billigeren Verein. Aber dies pilzartige Aufschiessen 


‚war nicht von langer Dauer und seit einiger Zeit schon ist die | 
Bedeutung dieses Vereins ziemlich unerheblich. Zu wünschen 
"ist daher die Organisation auf einheitlicher Grundlage. Viel- 
‚leicht hat die Erfahrung der letzten Jahre die Mitglieder des 


alten Verbandes gelehrt, keine exklusive Politik zu verfolgen | 
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und damit lediglich die Interessen der „Aristokratie“ unter, den 
Eisenbahnern zu wahren. 

Als Parlamentskandidat soll der Generalsekretär des Ver- 
bandes aufgestellt werden, mit dem Mandat, sich keiner der 
bestehenden politischen Parteien anzuschliessen, sondern ledig- 
lich als unabhängiger Kandidat die Interessen der Eisenbahn- 
angestellten wie der Arbeiterklasse überhaupt wahrzunehmen. 

Ueber den Kongress selbst, der vom 4. bis 7. Oktober d.J. 
in Leeds tagte, finden wir in sozialistischen Blättern noch fol- 
gende Mittheilungen: Die Mitgliederzahl beträgt gegenwärtig 
rund 70000, das Vermögen 198000 £. Der Kongress beschloss 
u. a. die Verschmelzung mit der 5000 Mitglieder zählenden 
Union der Eisenbahnarbeiter, die im Jahre 1889 begründet wurde. 
In Zukunft will der Kongress dafür eintreten, dass kein Eisen- 
bahnangestellter an Wochentagen mit weniger als 6 d. für 
die Stunde entlohnt wird, ferner will er für gewisse Beamten- 
gruppen eine Herabminderung der Dienststunden erwirken. 


— Der „ersten Gesellschaft für Zufuhrbahnen in Russ- 
land‘ ist, wie in der Gesetzsammlung Nr. 113 bekannt gegeben 
wird, gestattet worden, folgende Eisenbahnlinien zu bauen und 
zu betreiben: a) eine Schmalspurbahn von der Station Kali- 
nowka der Südwestbahnen über die Städte Nemirow. und 
Gaisin bis zur Station Gaiworon der im Bau begriffenen 
Berschad-Ustjinskbahn (zusammen 202,5 Werst lang) mit einer 
Zweiglinie von der Ausweichestelle Stepanowski Sawod der 
projektirten Linie bis zur Station Winnitza der Südwestbahnen 
(etwa 17,5 Werst lang) und b) eine schmalspurige Zweigbahn 
von der Ausweichestelle Tschetschelnik der Berschad- 
Ustjinskbahn bis zur Ortschaft Tschetschelnik (ungefähr 
13 Werst lang). Ferner ist der genannten Gesellschaft gestattet 
worden, ihr Aktienkapital auf 5000000 R. zu erhöhen durch 
Emission von Aktien im Betrage von 2000000 R. 

Die „erste Gesellschaft für Zufuhrbahnen“ gewinnt immer 
mehr an Bedeutung für den Ausbau schmalspuriger Bahnen 
Russlands. Auffallend darf vielleicht bei dem Unternehmen er- 
scheinen, dass es seine Bauthätigkeit und infolge desen auch 
die spätere Leitung des Betriebes räumlich nicht mehr konzen- 
trirt. Hierdurch dürften offenbar die Kosten nicht unwesentlich 
erhöht werden, was dem Wesen derartiger Bahnen sehr wenig 
entspricht. Immerhin bleibt das Unternehmen ‚für die Entwicke- 
lung des Verkehres innerhalb der Landestheile, in denen «lie 
Bahnen gebaut werden, zweifellos von grossem Vortheil. 


— Die „Birsh. Wed.“ wissen zu berichten, dass die Tras- 
sirungsarbeiten für die von der Moskau - Jaroslaw - Archangelsk 
Eisenbahn projektirte Linie Petersburg-Wjätka zur Zeit be- 
endet sind. Die Bahn soll die folgende Linienführung erhalten: 
Petersburg, Tichwin, Tscherepowetz, Wologda, Galitsch, Kotel- 
nitsch, Wjätka. Von Galitsch werden Zweiglinien nach Kostroma 
und Kineschma führen. 


— Die sibirische Eisenbahn und der Aufschwung der 
Zuckerindustrie. In den südwestlichen Gebieten des russischen 
Reiches macht sich, wie die Blätter berichten, eine ganz -uner- 
wartete Wechselwirkung zwischen der sibirischen Eisenbahn 
und dem Gebiete, in dem die Zuckerproduktion zu Hause ist, 
geltend! Es hat dort eine ausserordentliche Höherbewerthung 
von Ländereien Platz gegriffen, die sich zum Bau von Zucker- 
rüben und infolge hiervon zur Gründung von Zuckerfabriken 
eignen. Im Gouvernement Podolien herrscht infolge dessen ein 
heftiges Zuckerfieber; es bemühen sich die Besitzer auch 
grösserer Zuckerfabriken noch schleunigst freies Land anzu- 
kaufen, um den Rübenbau auszudehnen und die Fabriken zu 
vergrössern, weil allgemein für den Zucker neue und kauf- 
kräftige Absatzmärkte in Sibirien erhofft werden. Auch spielt 
die Erwägung eine Rolle, dass dieser .Gewerbszweig .mit.seinem 
nothwendigen Bedarf an Boden und Arbeitskräften von der 
Staatsverwaltung unterstützt wird. 

Letzteres ergibt sich auch aus dem mit dem 1./13..d. Mts. 
in Kraft getretenen neuen Zuckertarife, der den Versand von 
Zucker aller Art auf grosse Entfernungen sehr bedeutend ver- 
billigt. Allerdings hat dieser Tarif in erster Reihe die Aufgabe, 
über die Hafenplätze von Libau und Riga den im Süden Russ- 
lands produzirten Zucker zu exportiren. Aber ebenso wie der 
Tarif voraussichtlich zur Erreichung des von ‘der Staatsregie- 
rung in erster Reihe erstrebten Zieles führen wird, indem man 
den baltischen Häfen einen Markt für Zucker zu schaffen er- 
möglichen wird, genau so gut wird er aller Wahrscheinlichkeit 


| nach das Absatzgebiet an der sibirischen Eisenbahn zu er- 


reichen die Möglichkeit bieten, denn der Tarif enthält that- 
sächlich sehr niedrige Sätze, mit deren Hilfe selbst so „weite 
Wegestrecken überwunden werden können, wie.das nothwendig 
wird, um Sibirien zu erreichen. 


— Die von amerikanischen Kapitalisten begründete Ame- 
rican Chinese Development Company, die über einen «Grund- 
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stock von 40000000 D. verfügt, wird in diesen Tagen daran 
ehen, die von ihr geplante Eisenbahn von Hankau nach 
Kntoh mit Genehmigung der chinesischen Regierung in An- 
griff zu nehmen. Nach einem Telegramm des „Newyork Herald“ 
aus Scattle, im Staate Washington, hat der Generalbevollmäch- 
tigte der Gesellschaft, A. W. Bash, sich am 10. d. Mts. mit dem 
ersten Ingenieur W. Barclay Parsons nach China eingeschifft. 


— Der russisch-englische Interessenwettkampf in China 
steht zur Zeit für die Russen so weitaus günstiger, als für die 
Engländer, dass letztere nicht einmal den Versuch zur Rück- 
gewinnung der verlorenen Positionen machen, sondern nur auf 
Bewerkstelligung eines geordneten Rückzuges bedacht sind. 
Das eigentliche Objekt der englischen Chinaaktion ist und 
bleibt die Ausdehnung und Befestigung ihrer politischen und 
kommerziellen Einflusssphäre über das Yangtsethal, und an der 
Erreichung dieses Zieles wird mit Eifer gearbeitet. Unter 
diesem Gesichtspunkte will auch die rasche Förderung des 
Eisenbahnbaues in Birma beurtheilt werden, weil dieses Land 
die Operationsbasis der englischen Politik mit Bezug auf das 
Yangtsethal bildet, und die Fortführung des birmanischen Eisen- 
bahnnetzes in das Yangtsethal beschlossene Sache ist. Wie 
eilig man es hat, erhellt daraus, dass, um die Vermessungs- 
arbeiten in den ausserordentlich unwegsamen Geländen zwischen 
der birmanischen Grenze und dem Yangtsethale zu beschleu- 
nigen, gleichzeitig von beiden Endpunkten der langen Linie, 
von Chung-Kind, einem Vertragshafen am Yangtseflusse, und 
von Kulong:Ferry am Salween, Ingenieure aufbrechen und ein- 
ander in die Hände arbeiten sollen. Von den Ergebnissen ihrer 
Feststellungen wird es abhängen, ob ein Eisenbahnbau in jenen 
Gegenden ohne zu enorme technische Schwierigkeiten und 
daraus erwachsende pekuniäre Opfer möglich ist. Der Yangtse 
und der Salween kommen einander in ihrem Oberlaufe ziemlich 
nahe und die im Voraus gegebene Trasse der projektirten Bahn 
wäre insofern durch die beiden Flussthäler schon vorgezeichnet. 
Nun schiebt sich aber als ernstes Hinderniss der Mekong da- 
zwischen, dessen beide Ufer von steilen Gebirgen umsäumt 
sind, und alles kommt nun darauf an, ob es den Ingenieuren 
gelingt, hier eine praktikable Führung der Bahntrasse aus dem 
einen in das andere Stromgebiet ausfindig zu machen. In jedem 
Falle dürfte die Georgraphie jenes Theiles des himmlischen 
Reiches durch die Forschungsarbeiten der englischen Eisenbahn- 
ingenieure eine werthvolle Bereicherung erfahren. („B. B.-Z.*) 


— Entwickelung der indischen Bahnen. Ende März 1897 
standen in Indien 20420 Meilen Eisenbahnen im Betrieb gegen 
19685 Meilen zu Anfang 1896, im Bau befanden sich ausserdem 
4039 Meilen. Ungünstige innere Verhältnisse, wie Hungersnoth, 
Beulenpest, Erdbeben und politische Verwickelungen im Nord- 
westen haben die Entwickelung der indischen Eisenbahnen in 
den letzten Jahren schwieriger gestaltet und gehemmt. 


| So schnell wie möglich soll der Bau begonnen werden. 


— Eisenbahnen Unterägyptens. Die im Jahre 1895 -in 
Brüssel mit einem Kapital von 3500000 Fres. errichtete Com- 
pagnie des Chemins de fer de la Basse-Egypte hat am 13. d. Mts. 
ihre Generalversammlung abgehalten. Der Vorsitzende des Ver- 
waltungsrathes berichtete, dass die erbauten Linien des Eisen- 
bahnnetzes nach und nach dem Betriebe übergeben worden sind, 
aber seitens der eingeborenen, den alten Gewohnheiten anhän- 
genden und trägen Bevölkerungen nur sehr allmählich benutzt 
werden. Die Eingeborenen fangen erst an, den ‚Nutzen der 
schnellen Beförderung zu begreifen. Die Gesellschaft wird sich 
die Baumwollenversendungen sichern und werden gegenwärtig 
neue Zweigbahnen gebaut, um die Baumwollen aus Mansurah 
nach dem Suezkanal zu befördern. Das Kapital ist auf 6453 000 
Frances erhöht worden. („Voss. Ztg.“) 


— Cecil Rhodes will sich jetzt ganz der Entwickelung der 
nördlichen Gegenden des englischen Südafrikas, besonders dem 
Bau der Tanganjika-Eisenbahn widmen, für die er die ge- 
sammten Geldmittel bereits zu besitzen behauptet. Die Bahn 
soll bekanntlich von Buluwayo zum Tanganjikasee in fast nörd- 
licher Richtung gehen, den Sambesi unterhalb der Viktoriafälle 
kreuzen und dann durch das Barotseland laufen, hier wird die Bahn 


\ eine nordöstliche Richtung einschlagen und der Westgrenze des 


amtlich „Britisch-Mittelafrika“ benannten Landes parallel laufen, 
bis sie den Tanganjikasee erreicht. Die von der Bahn durch- 
strichenen Länder sollen reich an Erzen und hehe sein. 
eden- 
falls ist die von Buluwayo aus 1000 englische Meilen lange 
Bahn ein gewaltiges Unternehmen. Sehr wenige unerschrockene 
Reisende erst haben ihren Fuss in die Länder, durch welche sie 
führt, gesetzt. Aber Cecil Rhodes erklärt, er sei guten Muthes. 
Ueber die Verwirklichung seines Lieblingswunsches, die Schaf- 
fung eines gänzlich britischen Weges durch -Afrika „vom Kap 
bis Kairo“, habe der Sieg von Omdurman schon entschieden. 


— Die mexikanischen Eisenbahnen sind ausschliesslich 


mit fremdem, leider zumeist englischem und französischem 
Kapital erbaut worden, obwohl deutsche Unternehmer und 


Kapitalisten in Mexiko unter dem gegenwärtigen deutschfreund- 
lichen Präsidenten mit besonderem Wohlwollen aufgenommen 
worden wären. In den letzten beiden Jahren stellten sich die 
Roheinnahmen der Central, National, Mexikan und Interoceaniec 
Eisenbahnen mit einer Gesammtlänge von 4045 englischen Meilen 
auf durchschnittlich 575 £, also auf 11500 4 für die englische 
Meile, wovon 30 $ mit etwa 172 £ (3440 46) als Reingewinn an- 
genommen werden. Wenn dieser Satz auf die gesammte Meilen- 
zahl aller von ausländischen Gesellschaften betriebenen Bahnen 
in Mexiko mit ungefähr 6000 englischen Meilen übertragen wird, 
so würden etwa 1000000 £ = 20000000 46. herauskommen, 
welche die ausländischen Kapitalisten aus den mexanischen 
Eisenbahnen ziehen. Diese Berechnung erachtet der englische 
Konsul zu Mexiko in seinem neuesten Bericht für zutreffend. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 7,9 km lange Strecke Lobositz (St. E. G.)- Leitmeritz 
(A. T. E.) der k. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
welche am 18. Oktober d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben werden soll, wird vom Tage der Betriebseröffnung ab den 
Vereinsbahnstrecken zugerechnet werden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Der Name der an der im Betriebe der ungarischen Staats- 
eisenbahnen stehenden Linie Nagyszombat-Kutti gelegenen Sta- 
tion Jabloniez ist in Nyitra-Jablonicz abgeändert worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Der an der Strecke Zossen - Elsterwerda der königlichen 
Eisenbahndirektion Halle a/S., zwischen den Stationen Dobrilugk- 
Kirchhain und Hohenleipisch, gelegene Haltepunkt Rückersdorf- 
Oppelhain, welcher bisher nur dem Personenverkehr diente, 
wird vom 1. November d. J. ab auch für den Gepäck-, Eilgut- 
und Frachtstückgutverkehr sowie für den Verkehr von Klein- 
vieh in Käfigen, Kisten, Säcken und dergl. eröffnet werden. 
en Annahme und Auslieferung von Sprengstoffen ist ausge- 
schloßsen.:..:: su. ur; ern j ar 


Eröffnung von Stationen. 


Am 15. d. Mts. ist die Station Jasenitz ‘der Nebeneisen- 
bahn Stettin-Jasenitz der königlichen Eisenbahndirektion Stettin 
für ge Gesammtverkehr ausschliesslich Sprengstoffen eröffnet 
worden. 


Sammlung grundsätzlicher Entscheidungen des Ausschusses 
für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung. 


Die vorbezeichnete „Sammlung“ ist an die Vereinsverwal- 
tungen in der bestellten Anzahl von Exemplaren vertheilt worden. 
Durch diese neue Sammlung wird die im Januar 1888 aus- 
Bepahene „Sammlung grundsätzlicher Entscheidungen“ aufge- 
oben, . 
Rundschreiben 

der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4187 vom 12. d. Mts. an sämmtliche Vereinsverwal- 
tungen, Begleitschreiben zu der Sammlung grundsätzlicher Ent- 
Pa auupen des Ausschusses für Angelegenheiten der gegen- 
seitigen Wagenbenutzung: (abgesandt am. 14. .d..-Mts,).., 7 uıla 
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"Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 18. Oktober 1898 wird die Strecke 
Franzburg-Neuseehagen der Franzburger 
Südbahn mit den Stationen Franzburg, 
Müggenhall Kreis Franzburg, Wolfs- 
hagen, Neuseehagen dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Die Züge verkehren nach dem bereits 
veröffentlichten Fahrplan; die Preise für 
die Personenbeförderung sind in allen 
dem Personenverkehr dienenden Räumen 
zum Aushang gebracht, die Preise für 
die Güterbeförderung sind aus dem Nach- 
trag II zum Tarif der Franzburger Süd- 
bahn ersichtlich, welcher von allen 
Dienststellen der Franzburger Südbahn 
zu erhalten und ebendort während der 
Dienststunden einzusehen sind. 

. Greifswald, den 15. Oktober 1898. (2443) 
Betriebsabtheilung Greifswald 
der Gesellsch. m. b. H. Lenz & Co. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird der an der 
Strecke Zossen-Elsterwerda zwischen den 
Stationen Dobrilusk =» Kirchhain und 
Hohenleipisch in Kilometer 108,85 ge- 
legene Haltepunkt Rückersdorf = Oppel- 
hain, welcher bisher nur dem Personen- 
verkehr diente, für den Gepäck-, Eilgut- 
und Frachtstückgutverkehr sowie für den 
Verkehr von Kleinvieh in Käfigen, Kisten, 
Säcken und derg]l. eröffnet. Die Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen ist 
ausgeschlossen. (2444) 

Halle a. Saale, den 13. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Norddeutsch-schweizerischer und säch- 
sisch-schweizerischer Güterverkehr. 
Am 1. Dezember d. J. treten ‚ausser 

Kraft: 

1. die im 7. Nachtrag zum provisorischen 
Tarifheft für den norddeutsch- 
schweizerischen Güterverkehr vom 
1. Januar 18837 enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs Nr. 19 für 
die Beförderung von Gütern aller 
Artzwischen Leipzig (Berliner 
Bahnhof) und Genf trans. von 
392,5 Cts. für 100 kg und zwischen 
Leipzig (Eilenb.,, Magd. u. 
Thur, Bhf) und. Genf trans. 
von 387,5 Cts. für 100 kg; 

2. der im Nachtrag III zum Tarif für 
den sächsisch-schweizerischen Güter- 
verkehr vom 1. Januar 1837 enthaltene 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs Nr. 11 
für die Beförderung von Gütern aller 
Art zwischen Leipzig (Bayer. 
u.Dresdn.Bhf.)undGenftrans. 
von 387,5 Cts. für 100 kg. 

Betreffs der Einführung neuer Fracht- 
sätze an Stelle der obigen, womit Er- 
höhungen verbunden sein werden, erfolgt 
besondere Bekanntmachung. Unser Ver- 
kehrsbüreau (Wienerstrasse Nr.4) ertheilt 


| 


jedoch schon jetzt über die Höhe der 
neuen Frachtsätze ‚auf Verlangen Aus- 
kunft. 
Dresden, am 15. Oktober 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


(2445) 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Gütertarif Basel S.C. B.-badische 
Staatsbahnen wird mit Gültigkeit vom 
1. November 1898 der Nachtrag IV aus- 
gegeben. Derselbe enthält ausser den 
seit Erscheinen des Nachtrags II im 
Verfügungswege bekannt gegebenen 
Aenderungen und Ergänzungen nament- 
lich‘ die Einbeziehung der Stationen 
Asbach i. Baden und Mingolsheim sowie 
die infolge Einführung des Stückgut- 
staffeltarifs eintretenden Ermässigungen 
der Frachtsätze für Eil- und Frachtstück- 
gut. Im Verkehr mit Station Waldshut 
und einigen in der Nähe derselben ge- 
legenen Stationen treten für Güter der 


schweizerischen II. Stückgutklasse ge- 
ringfügige Erhöhungen ein. In diesen 


Fällen bleiben die seitherigen Sätze noch 
bis letzten Januar 1899 in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen. 
Karlsruhe, den 14. Oktober 1898. (2446) 
Generaldirektion. 


Brölthaler Nachbarverkehr über Hennef 
(Sieg). 

Vom 21. Oktober d. J. ab werden die 
Stationen Krefeld-Nord und Krefeld-Süd 
der Krefelder Eisenbahngesellschaft in 
den Tarif für vorbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Abhfertigungsstellen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., 11. Okt. 1898. (2447) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
mit Serbien, Rumänien, Bulgarien und 
Russland über Wien Donauuferbahnhof. 

Die am 15. Juli 1895 eingeführten, im 
Rückvergütungswege Anwendung finden- 
den Ausnahmesätze für Zinkbleche 
(Walzzink) von Karolinegrube und 
Morgenroth nach Braila und Galaz 
behalten unter den bisherigen Bedingun- 


en bis zum Ablauf des Jahres 1898 
Gültigkeit. 
Breslau, den 12. Oktober 1898. (2448) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Niederländisch-bayerischer Holzaus- 

nahmetarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. ). 
werden direkte Frachtsätze für die Station 
München Rangirbhf. und für die Station 
Best der niederländischen Staatseisen- 
bahngesellschaft eingeführt. Nähere Auf- 
schlüsse ertheilen die Abfertigungsstellen. 

München, den 10. Oktober 1898. (2449) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr von Deutschland nach 
Semlin trans. 
Am 1. November 1898 gelangt der 


Nachtrag I zum Tarif vom 1. No- 
vember 1895 zur Einführung. Derselbe 
enthält insbesondere: zum Theil schon 
im Instruktionswege eingeführte Fracht- 
sätze für neu aufgenommene Stationen, 
ferner Ergänzungen und Berichtigungen:: 
Exemplare des Nachtrages sind bei den 
Verkaufsstellen des Tarifs unentgeltlich 
zu haben. 
Breslau, am 12. Oktober 1808. (2450) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Englisch-deutsche Eisenbahnverbände. 

Am 1. Oktober d. J. ist der Nach- 
trag III zum Theil I des Verbandsgüter- 
tarifs für die englisch-deutschen Eisen- 
bahnverbände vom 1. Dezember 1893 in 
Kraft getreten. Derselbe enthält Aende- 
rungen des Nebengebührentarifs der 
grossen englischen ÖOstbahn. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Verwaltungen. 

Köln, den 14. Oktober 1898. (2451)' 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostrowo-Skalmierzycer Eisenbahn. 

Im Binnentarif der Ostrowo-Skalmier- 
zycer Eisenbahn ist mit sofortiger Gültig- 
keit in dem Waarenverzeichniss des Kali- 
tarifs hinter „Kieserit (Bergkieserit'* zu- 

zusetzen: auch kalzinirt und gemahlen. 
Betriebsleitung (2452) 

der Ostrowo-Skalmierzycer Eisenbahn. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güter- 
verkehr. 

Am 20. Oktober d. J. kommen von Kon- 
stadt nach Grünberg i/Schl. und Neusalz 
a. d. Oder für gebrechten Flachs Aus-' 
nahmesätze in Höhe der regelrechten 
Sätze des Spezialtarifs III zur Einführung. 

Breslau, den 11. Oktober 1898. (2453) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Liegnitz - Rawitscher Eisenbahngesell- 
schaft. 

Mit sofortiger Gültigkeit tritt bis auf 
weiteres auf der Liegnitz - Rawitscher 
Eisenbahn zwischen Görchen und Steinau 
a. d. Oder für Rohzucker zum Export- 
(zum Wasserumschlag) ein Ausnahmetarif 
von 0,35 A. pro 100 kg in Kraft. (2454) 

Die Direktion. ä 
Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Die in den Tarifheften IT A und III A 
(Verkehr badische Bahn - Ostschweiz) 
enthaltenen Frachtsätze für die Station 
Singen bad. Bahn transit treten 
mit dem 30. November d. J. ohne Ersatz 
ausser Kraft. An deren Stelle kommen 
vom 1. Dezember|l.J. an die bestehenden 
Taxen für Singen bad. Bahn loeo zur 
Anwendung, welche theilweise höher 
sind, als die Taxen für Singen transit. 

Die Frachterhöhungen können aber ver- 
mieden werden, wenn die Sendungen in 
Schaffhausen bezw. Konstanz, anstatt in 
Singen umkartirt. werden. Nähere Aus- 
kunft ertheilt unser Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 13. Oktber 1898. (2455) 
Namens der betheiligten Verwaltungen 

Generaldirektion 
der grossh. Staatseisenbahnen. 
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Direkter Güterverkehr unter deutschen Eisenbahnen. 

Mit Wirksamkeit vom 1. November 1898 wird die Güterstation Hegge, auf 
welcher nur Sendungen abgefertigt werden können, die an die Aktiengesellschaft 
Papierfabrik Hegge gerichtet sind, oder von derselben zur Aufgabe gelangen, in die 


nachstehenden Verkehre einbezogen : 
1. badisch-bayerischer Gütertarif vom 1. Juni 1891, 
2. Frankfurt a/M. ete.-bayerischer Gütertarif vom 1. Mai 1898, 
3. Main-Neckarbahn-bayerischer Gütertarif vom 1. Januar 1891, 
4. Rhein-Nassau-bayerischer Gütertarif vom 1. Januar 1897, 
5. schlesisch-süddeutscher Gütertarif, Heft 1 vom 1. Juni 1892, 
6. württembergisch-bayerischer Gütertarif vom 1. April 1891. 


Die direkten Tarifentfernungen werden durch Anstoss von 4 km an die Tarif- 
‚entfernungen für Kempten gebildet. Stellen sich jedoch die Tarifentfernungen für 
südlich gelegene, badische und württembergische Stationen bei Anstoss von 64 km an 
die Tarifentfernungen der Station Hergatz niedriger, so kommen diese niedrigeren 
Entfernungen zur Anwendung. 

Soweit im badisch- und württembergisch-bayerischen Verkehre ausgerechnete 
Stationstarife bestehen, welche billiger sind, als die kilometrisch ermittelten Fracht- 
sätze, so erfolgt die Bildung des direkten Tarifs durch Anstoss der nachstehenden Be- 
träge an die Stationsfrachtsätze für Waltenhofen: 


| | | ‚Holz 
2: ' Allgem. |Spezialtarif \ 
: m. !Dpez Im » 9) N 
Bilgut | Stüekg. f best. Sig. A. | Be ey.) TR | Y 
lee using, 42 En u Br | | Be N 
| | | | 
0,06 0,03 0,02 0,02 0,02 | 0,02 001) 0,01 0,01.) 0.01 | 0,01 


Mark für 100 kg. 
München, den 10. Oktober 1898. 
Generaldirektion der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2456 ) 


Ostdeutsch-österreichischer Verband. 
Am 25. Oktober 1898 treten im ostdeutsch-österreichischen Verbande Theil II, 
Heft I und 2 für Eisen ‘und Stahl, Eisen-, Eisenguss- und Stahlwaaren der Spezial- 
en I und II folgende direkte Frachtsätze bei Aufgabe von 10000 kg Ladungen in 
raft: 


Von 


Neusalz a/O. 


| Lauchhammer Mallmitz 
E 


RK. E.-D. Breslau 


Nach Eisen und Stahl etc. des 
' Spezial- | Spezial- | Spezial-. Spezial- | Spezial- | Spezial- 
tarif I | tarif II | tarif I | tarif IT | tarif I | tarif II 
RES EE — — [ _— 
für 100 kg in Pfennig 
Mi | = — Tip 
Wien.st EG,.RK.ENB | 
und Oe. N. W. B. | 173*) 159 *) 196*)  177*)  209*) 187 *) 


Das Abladen der Sendungen haben die Parteien auf eigene Kosten zu besorgen, 
*) Diese Frachtsätze werden nur unter der Bedingung gewährt, dass die Trans- 
orte zum Bau der städtischen Gaswerke in Wien bestimmt sind. Die betreffenden 
rachtbriefe müssen an die Gemeinde Wien (städtische Gaswerke) adressirt sein. 
Breslau, den 13. Oktober 1898. (2457) 
Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 


Berlin-Stettin-oberschlesischer Kohlen- 
e verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Oktober d. .. 
wird die zwischen den Stationen Nieder- 
landin und Schwedt a/O. an der Bahn- 
strecke Angermünde - Schwedt gelegene 
Haltestelle Heinersdorf der Eisenbahn:- 
direktion Stettin unter der Bezeichnung 
„Heinersdorf bei Schwedt a/O.“ in den 
oben bezeichneten Kohlenausnahmetarif 
einbezogen. Ueber die Höhe der neuen 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Kattowitz, den 15. Oktober 1898. (2458) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Entfernungen über 10 km (ausgenommen 

Militärfahrgelder) um ein Geringes er- 

höht. (2459) 
Die Direktion. 


5. Lieferfristen. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

Mit Bewilligung Seiner Excellenz des 
llerrm kgl. ung. Handelsministers Zahl 
59 135/Vl vom 16. September 1 J. tritt in 
unserer Station Kralovän, auf Grund 
des $ 68 Punkt 3 des Betriebsreglements, 
und des $ 6 Punkt 4 der Ausführungs- 
bestimmungen zu Artikel 14 des Ueber- 
einkommens für den Internationalen 
Fisenbahnfrachtverkehr, im Anschluss- 
verkehre von und auf die Linie der 
Arvathaler Lokalbahn vom Tage 
der Eröffnung dieser Lokalbahn für Eil- 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Neustadt-Gogoliner Eisenbahn. 
Mit dem 1. Dezember d. J. werden im 
Lokalverkehr die Personenfahrgelder auf 


güter eine 6stündige, für Frachtgüter 
eine 12stündige Zuschlagsfrist zu den 
reglementarischen Lieferfristen ins Leben. 
iese Zuschlagsfrist hatsowohl für den 
inneren österreichisch-ungarischen An- 
schlussverkehr, als auch für den inter- 
nationalen Verkehr Geltung. 
Budapest, den 29. September 1898. (2460) 
Der Generaldirektor. 


nn 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Zum Verkauf der in unseren Werk- 
stätten zu Breslau, Lauban und Glogau 
angesammelten Materialabgänge ist Ter- 
min auf Donnerstag, den 9. No- 
vemher d. J.,. Vor menlOs Wesen 
ehemaligen Sitzungssaale des Empfangs- 
gtebäudes auf dem Centralbahnhofe hier- 
selbst anberaumt. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Ange- 
botsbogen liegen im Direktionsgebäude, 
Zimmer 86, zur Einsichtnahme aus, 
können auch von dort gegen postfreie 
Einsendung von 50 .\ (in baar) bezogen 


werden. Briefmarken werden nicht an- 
genommen. 


Angebote mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Ankauf alter Werkstattsmaterialien“ 
müssen bis zur Terminsstunde hier ein- 
gereicht sein. Der Zuschlag erfolgt bis 
zum 3. Dezember 1898. | 

Breslau, den 10. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2461) 


Zum Verkaufe der im Bereiche der 
königliehen Eisenbahndirektion Katto- 
witz angesammelten alten Schienen und 
anderen Altmaterialien wird auf den 
9. November d. ., ORDENS 
Il Uhr, im Geschäftszimmer Nr. 61 der 
unterzeichneten Direktion Termin anbe- 


raumt. Bedingungen nebst Angebots- 
bogen liegen in unserem Rechnungsbü- 


reau Zimmer Nr. 6 zu Einsicht aus, kön- 
nen auch gegen Erstattung von 1 ft in 
baar portopflichtig bezogen werden. 
Zuschlagsfrist bis zum 7. Dezember 1898. 
Kattowitz, den 16. Okt. 1898. (2462) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. 
Wir beabsichtigen etwa 

1064 t alte Bisenschienen, 

„  Stahlschieneiı, 

25, „. Weichentheile, 

35 „ altes Oberbauschrott, 

54 „ alte Laschen 
sowie die auf dem Bahnhofe Oldenburg 
lagernden Werkstatts- und Betriebsmate- 
rialienabfälle als Schweiss- und Fluss- 
eisen, Dreh- und Hobelspäne von Eisen 
und Stahl, Radreifen, Eisenblech, Guss- 
eisen, Federstahl, Kupfer, Lokomotiv- 
kessel, alte usw. au den Meistbietenden 
zu verkaufen. 

Die Verkaufsbedingungen und das Ma- 
terialienverzeichniss können in unserem 
Materialienbüreau (Verwaltungsgebäude 
an der ('arlstrasse) hierselb»t eingesrhen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 
50 „$ in Briefmarken der deutschen 
Reichspost von demselben bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot, betr. 
Ankauf von Altmaterialien“ bis zum 
7. November d.J. an uns einzureichen. 

Oldenburg, den 15. Okt. 1898. (2463) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
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Der Personentarif in Russland. 
Die Eisenbahnen im Zukunftsstaate. 


Einrichtungen für den Personenverkehr 
auf den nordamerikanischen Bahnen. 


Nachrichten: 

Deutschland: Allerhöchster Erlass, 
betreffend den Bau einer Eisenbahn von 
Courl nach Mengede. — Betriebsergebnisse 
deutscher Eisenbahnen. — Anwendung 
des Stückgutstaffeltarifes auf Beförderung 
von Eisenwaaren. — Marienburg - Mlaw- 
kaer E. — Pfälzische E. —- Ersparung 
von Wagenmaterial bei den bayer. Staats- 
bahnen betr. — Bahnwärtertelephone auf 
den bayer. Staatsbahnen. — Bahnprojekt 


Inhalt. 


schaffung für die Aussig-Teplitzer.E. — 
Prioritäten der Buschtöhrader E. — Ver- 
loosungskonflikt der Prag -Duxer E. — 
Die Jubiläumsmedaille für Civilstaatsbe- 
dienstete u. die Eiscubahnbediensteten. — 
Zollexpositur am Wıener Westbahnhofe. 
— Begünstigungen bei Fahrten auf den 
österr. Staatsbahnen. — Einführung elektr. 
betriebener Omnibusse. — Abweisung 
eines Provisionsanspruches. — Kanalisi- 
rung der Moldau. — Lokalbahnprojekt 
Szilagy=Szomlyö-Margitta.— Beschaffung 
von Wagen für die ungar. Staatsbahnen. 
— Verbesserung des Fiumaner See- 
verkehrs. 


Vereins-Ausland: Bahnprojekt Lu- 


der mittelsibirischen E. — Eröffnung der 
Bahn Berschad - Ustjansk. — Eisenbahn- 
kommerzgericht beim russ. Ministerium 
der Verkehrsanstalten. — Eisenbahntarif- 
streitigkeiten zwischen der GreatNorthern- 


und Canadian Pacificbahn. — Handels- 
hafen in Haidar Pascha. — Chinesische 
Bahnbauten. — Usambara-E. — Kongo- 


unternehmen. 


Allgemeines: Eine neue Bequemlich- 


keit für Reisende. — Leistungsfähigkeit 
neuer amerikanischer Lokomotiven. — 
Zuführung frischer Athmungsluft bei 
elektr. betriebenen Untergrundbahnen. - 

Eine Riesenuhr. — Eigenartiger Unglücks- 
fall. — Beleuchtungswagen. — Anlage 


; : gano - Pontretresa - Portoceresio. — Be- engl. Kapitals in fremden Eisenbahn- 
Braunschweig - Schöningen. — Ausserge- schaffung von Güterwagen für die italien. werthen. — Die elektr. Strassenbahnen 
wöhnlicher Güterverkehr auf den würt- Bahnen. — Eisenbahnstrike und -Syndi- nd a A Rallkets Kr Deh 
tembergischen Staatsbahnen. — Dienst- en enkreich 2 :Minkertols "des Pe ie a IE ron. 
kautionen der württemberg. Staats- Pariser Syndikats der Eisenbahnarbeiter. zn re ste Tele RRtihie Hark "8 
beamten. — Deutscher Eisenbahnver- — Die Gefahren des Eisenbahnarbeiter- dlssehtarel 2 rg: 
kehrsverband. — Eisenbahnfachwissen- ausstandes. — Dienststunden der Güter- PINFT: 5 h 
schaftliche Vorlesungen. — Sozialdemo- abfertigungsstellen in Frankreich. — Verein für Eisenbahnkunde. 
kratischer Verband der Eisenbahner Bulgarische Strecken der orientalischen Zeitschriften: 

Deutschlands. — Personalnachrichten. Bahnen. — Theilweise Zertrümmerung Deutsche Eisenbahnbeamten-Zeitung. 
Oesterreich-Ungarn: Stand der eines engl. Personenzuges. — Manchester Bu. i 2 EN ME 
Eisenbahnbauten Ende Juli. — Eisenbahn- Schiffskanal. — Verkehrsstockungen auf Eular en R der geschäfts 
eröffnungen. — Wagenmangel im nord- den russischen Bahnen. — Zeitweise Ein- ULEB NEIN AL TEDE 
böhmischen Kohlenrevier. — Wagenbe- | stellung des direkten Güterverkehrs auf Amtliche Bekanntmachungen. 
Der Personentarif in Russland. 
Russland hat bekanntlich im Dezember 1894 für die Per- | entfallen. Ferner wurde festgestellt, dass von sämmtlichen 


sonenbeförderung auf weite Strecken einen ausserordentlich 


billigen Tarif zur Einführung gebracht. 


erleichtern, sondern zum Theil sogar erst mit Hilfe des neuen 
Tarifes zu ermöglichen; denn bei den gewaltigen Entfernungen 
und den hohen Tarifsätzen, die bis zum Dezember 1894 zur Er- 
hebung gelangten, war das Reisen in Russland wohl mehr oder 
minder ein Luxus, den sich nur die oberen Zehntausend ge- 
statten konnten. Da nun aber der Staat ein wesentliches 
Interesse daran hatte, die Bevölkerung mobil zu machen, na- 
mentlich mit Rücksicht auf die Besiedelung Sibiriens, auf die 


Bewegung der Arbeiter zu den Feldarbeiten, auf die Herbei- | 


schaffung von Arbeitern zu den grossen und vielen Eisenbahn- 
bauten usw. usw., so wurde in durchgreifender Weise mit dem 
Bestehenden gebrochen. 

Es bestand aber gleichzeitig das Bestreben, von den Ein- 
nahmen des an und für sich schlecht rentirenden Personenver- 
kehres nicht gar zu viel einzubüssen. 

Die sehr ausführlichen Vorarbeiten, die zunächst fest- 
stellen sollten, wie sich der Verkehr bisher unter der Herrschaft 
des alten Tarifes entwickelt hatte, und die sodann die Rich- 


tung angeben sollten, in der die Aenderung vorgenommen wer- 


den müsste, um dem klar zu Tage liegenden Bedürfnisse nach 
einer Organisation ausgiebig entgegenzukommen, liessen sehr 
bald erkennen, dass der Wunsch der Regierung ohne wesentliche 
Opfer erreicht werden konnte. 

Es ergab sich nämlich, dass auf eine Entfernung 


bis zu 50 Werst mehr als 50 $ sämmtlicher Reisenden, 
22.255300 a schon 9 „ . E 
Eon 600EE BR: 08; Ya 18 
über ‚600% „ derRestvon 2 „ in = 


Der damals ausge- | 
sprochene Zweck war es, die Personenbewegung nicht nur zu | 


reisenden Personen die III. Klasse 93 2, die II. Klasse 6 $ und 
die I. Klasse 1 $ benutzten. 

Hiernach gewährte der Personenverkehr in Russland im 
Vergleiche zu dem grossen Reiche das Bild eines in sehr engen 
Grenzen sich bewegenden Verkehres, der ausserdem fast aus- 
schliesslich nicht die ihm gebotenen Bequemlichkeiten der I. 
und Il. Klasse benutzte, sondern sich fast nur mit der III. Klasse 
begnügte. 

Diese Ergebnisse der Vorerhebungen führte die Staatsregie- 
rung in erster Reihe nicht mit Unrecht auf die hohen Reisekosten 
zurück. Gleichzeitig bot dieserZustand von selbst den Hinweis, dass 
die Tarifsätze auf Entfernungen von über 300 Werst ohne 
Riskirung eines nennenswerthen Einnahmeausfalls beliebig herab- 
gesetzt werden konnten, sofern die Deckung der Betriebsaus- 


| gaben gewahrt bleibe. 


Diese Erwägungen führten dazu, den Tarif der III. Klasse 
dergestalt zu konstruiren, dass bis auf eine Entfernung von 
160 Werst der bisherige Tarif unverändert bestehen blieb und 
darauf bis zu 300 Werst zum Satze für 160 Werst 0,9 Kop. 
(= 1,94 3) für die Person und Werst hinzugeschlagen werden 
sollten. Mit der 301. Werst wurde dann ein Zonentarif ange- 
fügt, wobei für jede Zone 20 Kop. (= 43 4) zur Erhebung ge- 
langten und zwar wurden die folgenden Zonen gebildet: 

301—500 Werst 8 Zonen zu je 25 Werst, 


BOLE TI 4:80 
711—990 ,„ LINE, ee) = 
EEE be ET 
von Lass für jede Zone . 50 r 


Ferner wurde festgesetzt, dass eine Fahrkarte II. Klasse 
1/g Mal und I. Klasse 21), Mal so viel als die entsprechende 
Karte III. Klasse kosten sollte. 
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Nach diesen Grundsätzen wurde der neue Tarif gebildet. Zahl der verkauften Fahr- 
Hierbei ergaben sich sehr bedeutend ermässigte Sätze, von karten 
denen nur einige als Beispiel angeführt sein mögen. Eisenbahnverwaltungen Imich dem all- Inach dem Vor- 
| 'gemeinenTarif| ortstarif 
Für die II. Klasse II. Klasse I. Klasse — 
Ent ; | Baltische „ser 688 716 4 440 949 
nt alter | neuer alter neuer alter neuer Warschau Wien 9383 159 290 983 
TETNUN | . z Wladikawkas . 936 538 709 956 
I Warst Tarif Tarif Tarif Katharinen . . - 851 556 387 082 
re Rubel Rubel Rubel Transkaukasische . . +». . . | 1780750 1727 039 
— Iwangorod- skon-dsowa ER Ki 2 a = 
| Kursk-Charkow-Ssewastopol . . 1 
160 2,30 2,30 450 | 3,4 6,00 A 756 676 279 182 
SOON SAUREN u a 5 m u 00 | Tode 322 588 117. 032 
BOB EalIeı 7) IE 1 ee SE 7 1 Ze 12,00, | Moskau Brassar 738 959 1061 642 
1.000 14,38 | 8,36 28,13 | 12,54 37,50 20,90 Moskau-Windau-Ry binsk An | 278 447 134 386 
2000 | 1825 | 12,86 | 5625 | 19,29 | 75,00 | 32,15 | Moskau-Kasan. . Bra 765 230 
Sw. USw. USW. Moskau-Kiew-Wor onesh . 826 492 489 329 
> Moskau-Kursk. . 667 il => a 
: : i ah eagı en En 1 Moskau-Nishni-Nowgorod o 1122 756 12280 
Man sieht hieraus, dass die russische Regierung zur Er N Moskaukfefolaw-Archengelek 2 880 851 539 380 
reichung ihres Zweckes sehr energisch eingegriffen hat, denn | Nikolai “rn 1814 923 1 480 198 
das Reisen auf grosse Entfernungen ist in Russland thatsächlich | Perm-Tjumen . . » 2: 2 2.2. 820 098 45 in 
sehr billig geworden. Polessje . . . 676 767 110 90 
Neben diesem Tarif wurde auch noch ein solcher für eine BER? ? | 1 in Se Br 2 
IV. Klasse und, wenn wir nicht irren, im Jahre 1896 ein sogen. Rj Ban RA wein. 886 181 976 477 
ermässigter Vorortstarif eingeführt. Ssamara-Slatoustt . .» 2... | 691 354 46 362 
Nun hat sich im Laufe der Zeit herausgestellt, dass, wenn | Petersburg-Warschau . A 1219 325 1 725 908 
der vorbeschriebene Tarif auch den Bedürfnissen der Bevölke- | Ssysran-Wjasma.. . 2... 616 486 409 730 
; : F : : : Charkow-Nikolajew RE || 1180 929 616231 
rung bei weiten Reisen sehr wohl entspricht, dieses in Bezug Sudosthahnan 3 VE 9.363 932 449 578 
auf kurze Entfernungen, obgleich der ermässigte Vorortstarif | Siidwestbahnen Be) 2 3 424 267 1423 963 
Entfernungen bis über 200 Werst einschliesst, nicht der Fall ist. insgesammt | 31353500 | 25181327 


Dies hat der Staatsregierung Anlass gegeben, eine Durchsicht 
des gegenwärtigen allgemeinen Personentarifes vorzunehmen 
zum Zweck der Ermässigung des Tarifes auf kurzen Strecken. 
Aus diesem Anlass ist eine ausführliche Statistik des Personen- 
verkehres und der Einnahmen für die Zeit der Gültigkeitsdauer 
des gegenwärtigen Tarifes, d. h. für die Jahre 1895, 1896 und 
1897, ausgearbeitet worden. Die amtliche „Handels- und Industrie- 
zeitung“ ist nun in der Lage, in der Nr. 203 einige sehr inter- 
essante Ziffern aus jenem statistischen Materiale hinsichtlich 
des letzten Jahres zu veröffentlichen. Das amtliche Organ des 
Finanzministeriums führt aus: Bisher bestanden nebenein- 
ander zwei Personentarife: der allgemeine Tarif, der bei allen 
Entfernungen in Anwendung ist, und der ermässigte Vororts- 
tarif, der folgendermaassen berechnet ist: 1 Kop. pro Reisenden 
und Werst in der II. Klasse, 1,5 Kop. in der I. Klasse und 
2,5 Kop. in der I. Klasse, und nur zwischen einzelnen bestimmten 
Punkten in Anwendung kommt. Hiernach lässt sich der Per- 
sonenverkehr im Jahre 1897 durch folgende Ziffern veranschau- 
lichen: 
(Siehe nebenstehende Tabelle.) 


Demnach erreichte der Personenverkehr im Jahre 1897 
die Gesammtziffer von 56534827 (gegen 39394000 Personen in 
1889, 40622000 Personen in 1890 und 41868000 Personen in 
1891 Die Red.). Nach den Wagenklassen vertheilen sich die 
Reisenden in folgender Weise Nach dem allgemeinen Tarif 
fuhren: in der I. Klasse 409321 Reisende oder 1,3 2 der Ge- 
sammtzahl von Reisenden dieser Art, in der II. Klasse 2894 686 
oder 9,8 $, in der III. Klasse 24868813 oder 79,3 % und in der 
IV. Klasse 3180730 oder 10,1 %. Nach dem Vorortstarif fuhren: 
in der I. Klasse 276890 Reisende oder 1,1 2, in der II. Klasse 
2659460 oder 10,5 $ und in der III. Klasse 22244 977 oder 88,4 9. 
Nach der Länge der Fahrt vertheilen sich die Reisenden wie 
folgt: nach dem allgemeinen Tarif fuhren: auf einer Strecke 
von 1—25 Werst 9050672 Personen, von 26—50 Werst 6.420.098, 
von 51—75 Werst 3243 381, insgesammt auf eine Entfernung bis 
100 Werst 20704648 Personen, und auf eine Entfernung bis 200 


Werst 24707 784 Reisende. Von der Gesammtzahl (25 181 327) der 
Vorortsreisenden kommen auf Entfernungen von 1—50 Werst 
18 364 367 oder 73%, auf Entfernungen von 1—100 Werst 23 663 694 
oder 94 % und auf Entfernungen bis 200 Werst fast 100 $ (auf 
weitere Entfernungen kommen weniger als 80000 Personen). 

Das amtliche Blatt bemerkt zum Schluss noch, dass 
es hoffe, demnächst in der Lage zu sein, weitere 
Mittheilungen und vergleichende Zahlenangaben zu bringen. 
Wir werden also Gelegenheit haben, auf diesen Gegenstand 
auch wieder zurückkommen zu können, sobald weitere Nach- 
richten über die Arbeiten im russischen Finanzministerium 
bekannt werden. Es kann übrigens nach den schon gegenwärtig 
vorliegenden Angaben nicht verkannt werden, dass das Bestreben 
des Finanzministeriums offenbar dahin gerichtet ist, eine Lücke, 
die sich in der Zeit, während welcher der neue Personen- 
tarif in Geltung ist, immer mehr fühlbar gemacht hat, in ge- 
eigneter Weise auszufüllen. Der Nothbehelf, der ermässigte 
sogenannte Vorortstarif, hat den berechtigten Ansprüchen keines- 
wegs genügt, denn derselbe wurde nur für bestimmte, aus- 
gewählte Stationen bewilligt, war also kein regelrecht gebauter 
Tarif, sondern nur dem zufälligen Bedürfnisse entsprungen, für 
gewisse Verkehrsrelationen billigere Tarife zur Verfügung zu 
haben, weil entweder der Sommerverkehr, oder die Wohnungs- 
verhältnisse einzelner grosser Städte oder sonstige Ursachen es 
wünschenswerth, zum Theil wohl sogar nothwendig machten den 
„Vorortsverkehr* zu begünstigen bezw. erst zu schaffen. Dass 
das für die Dauer kein recht haltbarer Zustand war, ist leicht 
begreiflich und es kann daher als ein Fortschritt bezeichnet wer- 
den, dass nunmehr auch die Tarife für Reisen auf kurzen 
Strecken einheitlich geregelt werden. Vielleicht gelingt es dabei 
auch, die z. Zt. bestehenden mancherlei besonderen Tarife, wie 
sie für Saison-, Abonnements- usw. Karten eingeführt worden 
sind und bei deren Benutzung so unendlich viel Hinterziehungen 
vorgekommen sein sollen, zu beseitigen, was der einheitlichen 
Ausgestaltung des gesammten Personentarifes gewiss nur zum 
Vortheil gereichen könnte. 
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Die Eisenbahnen im Zukunftsstaat. 


Alle die Zukunftsstaatsgebilde, die in neuerer Zeit von 
sozialistischer oder genauer von sozialdemokratischer Seite auf 
dem Papier entworfen worden sind, beruhen auf der Annahme, 
dass bei Verstaatlichung der Produktionsmittel, bei planmässiger 
Organisation der Arbeit und bei strenger Regelung der Pro- 
duktion nach dem Bedarf die Produktivität gegenüber den heu- 
tigen Verhältnissen ausserordentlich gesteigert, die Arbeitszeit 
erheblich verkürzt und ein allgemeiner Wohlstand geschaffen 
werden kann. 

Nun hat zwar seit der Erfindung der Dampfkraft und ihrer 
Verwendung bei der Gütererzeugung wie im Verkehr die Pro- 
duktion ausserordentlich zugenommen und auch die Produk- 
tivität eine starke Steigerung erfahren, aber doch nicht an- 
nähernd in solchem Maasse, dass eine Verminderung der Arbeits- 
zeit, wie sie für den Zukunftsstaat in Aussicht gestellt wird, 
möglich erscheint. 

In einer neuen Schrift unter dem Titel: „Ein Blick in den 
Zukunftsstaat. Produktion und Konsum im Sozialstaat“ von 
Atlanticus mit einer Vorrede des sozialdemokratischen Schrift- 
stellers Karl Kautski (Stuttgart 1898 bei Dietz) wird berechnet, 
dass bei staatlicher Herstellung der Kleidungs- und Nahrungs- 
stoffe, der Baumaterialien, der öffentlichen Gebäude und Ver- 
kehrsmittel für den Mann eine neun- bis zehnjährige und für die 
Frau eine sechs- bis achtjährige Normalarbeitszeit genügen 
würde, um alle nothwendigen Lebensbedürfnisse und noch einen 
Uebersehuss darüber hinaus zu beschaffen. Infolge dessen 
würden die Angehörigen des neuesten Zukunftsstaates ausser- 
ordentlich früh ihre Pensionsberechtigung erwerben können, die 
Männer mit 26 bis 28, dieFrauen mit 21 bis 24 Jahren, sie würden 
für das ganze Leben der Nahrungssorgen ledig sein und in die 
Lage kommen, an die Schaffung eines gemüthlichen Heimwesens 
zu gehen, für Luxusbedürfnisse zu sorgen usw. 


In dem neuesten Zukunftsstaat soll das Ruhegehalt für 
Männer 800 46, für Frauen 450 4. jährlich betragen. Atlanticus 
sucht in seinem Buche ziffernmässig darzulegen, dass durch die 
Verstaatlichung der Produktionsmittel die Produktivität in ent- 
sprechendem Maasse gesteigert werden kann und berechnet 
u. a., was selbst von Seiten seiner Parteigenossen angezweifelt 
wird, dass allein in der Landwirthschaft von 8000000 Arbeits- 
kräften über 5 000 000 gespart werden könnten! 

Auf welch’ utopistischen Annahmen seine Berechnungen 
beruhen, geht deutlich aus demjenigen hervor, was er über die 
zukunftsstaatliche Reorganisation des Verkehrswesens sagt. 
Nach seiner Auffassung wären die gegenwärtigen Leistungen der 
Eisenbahnen im Vergleich zu der Menge der Angestellten und 
des vorhandenen rollenden Materials durchaus nicht glänzende, 
er findet, dass die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven, der Per- 
sonen- und Frachtwagen mindestens um das Vier- bis Fünffache 
erhöht werden könnte. 

Die „geringen“ Leistungen im Güterverkehr findet er erklär- 
lich, da dieser Verkehr entsprechend der Jahreszeit und den 
Marktverhältnissen bald gewaltig anschwillt, bald wieder auf ein 
Minimum zurückgeht. Das Ein- und Ausladen der Güter dauere 
gewöhnlich Tage lang, die Züge würden nicht eher zusammen- 
gestellt, als bis eine genügende Anzahl beladener Wagen vor- 
handen sei. Bei Verstaatlichung der Produktion, meint Atlanticus, 
könnten die Frachtwagen mehrere hundert Kilometer täglich 
zurücklegen und in wenigen Stunden ein- und ausgeladen werden. 
„Da man ja nicht von einer grossen Anzahl Privaten die Waaren 
zu beziehen hätte, so wäre viel nutzlose Wartezeit und Lägerung 
erspart, die landwirthschaftlichen Produkte brauchen nicht erst 
in die Lagerhäuser der Kaufleute zu gehen, sondern könnten 
direkt an die Mühlen, Schlachthäuser, Brauereien abgefertigt 
werden. und von da in verarbeitetem Zustande in die staatlichen 
Waareulager, Bäckereien usw. gelangen. Der Frachtverkehr 


könnte dabei für alle Tage im Jahre genau regulirt resp. gleich 
stark gemacht werden. Ein doppelt so starker Frachtverkehr 
würde schwerlich mehr an Zugpersonal, Arbeitern usw. erfordern, 
wenn der Betrieb gleichmässig wäre. 1895/96 betrug der ge- 
sammte Frachtverkehr in Deutschland 25 100000000 tkm, es 
wurden etwa 181000000 t Güter befördert. Die Tagesleistung 
betrug also 68500000 tkm, resp. wurden 500000 t Güter 137 km 
weit befördert. Die Leistung der Frachtwagen betrug 10 688 000 000 
Achskilometer, von Güterzügen wurden 130200 000 Zugkm, von 
gemischten Zügen 31700000 Zugkm zurückgelegt, so dass also 
ein jeder Güter- und gemischte Zug im Mittel 66 Frachtwagen- 


achsen enthielt und da im Mittel täglich „481,909.009 


365 

Zugkilometer geleistet wurden, so würden bei gleichmässig ver- 
theiltem Frachtverkehr 1500 Güterzüge & 295 km Tagesleistung: 
genügthaben. Faktisch gab es 1894/95 ausser 15 839 Lokomotiven 
30354 Personenwagen mit 68736 Achsen und 1296221 Sitz- und 
Stehplätzen, sowie 322219 Güterwagen mit 3562304 t Ladefähig- 
keit. 1895/96 hatten die vollspurigen Bahnen 149432 fest ange- 
stellte, 18810 diätarisch beschäftigte Beamte und 200 589 Arbeiter, 
zusammen 368831 Angestellte. In Personen- und Schnellzügen 
wurden 186500000 Zugkm zurückgelegt, wobei die Personen- 
wagen 2882000000 Achskm durchliefen. Ein Personen- und 
Schnellzug hätte daher im Mittel höchstens 15 bis 16 Achsen ent- 
halten, eigentlich noch weniger, da die gemischten Züge auch 
Personenwagen enthielten. Wäre der Personenverkehr gleich- 
mässig zu reguliren, so würden täglich 500000 Zugkm zurück- 
gelegt, resp. 1000 Personenzüge & 500 km Tagesleistung anzu- 
nehmen sein. Beim Personenverkehr ist nun allerdings eine Re- 
gulirung nicht möglich, gerade in Zukunft wird noch viel mehr, 
als es heute der Fall ist, der Sommer zu Reisezwecken benutzt 
werden. Denken wir uns den Frachtverkehr in Zukunft ver- 
doppelt, den Personenverkehr auf das Viertfache angestiegen, so 
würde das vorhandene rollende Material an Lokomotiven und 
Frachtwagen wohl noch ausreichen, wenn der Frachtverkehr 
streng regulirt ist. An Personenwagen dagegen dürfte, voraus- 
gesetzt, dass der Sommerverkehr doppelt so stark ist, wie der 
Winterverkehr, um etwa 50 $ mehr erforderlich sein. Die Ver- 
mehrung des Zugpersonals würde wohl kaum sehr bedeutend 
sein müssen. Gesetzt jedoch, es wären für die 1000 Frachtzüge, 
&300km Tagesleistung, die täglich mehr abgelassen werden und 
vielleicht 4000 mehr eingestellte Passagierzüge, A 500 km, das 
Personal durchweg neu anzustellen, so würden für die fraglichen 
5000 Züge bei doppelter Arbeitsschicht (15 bis 16 stündiger Fahrt) 
Je 10000 Maschinisten und Heizer und etwa die anderthalbfache 
Anzahl Schaffner anzustellen sein, zusammen etwa 50000 Mann. 
Allerdings wäre auch eine entsprechende Vermehrung von 
Weichenstellern erforderlich, resp. müssten für alle stark frequen- 
tirten Bahnen Reservegleise gebaut werden. Bei sehr starkem 
Verkehre werden mitunter vier Gleise erforderlich sein, je zwei 
für den Personen- und ebenso viel für den Frachtverkehr. 
Gegenwärtig sind freilich von den 45000 km Vollbahnen erst 
etwa 15000 km zwei- und mehrgleisig.“ 


= 443 000 


Im sozialdemokratischen Zukunftsstaat, wie ihn Atlantieus 
zeichnet, müssen sämmtliche landwirthschaftlichen Betriebe, 
Villenkolonien und staatlichen Waarenlager, soweit sie nicht 
bereits an einer Vollbahn gelegen sind, Anschluss an eine 
schmalspurige Kleinbahn erhalten, damit der Verkehr von 
schwerfälligem Lastfuhrwerk auf dem Lande wie in den Städten 
überflüssig werde. Atlanticus selbst ist der Meinung, dass zu 
diesem Zweck wohl 150000 bis 200000 km Kleinbahnen zu er- 
bauen sein würden. Alle industriellen Etablissements, Fabriken, 
Mühlen, Ziegeleien müssen unbedingt an Vollbahnen gelegen 
sein. Atlanticus meint, dass der Personalbedarf für die Klein- 
bahnen nicht gross sein werde, da ja nur an gemischte Züge 
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mit der geringen Geschwindigkeit von 20 bis 25 km in der 
Stunde zu denken sei. Atlantieus stellt sich den Betrieb etwa 
folgendermaassen dar: 

„Werden z. B. 5000 Züge & 300 km Tagesleistung abge- 
lassen, so könnte jeder Ort zehnmal am Tage von einem Zuge 
der Kleinbahn berührt werden, es wären an Zugpersonal bei 
doppelter Arbeitsschicht kaum mehr als 30000 erforderlich. 
Weichensteller, Wächter usw. würden fortfallen, weil ja jede 
Kleinbahnstrecke kaum von mehr als einem Zuge befahren 
würde. Was die Vollbahnen anlangt, so könnten die Güter-, 
Personen- und gemischten Züge durchweg mit einer Geschwin- 
digkeit von 50 km (in der Stunde) fahren, resp. mit dem unum- 
oänglichen Aufenthalt auf den Stationen 40 km. Bei einer der- 
artigen Geschwindigkeit (50 km in der Stunde) bedarf man auf 
horizontaler Bahn 0,555, bei 5 %o = Yan Steigung 1,5 PS für 
eine Bruttotonne.e Um also einen Durchschnittsgüterzug von 
66 Achsen bei Yan Steigung zu ziehen, brauchte man etwa 
900 PS, da das Bruttogewicht etwa 600 t erreichen würde. Ein 
Personenzug aus 15, inkl. der Gepäck- und Postwagen aus etwa 
20 Achsen würde kaum über 100 bis 125, inkl. Lokomotive 150 
bis 200 t wiegen und es würde bereits eine Kraft von 300 PS 
zu seiner Fortbewegung genügen. Bei stärkerer Steigung als 
Y/oyp würde sich die Geschwindigkeit allerdings verringern, allein 
das ganze norddeutsche Flachland habe kaum stärkere Stei- 
gungen aufzuweisen und selbst in Süddeutschland kämen starke 
Steigungen nicht häufig vor. Sind nun anstatt der 162000 000 
Zugkilometer in Güter- und gemischten Zügen deren 320 000 000 
zu leisten, so würden dazu 8000000 Lokomotivstunden ä 900 PS 
und wenn pro Pferdekraftstunde 1 kg Kohle verbraucht wird, 
7,2 t Kohle jährlich erforderlich. Für 500000000 Zugkm 
in gewöhnlichen Personenzügen werden etwa 12500000 Loko- 
motivstunden, sagen wir & 400 PS, nöthig sein = 12500000 
400 000 = 5000000 t Kohle. Für die Schnellzüge könnte man 
eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 100, inkl. Aufenthaltes 
von 80 bis 90 km pro Stunde annehmen, bei 200 t Zuggewicht 
braucht man zur Ueberwindung von 5° Steigung dann bereits 
eine Lokomotive von 1000 PS. Rechnen wir 240 000 000 Schnell- 
zugkilometer, resp. 3000000 Lokomotivstunden, so würde der 
entsprechende Kohlenverbrauch 3000000 t betragen. Der ge- 
sammte Kohlenbedarf für die Lokomotiven würde also 
15200000 t betragen. Die Kleinbahnen würden, 60000 Loko- 
motivstunden täglich & 75 kg Kohle vorausgesetzt, kaum 
1600000 t jährlich verbrauchen. Ist die Geschwindigkeit der 
Frachtzüge die gleiche, wie die der Personenzüge, so würde 
nicht, wie jetzt, viel Zeit mit dem ‚Ueberholen‘ der Züge ver- 
geudet werden, das stundenlange ‚Bummeln‘ resp. Verweilen 
auf den Stationen würde bei doppelgleisigen Bahnen ganz weg- 
fallen. Und was das Ueberholen durch Schnellzüge betrifft, so 
würde selbst bei halbstündigem Verkehr von Personen- und 
Frachtzügen solches nur alle Stunden einmal zu geschehen 
brauchen.“ 


Und diesen grossen Verkehr will der Maler des neuesten 
Zukunftsstaatsbildes mit 500000 Arbeitern bewältigen, ein- 
schliesslich des Betriebes der 200000 km neuen Kleinbahnen! 
Ueber betriebstechnische Erwägungen und Erfahrungen setzt 
sich Atlanticus leichten Herzens und mit der Unbefangenheit, 
wie sie eine völlige Sachunkenntniss gewährt, ohne weiteres 
hinweg. Eine ernsthafte Kritik gegenüber diesen wilden Phan- 
tasien erübrigt sich. Vermuthlich wird Atlantieus selbst nicht 
von der Ansicht ausgehen, dass er mit diesen Ausführungen, 
die nicht nur allen vernünftigen Anschauungen über den Eisen- 
bahnbetrieb, sondern auch den erfahrungsmässigen Grundsätzen 
über die Verkehrsentwickelung im allgemeinen direkt zuwider- 
laufen, irgend jemand überzeugen kann, der nur das geringste 
Maass eigener Urtheilsfähigkeit besitzt. Wie soll beispielsweise 
in aller Welt selbst im sozialdemokratischen Zukunftsstaat 
jemals eine Konzentrirung und Uniformirung des Güterver- 
kehres durchzuführen sein, wie sie Atlanticus annimmt und 
wie sie seinen Berechnungen zu Grunde liegt! Es handelt sich 
bei der vorliegenden Arbeit eben lediglich um ein phantasti- 


sches Stimmungsbild, allerdings um ein Stimmungsbild tenden- 


ziöser Art, dessen Endzweck doch schliesslich auf die Irrefüh- 


rung der grossen Masse gerichtet ist. 


Bisher wurde verheissen, dass im Zukunftsstaat jedermann 
unentgeltlich auf den Eisenbahnen werde fahren dürfen, freilich, 
was man verschwieg, nicht nach seinem freien Belieben, sondern 
auf Grund staatlicher Anweisung. In dem Zukunftsstaat des 
Atlantieus werden die Eisenbahnen wenigstens für Personen 
nicht unentgeltlich benutzt werden dürfen, vielmehr veran- 
schlagt Atlantieus die Einnahmen aus dem Personenverkehr auf 
850 000.000 4. jährlich in der Voraussetzung, dass der Verkehr 
sich vervierfachen werde. Dabei sollen die Fahrkartenpreise 
auf die Hälfte herabgesetzt werden. Den Güterverkehr lässt er 
gänzlich unberücksichtigt, vielleicht weil er es bereits ver- 
£essen hat, dass in seinem Zukunftsstaat nur die Herstellung 
der gewöhnlichen Kleidungs- und Nahrungsstoffe, der Bau- 
materialien, der öffentlichen Gebäude und Verkehrsmittel ver- 
staatlicht wird, dass dagegen die Erzeugung von Luxusgegen- 
ständen und Möbeln, das Bauen von Wohnhäusern, die Heraus- 
gabe von Büchern und Zeitungen usw. der Privatthätigkeit über- 
lassen bleiben soll. Es würde sich demnach neben dem staat- 
lichen auch ein privater Güterverkehr auf den Eisenbahnen 
entwickeln, den Atlanticus zu seiner Bequemlichkeit ausser Be- 
tracht lässt. 


Wenn die Menschen in dem gedachten Zukunftsstaat schon 
in jungen Jahren, die Männer mit 26 bis 28, die Frauen mit 21 
bis 24 Jahren Pensionsberechtigung erwerben und sich nach 
Ableistung einer vierjährigen Zuschlagszeit, also mit 31 bis 32 
resp. mit 26 bis 27 Jahren zur Ruhe setzen können, so haben 
sie allerlei Bedürfnisse, um sich ihr Leben angenehmer zu ge- 
stalten. Viele von ihnen werden, wie Atlanticus meint, ihren 
Aufenthalt im Winter nach dem Süden verlegen wollen. Atlan- 
tieus spricht von einer märchenhaften Steigerung des Reisebe- 
dürfnisses und versichert, dass es für den Zukunftsstaat gar 
nieht so schwierig wäre, diesem Bedürfniss Rechnung zu tragen. 
Angenommen, es wollten jeden Herbst 8000000 Familien sich an 
den Strand des Mittelmeeres versetzen, (!!) um im Frühjahr 
wieder zurückzukehren, so wären dazu nur 8000 Dampfer mit 
je 1000 Kabinen erforderlich. Mit diesem Reiseverkehr will 
Atlanticus die Eisenbahnen nicht behelligen, selbst auf dem 
Papier würden sich doch daraus zu grosse Schwierigkeiten er- 
geben, und so mobilisirt er grosse Dampfer zur Beförderung 
des zukunftsstaatlichen Touristenstromes über Rotterdam nach 
Marokko unter allerlei Berechnungen über den erforderlichen 
Kohlenverbrauch usw. Nur 380000 Jahresarbeiter wären erfor- 
derlich, um diese ganze Hin- und Rückwanderung zu bewerk- 
stelligen. 


Was Atlanticus mit diesen Phantasien bezweckt, liegt auf 
der Hand. Bei den sozialdemokratischen Massen will er Hoff- 
nungen erwecken, damit sie der Partei nicht untreu werden, er 
will dem Kampf, zu welchem man sie anstachelt, ein begehrens- 
werthes Ziel setzen, damit sie nicht erlahmen, er will ihnen dar- 
legen, dass das gelobte Land, von dem sie noch nichts gesehen 
haben, in erreichbarer Nähe steht. Von der Parteileitung wer- 
den gelegentlich die Zukunftsstaatsphantasien, wo sie ihr zu 
ungeheuerlich und utopistisch erscheinen, abgeleugnet, aber 
immer aufs neue malt man Zukunftsstaatsbilder in der Erkennt- 
niss ihrer agitatorischen Kraft. Es liegt tief in der Menschen- 
natur begründet, dass sie nicht immer niederreissen, dass sie 
auch endlich einmal autbauen will. In der negativen Kritik der 
bestehenden Verhältnisse liegt eine gewisse Stärke der sozial- 
demokratischen Bewegung, ihre weit grössere Schwäche aber in 
der Unmöglichkeit positiven Schaffens, um an Stelle dessen, 
was sie niederreissen möchte, auch aufbauen zu können. Und 
so wird man sich immer wieder in Zukunftsstaatsphantasien er- 
gehen, bis endlich die Massen erkennen müssen, dass man sie 
getäuscht, dass man ihnen eine Fata Morgana vorgespiegelt hat, 
welche über denjenigen, der daran glaubt, zuletzt Elend und 
Verzweiflung bringt. 2 
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Einrichtungen für den Personenverkehr auf den nordamerikanischen Bahnen. 


Einige hübsche, wenn auch nicht durchweg neue Beob- 
achtungen hierüber veröffentlicht ein Mitarbeiter der „Kreuz- 
zeitung“ in einer Reihe von Aufsätzen über das Goldland 
Klondyke und seine Reise dorthin. 


Nachdem er den Zug in Newyork bestiegen hatte, prüfte zu- 
nächst der Kontroleur die Fahrkarte, fand sie in der Ordnung und 
steckte — zum Zeichen der erfolgten Kontrole — einen kleinen 
rothen Karton an den Hut des Reisenden. Der Mitarbeiter der 
„Kreuzzeitung“ findet diese Sitte merkwürdig, aber eigentlich 
recht praktisch. 


Je nach dem Endziel des Reisenden werden durch diesen 
kleinen Kartonstreifen vom Kontroleur mit seiner Kupirzange 
durch Zahl und Stellung der Karten von einander abweichende 
Löcherbilder geknipst; er steckt die Streifen jedem Reisenden 
hinter das Hutband oder Damen ins Knopfloch des Jackets und 
sieht nun beim Durchschreiten der Wagen gleich, welche Billets 
von ihm bereits kontrolirt wurden und wohin die einzelnen 
Reisenden fahren; dadurch wird dann jede weitere Störung des 
Reisenden und eine überflüssige Nachkontrole vermieden. 


Die amerikanischen Fahrkarten, wenigstens die für längere 
Strecken, sind von unseren deutschen ganz verschieden, es sind 
lange Papierstreifen, denen verschiedene Regulative aufgedruckt 
sind, und die als Anhang die Kuponbillets über die einzelnen 
Absehnitte der zu durchfahrenden Strecke enthalten. Verkaufs- 
stellen für Billets sind nicht nur auf den Bahnhöfen, sondern 
auch noch überall in den Städten in Läden der Hauptverkehrs- 
strassen untergebracht; hier gibt es neben den offiziellen Ticket 
Offices der einzelnen Bahngesellschaften auch die Offices der 
Zwischenhändler, der Scalpers, in denen man Fahrkarten billiger 
als bei den offiziellen Verkaufsstellen erstehen kann. In Newyork 
gibt es am südlichen Theile des Broadway eine ganze Anzahl 
dieser Billethändler, und ich hatte bei einem derselben unter 
Unterstützung meiner Freunde mein Billet gekauft. Der durch 
die Goldfunde in Alaska mächtig gesteigerte Verkehr von Osten 
nach Westen hat einen erbitterten Konkurrenzkampf der in Be- 
tracht kommenden Bahnlinien gezeitigt, von denen jede den 
Löwenantheil des Verkehrs an sich reissen möchte. Sie sind 
schliesslich darauf gekommen, sich bei den Preisen für direkte 
Billets nach dem Westen, also San Francisco, Seattle, Tacoma, 
Portland und Vancouver immer wieder zu unterbieten, und 
augenblicklich sind die Preise dieser Billets sehr niedrig, niedriger 
als je. Der reguläre Preis für ein Billet I. Klasse Newyork bis 
Seattle beträgt etwa 70 D.; jetzt ist dasselbe Billet für 29 D. zu 
haben, ich zahlte 34,50 D. für das Billet mit Stop over, d. h. der 
Berechtigung, die Reise zu unterbrechen und einige Tage auf 
einer Zwischenstation zu verweilen. Das Billet musste mehrmals 
unterschrieben werden und galt als unübertragbar; für Beach- 
tung dieser Bestimmung bürgte ich mit einer Kaution von 10D., 
die bei Lösen der Fahrkarte hinterlegt und am Reiseziel gegen 
Wiederholung der Unterschrift glatt zurückgegeben wurde. Wie 
ich mich erinnere, waren auf der „Bremen“ Passagiere nach 
San Francisco, die ihre Eisenbahnfahrkarten bereits in Deutsch- 
land gelöst und dort den regulären Fahrpreis bezahlt hatten. 
In Anbetracht der so bedeutenden Ersparniss von der Hälfte, ja 
selbst über der Hälfte, ist es jedem, der von Newyork mit der 
Eisenbahn weiter fahren will, nur anzurathen, dass er seine 
Fahrkarte erst in Newyork löst. Dort soll er dann allerdings, 
wenn irgend möglich, nur in Begleitung eines mit den Verhält- 
nissen Vertrauten, eine der offiziellen Ticket Offices oder eine 


für seine Weiterreise in Betracht, dann kann er mit ziemlicher 
Sicherheit darauf rechnen, eine Fahrkarte zu ermässigtem Preise 
zu erhalten. Rn 

lichkeit In den 


mit unseren Durchgangszügen. 


Staaten gibt es im allgemeinen nur eine Wagenklasse, die soge- 
nannte I. Klasse, erst im Westen kommt die II. Wagenklasse 
hinzu, die übrigens gegen die I. Klasse nur geringe Unterschiede 
aufweist. Daneben gibt es noch in allen Zügen Salonwagen, 
die meist der Pullman Co. gehören und gegen Zuschlagsbillets 
benutzt werden können; bei Tage bieten sie bequemere Sitz- 
gelegenheit, bei Nacht recht gute Betten, von denen zwei wie 
bei den deutschen Schlafwagen über einander liegen; die Betten 
sind aber hier viel breiter als dort. Eigenthümlich ist bei 
diesen in einen Schlafwagen verwandelten Salonwagen, dass 
alle Betten, es sind 24-30 für den Wagen, an einem langen 
Mittelgange liegen und nach dem Gang zu lediglich durch Vor- 
hänge abgeschlossen sind; die gesonderten Abtheile der 
deutschen Schlafwagen kennt man hier durchaus nicht. Selbst- 
verständlich ist damit auch eine Trennung der Geschlechter 
unmöglich, man stösst sich daran absolut nicht und das sehr 
bequeme Bett bietet soviel Platz, um dort erst die nöthige 
Toilette zu machen und sich an- und auszukleiden. Des Morgens 
wird zum Waschen usw. von den Damen die Waschgelegenheit 
an einem Ende des Wagens aufgesucht, wo ihnen auch ein 
kleiner Salon zur Vervollständigung der Toilette zur Verfügung 
steht; die Herren begeben sich an das andere Ende des Wagens, 
wo sie neben einem kleinen Rauchsalon die ihnen erwünschte 
Bequemlichkeit und Waschgelegenheit finden. Reichlich steht 
dort Wasser, Seife, Bürsten und eine grosse Zahl frischer Hand- 
tücher zur Verfügung. Die gewöhnlichen Eisenbahnwagen be- 
stehen aus einem langen Raum mit Thüren an den beiden 
Enden, die Sitze befinden sich, in Form von für zwei Personen 
Platz bietenden Bänken, zu Seiten eines Mittelganges; im ganzen 
bietet so der Wagen Raum für 60—70 Personen; ist er voll be- 
setzt, so sitzt man ziemlich unbequem und eng. Angenehm ist 
bei den Sitzbänken, dass man die Lehnen verstellen kann und 
zwar so, dass es im Belieben des Reisenden liegt, ob er mit der 
oder gegen die Fahrrichtung sitzen will. Bei einzelnen Wagen 
fand ich an Stelle der Sitzbänke auch je zwei neben einander 
angebrachte bequeme Lehnsessel, deren Rücklehne mehr oder 
weniger schräg zu stellen war; vor den Sesseln war dort 
ausserdem noch ein verstellbares Fussbänkchen angebracht. 
Geraucht darf nur in den besonderen Rauchwagen werden, 
bezw. in dem an einem Ende der Salonwagen und auch der 
meisten Wagen I. Klasse befindlichen kleinen Rauchsalon, der 
für etwa sechs Personen Raum bietet. Recht unangenehm be- 
merkbar macht sich das Fehlen der Netze usw. zur Unterbrin- 
gung von Handgepäck, allenfalls findet man Kleiderhaken zum 
Aufhängen der Ueberzieher und Hüte; angenehm hingegen ist, 
dass jeder Wagen einen grossen Behälter für Trinkwasser mit 
sich führt und dass dieses Trinkwasser vorzüglich durch Eis 
gekühlt ist; ferner auch, dass man fast überall gut schliessende 


| Doppelfenster antrifft und deshalb nur wenig unter dem Staub 


zu leiden hat. Das Oeffnen der Fenster hat dafür allerdings 
auch einige Schwierigkeiten und geschieht nur sehr selten; 
man wird unter den vielen im selben Raume Mitreisenden 
immer einzelne finden, die gegen frische Luft sehr empfindlich 
sind und die deshalb energisch das Schliessen des eben erst 
geöffneten Fensters verlangen. Es ist überhaupt unglaublich, 
welche Temperaturen der geheizten oder richtiger gesagt ‚über- 
heizten Räume die Amerikaner vertragen oder direkt verlangen. 
Schon im Hotel hatte ich unter der übermässigen Hitze zu 


| leiden, hier in den Eisenbahnwagen war es aber oft unerträg- 
, lich heiss, mit aller Intensität wurde geheizt, und das im Anfang 
Scalper-Office aufsuchen; kommen mehrere Konkurrenzlinien 


Mai. Eine rechte Plage während der Eisenbahnfahrten bilden 
die Newes Agents, die in einer Ecke des Rauchwagens ihr in 
mehreren grossen Koffern untergebrachtes Waarenlager aufge- 


, stapelt haben und nun ohne Ruh und Rast durch den Zug 
Die amerikanischen Eisenbahnzüge haben einige Aehn- 
östlichen 


ziehen, um ihre Handelsartikel an den Mann zu bringen. Man 
ist keine Stunde vor ihren zudringlichen Anpreisungen sicher, 
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bald kommen sie mit Früchten, wie Apfelsinen, Bananen oder 


Aepfeln, dann mit Büchern, meist bunten Eisenbahnromanen, | 
dann wieder mit Süssigkeiten, wobei sie wohl zuerst den Inhalt | 


einer Schachtel im Wagen als Probe vertheilen. Jeder einzelne 


Wagen hat seinen nur zur Bedienung der Reisenden ange- | 


stellten schwarzen Diener, den sogen. „Porter“! Der Porter 


hilft beim Einsteigen, nimmt das Handgepäck in Empfang und | 


trägt es zu den Plätzen, er säubert Tags über den Wagen, 


kehrt ihn wohl auch mal aus, er putzt Nachts die Stiefel und | 


hilft Morgens beim Abbürsten, zeigt sich überhaupt in jeder 


Hinsicht gefällig und hilfreich — besonders wenn er ein kleines | 
| übergang; es war eine schreckliche Tortur für die Ohren, die 


Trinkgeld em fangen hat — und bildet jedenfalls eine sehr an- 
> & . 

genehme Zugabe. 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— In verschiedenen Tagesblättern wurde neuerdings — 
und zwar zum Theile in sehr aggressiver Form — bemängelt, 
dass der Allerhöchste Erlass, betr. den Bau einer Eisenbahn 
von Courl nach Mengede (vgl. Nr. 81 d. Ztg.) vor seiner Ver- 
öffentlichung im „Staatsanzeiger“ längere Zeit im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten gelegen habe, und dass hiermit der 
Spekulation in den Papieren der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn — wie solche in der letzten Zeit an der Berliner Börse zu 
Tage getreten — Vorschub geleistet worden sei. Demgegenüber 
enthält der „Reichs- und Staatsanzeiger“ vom 21. Oktober fol- 
«ende Richtigstellung: 


Das „Berliner Tageblatt“ hatte in den Nummern vom 14. 
und vom 17. Oktober d. J. unter den Ueberschriften „Eine 
Indiskretion, die den Eisenbahnminister angeht“ und „Der Rück- 
gang der Dortmund-Gronauer Bahnaktien®“ mit Bezug auf die 
zeplante Herstellung einer Eisenbahn von Courl nach Mengede 
behauptet, das Eisenbahnministerium habe es geschehen lassen, 
dass die Nachrichten über das Bestehen dieses Projektes demen- 
tirt würden, und es sei der den Bau dieser Bahn genehmigende 
Allerhöchste Erlass vom 8. August d. J. zu spät veröffentlicht 
worden. Die Zeitung folgerte im Hinblick auf den inzwischen 
eingetretenen Kursrückgang der Aktien der Dortmund-Gronauer 
Eisenbahn daraus, dass unzweifelhaft die Kenntniss von dem 
bevorstehenden Bahnbau vor der Veröffentlichung des Erlasses 
von eingeweihter Seite zu günstigen Verkäufen von Aktien der 
Dortmund-Gronauer Eisenbahn, mit welcher die neue Bahn in 
Wettbewerb treten werde, ausgenutzt worden sei. 


Einen ähnlichen Artikel hatte 


Rn „Die Welt am Montag“ 
gebracht. 


Beide Zeitungen sind auf Grund des $ 11 des Gesetzes 
über die Presse vom 7. Mai 1874 vom Minister der öffentlichen 
Arbeiten zur Aufnahme folgender Berichtigung veranlasst 
worden: 


1. Es ist dem Ministerium der öffentlichen Arbeiten nicht be- 
kannt gewesen, dass die Nachrichten über die geplante Her- 
stellung der Eisenbahn von Courl nach Mengede von einem 
Blatte dementirt worden sind. 


2. Die Thatsache, dass die Herstellung der Eisenbahn von 
CGourl nach Mengede in die Wege geleitet und die Anferti- 
gung von Vorarbeiten für diese angeordnet worden ist, war 
durch den Bezirksausschuss zu Arnsberg in meinem Auf- 
trage bereits am 18. Juni d. J. öffentlich bekannt gemacht 
worden. Inzwischen ist unter unausgesetzter Förderung der 
Vorarbeiten die zum Beginn der Bauausführung erforder- 
liche Allerhöchste Genehmigung erwirkt und gleichfalls 
öffentlich bekannt gemacht worden, sobald die für eine 
solche Bekanntmachung maassgebenden sachlichen Voraus- 
setzungen erfüllt waren. 


Es wird hierzu erläuternd bemerkt, dass die Annahme auf 
Irrthum beruht, als müssten Allerhöchste Erlasse ohne weiteres 
und namentlich vor Erfüllung der hierfür maassgebenden sach- 
lichen Voraussetzungen veröffentlicht werden. Beispielsweise 
erfolgt die Bekanntmachung Allerhöchst ertheilter Kon- 
zessionsurkunden für neue Fisenbahnen häufig erst einige 
Monate nach ihrer Vollziehung. Auch im vorliegenden 
Falle war die Bekanntgabe des Allerhöchsten Erlasses 


| Minister nach Eingang 


In einem späteren Briefe kommt der Mitarbeiter der 
„Kreuzzeitung“ u.a. auf die entsetzliche Pfeiferei zurück, welche 
der Reisende auf einzelnen Bahnstreeken zu erdulden hat. 
Barrieren gibt es nur innerhalb der Städte und selbst da nicht 
überall; sonst begnügt man sich bei Wegeüberschreitungen da- 
init, Warnungskreuze aufzurichten und ein Achtungssignal zu 
geben. Im allgemeinen benutzt man für dieses Signal die grosse 
auf der Lokomotive befindliche Glocke; streeckenweise wurde 
aber mit der Dampfpfeife ein Signal gegeben und dann ertönte 
stundenlang alle Augenblicke die Pfeife, drei langgezogene 
Pfiffe mit der weit klingenden Lokomotivpfeife bei jedem Wege- 


sich gar nicht daran gewöhnen wollten. 


erst angängig, nachdem durch einen Bericht der königlichen 
Eisenbahndirektion zu Essen, welcher von dem genannten 
des Allerhöchsten Erlasses erfordert 
worden, festgestellt war, dass Bedenken hiergegen nicht mehr 
bestanden, im übrigen war die Thatsache selbst, dass die Her- 
stellung der Bahn in die Wege geleitet sei, bekannt. Schon an 


' 9. Juni d. J. war der königlichen Eisenbahndirektion zu Essen 


der Auftrag ertheilt worden, ausführliche Vorarbeiten „für eine 
Verbindungsbahn vom Block Nette bei Station Mengede nach 


| Station Courl zur Umgehung des Bahnhofs Dortmund“ anzu- 


fertigen, sowie mit den in Betracht kommenden industriellen 
Werken wegen etwaiger Herstellung von Anschlüssen in Ver- 
bindung zu treten, damit hierauf schon bei der Linienführung 
Rücksicht genommen werden könne. Ausserdem hatte der Be- 
zirksausschuss zu Arnsberg bereits durch das Amtsblatt der 
königlichen Regierung zu Arnsberg vom 18. Juni d. J. öffent- 
lich bekannt gemacht, dass der königlichen Eisenbahndirektion 
zu Essen zur Vornahme von Vorarbeiten „behufs Herstellung 
einer Verbindungsbahn von Block Nette bei Station Mengede 
nach Station Courl zur Umgehung des Bahnhofs Dortmund“ ge- 
stattet werde, die Vorarbeiten für diese Bauausführung in den 
in Betracht kommenden Gemeinden des Kreises Dortmund (Land) 
auf fremdem Grund und Boden nach Maassgabe der gesetzlichen 
Bestimmungen vorzunehmen. 


— Die im Reichseisenbahnamte aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen im Monat 
September d. J. ergibt für 69 Bahnen, die schon im September 
1897 im Betriebe waren, folgendes: 


Gesammtlänge: 41533,99 km. 
im gegen auf gegen 
Einnahme ganzen |das Vorjahr) 1 km | das Vorjahr 
für alle Bahnen im September d. J. 
aus dem Personen- | 
verkehre . ' 42580408 |+ 2335104| 1048 + 44+ 4,38 
aus dem Güterver- | 
kehre 91 952783 |+ 5369667) 2223 +1o1l+ 4,76 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März in 
der Zeit vom 1. April bis Ende September 1898 
aus dem Personen- | 


| 
verkehre . .ı 220 940 368 ‚+ 12080144] 6416) +269 + 4,38 
aus dem Güterver- 
kehre . . | 444 212231 |+ 27 587 978| 12 654| + 611|+ 5,07 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 


zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende September 1898 
aus dem Personen- 


verkehre . 54866688 !+ 3687358! 9 n +509+ 5,89 
aus dem Güterver- | 
kehre‘,. 101120299 |-H 6309 907) 16 621| + 844l-- 5,35 


Eröffnet wurden: am 1. September Bischofsburg-Sensburg 
26,57 km und Nordenburg-Angerburg 19,26 km (Eisenbahndirek- 
tionsbezirk Königsberg), am 3. September die badische Neben- 
bahn Achern-Ottenhöfen 10,70 km (in eigener Verwaltung), am 
5. September Kosel-Reinschdorf 3,60 km (Eisenbahndirektions- 
bezirk Kattowitz), am 15. September Wildenhoff-Landsberg in 
Östpreussen 6,90 km (Eisenbahndirektionsbezirk Königsberg) 
und Klingenberg = Kolmnitz - Frauenstein 19,71 km (sächsische 
Staatseisenbahnen), sowie am 20. September Königswusterhausen- 
Beeskow 50,15 km (Eisenbahndirektionsbezirk Halle). 


XXXVII. Jahrgang 
22. Oktober 1898. 


— In Interessentenkreisen waren Zweifel darüber ent- 
standen, ob der neue Stückgutstaffeltarif auch auf Eisen- 
waaren Anwendung finde. Dem Verein deutscher Eisen- 
giessereien ist — wie der „Hamb. Corresp.“ mittheilt — über 
die Fragen von amtlicher Seite folgende Aufklärung zuge- 
gangen: Für Eisenwaaren besteht bereits ein besonders herab- 
gesetzter Tarif, der sogenannte Stückgutspezialtarif. Während 
der Streckensatz des gewöhnlichen Stückguttarifs 11 .) für die 
Tonne und das Kilometer bisher betrug, beträgt der gleiche 
Satz des Stückgutspezialtarifs 8 „4. Die Abfertigungsgebühr 
des gewöhnlichen Stückguttarifs und des Spezialtarifs für be- 
stimmte Stückgüter ist die gleiche, nämlich für je 100 kg bis 
10 km 10 4, von 10—20 km 11 ,$ und so weiter bis 20 .3 bei 
Entfernungen über 100 km. Der mit dem 1. Oktober d.J. in 
Kraft getretene Stückgutstaffeltarif verbilligt in fallender Skala 
die Streckensätze des gewöhnlichen Stückguttarifs, schafft aber 
mittelbar auch für die dem Spezialtarif für bestimmte Stück- 
güter zugewiesenen Artikel, somit auch für Eisenwaaren, inso- 
fern Verbilligungen, als bei einer Entfernung von 727 km der 
Stückgutstaffelsatz billiger wird, als der Satz des Spezialtarifs 
für bestimmte Stückgüter, so dass von da ab der letztere durch 
den ersteren ersetzt wird. So kostete z. B. eine Eisenstückgut- 
sendung von 100 kg auf 1000 km bisher 8,20 „4, vom 1. Oktober 
7,65 #6, die gleiche Sendung bei 1100 km 8,25 44 gegen früher 
9 St, auf 1500 km 10,65 St. gegen früher 12,20 M. usw. 


— Am 15. d. Mts. fand eine Bereisung der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn durch den Aufsichtsrath der Gesellschaft 
statt. Bei dieser Gelegenheit wurde — wie die „Danziger Ztg.“ 
meldet — eine Anlage besichtigt und probirt, welche auf dem 
Grenzbahnhofe Illowo hergestellt ist, um Eisenbahnwagen von 
der russischen Spur auf die deutsche und umgekehrt zu bringen, 
ohne den Inhalt der Wagen umzuladen. Als Resultat der 
Proben ergab sich, dass gleichzeitig drei vollbeladene Eisen- 
bahnwagen (darunter auch ein Kurswagen) innerhalb 4 Minuten 
von einer Spur auf die andere umgesetzt wurden. Im Hinblick 
auf die vielen Unzuträglichkeiten, welche bei dem jetzt erfor- 
derlichen Umladen der Ladungen in anders gespurte Wagen 
entstehen, wird die Einführung des soeben erprobten Ver- 
re wesentliche Erleichterungen des Güterverkehrs zur Folge 

aben. 


— Die pfälzischen Eisenbahnen vereinnahmten im Monat 
September d. J. 2485784 „e oder gegen September 1897 
mehr 39987 4. Seit dem 
20792411 6 oder gegen den gleichen Zeitabschnitt 1897 mehr 
1 610.067 Se. 


— Behufs Ersparung von Wagenmaterial und hierdurch 
zu ermöglichender anderweitiger Benutzung desselben möchte 
es im Hinblicke auf den allerorts bestehenden Wagenmangel 
unter Umständen sich empfehlen, dass erst beim Vorhandensein 
eines grösseren Quantums, etwa von 2000 kg Gütern für ein 
und dieselbe Station oder Strecke, ein eigener Sammelkurswagen 
abgefertigt wird. Um zunächst über die Zweckmässigkeit einer 
solchen Maassnahme, die namentlich auch auf die Durchführung 
der Stückgüterzüge von wesentlichem Einflusse sein würde, die 
nöthigen Erfahrungen bezw. Unterlagen an die Hand zu be- 
kommen, hielt es die Generaldirektion der bayerischen 
Staatsbahnen in Anbetracht der Tragweite der Sache für an- 
gezeigt, diese Frage, die auch Abänderungen gegenwärtig in 
Kraft stehender Bestimmungen bezw. Anweisungen über Ver- 
ladung und Beförderung des Frachtstückgutes im Gefolge haben 
müsste, einer eingehenden Prüfung zu unterziehen. Es sind 
deshalb die sämmtlichen bayerischen Oberbahnämter beauftragt 
worden, auf einzelnen Linien oder auch in ihren Bezirken über- 
haupt diesbezügliche Versuche anzustellen und über die ge- 
machten Erfahrungen bis Ende des Monats Dezember d. J. aus- 
führliche Berichte zu erstatten. 


— Bahnwärtertelephone auf den bayerischen Staats- 
bahnen. Auf den Bahnstrecken München (Centralbahnhof)- 
Dachau - Röhrmoos, München (Centralbahnhof) - Schleissheim, 
Nürnberg-Schwabach und Tutzing-Starnberg haben — wie die 
Münch. „Allgem. Ztg.* mittheilt — in letzter Zeit sämmtliche 
Bahnwärter Telephone erhalten. Das Telephon ist für die Bahn- 
wärter nunmehr auch auf den wichtigsten und verkehrsreichsten 
Linien der Staatsbahnen, so auch zwischen München und Starn- 
berg, München-Holzkirchen, Hof-Oberkotzau, Nürnberg-Fürth 
usw. eingeführt. Im Laufe der kommenden Jahre werden auch 
die meisten Doppelbahnstrecken Bahnwärtertelephone erhalten, 
eine Neuerung, die ungemein viel zur Erhöhung der Fahrsicher- 
heit beiträgt. 


— Der Firma Brandes & Co., Maschinenfabrik in Wolfen- 
büttel, und der Eisenbahn - Bau- und Betriebsgesellschaft 
Lenz & Co. zu Berlin ist — wie der „Voss. Ztg.“ unterm 17. Ok- 
tober aus Braunschweig gemeldet wird — die Genehmigung zur 
Vornahme der allgemeinen Vorarbeiten für eine normalspurige 
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1. Januar beträgt die Einnahme | 


Nebenbahn von Braunschweig über Sickte nach Schöningen 
ertheilt worden. 


— Seit einiger Zeit haben die württembergischen Staats- 
eisenbahnen einen ganz aussergewöhnlichen Güterverkehr zu 
bewältigen. Insbesondere sind von der Bodenseegegend, vom 
Allgäu und aus der Schweiz eine Masse Obstwagen zu beför- 
dern. Auf den betreffenden Bahnstrecken laufen täglich nicht 
nur sämmtliche im Fahrplan vorgesehenen regelmässigen und 
Bedarfsgüterzüge mit voller Belastung, sondern auch eine An- 
zahl Sonderzüge, um die Verstopfung der Bahnhöfe zu ver- 
meiden. Die Sonntagsruhe im Güterzugsdienst 
kann unter diesen Umständen nicht mehr ganz durchgeführt 
werden. 

— Dienstkautionen der württembergischen Staatsbe- 
amten. Der „Schwäbische Merkur“ schreibt: Der Vorgang des 
Reiches wie mehrerer Bundesstaaten, welche im Laufe der 
letzten Zeit die ihren Staatsbeamten auferlegte Dienstkautions- 
pflicht beseitigt haben, habe auch der württembergischen Re- 
gierung schon vor längerer Zeit den Anlass gegeben, dieser 
Frage näher zu treten. Die im königlichen Staatsministerium 
hierüber gepflogenen Berathungen haben aber zu einem nega- 
tiven Ergebniss geführt. Die seitens der Landeskollegien usw. 
erstatteten Gutachten haben die Frage, ob sich die Abschaffung 
der Kautionen auch im württembergischen Staatsdienst em- 
pfehlen würde, in überwiegend ablehnendem Sinne beantwortet. 
Die Frage soll demgemäss in Württemberg nicht weiter ver- 
folgt werden. 

Dieser Mittheilung ist beigefügt, es würde in den be- 
theiligten württembergischen Beamtenkreisen, welche auf die 
baldige Freigabe auch ihrer Dienstkautionen gerechnet und ein 
berechtigtes Interesse daran haben, zu erfahren, welche beson- 
deren Gründe in Württemberg die Abschaffung der Dienst- 
kautionen als unräthlich erscheinen lassen, mit Dank begrüsst 
werden, wenn wenigstens eine nähere Begründung dieses für 
die kautionspflichtigen Staatsbeamten wichtigen Beschlusses 
amtlicherseits gegeben würde. 


— Am 20.d.Mts. ist der vierte Nachtrag zur Kundmachung 4 


des deutschen Eisenbahnverkehrsverbandes, Ausführungsbe- 
stimmungen zu Anlage B der Verkehrsordnung, ausgegeben 
worden. 


Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen 
finden im Winterhalbjahr 1898/99 in folgender Weise statt. In 
Berlin werden in Räumen der Universität Vorlesungen über 
preussisches Eisenbahnrecht sowie über die Verwaltung der 
preussischen Staatseisenbahnen gehalten. In Breslau er- 
strecken sich die Vorlesungen auf Eisenbahnbetriebslehre. In 
Köln werden Vorlesungen über Elektrotechnik, in Elber- 
feld über Technologie, in Hallea. S. über Elektrotechnik 
gehalten. 


Die Münchener „Allgem. Zeitung“ schreibt unterm 
10. Oktober: 

Im Lager des sozialdemokratischen Verbandes der Eisen- 
bahner Deutschlands horchte man gewaltig auf, als die Nach- 
richten von dem drohenden Eisenbahnarbeiterausstand aus 
Paris hier eintrafen. Die Leiter des Verbandes unterhalten 
bekanntlich nach Frankreich hin lebhafte Beziehungen und 
waren wohl auch durch den Generalsekretär Gu6erard genügend 
über den Stand der Sache orientirt. Man wusste hier ganz 
genau, dass es mit der französischen Eisenbahnarbeiterorgani- 
sation bei weitem nicht so bestellt sei, wie sie gerühmt wurde. 
Auf dem internationalen Eisenbahnarbeiterkongress in Mailand 
vom 29. August bis 6. September 1895 hatten die Franzosen den 
Mund zwar gehörig voll genommen, waren aber regelmässig 
zurückgewichen, sobald die Heisssporne in Paris und Marseille 
von einem allgemeinen Strike zu fabeln begannen. Die Leiter 
des deutschen sozialdemokratischen Eisenbahnarbeiterverbandes 
stehen den Franzosen, was grosse Worte anbetrifft, in nichts 
nach. Genosse Bürger hat auf einer Eisenbahnerversammlung 
in Oldenburg erklärt, dass die Bewegung unwiderstehlich 
sei; überall glühe es, überall erwärme man sich an dem Ge- 
danken der Erringung einer neun- bezw. achtstündigen 
Arbeitszeit. Wir glauben gut unterrichtet zu sein, wenn 
wir behaupten, dass der ganze sozialdemokratische Verband 
noch nicht 2000 Mann zählt. Vorläufig dürfte sonach trotz aller 
Grosssprecherei die sozialdemokratische Eisenbahnarbeiterbe- 
wegung wenig zu bedeuten haben; das schliesst freilich nicht 
aus, dass man sie sorgfältig im Auge behalten muss. 


— Personalnachrichten. Der Präsident der Eisenbahn- 
direktion in Kattowitz Roepell ist in gleicher Amtseigenschaft 
an die Eisenbahndirektion in Posen versetzt worden. Der Ge- 
heime Oberbaurath Schwering, vortragender Rath im Mini- 
sterium der Öffentlichen Arbeiten, ist zum Präsidenten der 
Eisenbahndirektion in St. Johann-Saarbrücken, der Oberregie- 
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rungsrath Graaf in Altona zum Präsidenten der Eisenbahn- 
direktion in Kattowitz und der Geheime Regierungsrath Körte 
bei der Eisenbahndirektion in Stettin zum Öberregierungsrath 
ernannt worden. 

Dem grossherzogl. hess. Regierungsassessor Dr. Weber 


in Darmstadt ist die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahn- | 


direktion in Frankfurt a. M. verliehen worden. 


Oesterreich-Ungarn. 
— Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende Juli 


1898. Die Baubewegung auf den österreichischen Eisenbahnen 


gestaltete sich während des Monates Juli 1898 folgendermaassen: 
Durch den Baubeginn der Hauptbahn Wolfsberg -Zeltweg sind 
49,7 km Hauptbahnen zugewachsen, dagegen durch die am 
7. Juli erfolgte Eröffnung der Linien Nepolokoutz-Wiznitz 45 km, 
dann durch die am 12. Juli erfolgte Eröffnung der Linie Luzan- 
Zaleszezyki 43 km, sowie durch die Eröffnung der Linie Ober- 
grafendorf-Mank der Pielachthalbahn, welche am 27. Juli er- 
folgte, 18 km, somit zusammen 153,7 km Lokal-(Klein-)bahnen 
abgefallen. Daher verblieben am Schlusse des Monates Juli 
174,7 km Hauptbahnen und 922,4 km Lokal-(Klein-)bahnen in 
Bauausführung. Die Länge der projektirten Linien betrug mit 
Schluss des Monates Juli 251,4 km Hauptbahnen und 1 271,4 km 
Lokal-(Klein-)bahnen. 


— Eisenbahneröffnungen. Am 10. d. Mts. wurde die 
schmalspurige Gurkthalbahn von Treibach-Althofen nach 
Klein-Glödnitz (29 km) dem öffentlichen Verkehre über- 
geben. Dieselbe steht im Betriebe der österreichischen Staats- 
bahnen; ferner fand am 17. d. Mts. die Eröffnung der Theil- 
strecke Lobositz-Leitmeritz (83 km) der Lokalbahn 
Teplitz - Reichenberg statt. Sie bildet mit der bereits im Vor- 
jahre eröffneten Strecke Teplitz- Lobositz einen grossen Theil 
der Lokalbahn Teplitz-Reichenberg, eines von der Aussig-Tep- 
litzer Eisenbahn unternommenen Werkes, das unter der Bezeich- 
nung „Nordböhmische Transversalbahn* die seit Jahrzehnten 
ersehnte Verbindung des bedeutsamen nordböhmischen Industrie- 
centrums mit dem Teplitzer Braunkohlenbecken herstellt und 
dadurch einen neuen wirthschaftlichen Aufschwung sowohl in 
den beiden Endpunkten Teplitz und Reichenberg als auch in 
den bisher zum Theile noch abseits vom grossen Verkehrsleben 
befindlichen Landstrichen hervorzurufen berufen ist. Anderer- 
seits kommt die neue Bahn Teplitz - Leitmeritz auch den Wün- 
schen und Ansprüchen der Bewohner dieser beiden Städte ent- 
gegen. Die neue Bahn nimmt ihren Ausgangspunkt in der Sta- 
tion Settenz der Aussig- Teplitzer Eisenbahn, «doch werden die 
Personenzüge bereits in der Station Teplitz rangirt und abge- 
lassen. Sie durchfährt die im Vorjatre eröffnete Strecke von 
Settenz nach Lobositz, von wo die Trasse — nach Ausfahrt aus 
dem Bahnhofe der österreiehisch-ungarischen Staatseisenbahn- 
gesellschaft — in einem Bogen zur Elbe unterhalb Prosmik führt. 
Die Anfahrt zu der imposanten Elbbrücke bildet einen mäch- 
tigen Damm. Die Bahn führt nun über die Elbe und wendet 
sich auf dem rechten Ufer derselben gegen Tschalositz. Am 
Fusse des Radebeule führt die Bahn durch prächtige Rebenge- 
lände der Stadt Leitmeritz zu. 


— Der Wagenmangel im nordböhmischen Kohlenrevier. 
Im nordböhmischen Kohlenrevier macht sich bereits seit einiger 
Zeit gleichwie im Vorjahre ein empfindlicher Wagenmangel 
geltend. Allerdings haben die Abfuhren zur Elbe infolge des 
niedrigen Wasserstandes gegenüber dem vorangegangenen Jahre 
abgenommen, dagegen hat die Ausfuhr mittelst: Bahn aus den 
nordböhmischen Kohlenrevieren sowohl nach Bayern und 
Sachsen, als nach Norddeutschland neuerdings zugenommen. 
Auch in Deutschland, namentlich in Bayern, macht sich übrigens 
der Wagenmangel in erhöhtem Maasse fühlbar, so dass die 
bayerischen Bahnen sich gezwungen sahen, eine ziemlich be- 
deutende Anzahl Wagen aus dem Auslande, darunter auch aus 
Oesterreich, zu miethen und zahlreiche Kohlenwagen in Belgien 
zu bestellen, da die deutschen Wagenfabriken infolge der um- 
fassenden Aufträge der preussischen Staatsbahnen ausser stande 
sind, in der nächsten Zeit Lieferungen auszuführen. 


— Der Verwaltungsrath der Aussig-Teplitzer Bahn be- 
schloss, 200 Kohlenwagen anzuschaffen, um dem sich fühlbar 
machenden Wagenmangel zu steuern. 


— Die Buscht@hrader Bahn hat in den beiden ersten Mo- 
naten dieses Jahres Prioritäten im Betrage von 2800000 Kr. 
begeben und den Erlös hierfür zur Deckung der im Jahre 1897 
durchgeführten Investitionen verwendet. Seitdem hat sich ein 
neuer Geldbedarf ergeben, der darin begründet ist, dass die 
Arbeiten zur Legung des zweiten Gleises auf der B-Strecke 


programmgeinäss fortschreiten. Die Verwaltung der ‚Buscht£h- 
rader Bahn hat deshalb zur Deekung der Investitionen des 
laufenden Jahres neuerlich den Verkauf von Prioritäten vor- 
genommen. Seit Ende 1897 dürften im ganzen mehr als 
5.000 000 Kr. veräussert worden sein. 


— Der Verloosungskonflikt der Prag -Duxer Bahn. Der 
Kurator der 5 2 Prioritäten der Prag-Duxer Bahn beabsichtigt 
bei dem Kuratelgerichte den Antrag zu erneuern, ihm die Be- 
willigung zur Klage auf Annullirung der verstärkten Ver- 
loosungen und Aberkennung der Berechtigung zur Vornahme 
soleher über den Tilgungsplan hinausgehender Verloosungen 
zu ertheilen. Der Prioritätenkurator wartet noch das Resultat 
von Nachforschungen nach einer schriftlichen Erklärung der 
Prag-Duxer Eisenbahn aus dem Jahre 1892 ab, in ‚welcher sie 
die Zusicherung gegeben haben soll, dass die weitere Verloo- 
sung und Tilgung der nichtkonvertirten 5 $ Prioritäten der Ge- 
sellschaft nach dem ursprünglichen Verloosungsplane stattfinden 
werde, laut dessen sämmtliche Nummern an der Verloosung 
theilnehmen, die gezogenen konvertirten Nummern jedoch als 
Nieten behandelt werden. Ueberdies hat der Kurator zur Siche- 
rung des Beweises über die Thatsache einer solchen Erklärung 
die Vernehmung des Direktors der Prag-Duxer Eisenbahn, 
welcher jene Erklärung unterfertigt hat, und des Kanzleibeam- 
ten, welcher bei der Ausfertigung mitwirkte, erzielt. Diese 
Zeugen werden gerichtlich unter Eid darüber vernommen wer- 
den: 1. dass im Jahre 1892 ein Besitzer von 5 $ Prioritätsobli- 
gationen der Prag-Duxer Bahn an die Gesellschaft die Anfrage 
stellte, wie die tilgungsplanmässigen Verloosungen der 5$ Prio- 
ritäten nach der Konvertirung stattfinden werden; 2. dass im 
Jahre 1892 hierüber Berathungen im Schoosse der Verwaltung 
gepflogen wurden, bei welchen entschieden wurde, die tilgungs- 
planmässigen Verloosungen nach der Konvertirung gerade so 
vorzunehmen, wie dies vor der Konvertirung geschah ; 3. dass 
infolge dieses Ergebnisses der Berathungen die Verwaltung der 
Prag-Duxer Bahn in jenem Schreiben vom Jahre 1882 die aus- 
drückliche Erklärung abgegeben hat, dass die Verloosung und 
Tilgung der etwa nichtkonvertirten 5 $ Prioritäten nach dem 
ursprünglichen Verloosungsplane stattfinden wird. Auf Grund 
des Beweismateriales dieser Zeugenvernehmung und voraus- 
sichtlich zu erlangenden schriftlichen Erklärung der Prag-Duxer 
Bahn wird der Antrag auf Ertheilung der Klagebewilligung bei 
der Kuratelsbehörde erneuert werden. 


— Die Jubiläumsmedaille für Civilstaatsbedienstete und 
die Eisenbahnbediensteten. Anlässlich des 50jährigen Regie- 
rungsjubiläums des Kaisers wurde von demselben eine Jubi- 
läumsmedaille für Civilstaatsbeamte und -Bedienstete gestiftet. 
Es wird nunmehr in Eisenbahnkreisen die Frage erörtert, ob auf 
die Jubiläumsmedaille für Civilstaatsbedienstete auch die Be- 
diensteten der Staats- und Privatbahnen Anspruch erheben 
dürfen. Die Lösung dieser Frage ist nicht allein für die Be- 
diensteten der Privat-, sondern auch für jene der Staatsbahnen 
von Interesse, denn die letzteren sind, bis auf die Departements- 
vorstände und deren Stellvertreter im Eisenbahnministerium so- 
wie die Staatsbahndirektoren, welche in den Status der Staats- 
bediensteten eingereiht wurden, vorläufig nicht Staatsbedienstete, 
sondern Bedienstete der Staatsbahnen. In der Urkunde, betreffend 
die erwähnte Medaille, ist ausgesprochen, dass dieselbe allen 
jenen Personen ohne Unterschied des Geschlechtes zuzuerkennen 
ist, welche innerhalb des Zeitraumes vom 2. Dezember 1848 bis 
zum 2. Dezember 1898 im Civilstaatsdienste oder in anderen 
demselben gleichgestellten öffentlichen Diensten gestanden haben 
oder noch stehen. Die Urkunde erweitert also den Anspruch 
auf das Gedächtnisszeichen auch für die Angestellten jener 
öffentlichen Dienste, welche dem Civilstaatsdienste gleichzu- 
stellen sind. Es handelt sich also darum: Ist der Eisenbahn- 
dienst im Sinne der Stiftungsurkunde ein öffentlieher Dienst und 
dem Civilstaatsdienste gleichzustellen? DieEisenbahnbediensteten 
sehen daher mit lebhaftem Interesse der Entscheidung der Frage, 
ob ihnen die Jubiläumsmedaille zu theil wird, entgegen. 


— Zollexpositur am Wiener-Westbahnhofe. Auf Anord- 
nung des Eisenbahnministeriums werden im Einvernehmen mit 


dem Finanzministerium vom 1. Dezember d. J. an die in das 


Magazin der hauptzollamtlichen Expositur am Wiener Westbahn- 
hofe eingelagerten Zollgüter aller Art, insofern dieselben nicht 
vor Ablauf des 60. Tages, vom Tage der Einlagerung an ge- 
rechnet, abgeholt sind, auf Kosten der Bezugsbereehtigten in das 
Hauptzollamt (Stammamt) überführt werden. Für die in der 


vorgenannten Expositur lagernden Güter wird vom 1. Dezember 


d. J. auch ein erhöhtes Lagergeld eingeführt. 


— Begünstigungen bei Fahrten auf den österreichischen 
Staatsbahnen. Dieser Tage erschien eine Deputation der Be- 


amten der autonomen Körperschaften bei dem Eisenbahnminister 


und unterbreiteten ihm mit dem Hinweise darauf, dass die Be- 


amten der autonomen Körperschaften vielfache Funktionen des‘ 
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übertragenen Wirkungskreises zu versehen und auch anderer- 
seits ähnliche Aufgaben wie die Staatsbeamten zu erfüllen 
haben, die Bitte, ihnen die gleichen Begünstigungen bei Eisen- 
bahnfahrten zu gewähren, wie sie den Staatsbeamten zugestanden 
wurden. Der Eisenbahnminister erklärte, dass er die Begründung 
des Ersuchens wohl anerkenne, dass aber im Falle der Bewilli- 
gung des Ansuchens weitere Kreise mit der gleichen Bitte an 
as Ministerium herantreten würden und schliesslich ein erheb- 
lieher Ausfall der Einnahmen eintreten könnte. 


— Einführung elektrisch betriebener Omnibusse in Wien 
und Budapest. Es wurde bereits über Gründungsprojekte in 
Wien und Budapest berichtet, welche von einem und demselben 
Konsortium ausgehen und die Einführung elektrischer Omni- 
busse in beiden Hauptstädten zum Gegenstande haben (vergl. 
Nr. 73 S. 1118 d. Zte.). In Budapest ist inzwischen die Grün- 
dung thatsächlich erfolgt. Vor einigen Tagen konstituirte sich 
daselbst eine Aktiengesellschaft mit einem Kapital von 500 000 
Kronen, getheilt in 1250 Aktien & 400 Kr. Die Gesellschaft 
wird bis auf weiteres Omnibusse mit animalischem Betrieb in 
der ungarischen Hauptstadt in Verkehr setzen, da die bishe- 
rigen Systeme elektrischer Omnibusse den an sie zu stellenden 
Anforderungen nicht vollkommen entsprochen haben. Innerhalb 
zweier Monate soll ein ganz neues Modell von zuverlässiger 
Verwendbarkeit zur Ausführung kommen, welches die genannte 
Gesellschaft dann erwerben will. Für Wien ist die Einbezie- 
hung der bestehenden Omnibusunternehmungen in das Projekt 
ins Auge gefasst. Hier bereiten indess die Terrainverhältnisse 
dem Motorenbetrieb von Omnibussen noch besondere Schwierig- 
keiten, so dass die Verwirklichung des Planes schon deshalb 
vorläufig nicht zu gewärtigen ist. 


— Der österreichische Verwaltungsgerichtshof hat die ein- 
gebrachte Beschwerde eines Vorarbeiters der Staatseisenbahnen 
gegen die Entscheidung des Eisenbahnministeriums, betreffend 
die amRelaung eines Provisionsanspruches, nach den SS 3a 
und 21 des Gesetzes vom 22. Oktober 1875, R.-G.-Bl. Nr. 36 
Jahrgang 1876, ohne weiteres Verfahren zurückgewiesen, weil 
das zwischen dem Beschwerdeführer und der Eisenbahnverwal- 
tung eingegangene Rechtsverhältniss auf einem Dienstvertrage 
beruht, somit privatrechtlicher Natur ist, daher, insofern aus 
demselben Ansprüche erhoben werden, deren Austragung zur 
Kompetenz des ordentlichen Richters gehört. 


— Die Kanalisirung der Moldau. Die Mitglieder des 
Donauvereins und des österreichischen Ingenieur- und Archi- 
tektenvereins unternahmen auf Anregung der Baudirektion für 
die Kanalisirung der Moldau einen Ausflug nach Prag und 
Melnik, um die gegenwärtig bei Roztok im Bau befindlichen 
Schleusen- und Wehranlagen zu besichtigen. Der Bau der Ab- 
schlusswehre, nach dem System der Nadelwehre hergestellt, ist 
gegenwärtig zu Dreiviertel seiner Länge fertig und die Bau- 
leitung hat einen Theil des fertigen Wehres bereits dem Be- 
triebe übergeben. Die Verhandlungen für den Bau der nächsten 
Staustufe bei Lipschitz sind soweit zu Ende geführt, dass der 
Bau derselben noch in diesem Jahre begonnen werden kann. 
Dasselbe gilt für die Staustufe bei Troja. Die Vollendung des 
ganzen Werkes wird kaum vor 5-6 Jahren zu gewärtigen sein. 
Interessant ist, dass vor zwei Jahren in der Strecke der Moldau 
noch sichtbare Reste einer früher bestandenen Schleuse ent- 
deckt wurden, ein Beweis dafür, dass die Moldau schon in alter 
Zeit — wahrscheinlich am Anfange des 17. Jahrhunderts — 
bereits kanalisirt war. Für Prag ist die Kanalisirung von unge- 
heurer Tragweite, da dadurch die Boote der Elbe nunmehr mit 
voller Ladung bis Prag werden verkehren können und Prag da- 
durch so zu sagen der Endpunkt der Elbeschifffahrt im Binnen- 
lande wird. 


— Lokaleisenbahn Szilagy-Somlyo-Margitta. Der Bau der 
wichtigen Verbindungsbahn, deren Baukapital 1460000 fl. be- 
trägt, tritt nunmehr in das Stadium der Verwirklichung, indem 
die Finanzirung derselben durch die Budapester Bankverein- 
‚aktiengesellschaft übernommen und der Bau bereits vergeben 
wurde. Die Arbeiten beginnen noch im Laufe dieses Jahres und 
Pe die Lokalbahn im nächsten Jahre dem Betriebe übergeben 
werden. 


— Beschaffung von Eisenbahnwagen seitens der unga- 
rischen Staatsbahnen. 
den nachbenannten Wagenfabriken die Lieferung folgender Eisen- 
bahnwagen in Bestellung gebracht, und zwar: bei der Wagen- 
fabrik Ganz: & Co. 43 Personenwagen Ill. Klasse (Ablieferungs- 
termin 31. März 1899); bei der Wagenfabrik Johann Weitzer in 
Arad 14 Personenwagen III. Klasse; bei der Schlick’schen Eisen- 
giesserei und Wagenfabrik 14 Personenwagen II. Klasse und 
schliesslich bei der Raaber Wagenfabrik 10 Personenwagen 


Die ungarischen Staatsbahnen haben bei | 


‚haben würde; 


IH. Klasse. Die bei den zuletzt genannten drei Wagenfabriken 
bestellten Personenwagen sind noch im Laufe dieses Jahres, 
spätestens bis 31. Dezember zur Ablieferung zu bringen. 


— Verbesserung des Fiumaner Seeverkehres. Wie aus 
Fiume gemeldet wird, fanden daselbst bei der Seebehörde Kon- 
ferenzen statt, deren Gegenstand die Einführung von wünschens- 
werth erscheinenden Neuerungen in dem Fahrplan und dem 
Frachtenverkehr der interessirten Transportanstalten behufs Ver- 
besserung der Verhältnisse des Fiumaner Seeverkehres bildete. 
In der Konferenz waren ausser der Direktion der ungarischen 
Staatsbahnen auch die Agramer Betriebsleitung der ungarischen 
Staatsbahnen und die Seebehörde vertreten. 


Vereins-Ausland. 


— Bahnprojekt Lugano-Pontetresa-Portoceresio. In Lu- 
gano bildete sich ein Komitee für den Bau der Eisenbahnlinie 
Lugano bis zur italienischen Grenze bei Pontetresa, während 
die Mittelmeerbahn die Anschlussstrecke Pontetresa-Portoceresio 
herstellen soll. Hierdurch würde eine direkte Verbindung zwi- 
schen Lugano und Mailand unter Umgehung der Gotthardbahn 
geschaffen werden. 


— Beschaffung von Güterwagen für die italienischen 
Bahnen. Nach einem der „Voss. Ztg.“ aus Mailand zugegange- 
nen Berichte schrieb der italienische Bautenminister unterm 
17. d. Mts. die bereits angekündigte Beschaffung von 2100 Güter- 
wagen für die Mittelmeer- und Südbahn aus, wovon die Hälfte 
an die heimische Industrie vergeben werden soll, während für 
den Rest ausländischer Wettbewerb zugelassen ist. 


— Eisenbahn-Strike und -Syndikate in Frankreich. Der 
allerdings nicht zum faktischen Ausbruch gekommene, aber nur 
durch schliesslich ausserordentliche, umfassende und energische 
Maassregeln der Regierung und durch grosse militärische Macht- 
entfaltung verhinderte allgemeine Eisenbahnstrike in Frank- 
reich gibt auch über die französischen Grenzen hinaus zu den- 
ken. In Frankreich selbst ernten die jetzt wieder mit dem Ka- 
binet Brisson am Ruder befindlichen Radikalen, was sie durch 
Verhätschelung der sozialistischen Ideen, durch nicht blos zuge- 
lassene, sondern staatlich protegirte maasslose Koalitionsfrei- 
heit und Organisirung der Arbeiter, die ihre famose Spitze in 
der Pariser „Arbeiterbörse* finden, gesäet und verschuldet 


haben. In dieser Beziehung verdient ein Aufsatz Erwähnung, 
welchen der frühere französische Handelsminister Jules 
Roche im „Figaro“ vom 16. September d. J. veröffentlicht. 


Herr Roche ist nicht nur ein angesehener Nationalökonom, son- 
dern kann sich auch darauf berufen, dass er 10 Jahre in der 
Verwaltung der Staatsbahnen zugebracht hat, also speziell in 
Eisenbahndingen aus Erfahrung und nicht nur als Theoretiker 
sprechen darf. Seine eindringliche Mahnung, höchst gefähr- 
lichen Zuständen ein Ende zu machen, setzt er kluger Weise 
an dem Punkte ein, wo jeder Franzose am allerempfindlichsten 
ist: Er weist eingehend nach, welche enormen Gefahren ein 
Eisenbahnstrike für die Mobilmachung im Kriegsfalle 
ein solcher könne nicht nur die Grundbedin- 
gungen des industriellen und kommerziellen Lebens des Landes 
stören, sondern auch eines der wesentlichsten Mittel der natio- 
nalen Vertheidigung vernichten. Man könne im Nothfalle nicht 
eine neue Organisation der 249743 (die vom Arbeitsamt angege- 
bene Zahl) Soldaten, Offiziere und Unteroffiziere der Eisen- 


bahnindustrie schaffen. Wenn ein Krieg ausbräche, während 
der allgemeine Eisenbahnstrike durch das Syndikat Gu6rard 
voll entfesselt ist, dann wäre Frankreich verloren! Im aller- 


günstigsten Falle wären mindestens zwei Tage Zeit verloren, 
um wieder alles in Gang zu bringen. Herr Roche betonte die 
ungeheuren Anstrengungen, welche Deutschland mache, um 
im gegebenen Moment seine Eisenbahnen, dieses mächtige 
Kriegsmittel, im höchsten Maasse ausnutzen zu können. Ein 
Eisenbahnstrike in Frankreich würde unfehlbar den deutschen 
Plänen den Erfolg sichern, die deutsche Invasion bedeuten. 
„Die erste künftige Schlacht wird eine Schlacht der Eisen- 
bahnen sein. Der erste Sieg wird ein Preis der Schnellig- 
keit sein, und die Führer, welche ihn gewonnen haben werden, 
das werden die Bahnhofsvorstände, die Beamten und Ingenieure 
der Eisenbahnen sein. Das darf man nicht vergessen; und das 
wissen die Deutschen sehr wohl!“ 

Wie kann, ruft daun Herr Roche aus, einer Regierung 
nicht die Unmöglichkeit, einen Eisenbahnstrike zuzulassen, in 


die Augen fallen! Wie ist es verständlich, dass Leute, die 
Minister sein wollen, die Anwendung des Gesetzes von 1834 


über die professionellen Syndikate auf die Bediensteten der 
Eisenbahnen dulden konnten, die mit einem öffentlichen Dienst 
betraut sind und gesetzlich unter der Botmässigkeit des Arbeits- 
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ministers stehen? „Man erkennt den Chausseewärtern unserer 
grossen Strassen und selbst unserer Vizinalwege das Recht, Syn- 
dikate zu bilden, nicht zu, weil sie einen Öffentlichen Dienst 
sichern; man hat aber ruhig die Syndikate der Eisenbahnbe- 
diensteten sich organisiren lassen, welche als Programm den 
allgemeinen Ausstand in dem wichtigsten unserer öffentlichen 
Dienste haben! Dahin hat uns die Schwäche der Regierung 
und die parlamentarische Hofirung der Wähler geführt: Man 
hätte vom ersten Tage an den Unternehmungen der Herren 
Guerard und Genossen das formelle Veto entgegensetzen müssen, 
welches ich 1891 als Minister den Strikeversuchen der Ange- 
stellten der Post und Telegraphie geboten habe. Das Ei wurde 
zerdrückt, und es ist von nichts ähnlichem wieder im Post- 
dienste die Rede gewesen. Hundert Mal stärker waren die 
Gründe, das Syndikat Guerard und ähnliche sofort beim Auf- 
tauchen zu ersticken.“ Herr Roche appellirt schliesslich, da es 
eine Regierung in Frankreich nicht mehr gebe, an die öffent- 
liche Meinung, welche von den furchtbaren Gefahren eines 
Eisenbahnstrikes überzeugt werden müsse. 

Uns in Deutschland können die Erfahrungen, welche man 


jetzt in Frankreich macht, nur in der Ueberzeugung bestärken, | 
wie Recht und wie nothwendig es war, dass die Staatsbahnver- | 


waltung den sozialdemokratischen Versuchen, die Eisenbahner 
zu organisiren und aufzuhetzen, von Anfang an mit der grössten 
Energie entgegentrat:. So haben wir in Deutschland wenigstens 
die Möglichkeit eines Eisenbahnstrikes kaum zu fürchten. 


— Erwähnenswerth ist der Misserfolg des Pariser Syn- 
dikats der Eisenbahnarbeiter mit der Verkündigung des Ge- 
neralausstandes, die am 13. d. Mts. erfolgte. Nur 
einzelt leisteten die Arbeiter dieser Aufforderung Folge, die 
Ausständigen wurden alsbald entlassen und durch andere Ar- 
beiter ersetzt. Bereits am 16. d. Mts. sah sich der Vorstand der 
Eisenbabnergewerkschaft zu dem Beschluss genöthigt, den 
Generalausstand als beendet zu erklären, da der Misserfolg 
nicht zu verkennen war. Man will nunmehr aufs neue in Unter- 
handiungen mit den Eisenbahngesellschaften eintreten. Wie 
erinnerlich, erhielt auf dem letzten Kongress der Eisenbahn- 
arbeiter im Frühjahre der Vorstand die Vollmacht, im geeig- 
neten Augenblick den Generalausstand zu erklären. Darauf 
veranstaltete der Vorstand eine Umfrage über die Zweckmässig- 
keit eines Generalausstandes bei den einzelnen Ortsgruppen, 
erhielt indessen überwiegend ablehnende Antworten Nichts- 
destoweniger erachtete er jetzt den Augenblick zur Verkündi- 
gung des Generalausstandes für gekommen, hat aber solches 
Fiasko erlitten, dass vor der Hand an einen neuen Generalaus- 
stand nicht zu denken ist. 

Der Verwaltungsrath des Syndikates der Eisenbahnen 
Frankreichs und der Kolonien erklärte unterm 19. d. Mts., er 
gebe angesichts der Thatsache, dass die Arbeitergruppen, welche 
beschlossen hätten, in den Ausstand zu treten, dies nicht aus- 
geführt hätten, seine Entlassung. 


— Die Gefahren des Eisenbahnarbeiterausstandes. An- 
lässlich des geplanten Eisenbahnarbeiterausstandes hatte der 
französische Bautenminister ein Rundschreiben an die Präfekten 
gerichtet, worin er sie ersucht, die Eisenbahnangestellten auf 
ihre Verantwortlichkeit hinzuweisen und ihnen die Verdoppe- 
lung ihrer Wachsamkeit anzuempfehlen. Wie gerechtfertigt 
diese Maassnahme ist, beweist ein Vorfall, der sich am 16. d. Mts. 
früh nach 6 Uhr auf dem Pariser Ostbahnhofe ereignete. Als 
einer der Bahnwärter in der Nähe der Gürtelbahnstation der 
Ostbahn das Einfahrtssignal stellen wollte, bemerkte er, dass 
es nicht funktionirte. Der Draht, der den Signalarm hebt und 
senkt, war durchgeschnitten und es stelite sich heraus, dass 
mehrere andere optische Telegraphen mittelst Durchschneidens 
der Drähte ebenfalls unbrauchbar gemacht worden waren. Der 
Bahnwärter alamirte sofort das übrige Personal und es gelang 
dadurch, schweres Unglück zu verhüten, denn an jener ausser- 
ordentlich frequenten Stelle passiren alle Augenblicke Züge 
aus und ein. Es wurde konstatirt, dass sechs Haltesignale un- 
brauchbar gemacht worden waren. Man setzte sie sofort wieder 
in Stand, eine Arbeit, die gleichwohl bis um 10 Uhr Vormittags 
dauerte. Eine Untersuchung wurde sofort eingeleitet und ergab 
bis jetzt die Gewissheit, dass das Verbrechen nur von einem 
Eisenbahnangestellten ausgeführt sein konnte. Der Thäter ist 
noch nicht ermittelt. 

Ein ähnlicher Vorfall wurde von Viroflay an der West- 
bahnlinie in der Nähe von Versailles gemeldet, wo an einer 
wichtigen Gleisgabelung ein Eisenbahnsignal in verbrecherischer 
Absicht falsch gestellt wurde, so dass es beständig freie Fahrt 
anzeigte. Die 'I'hat wurde indessen so rechtzeitig entdeckt, dass 
jeder Unfall vermieden werden konnte. 

Nach einer Mittheilung aus Paris mehren sich in dessen 
Umgebung die verbrecherischen Anschläge gegen die Sicherheit 
des Eisenbahnbetriebes. In der Nacht vom 18. zum 19. d. Mts. 
sind nämlich in der Nähe des Bahnhofs von Montmoreney die 


ganz ver- | 


' 9 Uhr Morgens geschlossen werden. 


Zugdrähte zweier Signalscheiben durchgefeilt worden. Die 


Untersuchung dieserhalb ist eingeleitet worden. 


— Die Dienststunden der Güterabfertigungsstellen in 
Frankreich sind nach der „Zeitschrift für den internationalen 
Eisenbahntransport“ folgendermaassen festgesetzt: Für die An- 
nahme und Ablieferung der Güter in gewöhnlicher Fracht sind 
die Stationen vom 16. März bis 15. Oktober spätestens von 6 Uhr 
Morgens an geöffnet und werden frühestens um 6 Uhr Abends 
geschlossen ; vom 16. Oktober bis 15. März werden sie spätestens 
um 7 Uhr Morgens geöffnet und frühestens um 5 Uhr Abends 
geschlossen. Ausgenommen davon sind die Sonn- und Festtage, 
an welchen die Bahnhöfe für Annahme und Abgabe von Gütern 
in gewöhnlicher Fracht, sowie von Wagenladungsgütern, deren 
Be- und Entladung dem Absender bezw. Empfänger obliegt, um 
Dagegen findet die An- 
nahme und Abgabe von lebenden Thieren, Geflügel, Wildpret, 
Fischen, Austern und Schalthieren, geschlachtetem Fleisch, Bier, 
Hefe, Malz, neuem Wein, Gefrorenem, frischem Obst und 
frischem Gemüse, Milch, Butter, Käse und Eiern auch an Sonn- 
und Festtagen bis um 10 Uhr statt. 

Die noch vor Ablauf des Sonn- oder Festtages zu be- 
stellenden Güter werden am folgenden Tage ausgeliefert, ohne 
dass Lagergeld erhoben werden darf. Die Güter mit der Be- 
stimmung nach Stationen, auf welchen ein Rollfuhrdienst ein- 
gerichtet und deren Zuführung in die Behausung (a domieile) 
durch den Absender vorgeschrieben ist, werden an Sonn- und 
Festtagen dem Empfänger nicht zugestellt, wenn dies von dem 
Absender auf der Versanddeklaration oder von dem Empfänger 
selbst verlangt ist. 

Unter der Voraussetzung der vorstehenden Bedingungen 
entbindet dieses Verlangen sowohl die Direktion der Staats- 
eisenbahnen, wie die Eisenbahngesellschaften von jeder Haft- 
pflicht für die Folgen der Nichtablieferung der Güter an Sonn- 
und Festtagen. Am Tage des Nationalfestes, 14. Juli, sind die 
Güterabfertigungsstellen während des ganzen Tages geschlossen 
und ist die Frist für Erhebung von Lagergeld um einen Tag 
verlängert. 


— Bulgarische Strecken der orientalischen Bahnen. Die 
Verhandlungen zwischen der bulgarischen Regierung und der 
Betriebsgesellschaft der orientalischen Bahnen, welche bekannt- 
lich die Uebergabe des Betriebes der auf bulgarischem Boden 
laufenden Theilstrecke der orientalischen Bahnen in bulgarische 
Hände bezweckt, sind neuerdings ins Stocken gerathen, weil 
das von bulgarischer Seite gemachte Ablösungsgebot ungefähr 
um ein Dritttheil niedriger war, als die rechnungsmässig ermit- 
telte Rente. 


— Am 17. d.Mts. Abends wurde bei der englischen Station 
Wramby (Lincolnshire) ein Personenzug dadurch theilweise 
zertrümmert, dass er mit einer Holzladung zusammenstiess, die 
aus den Güterwagen eines auf dem Nebengleise fahrenden 
Zuges herausragte. 9 Personen wurden getödtet, 10 verletzt. 

Der Unfall wurde dadurch veranlasst, dass holzbeladene 
Güterwagen beim Rangiren auf dem Nebengleise entgleisten 
und auf das Hauptgleise fielen, gerade als der Schnellzug 
ankam. 


— Manchester-Schiffskanal. Die Gesellschaft, deren Aktien- 
kapital für den Kanalbau bereits fast gänzlich Verwendung ge- 
funden hat, sieht sich — wie das „Handelsmuseum“ mittheilt — 
vor die Nothwendigkeit abermaliger bedeutender Kapitalaufwen- 
dungen gestellt. Als der Kanal vor 15 Jahren angelegt wurde, 
hatte man nämlich bei Damptschiffen von etwa 3000 t Raumge- 
halt mit einem Tiefgang von 16 bis 22 Fuss zu rechnen und da 
solche Schiffe für den Kanal zumeist in Betracht kamen, so 
wurde letzterer in der angegebenen Tiefe ausgehoben. Seitdem 
aber sind die Rhedereien, um Gewinne erzielen zu können, ge- 
zwungen gewesen, bedeutend grössere Schiffe verwenden zu 
müssen, wodurch naturgemäss auch der Tiefgang der Fahrzeuge 
erhöht worden ist. Infolge dessen steht jetzt die Kanalgesell- 
schaft vor der Nothwendigkeit, ihre ganze Wasserstrasse um 
mindestens zwei Fuss vertiefen zu müssen, was um so kostspie- 
liger wird, weil zwischen Manchester und Eastham fast nur 
Felsen auszusprengen und grössere Schleusen zu bauen sein 
werden. Der Kanalgesellschaft aber fehlt es an den dazu er- 
forderlichen Mitteln, sie wird sich abermals an die Korporation 
von Manchester wenden müssen, und wenn diese sich dazu ver- 
steht, die erforderlichen Mittel herzugeben, woran um so weniger 
zu zweifeln ist, als sonst der Kanal einfach unbrauchbar würde, 
so wird die Verschuldung der Gesellschaft gegenüber der Kor- 
poration von Manchester eine so enorme werden, dass an eine 
Ablösung der Schuld niemals zu denken ist. Dabei ist im Auge 
zu behalten, dass die Mehreinnahme der Kanalgesellschaft für 
das erste Halbjahr 1898 nur 9365 £ gegenüber der gleichen Zeit 
des Vorjahres beträgt, im Vergleich mit einer Zunahme von 
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18000 £ und 16000 £ für das entsprechende Semester der beiden 
vorhergehenden Jahre. 

Vielleicht wird man gut thun, aus diesen recht trübe lau- 
tenden Mittheilungen auch in Deutschland seine Nutzanwen- 
dungen zu ziehen; sie dürften geeignet sein, den Uebereifer 
mancher Kanaltreunde doch etwas abzukühlen. 


— Verkehrsstockungen auf den russischen Eisenbahnen. 
Die Klagen, Hilferufe und Beschwerden, die täglich über die 
äusserst unregelmässige Beförderung von Holz-, kisen-, Erz- und 
Getreidefrachten durch die Eisenbahnen an das russische Mini- 
sterium der Verkehrsanstalten gelangen, häufen sich in er- 
schreckendem Maasse. Die Hemmnisse aller Art haben ihren 
sporadischen Charakter verloren. Der Telegraph verkündet mit 
erstaunlicher Regelmässigkeit von Wagenmangel und unge- 
nügender Leistungsfähigkeit der Linien. Die Kisenbahnen er- 
klären alle diese Unregelmässigkeiten durch den Mangel an 
rollendem Material. Die Lage ist, wie die „Birsh.-Wed.“ melden, 
eine so ernste, dass das Ministerium sich zu einer ausserordent- 
lichen Maassregel entschlossen hat. Es sollen nämlich auf die 
Eisenbahnlinien Beamte aus der Centralverwaltung mit den ent- 
sprechenden Vollmachten abkommandirt werden, welche die Aut- 
gabe haben, die verfahrene Sache zu entwirren, indem sie per- 
sönlich den Versand und den Empfang der Frachten leiten. 

Es kommt also eine vermehrte Wiederholung des in dem 
verhängnissvollen Jahre der grossen Missernte 1891/92 zum ersten 
Male versuchten Eingreifens „von oben“. 

Das ist ein böses Zeichen dafür, wie es auf den Bahnen in 
Russland aussehen muss. 


— Zeitweise Einstellung des direkten Güterverkehrs 
auf der mittelsibirischen Bahn. Im Hinblick auf die am 
2./14. d. Mts. erfolgte Einstellung des Transportes von Gütern 
über den Fluss Jenissei (bei Krassnojarsk) mit Mitteln der 
kisenbahn, ist vom 21. September/3. Oktober ab bis auf weiteres 
auf den westlich von T'scheljäbinsk velegenen Stationen sowie 
auf den Stationen der Perm - Tjumener Eisenbahn die Annahme 
von Gütern für den direkten Verkehr auf die östlich von Krass- 
u. liegenden Stationen der mittelsibirischen Eisenbahn ein- 
gestellt. 


— Der zeitweilige Personenverkehr auf der neuerbauten 
schmalspurigen russischen Eisenbahn Berschad - Ustjansk ist 
eröffnet worden. Die neue Linie, deren Länge über 200 Werst 
Den, vereinigt die Stationen Golta und Rudniza der Südwest- 

ahnen. 


— Das Projekt, ein Eisenbahnkommerzgericht bei dem 
russischen Ministerium der Verkehrsanstalten zu bilden, das 
aus Vertretern verschiedener Ministerien zusammengesetzt 
werden soll, beschäftigt in letzter Zeit wiederholt die russische 
maassgebende Presse. Wir haben unsere Leser bereits in Nr. 75 
d. Ztg. über das wesentliche der geplanten Einrichtung infor- 
mirt. Wenn wir heute auf den Gegenstand zurückkommen, so 
geschieht es, weil von der kritisirenden Presse der Schleier ge- 
lüftet und dadurch ein Einblick in die wahren Verhältnisse ge- 
stattet wird, so dass der wahre Grund für die unendlich vielen 
Reklamationen aufgedeckt wird. Dass die Idee eines solchen 
Projektes überhaupt auftauchen konnte, meint der „Herold“, ist 
ungemein charakteristisch für die kommerzielle Leitung der 
russischen Eisenbahnen im allgemeinen und für den Zustand 
des Taxationswesens (d. h. des Tarifwesens, soweit es sich um 
die Anwendung der im einzelnen Falle in Frage kommenden 
Tarife handelt) auf denselben im besonderen. 

Die auf‘ den Kisenbahnen zur Versendung gelangenden 
Güter werden in der überwiegenden Mehrzahl der Fälle aut der 
Empfangsstation von besonderen Beamten taxirt, d. h. die 
Frachtzahlung für dieselben wird nach Maassgabe der verschie- 
denen Tarife berechnet. Diese Manipulation führt sehr ott zu 
Weiterungen, unter denen jeder zu leiden hat, der darauf ange- 
wiesen ist, mit den russischen Eisenbahnen zu operiren, denn 
in den seltensten Fällen wird die Frachtzahlung von den 
Beamten richtig berechnet. Um der eigenen materiellen Ver- 
antwortung zu entgehen, erheben die Beamten ein Plus, die 
sogen. „Perebori* (Frachtüberhebungen), die nur auf dem Wege 
der Keklamation beigetrieben werden können; im entgegenge- 
setzten Falle fallen alle Ueberzahlungen dem Fiskus zu. Ausser 
solchen willkürlich ungenauen Frachtberechnungen werden 
Jedoch sehr viele ebenso ungenaue aus Unkenntniss oder infolge 
von Ueberbürdung mit Arbeiten im Drange der Geschäfte ge- 
macht. Nur die grössten Stationen haben besondere Taxatoren 
zur Verfügung, während auf den kleineren Stationen die Ob- 
liegenheiten derselben von den ohnehin überbürdeten Betriebs- 
beamten erfüllt werden. Bei der komplizirten Natur der Tarifi- 
rung kann von solchen Beamten unmöglich die genaue Kennt- 
niss der Tarife verlangt werden, über die selbst die Eisenbahn- 
kontrolen nicht verfügen, die ein ganzes Heer von Beamten 
beschäftigen, welche die Aufgabe haben, die von den Stations- 


beamten gemachten Fehler in den Frachtberechnungen aufzu- 
decken. Besondere Reklamationsabtheilungen der Kontrolen 
haben die massenhaft einlaufenden Reklamationen auf ihre Be- 
rechtigung zu prüfen, die konstatirten Ueberzahlungen zur 
Rückzahlung anzuweisen oder aber die Reklamirenden abzu- 
weisen. Da, wie gesagt, die Kontrolbeamten vor den Stations- 
beamten in Bezug auf die Fraehtberechnung allenfalls das vor- 
aus haben, dass sie keine anderen Obliegenheiten zu erfüllen 
haben, im übrigen ebenso jammervoll besoldet und ebenso 
wenig für ihren Dienst vorbereitet sind, so geben sich die 
wenigsten Reklamirenden mit einem abweisenden Bescheid zu- 
frieden, sondern wenden sich gewöhnlich durch Vermittelung 
besonderer tarifkundiger Sachwalter an ein Civilgericht. Diese 
Sachwalter, die entweder für Rechnung ihrer Auftraggeber 
operiren oder aber auch oft zweifelhafte Forderungen auf- 
kaufen, sind meist in der Lage, die Berechtigung ihrer Rekla- 
mationen nachweisen zu können, da sowohl dem Richter, als 
auch der Rechtsvertretung der betreffenden Eisenbahn das Tarit- 
wesen vollständig unbekannt ist. Es existirt keine Statistik 
über die Prozesse dieser Art, man wird jedoch ohne weiteres 
annehmen können, dass 80 $ derselben von den Eisenbahnen 
verloren werden. 

Soweit das Petersburger Blatt, das gerade in kommer- 
ziellen Fragen gut unterrichtet ist. 

Es sind in der That sehr trübe Zustände, die da aufge- 
deckt werden, deren Erscheinungsformen aber leider in allen 
Ländern, die mit Russland einen Güteraustausch unterhalten, 
auf ihre Richtigkeit geprüft werden können. Die Fracht- 
briefe, die aus Russland in Deutschland eingehen, wimmeln von 
den ungeheuerlichsten Dingen, so dass man häufig genug auf 
den Verdacht kommen könute, dass die Beamten dort nicht ein- 
mal des Lesens vollkommen mächtig sind. Sonst ist 
wenigstens nicht zu verstehen, aus welchem Grunde Frankatur- 
beträge zum zweiten Male erhoben werden oder aus dem Ver- 
kehr mit der sibirischen Bahn, in welchem bekanntlich die Sta- 
tion Tscheljäbinsk die Bruchstation für die Tarifberechnung ist 
(die Sätze der sibirischen Bahn werden an diejenigen des 
russisch - europäischen Eisenbahnnetzes angesetzt), die Fracht- 
beträge doppelt in die Frachtbriefe gesetzt werden, indem der 
Beamte in Tscheljäbinsk aus dem sibirischen Frachtbriefe den 
Frachtbetrag, trotzdem derselbe ausdrücklich als bis zur 
deutschen Bestimmungsstation ausgerechnet bezeichnet ist, nur 
als „Vorfracht“ für die sibirische Strecke übernimmt. Auf diese 
Weise wird die deutsche Bestimmungsstation gezwungen, den 
Frachtbetrag doppelt zu erheben und der Empfänger muss 
reklamiren, um zu seinem Gelde, das ihm ungerechttertigter 
Weise, aus Unverstand oder Trägheit, zwei Mal in Rechnung 
gestellt worden ist, zu kommen. 

Der „Herold“ hat gewiss nicht Unrecht, wenn er einen 
grossen Antheil an diesen wahrhaft traurigen Zuständen dem 
Umstande zuschreibt, dass die Beamten wenig für ihre dienst- 
lichen Obliegenheiten vorbereitet sind. Anderentheils werden 
besser vorbereitete Personen sich kaum finden, für den über 
alle Maassen geringen Lohn ihre Arbeitskräfte herzugeben. 

So folgt eines aus dem anderen, die Nachtheile aber muss 
Handel und Verkehr tragen. 


Aus Newyork werden neuerdings Eisenbahntarifstreitig- 
keiten gemeldet. Die Great Northernbahn hat erneute Klage 
gegen die Canadian Pacificbahn eingereicht wegen Wort- 
bruchigkeit gegenüber den amerikanischen Linien, betreffend 
die Wiederherstellung der Tarifsätze für den Osten. 


— Nach einer Meldung der „Daily News“ aus Konstanti- 
nopel ist der deutschen Verwaltung der Eisenbahn Haidar 
Pascha-Angora die Konzession zum Bau eines Handelhafens in 
Haidar Pascha bei Skutari ertheilt worden. 


— Leroy-Beaulieu berechnet im „Economiste francais“ die 
Gesammtlänge der bis jetzt von der chinesischen Regierung 
gestatteten Bahnbauten auf 5000 km mit einem Anlagekapital 
von 500 000000 ., wobei die russischen Bahnen in der Mand- 
schurei nicht mitgerechnet sind. Dafür verbürgt China eine 
Verzinsung von 5 2. 


— In den Erörterungen über die Aufgaben der kommenden 
Reichstagssession ist auch der Usambara-Eisenbahn Erwähnung 
gethan, zu deren Erhaltung 72000 #%. vom Reichstag im letzten 
Winter bewilligt worden sınd. Diese 72000 4. waren lediglich 
eine provisorische Ausgabe und dazu bestimmt, den sofortigen 
Verfall der bis jetzt fertiggestellten Bahnstrecke zu verhindern 
und deren Betrieb bis zu einem Zeitpunkt aufrecht zu halten, 
wo man auf Grund definitiver Vorschläge der Reichsregierung 
sich über das Schicksal des Bahnunternehmens schlüssig werden 
könne. Inzwischen hat die Kolonialverwaltung Anlass ge- 
nommen, die weitere Behandlung dieser Angelegenheit einer 
eingehenden Prüfung zu unterziehen. In kolonialpolitischen 
Kreisen gibt man sich der Erwartung hin, dass von den drei 
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Möglichkeiten, die bezüglich der Bahn in Frage kommen können: 
die gänzliche. Aufgabe des Unternehmens, die „Sanirung“ der 
Usambara-Eisenbahngesellschaft durch Reichsmittel und die 
Uebernahme des Unternehmens auf das Reich — nur die letztere 
zur Verwirklichung gebracht werden wird. Die Urtheile aller 
Sachverständigen, namentlich auch des jetzigen Gouverneurs der 
Kolonie, gehen dahin, dass die Bahn bei entsprechender Fort- 
führung bis zum Handeigebirge ein ungemein werthvolles Mittel 
zur Erschliessung eines der umfangreichsten und aussichts- 
vollsten Plantagenbezirke von Deutschostafrika abgeben und 
sich bei sparsamer Verwaltung auch durchaus rentabel erweisen 
würde. Bis zum Handeigebirge würden nach der Angabe des 
„Hann. Cour.“ noch etwa 60 km zu bauen sein. Die Ausgaben 
würden sich mithin in Grenzen halten, die angesichts der Zwecke 
des Unternehmens, seiner Aussichten und der Bahnbauten in 
dem englischen Nachbargebiet nur bescheiden genannt werden 
könnten. 


— Aus Anlass der am 16. d. Mts. zu Ehren des Kongo- 
unternehmens von den Handelskreisen Antwerpens veranstalteten 
Kundgebung hielt König Leopold von Belgien eine Rede, worin 
er ausführte, wenn auch die ersten Schwierigkeiten am Kongo 
überwunden seien, so bleibe doch noch vieles zu bewältigen 
übrig. Stanley, welcher der erste Erforscher des Flusslaufes 
gewesen sei, schulde man das bisher Vollbrachte. ‚Der König 
gedachte ehrenvoll der an der Erschliessung des Kongolandes 
betheiligten belgischen und ausländischen Offiziere und beglück- 
wünschte diejenigen, die den Bau der für das Kongogebiet 
segensreichen Eisenbahn zum guten Ende führten. Das 
Kongounternehmen wäre ein nationales, civilisatorisches Werk. 
Er wäre überzeugt, es würde dem Frieden der Welt dienen. Der 
König wies sodann auf Deutschland hin, das Einrichtungen 
zur Förderung des Ausfuhrhandels geschaffen hätte; seiner 
Ueberzeugung nach müsste die Handelskammer von Antwerpen 
dasselbe Ziel im Auge haben. 


Allgemeines. 


Eine neue Bequemlichkeit für Reisende. In der 
Schweiz hat man seit kurzem eine sehr praktische Idee zur Aus- 
führung gebracht. Um den Fremden das Gedränge am Buffet 
grösserer Eisenbahnstationen zu ersparen, halten die Restaura- 
teure jetzt sogen. „Kartondiners“ bereit, die den nach einer Er- 
frischung schmachtenden Reisenden sofort übergeben werden 
können. Es sind dies appetitlich ausgestattete Kartons, die fol- 
gende gute Dinge enthalten: eine kleine Pastete, drei Schnitten 
von verschiedenen Sorten Fleisch, wie Schinken, Zunge, Roast- 
beef u. dergl., einen Hühnerflügel bezw. Keule oder Bruststück, 
zwei Brötchen, Pfeffer, Salz, Käse, Butter, allerlei Früchte und 
feines Backwerk. Als Getränke findet man eine halbe Flasche 
Rothwein, eine gleiche Quantität Weisswein, Mineralwasser, 
Kaffee und Liqueure vor. Ausser dem vollständigen Couvert 
enthält der Karton noch einen Korkenzieher, eine Cigarre, zwei 
Cigaretten, Feuerzeug, einen Eisenbahnfahrplan und die neueste 
Morgenzeitung des betreffenden Ortes. Alle diese Herrlichkeiten 
kosten nach unserem Gelde etwa 34. Dass diese Neuerung bei 
dem reisenden Publikum bereits grossen Anklang gefunden hat, 
ist kaum nöthig hinzuzufügen. 


— Die Leistungsfähigkeit neuer amerikanischer Lokomo- 
motiven. Die Amerikaner suchen bekanntlich nicht nur die 
Geschwindigkeit ihrer Lokomotiven zu vermehren, sondern sie 
bemühen sich auch, deren Zugkraft möglichst zu erhöhen. In 
dieser Beziehung hat die Pensylvania Railroad Ergebnisse er- 
zielt, die ausserhalb Amerika geradezu verblüffen müssen. 
Eines dieser Ungeheuer von Maschinen, das auf acht Achsen 
ruht, hat einen Zug von 130 mit Kohlen beladenen Güterwagen 
gezogen. Der gesammte Eisenbahnzug erreichte die stattliche 
Länge von 1170 m, demnach mehr als 1 km. Das Gewicht 
dieses Eisenbahnzuges betrug nicht weniger als 5212000 kg, 
das sind 104240 Centner und diese ungeheure Masse bewegte 
sich mit der Geschwindigkeit von 40 km in der Stunde; a 
nicht einmal langsamer wie unsere Güterzüge, die doch höch- 
stens 1200 000—1500000 kg, d. h. 24 000—830 000 Centner schwer 
sind. Die neuen amerikanischen Lokomotiven (vom Typus 
Giant) wiegen je 118000 kg = 2360 Centner. Die Länge einer 
solchen Lokomotive von dem vorderen Pufferpaar bis zu dem 
hinteren, beträgt nicht weniger als 19 m. 


— Wenn es als ein besonderer Vorzug elektrisch betrie- 
bener Untergrundbahnen betrachtet wird, dass sie frei von dem 
Rauch und Qualm sind, womit die Lokomotiven der Dampf- 
bahnen die Atmosphäre in den Tunnels verpesten, so macht 
dieser ihr Vorzug doch die Zuführung frischer Athmungsluft 
durch besondere Veranstaltungen nicht nur nicht überflüssig, 


sondern unter Umständen Roger zu einer gebieterischen Noth- 
wendigkeit, wenn nicht die 

des verkehrenden Publikums Gefahren ernstester Art laufen 
soll. Das lehrt ein Vorfall, der sich unlängst auf der Waterloo 
und Citybahn in London ereignete. Das vom Einzug der Garden 
zurückkehrende Publikum hatte einen Zug dieser Bahnstrecke 
dermaassen überfüllt, dass die Zugkraft zur Beförderung der 
schweren Last nicht ausreichte und der Zug im Tunnel liegen 
blieb und zwar lange genug, um unter den Reisenden Er- 
stickungsanfälle und eine Panik hervorzurufen, die zu vielfachen 
Ohnmachten führte und leicht einen tragischen Ausgang hätte 
nehmen können, wenn der Ort des Unfalles nicht zum Glück 
nahe genug bei der Cityendstation gelegen gewesen wäre, dass 
die geängsteten Passagiere aussteigen und das restirende Weg- 
stück zu Fusse gehen konnten. In der Regel genügt ja die 
Bewegung des Zuges durch den von ihm fast ganz ausgefüllten 
Tunnel zur gleichzeitigen Nachziehung neuen Luftvorraths, 
wenn aber der Zug unterwegs stecken bleibt, so kann es ge- 
schehen, dass sehr rasch eine Erschöpfung des vorhandenen 
athembaren Luftquantums mit allen Konsequenzen eintritt. 
halb erscheint die Anlage besonderer Luftzuführungsvorrich- 
tungen und die Stationirung von Reservemotoren an beiden 
Enden des Tunnels bei elektrischen Untergrundbahnen durch- 
aus geboten. 


— Eine Riesenuhr ist nach der „Etincelle eleetrique“* am 
Bahnhof der Liverpoolstrasse in London aufgestellt worden, dem 
Endpunkt der grossen Osteisenbahn. Die Uhr wurde von dem 
Elektrotechniker Stockall von Clerkenvelt gebaut und dürfte so- 
wohl in ihrer Grösse wie in ihrer Einrichtung kaum einen Neben- 
buhler auf der Welt besitzen. Sämmtliche übrigen Uhren der 
624 Bahnhöfe des Schienennetzes der grossen Osteisenbahn sind 
mit der Riesenuhr verbunden und werden durch diese im richti- 
gen Gang erhalten, sie werden durch denselben elektrischen 
Strom regulirt und erhalten ihre Bewegung von demselben 
Apparate, so dass ihr Gang ein völlig gleichmässiger ist. An 
der Riesenuhr ist eine grosse Zeigertafel angebracht, die die 
geringsten Störungen im Uhrgange und die kleinsten Ab- 
weichungen von der richtigen Zeit bis zu Bruchtheilen der Se- 
kunde für jeden beliebigen Punkt des Eisenbahnnetzes anzeigt. 
Die Genauigkeit der Uhr ist eine so vollkommene, dass die 
Schwankung ihres Ganges seit ihrer Einstellung am 15. Juni 
d. J. nicht über '/soo Minute betragen hat. Das Zifferblatt der 
Uhr hat einen Durchmesser von 6,5 m, die Minuten sind durch 
Striche so gross wie eine Handfläche abgetheilt und der kleine 
Uhrzeiger wiegt allein beinahe 75 kg. 


— Ein eigenartiger Unglücksfall ereignete sich vor einigen 
Tagen auf der Eisenbahnstrecke von Neuss nach Viersen. Bei 
der Einfahrt in die Station Kearst wollte der Wagenwärter den 
Packwagen vor dem Stillstehen des Zuges verlassen. Er öffnete 
die Schiebethür und hatte grade seinen Kopf hindurch gesteckt, 
als der Zug mit einem Ruck hielt. Dadurch fiel die Schiebethür 
wieder zu und verursachte am Kopfe des Wagenwärters starke 
Quetschungen. Jetzt ist der Mann im Krankenhause gestorben. 


Auch für die Reisenden, die die Gewohnheit haben, die Abtheil-. 


thüren vor dem Stillstehen des Zuges zu öffnen, bildet der traurige 
Vorgang eine ernste Mahnung. 


— Die Militärbehörde hat Versuche mit einem neu kon- 
struirten „Beleuchtungswagen“ anstellen lassen, die nach der 
„Danz. Ztg.“ günstige Resultate ergeben haben. Der Beleuch- 
tungswagen besteht aus einem vierrädrigen Kasten, ähnlich den 
Munitions- und Krankenwagen der deutschen Armee, und dient 
dazu, das Schlachtfeld elektrisch zu beleuchten, was vor allem 
für das Aufsuchen von Verwundeten von grösster Bedeutung 


sein dürfte. Zu diesem Zwecke enthält er einen fünfpferdigen 


Petroleummotor, System der Daimler’schen Motorengesellschaft 
in Cannstatt, der den Vorzug hat, unabhängig aller Orten zu 
funktioniren. Der Motor ist in drei Minuten angeheizt und 
arbeitet 15 Stunden, ehe eine Neufüllung des Petroleumreservoirs 
nöthig wird. Die Betriebskosten sind gering. In Verbindung 
hiermit steht nun eine Dynamomaschine von 65 Volt und 
40 Ampere (aus der Maschinenfabrik Esslingen), die ihrerseits 
einen von Siemens & Halske konstruirten Scheinwerfer bedient, 
der mit seinem gewaltigen Reflektor das Licht stark und weit 
zu werfen imstande ist. Der ganze Apparat ist verhältniss- 
mässig sehr leicht, ohne viel Platz in Anspruch zu nehmen; der 
Wagen führt sogar noch alle erforderlichen Messapparate und 
Geräthschaften sowie vier eiserne Lampenmasten mit, die be- 
stimmt sind, vier Bogenlampen (& 800 Normalkerzen) zu tragen, 
um bei Errichtung eines fliegenden Lazareths u. dergl. gleich ein 
ruhiges und gleichmässiges Lieht zur Verfügung zu haben. 


— Anlage englischen Kapitals in fremden Eisenbahn- 
werthen. Auf Grund der Steuererhebungen des englischen 
Schatzamtes über die Einkommen des englischen Kapitalisten- 
publikums aus Kapitalsanlagen und Unternehmungen im Auslande 


esundheit und selbst das Leben. 


Des-. 


a 
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hat man berechnet, dass insgesammt etwa 420000000 £, also | 
8400000 6, englischen Kapitals in den Eisenbahnen Indiens, 
Kanadas, Australiens, Afrikas, der Vereinigten Staaten von Nord- | 
amerika, der südamerikanischen Republik und verschiedener | 
europäischer Staaten angelegt worden sind. | 
— Die elektrischen Strassenbahnen und die Augenheil- 
kunde. Im „Centralblatt für praktische Augenheilkunde“ weist 
der Lübecker Augenarzt Dr. Max Linde auf eine Schwierigkeit 
hin, welche aus der Zunahme des elektrischen Strassenbahnbe- 
triebes in den Grossstädten für die augenärztliche Thätigkeit er- 
wächst. Zur .Bestimmung von Eisensplittern im Auge bedient 
sich der Augenarzt des sogenannten „Sideroskop“, eines zu 
diesem Zwecke konstruirten Apparates. Der elektrische Betrieb 
der Strassenbahnen beeinflusst aber, wie wenigstens in Lübeck 
von Dr. Linde festgestellt werden konnte, die frei schwebende 
Magnetnadel des „Sideroskop“ in der Weise, dass er fortwährend 
ungleichmässige Nadelschwankungen hervorruft, die jedes ge- 


naue Ablesen unmöglich machen. Dr. Linde ist daher genöthigt, 
seine Beobachtungen mit dem „Sideroskop“ in der Nacht zu 
machen, wo der elektrische Strassenbahnbetrieb ruht. Den Ein- 


fluss desselben auf die frei schwebende Magnetnadel erklärt 
Dr. Linde durch die Wirkung der Erdströme. Daher zeigt sich 
die elektrische Beleuchtung von keinem Einfluss auf das 
„Sideroskop“, weil hier das Gebiet der Erdströme fortfällt. 


— Aus Paris wird gemeldet, dass der Forschungsreisende 
Dubois demnächst eine Durchforschung des Sudangebietes 
mittelst Motorwagens vorzunehmen gedenkt. Dieses Projekt 
wird angeblich vom Kolonialministerium unterstützt. 


— Die längste Telephonlinie Europas. Die nach dem 
Abschluss der sehr langwierigen Verhandlungen nunmehr zu er- 
wartende Einrichtung eines telephonischen Dienstes Berlin- 
Brüssel-Paris erfordert eine besonders sorgfältige Herstellung 
der ganzen Anlage. Es wird ein doppelter Leitungsdraht aus 
Phosphorbronze mit einem Durchmesser von 5 mm zur Anwen- 
dung kommen. Ein solcher Durchmesser ist erforderlich, sowohl 
um die widerstehenden Einflüsse zu überwinden, die auf einer 
Linie von dieser Länge natürlich recht bedeutend sind, als um 
Zerreissungen infolge atmosphärischer Störungen nach Möglich- 
keit einzuschränken. Die in Rede stehende Telephonleitung wird 
nicht weniger als 1000 km zählen, mithin die längsteihrer 
Artin Europa sein. 


— Ein Riesenkabel von 120000 m Länge wurde kürzlich 
im Hafen zu Mülheim am Rhein vom Karlswerke von 
Felten & Guillaume in ein Schiff verladen. Zur Beförderung | 
dieses Kabels von der Fabrik bis zum Rheinufer waren zwei | 
Eisenbahnzüge, jeder aus 14 Doppelwagen bestehend, nöthig, | 
die vom Verbindungsgleise der Fabrik über Deutzerfeld auf der 
Hafenbahn zum Hafen geleitet wurden. Das Kabel geht über 
Holland nach der Nordsee. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Septembersitzung, die unter dem Vorsitz des Wirk- 
lichen Geheimen Oberbauraths Streckert stattfand, hielt 
Eisenbahndirektor Garbe, Mitglied der königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin, einen anregenden Vortrag über Versuche 
zur Verminderung der Rauchplage besonders 
bei. Lokomotivfeuerungen. Redner führte zunächst 
aus, wie sich zugleich mit der Dampfmaschine die Rauchplage 
eingestellt habe, die noch bis vor wenigen Jahren als ein un- 
vermeidliches Uebel betrachtet worden sei, weil die zahlreichen 
Versuche zu ihrer Beseitigung nur einen sehr bescheidenen Er- 
folg gehabt haben. Und doch sind die mit dem Qualmen der 
Schornsteine verknüpften Nachtheile so gross, dass ihre Beseiti- 
gung von jeher als dringendes Bedürfniss empfunden worden 
ist. Besonders stark machen diese Nachtheile sich bei der 
Eisenbahnfahrt geltend, weil der Rauch der Lokomotiven sich 
nicht nur an der Aussenseite der Wagen niederschlägt, den 
theueren Anstrich verdirbt und alle Theile mit einer klebrig 
schmutzigen Schicht überzieht, sondern auch in das Innere der 
Wagen eindringt, alle Räume erfüllt, auf Polster- und Sitzbänken 
eine übelriechende Schicht erzeugt, Gesicht, Hände und Kleidung 
der Insassen mit schmierigem Schmutz bedeckt, und ausserdem | 
durch seine höchst unangenehme Einwirkung auf die mensch- | 
lichen Schleimhäute und Athmungsorgane empfindlich lästig wird. | 
Redner entwickelte zunächst die Grundbedingungen, denen eine 


rauchfreie und wirthschaftliche Kesselfeuerung genügen muss. 
Eine jede vollkommene Verbrennung bedingt die Zuführung 
einer bestimmten Menge Sauerstoff, Wird dieses Maass nicht 
erreicht, so bleibt die Verbrennung unvollkommen und die Er- 
zeugnisse dieser unvollkommenen Verbrennung gehen zum Theil 
als Rauch durch den Schornstein in die freie Luft über. Wenn 
die Beschiekung der Kesselfeuerung mittelst Einwerfen der 
Kohlen durch eine zu dem Zweck zu öffnende Feuerthür erfolgt 
— ein bei den Lokomotiven allgemein gebräuchliches Verfahren 
— so wird unmittelbar nach jeder Beschickung eine besonders 
lebhafte Entwickelung von Verbrennungserzeugnissen beobachtet, 
die dann in dem Maasse, wie die Verbrennung fortschreitet, all- 
mählich nachlässt. Hieraus folgt, dass zur Erzielung einer 
rauchlosen Feuerung vor allem eine regelbare Luftzuführung 
erforderlich ist. Bei den gebräuchlichen Rostfeuerungen wird 
die Luft den brennenden Kohlen nur durch die Spalten des 
Rostes von unten zugeführt. Dabei kann eine der vollkommenen 
wirthschaftlichen Verbrennung entsprechende Luftzufuhr nicht 
stattfinden, weil die letztere im besten Falle nur einigermaassen 
gleichbleibend zu erhalten ist, im übrigen aber u. a. noch schäd- 
lich beeinflusst wird von der je nach dem Maasse der Schlacken- 
bildung sehr veränderlichen Grösse der Rostspalten und bei 
Lokomotiven ausserdem von der je nach dem Dampfverbrauch 
wechselnden Saugwirkung des auspuffenden Arbeitsdampfes. 
Infolgedessen ergibt sich bei den gewöhnlichen Feuerungsanlagen 
unmittelbar nach der Beschickung in der Regel eine zu geringe 
Luftzufuhr und damit unvermeidliches Qualmen. Redner: er- 
läutert, wie ein fleissiger und anstelliger Heizer zwar imstande 
ist, bei Rostfeuerungen dieärgsten Mängelherabzumindern, niemals 
aber rauchfrei und dabei wirthschaftlich sowie derartig zu heizen, 
dass auch eine möglichst reichliche Dampfbildung erfolge. Redner 
that überzeugend dar, dass Rauchverzehrungseinrichtungen 
für Rostfeuerungen eine unerlässliche Ergänzung bilden müssen, 
was auch die unzähligen Erfindungen auf diesem Gebiete be- 
weisen. An ausgestellten Zeichnungen verschiedener bemerkens- 
werther älterer und neuerer Rauchverzehrungseinrichtungen 
zeigt Redner, wie weit dieselben den von ihm erörterten Grund- 
bedingungen bereits entsprechen und was ihnen zu einer befrie- 
digenden Leistung noch fehlt. Dem österreichischen Ingenieur 
Langer war es vorbehalten, ein Verfahren und eine Einrich- 
tung zu erfinden, welche gestatten, die durch den Rost zuströ- 


‚ mende Luftmenge dem jeweiligen Bedarf entsprechend durch 


selbstthätig gesteuerte Oberluft so zu ergänzen, dass die Erzeu- 
gung sichtbaren Rauches bei der nothwendigen Festhaltung einer 
geordneten und durchweg sehr einfachen Beschickungsweise 
durch den Heizer vollständig befriedigend vermieden und dabei 
noch ein bemerkenswerth wirthschaftlicher Erfolg erzielt werden 
kann. Die ursprüngliche Anordnung Langer’s ist in der Folge 
durch Marcotty in Berlin wesentlich vereinfacht und gründ- 
lich durchgebildet worden. Die bereits in ziemlich grossem Um- 
fange auf deutschen Eisenbahnen und bei vielen anderen Kessel- 
anlagen angestellten Versuche haben derartig gute Ergebnisse 
gehabt, dass die Frage der Verminderung der Rauchplage für 
Lokomotiv- und viele Arten von sonstigen Dampfkesselfeue- 
rungen als durchaus befriedigend gelöst betrachtet werden darf. 
Redner schloss mit dem Wunsche, dass den Versuchen bald eine 
allgemeinere Anwendung der neuen Einrichtung folgen möge, 
was um so leichter angängig sei, als die verhältnissmässig ge- 


| ringen Kosten der Einrichtung durch die sicher zu erreichenden 


wirthschaftlichen Erfolge bald zu decken seien, und die Anbrin- 
gung Schwierigkeiten nicht verursache. 

Hierauf erstattete Geheimer Oberbaurath Stambke einen 
kurzen Bericht über den gegenwärtigen Stand der 
Frage über die Einführung eines metrischen 
Gewindesystemes. Dem Verein für Eisenbahnkunde ist 
seitens eines schweizerischen Aktionskomitees, welches die Verein- 
heitlichung der Gewindesysteme erstrebt, eine Einladung zu einem 
am 3. und 4. Oktober d. J. in Zürich stattfindenden Kongress zu- 
gegangen, der ein einheitliches Gewindesystem aufstellen und 
zur allgemeinen Annahme empfehlen soll. Mit Rücksicht darauf, 
dass bei der gegenwärtigen Sachlage ein voller Erfolg in dieser 
Angelegenheit noch nicht zu erwarten sein dürfte, wurde be- 
schlossen, zunächst von einer Theilnahme an dem Kongresse ab- 
zusehen. 


Zeitschriften. 


— Am 6. Oktober d.J. ist die Nr. I der neu erscheinenden 
„Deutschen Eisenbahnbeamten-Zeitung, Zeitschrift für Ver- 
kehrswesen und Standesangelegenheiten der Verkehrsbeamten“ 
ausgegeben worden. Die Redaktion (verantwortlicher Redakteur: 
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Zeitung des Vereıns 
Deutscher a  Vereungen. 


Oberbahnsekretär Julius Schwarzkopf), 
befinden sich in Stuttgart. 
bandes deutscher und 


der Druck und Verlag 
Die Zeitung ist das Organ des Ver- 
österreichischer Eisenbahnbeamten- 
vereine und' das Vereinsblatt der Landesvereine der königlich | 


sächsischen und grossherzoglich badischen Staatseisenbahnbe- 
amten, ferner des Vereins der württembergischen Verkehrsbe- 
amten, der Reichseisenbahnbeamten in Elsass-Lothringen und 
des hessischen Landesvereins der Eisenbahnbeamten. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 


Rundschreiben 


der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 313Z vom 17. Oktober d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Einziehung der Kosten für die in dem | 
Vierteljahr Juli/September d. J. in der Vereinszeitung veröffent- 
liehten Bekanntmachungen (abgesandt am 18. Oktober d. J. an 
diejenigen Vereinsverwaltungen, welche derartige Kosten zu | 


begleichen haben). 
Nr. 4127 vom 17. Oktober d. J. 


tober d. J.). 


an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Anforderung von Ersatzstücken für 
Wagen der belgischen Staatseisenbahnen (abgesandt am 18. Ok- 


Verwaltung. 


| 


| Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Die an der Bahnstrecke Molsheim-Schlettstadt der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen gelegene Haltestelle Goxweiler, 
| welche bisher nur dem Eilstückgutverkehre diente, wird am 

1. November d. J. für den vollen Güterverkehr eröffnet werden. 
| Am gleichen Tage wird die an der Strecke Hagen-Voerde 
der königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld gelegene Station 
| Kückelhausen für den Gepäckverkehr eröffnet werden. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. November 1898 wird die Hafen- 
bahn in Harburg, welche von dem Bahn- 
hofe Harburg U. E. nach der neu einge- 
richteten öffentlichen Ladestelle „Lothse- 
hafen“ inHarburg führt, für den öffent- 
lichen Verkehr in Wagenladungen in Be- 
trieb genommen werden. 

Für die Beförderung auf der Hafenbahn 
wird vorläufig eine Veberfuhrgebühr von 
1.46 für jeden beladenen Wagen erhoben. 

Eine Ueberführung nach der Lade- 
stelle Lothsehafen findet nur für die in 
Harburg U. E. mit der Frachtbriefvor- 
schrift „Ladestelle Lothsehafen“ mit der 
Eisenbahn einge'henden Güter statt. 
Nachträgliche Verfügung ist unzulässig. 

Hannover, den 17. Oktober 1898. (2464) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Ladefristen. 


Ladefristen für Güter, die von dem 
Publikum zu verladen und zu entladen 
sind. 

Vom 1. Januar 18992 ab werden die be- 
sonderen Bestimmungen zu ‚$$ 56, 68 und 
69 der Verkehrsordnung in den Gruppen- 
und Gruppenwechseltarifen derpreussisch- 
hessischen Staatsbahnen wie folgt ge- 


ändert: 
Zu S 56. 

Auflieferung und Beförderung des Gutes. 

1. Sofern nicht eine andere Frist fest- 
gesetzt und durch Aushang in den 
Güterabfertigungsräumen, sowiedurch 
Veröffentlichung in einem Lokalblatt 
bekannt gemacht ist, hat die Beladung 
von Wagen mit solchen Gütern, deren 
Verladung dem Absender obliegt, so- 
fern die Wagen bis Vormittags 9 Uhr 
ladebereit gestellt sind und die Ab- 
sender des Gutes innerhalb eines Um- 
kreises von 2 km von der Station 
wohnen, noch innerhalb der Geschäfts- 
stunden des laufenden Tages, sonst 


aber innerhalb der nächsten 12 Tages- 
stunden nach der Bereitstellung zu 
erfolgen. 

2. Bis 4 wie gegenwärtig. 

Zu 83 68 und 69. 

Verfahren bei Ablieferung des Gutes. 
Fristen für die Abnahme der nicht zu- 
gerollten Güter. 

Sofern nicht eine andere Frist fest- 
gesetzt und durch Aushang in den Güter- 
abfertigungsräumen, sowie durch Ver- 
öffentlichung in einem Lokalblatte be- 
kannt gemacht ist, sind abzunehmen: 

1.. Güter, deren Abladen den Empfängern 
obliegt, sofern die Benachrichtigung 
von dem Eingange und die Bereit- 
stellung der Wagen dergestalt erfolgt, 
dass die Ladefrist spätestens um 
9 Uhr Vormittags beginnt, und sofern 
die Empfänger des Gutes innerhalb 
eines Umkreises von 2 km von der 
Station wohnen, noch im Laufe der 
Geschäftsstunden dieses Tages, sonst 
aber innerhalb 12 Tagesstunden nach 
dem Zeitpunkte der Benachrichtigung 
oder Bereitstellung. 

Güter, deren Abladen den Empfängern 
nicht obliegt, binnen 24 Stunden nach 
erfolgter Benachrichtigung oder An- 
kunft während der vorgeschriebenen 
Geschäftsstunden. 

(Ueber den Beginn usw. wie gegenwärtig.) 

Die bisherigen Nummern 2bis5 werden 
in 3 bis 6 geändert. 

Die vorstehenden zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I (2) ge- 
nehmigt worden. 

Berlin, den 12. Oktober 1898. (2465) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen königlichen 
Eisenbahndirektionen. 


[) 


3. Errichtung einer Laderampe. 


Main-Neckarbahn. 
Die Station Jugenheim ist mit einer 
festen Laderampe zur unbeschränkten 


Benutzung für den Fahrzeug- und Vieh- 
verkehr versehen worden. 
Darmstadt, den 13. Oktober 1898. (2466) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


4. Güterverkehr. 


Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Mit Geltung vom 1. November 1898 
wird die Station Goxweiler der Reichs- 
eisenbahnen in die Hefte 1 bis 5 des 
südwestdeutschen Verbands- 
gütertarifs und in die Hefte 1 und 2 
des Tarifs für die Beförderung von leben- 
den Thieren im südwestdeutschen Ver- 
bande aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilt die Güterab- 
fertigungsstelle Goxweiler. 

Strassburg, den 11. Oktober 1898. (2467) 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 25. Oktober d. J. 
ab werden die Stationen Rosenberg O/S. 
und Pitschen als Versandstationen in die 
Klasse II des Seehafenausnahmetarifs E1 
(Schiffsbaueisen) einbezogen. 

Auskunft über die Frachtsätze ertheilen 
die betheiligten Abfertigungsstellen und 
das Auskunftsbüreau der preussischen 
Staatseisenbahnen zu Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz. 

Berlin, den 18. Oktober 189. (2468) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Westdeutsch- Österreichisch -ungarischer 
Verband. 

Am 1. November d. J..treten im Tarif- 
heft 1 für die Beförderung von Eisen 
und Stahl, Eisen- und Stahlwaaren der 
Spezialtarife I und II bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg auf einen Wagen 
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und Frachtbrief oder Zahlung der Fracht 
hierfür von Tangerhütte im Bezirke der 
königlichen Eisenbahndirektion Magde- 
burg nach Wien, Station der priv. öster- 
reichisch - ungarischen Staatseisenbahn- 


esellschaft, folgende Frachtsätze in 
Kraft: Bahn 
Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren aller 
Art etc. des Spezial- 
Von tarifs 
Tangerhütte a 
nach I | " 
Pfennig für 100 kg 
Wien St. E. G. 
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Die Anwendung dieser Frachtsätze ist 
an nachstehende Bedingungen geknüpft: 

Das Auf- und Abladen der Sendungen 
haben die Parteien auf eigene Kosten zu 
besorgen. Diese Frachtsätze werden 
unter der Bedingung gewährt, dass die 
Transporte zum Baue der städtischen 
Gaswerke in Wien bestimmt sind. Die 
betreffenden Frachtbriefe müssen an die 
Gemeinde Wien (städtische Gaswerke) 
adressirt sein. 

Breslau, den 17. Oktober 1898. (2469) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Süddeutsch-österreich.-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 5. November 1898 
gelangt für Brettersendungen von 
der Station Lupköw der k. k. österreichi- 
schen Staatsbahnen nach den Stationen 
Mannheim bad. Bahn, Mannheim E.-D. 
Mainz und Mannheim-Neckarvorstadt bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg für einen Eisenbahn- 
wagen und Frachtbrief ein Frachtsatz 
von je 3,66 4 für 100kg zur Einführung. 

München, den 18. Oktober 1898. (2470) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 
Mit sofortiger Gültigkeit kommen im 
Verkehr zwischen Barth einerseits und 
den Stationen Neuseehagen, Wolfshagen, 
Müggenhall Kreis Franzburg und Franz- 
burg der Franzburger Südbahn anderer- 
seits direkte Ausnahmefrachtsätze für 
Rüben und Schnitze zur Einführung. 
Ueber die Höhe und Anwendung der 
Frachtsätze ertheilen die betreffenden 
Abfertigungsstellen nähere Auskunft. 
Stettin, den 18. Oktober 1898. (2471) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
bis auf weiteres gelangen für Petroleum, 
raffinirt und Rohpetroleum sowie Roh- 
benzin aus Erdöl (Ausnahmetarif Nr. 141 
und II und Nr. 15O) bei Aufgabe von 
oder Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg auf einen Frachtbrief und 
Wagen von den rumänischen Stationen 
Bucarest Nordbhf. und Campina nach 
Aachen transit und Herbesthal transit 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung. 
Diese Sätze, welche bei den betheiligten 
Stationen und Verwaltungen zu erfahren 
sind, finden nur Anwendung auf Sen- 
dungen, welchemit direkten Fracht- 
briefen nach Belgien, Frankreich usw. 
aufgegeben werden und lediglich in 
Aachen und Herbesthal zur Umkartirung 
gelangen. 

Breslau, den 14. Oktober 1898. (2472) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rumänisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband, Theil II, Heft 1 und 2. 

Fortfall des Zuschlages zu den Entfer- 
nungen der rumänischen Bahnen bei Be- 
rechnung der Lieferfristen. Die im Heft 
auf den Seiten 509 bis 511 und im Heft2 
auf den Seiten 71 bis 73 im Kilometer- 
zeiger II unter Abschnitt A aufgeführten 
Entfernungen zwischen Stationen der 
rumänischen Eisenbahnen und den Schnitt- 
punkten Suczawa (Itzkany), Predeal und 
Vereiorova treten mit dem 1. November 
d. J. ausser Kraft. 

Von diesem Zeitpunkte an sind die in 
dem Heft 1 auf Seite 502 bis 505 und in 
dem Heft 2 auf Seite 64 bis 67 in Ab- 
schnitt A enthaltenen Entfernungen des 
Kilometerzeigers I zwischen den Stationen 
der rumänischen Eisenbahnen und den 
Schnittpunkten Suczawa (Itzkany), Predeal 
und Vereiorova nicht nur für die Be- 
rechnung des Frachtzuschlages für die 
Deklaration des Interesses an der Liefe- 
rung und die Berechnung der Decken- 
miethen, sondern auch für die Berechnung 
der Lieferfristen gültig. 

Breslau, den 15. Oktober 1898. (2473) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 

Zu dem Gütertarif zwischen 
Stationen deutscher Eisen- 
bahnen und der PrinzHeinrich- 
bahn (Heft 1) kommt am 1. November 
d. J. der VI. Nachtrag zur Einführung. 

Derselbe enthält ermässigte Frachtsätze 
für Eil- und Frachtstückgüter sowie die 
Ausdehnung des Ausnahmetarifs 10 
(Düngemittel) auf den Verkehr nach den 
Stationen der Prinz Heinrichbahn im 
Durchgang über die Wilhelm-Luxemburg- 
bahn. Gleichzeitig werden für Basel 
(badische Bahn) loco und transit zum 
Heft 6 und durch Nachtrag V zum Heft 16 
ermässigte Frachtsätze für Eil- und 
Frachtstückgut eingeführt. 

Ferner kommt am 1. November d. J. 
der Nachtrag I zum Heft 3 des Thier- 
tarifs zwischen Stationen deutscher 
Eisenbahnen und der Prinz Heinrichbahn 
zur Einführung. Derselbe enthält Er- 
gänzungen und Aenderungen des Haupt- 
tarifs. 

Zum 1. Dezember 1898 wird sodann 
ein neues Heft 3 für den Güterverkehr 
mit der pfälzischen Eisenbahn unter 
theilweiser Erhöhung der Taxen für 
Born und der Nachtrag III zum Güter- 
tarifheft 6, enthaltend ermässigte Fracht- 
sätze für Eil- und Frachtstückgüter, 
Frachtsätze für Achern, theilweise er- 
höhte Fraehtsätze für Born und Rosport 
und sonstige Anordnungen des Heftes 6, 
eingeführt werden. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Strassburg, den 11. Oktober 1898. (2474) 


Ausnahmetarif für Braunkohlen etc. 
Vom 1. November 1898 ab wird die 
Station Neuzelle des Direktionsbezirks 
Berlin als Versandstation in die 
Ausnahmetarite für Braunkohlen (Braun- 
kohlen, auch pulverisirt, Braunkohlen- 
koks, wenn unverpackt [Grudekoks], 
Braunkohlenbrikets [auch Nasspress- 
steine]) der folgenden Tarife aufge- 
nommen: 
a) Gruppentarif III 
(Ausnahmetarif 6), 
b) Berlin-Stettin-schlesischer Güterver- 
verkehr (Ausnahmetarif 6a), 
e) Berlin-nordostdeutscher Güterverkehr 
(Ausnahmetarif 6), 
d) Berlin-Stettin-mitteldeutscher Güter- 
verkehr (Ausnahmetarif 6 A b), 


(Berlin - Stettin), 


e) Berlin-Stettin-hessischer Güterverkehr 
(Ausnahmetarif 6), 

f) Berlin - Stettin - nordwestdeutscher 
Güterverkehr (Ausnahmetarif 6). 

Der Frachtberechnung sind die in den 
Kilometerzeigern (E) angegebenen Ent- 
fernungen und die in dem Ausnahme- 
tarif 2 (Rohstofftarif) enthaltenen Fracht- 
sätze zu Grunde zu legen. 

Berlin, den 14. Oktober 1898. (2475) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 30. November 1. J. tritt Heft 1 
zu Theil II vom 1. August 1894 nebst 
den Nachträgen I—VI ausser Kraft. 

Hierfür gelangt mit Gültigkeit vom 
1. Dezember ein neues Heft 1 zu Theil III 
zur Einführung, welches theilweise Er- 
mässigungen, theilweise auch Erhöhungen 
der bestehenden Frachtsätze bringt. 

München, den 15. Oktober 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2476) 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. 

Mit dem 1. November Il. J. wird die 
Station Rohatyn der k.k. österreichischen 
Staatsbahnen in den Ausnahmetarif 43 
(Eier) einbezogen. Seite 11 des Tarif- 
nachtrages III ist wie folgt zu ergänzen: 


Schnitttafel Ia 
Biezon Ausnahmetarif 43 (Eier) 
Schnittpunkte A 
von a b 
5000 kg | 10000 kg 
für 100 kg in Pfennig 
Rohatyn . . . 230 214 
Breslau, den 12. Oktober 1898. (2477) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

Für die Beförderung von Salzsäure in 
Wagenladungen von 10000 kg von Stass- 
furt nach Schlieren tritt am 20. Oktober 
1898 ein direkter Frachtsatz von 371 Cts. 
für 100 kg in Kraft. 

Karlsruhe, den 18. Oktober 1898. (2478) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Zu den Gütertarifen Basel bad. Bhf. 
und Waldshut-Ostschweiz wer- 
den mit Gültigkeit vom 20. Oktober d.J. 
die Nachträge II ausgegeben. Dieselben 
enthalten die infolge Einführung des 
Stückgutstaffeltarifs sich ergebenden er- 
mässigten Taxen für Eilgut, Stückgut 
und den Ausnahmetarif Nr. 8, sowie 
einige Ergänzungen zu den Artikelver- 
zeichnissen der Ausnahmetarife. Nähere 
Auskunft ertheilen die Stationen Basel 


und Waldshut, sowie das Gütertarif- 
büreau. 
Karlsruhe, den 15. Oktober 1898. (2479) 


Generaldirektion. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Graphit: 
a) reiner, roher (Naturgraphit), oder ge- 
tormt in Tafeln, Kugeln oder Blöcken, 
b) unreiner (erdiger, roh oder ge- 
schlemmt oder gemahlen 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
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und Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 


sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
Jahres 1899 in Kraft: 

bei Aufgabe von 


10 000 kg 
Nach Laube resp. pro Frachtbrief und 
Tetschen/Boden- Wagen 
bach-Landungsplatz a) b) 
von Budweis‘ . . „ ul 774 
>. Krumaugspenuprerso 94E 
54 Mauternwer Era 128 „ 
„ Schwarzbach- 
Stuben mer Tier 128 „ 
Sl Tienen 2.0. WEIOTER 122%, 
Nach Aussig= 
Landungsplatz - 
von Budweis . !. . 1144 I 
„eUKTUmaU ar Bunt Br 
St Mauteın PURE T7EN 128 „ 
„ Schwarzbachs 
StUDonTe re 7A 128 „ 
ElTIeDOnAERER TOR 122, 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Budweis . . . 106 2 72 4 
sur Kirumau En NER D Ch. 89 „ 
» M auterniP ERBRECHT ® 123% 
„ Sehwarzbach= 
Stuben . . . 166 „ 123% 
senlriebent nr, „MINZIHD2 M 1178 
Nach Dresden= 
Elbkai 
von Budweis . . . 140 4 99 8 
» Krumauma se 2 or ul 
„u Mauternigene 22000 150 „ 
Schwarzbach- 
Stuben 22727, 29005 150:, 
Trieben . 196 144 „ 


„ . „ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen - Umschlag verstehen sich exklu- 
siveSchleppbahngebühr pro 100 kg, welche 
bei Laube, Tetschen / Bodenbach - Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen - Umschlag 
bei a) 10 4, bei b) 5 3 pro 100 kg 
beträgt. (2480 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit 
Oesterreich. 
Ausnahmefrachtsätze für 
Baumwolle, rohe etc für den 
Verkehr mit den Stationen 
Austerlitz, Krenowitz' T. B., 
Krzenowitz ICKAEeN.BoRRUund 
Schimitz. Mit Gültigkeit vom 1.No- 
vember 1898 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens aber bis Ende De- 
zember 1899, gelangen für Baumwolle, 
rohe, Baumwollabfälle, auch Abfälle von 
Baumwollgarn und von Twisten bei 
Frachtzahlung für mindestens 10000 kg 
und Aufgabe auf einen Wagen und 
Frachtbrief zwischen den Stationen Auster- 
litz, Krenowitz T. B. und Schimitz der 
priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft sowie der Station Krzenowitz der 
Kaiser Ferdinands - Nordbahn einerseits 
und den im deutsch-österreichisch-unga- 
rischen Seehafenverbande aufgenom- 
menen deutschen Hafenstationen ander- 
seits direkte Ausnahmefrachtsätze im 
Kartirungswege zur Einführung, welch 
letztere bei den betheiligten Verwaltungen 
in Erfahrung gebracht werden können. 
Wien, am 17. Okober 1898. (2481) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


— 122 — 
Rumänisch-süddentscher Eisenbahn- 
verband. 
Beschränkung der für „Ben- 
zin aus Erdöl ete.* verlaut- 
barten Frachtsätze auf den 


Artikel,„RohbenzinausErdöl“ 
Die in Nr. 74 vom 24. September 1898 
Seite 1142 dieses Blattes für „Benzin aus 
Erdöl, ferner Petroleumnaphtha (Roh- 
benzin) auch zur Erzeugung von Benzin“ 
von Bucarest Nordbahnhof und Campina 
nach Deutsch - Avricourt Station und 
Grenze, mit der Bestimmung nach Frank- 
reich, verlautbarten Frachtsätze gelangen 
unter Aufreehthaltung der übrigen dort- 
selbst bekannt gegebenen Bedingungen 
lediglich für „Rohbenzin aus 
Erdöl“ zur Anwendung. 
Wien, am 17. Oktober 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2482) 


5. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Die zum 1. Juli 1887 zur baaren Rück- 
zahlung gekündigte Prioritätsobligation 
I. Emission der Altona-Kieler Eisenbahn- 
gesellschaft Nr. 2499 über 450 t, welche 


trotz jährlichen Aufrufs bis jetzt nicht: 


zur Einlösung gelangte, ist nach $ 7 der 
Statuten der vorgenannten Eisenbahn- 
gesellschaft verfallen, und somit auch 
jeder Anspruch aus derselben an das 
Gesellschäftsvermögen erloschen. 
Altona, im Oktober 1898. (2483) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


Lieferung von Hammer- etc. Stielen. 

Die Lieferung der bis zum 31. März 
1900 erforderlichen 21000 Stück Hammer- 
stiele, 4000 Stück Hackenstiele, 3000 
Stück Schaufelstiele und 2000 Stück Be- 
senstiele soll — nach Loosen getrennt — 
verdungen werden. Bedingungen und 
das zum Angebot zu benutzende Formu- 
lar liegen im diesseitigen Centralbüreau 
hierselbst — Fürstenstrasse 1 bis 10 — 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen portofreie Einsendung von 
60 „4 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

7. k.Mts., Vormittags 11 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 22. k. Mts. 

Magdeburg, den 14. Okt. 1898. (2484) 

önigliche Eisenbahndirektion. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Der Materialbedarf für den Betrieb der 
ee Eisenbahnen pro 1899 soll im 

ege allgemeinen Angebotes zur Liefe- 
rung vergeben werden. 

Gegenstandsverzeichnisse und Beding- 
nisshefte liegen bei der Direktionskanzlei 
hier zur Einsicht auf und können auch 
von derselben zum Preise von 50 ,S be- 
zogen werden. 

Angebote sind bis zum 10. Novem- 
be ru de, NND Ührsikver- 
schlossen und mit der Aufschrift 
„Angebote für Lieferung von 

Materialien pro 1899 
frei hierher einzureichen. 


Die Bieter bleiben bis einschliesslich 
31. Dezember an ihre Angebote gebun- 
den. (2485) 

Ludwigshafen a/Rh., den 14. Okt. 1898. 

Die Direktion. 
v: Lavale. 


7. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. 

‚Wir beabsichtigen etwa 

1064 t alte Eisenschienen, 

20 „ „ Stahlschienen, 

25, „  Weichentheile, 

35 „ altes Oberbauschrott, 

54 „ alte Laschen 
sowie die auf dem Bahnhofe Oldenburg 
lagernden Werkstatts- und Betriebsmate- 
rialienabfälle als Schweiss- und Fluss- 
eisen, Dreh- und Hobelspäne von Eisen 
und Stahl, Radreifen, Eisenblech, Guss- 
eisen, Federstahl, Kupfer, Lokomotiv- 
kessel, alte usw. an den Meistbietenden 
zu verkaufen. 

Die Verkaufsbedingungen und das Ma- 
terialienverzeichniss können in unserem 
Materialienbüreau (Verwaltungsgebäude 
an der Carlstrasse) hierselbst eingesehen, 
auch gegen postfreie Einsendung von 


50 „) in Briefmarken der deutschen 
Reichspost von demselben bezogen 
werden. 


Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot, betr. 
Ankauf von Altmaterialien® bis zum 
7. November d.J.an uns einzureichen. 

Oldenburg, den 15. Okt. 1898. (2486) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Holländische Eisenbahn. 
Verkauf von ausrangirten Wa- 
gen. 1 Personenwagen I. und II. Klasse, 
2 Gepäckwagen und 75 Güterwagen sol- 
len am Montag, den 31. Oktober 
1898 durch Submission verkauft werden. 
Verkaufsbedingungen sind auf Anfrage 
zu bekommen beim Maschinendienst der 
Verwaltung, Centraladministrationsge- 
bäude, Droogbak Amsterdam. 
Der Administrationsrath. (2487) 
Der Spezialdirektor. j 
R. van Hasselt. 


8. Offene Stellen. 


Gesucht 
2 Stationsdiätare, welche mit dem Sta- 
tions- und Abfertigungsdienst vertraut 
sind. Aussicht auf Beförderung zum 
Stationsassistenten vorhanden. 

Gesuche mit Lebenslauf und Zeugniss- 
abschriften sind unter Angabe der Ge- 
haltsansprüche zu richten an 

die Direktion (2488) 
der Stargard - Cüstriner Eisenbahngesell- 
schaft in Soldin N/M. 


2 geprüfte Lokomotivheizer 
zum 1. Dezember d. J. gesucht. 

Anfangsgehalt jährlich 900 46. Ausser- 
dem wird freie Dienstkleidung gewährt. 

Die Nebenbezüge betragen 130 bis 
150 6. jährlich. 

Gesuche sind unter Beifügung eines 
Lebenslaufes, eines Gesundheitsattestes 
sowie von Zeugnissabschriften an den 
unterzeichneten Betriebsvorstand einzu- 
senden. 

Perleberg, den 20. Okt. 1898. (2489) 

Betriebsvorstand 
der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn. 
Dr. Kronisch. . Viert. ' 
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Dieser Nummer liegt No. 20 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Haftung der Eisenbahn bei Verwendung ungeeigneten Transportmateriales. 


Von Generaldirektionssekretär Dr. Reindl in München. 


Ein grosser Theil der beim Gütertransporte eintretenden 
Beschädigungen des Frachtgutes ist bekanntermaassen darauf 
zurückzuführen, dass sich das zum Transporte verwendete 
Wagenmaterial in ungeeignetem Zustande befunden hat, dass 
insbesondere die Bedachung des Wagens undicht und durch- 
lässig, der Wagenboden beschmutzt oder das Innere des Wagens 
mit einem üblen Geruche behaftet gewesen ist. 

Die Frage nun, wie sich die Haftung der Eisenbahn für 
den aus einer derartigen ungeeigneten Beschaffenheit des Trans- 
portmateriales verursachten Schaden gestalte, ist nicht immer 
leicht zu entscheiden, und sie kann auch nicht ohne weiteres in 
allgemeiner Weise beantwortet werden. 

Das eine freilich ist völlig klar: Wenn es sich um Stück- 
güter oder um solche Wagenladungen handelt, die die Eisen- 
bahn tarifmässig oder auf Grund besonderen Antrages des Ab- 
senders verladen hat, so ist sie für die auf die schlechte 
Beschaffenheit des Transportmateriales zurückzuführenden Be- 
schädigungen ohne weiteres haftbar, mag sie nun die schlechte 
Beschaffenheit des Wagens bei der Verladung gekannt haben 
oder nicht. Denn ersteren Falles trifft sie ein Verschulden, im 
letzteren Falle machen sich die Grundsätze der Haftung ex re- 
cepto geltend, nach denen der Frachtführer selbst für casus ein- 
zustehen hat. 

Anders gestaltet sich die Sachlage, wenn die Eisenbahn 
dem Absender einen ungeeigneten Wagen zur Selbstverladung 
bereit gestellt hat. Hier werden zwei Fälle zu unterscheiden 
sein, nämlich ob der Absender bei ordnungsmässiger Sorgfalt 
die schlechte Beschaffenheit des Wagens erkennen konnte 
_ oder nicht. 


Konnte er sie nicht erkennen, so ist die alleinige Haftung 
der Eisenbahn in der gleichen Weise und aus den nämlichen 
Gründen gegeben, wie wenn sie selbst verladen hätte. Musste 
dagegen der Absender bei Anwendung ordnungsmässiger Sorg- 
falt wahrnehmen, dass der Wagen zur Beladung mit dem zum 
Transporte bestimmten Gute ungeeignet sei, und dass aus dieser 
ungeeigneten Beschaffenheit eine Beschädigung des Gutes ent- 
stehen könne, so liegt, wenn er gleichwohl den Wagen nicht 
zurückweist, sondern ihn beladet, ohne Zweifel ein Verschulden 
auf seiner Seite vor, welches mit dem Verschulden der Eisen- 
bahn, einen ungeeigneten Wagen gestellt zu haben, konkurrirt. 
Wie sich nun in einem solchen Falle die Schadensersatzpflicht 
der Eisenbahn gestalte, darüber enthalten weder das deutsche 
Handelsgesetzbuch und die Verkehrsordnung, noch das Inter- 
nationale Frachtübereinkommen eine bestimmte Vorschrifc. Zwar 
schreiben $ 75 Abs. 1 der Verk.-Ordg.!) und Art. 30 Abs. 1 des 
Int. Uebereinkommens vor, dass die Haftung der Eisenbahn für 
den durch die Beschädigung eines Gutes entstandenen Schaden 
ausgeschlossen sein solle, wenn der Schaden durch ein Ver- 
schulden des Verfügungsberechtigten herbeigeführt worden ist; 
aber diese Bestimmung hat ohne Zweifel nur den Fall im Auge, 
dass lediglich ein Verschulden des Verfügungsberechtigten, 
nicht aber auch ein Mitverschulden der Eisenbahn die Ursache 
des Schadens gewesen ist, wie sich sowohl aus der Fassung 
des $ 75 Abs. 1 der Verk.-Ordg. ($ 456 des neuen H.-G.-B.) und 


1) Art. 395 des H.-G.-B. hat eine solche Bestimmung wegen 
ihrer Selbstverständlichkeit nicht, vergl. Staub, Komm. S.. 959, 
dagegen hat sie $ 456 des neuen H.-G.-B. 
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des Art. 30 Abs. 1 des Int. Uebereinkommens, als auch aus dem 
ihnen zu Grunde liegenden Prinzipe. der Haftung ex recepto 
ergibt.2) Es muss daher, wenn ein Verschulden der Eisenbahn 
mit einem solehen des Absenders konkurrirt, auf das ein- 
schlägige, d. h. auf das am Orte des Vertragsabschlusses, also 
auf der Versandstation, gültige einschlägige Landesrecht zurück- 
gegriffen werden.?) 

Die Bestimmungen der Landesgesetze über den Einfluss 
konkurrirender Fahrlässigkeit des Beschädigten bei Schadens- 
ersatzansprüchen weichen aber erheblich von einander ab. Die 
in der Doktrin des gemeinen Rechts herrschende Ansicht geht 
dahin, dass bei einem von einem anderen verursachten Schaden 
dieser von der Schadensersatzpflicht dann frei sein solle, wenn 
der Sehaden durch Anwendung gehöriger Sorgfalt von Seiten 
des Beschädigten hätte vermieden werden können, ausser wenn 
der Schaden doloser Weise von dem anderen herbeigeführt wor- 
den ist.) Das preussische Landrecht sodann unterscheidet nach 
den verschiedenen Graden des Versehens auf beiden Seiten und 
macht hiernach die Haftpflicht weiter davon abhängig, ob der 
Schaden unmittelbar oder mittelbar bewirkt wurde und ob erin 
positivem Verluste oder in entzogenem Gewinne besteht.) Das 
sächsische Gesetzbuch ($ 688) folgt im wesentlichen der in der 
Doktrin des gemeinen Rechts herrschenden Auffassung. Das 
schweizerische Bundesgesetz über das Obligationenrecht (Art.51 
Abs. 2) dagegen bestimmt in Uebereinstimmung mit den im 
französischen Rechte für Schadensersatz aus Vergehen geltenden 
Grundsätzen, dass, wenn bei einer Beschädigung auch dem Be- 
schädigten ein Verschulden beizumessen ist, der Richter die Er- 
satzpflicht nach Verhältniss ermässigen oder gänzlich von ihr 
entbinden könne.) Das Bürgerliche Gesetzbuch für das Deutsche 
Reich endlich stellt in $ 254 den Grundsatz auf, dass, wenn bei 
der Entstehung des Schadens ein Verschulden des Beschädigten 
mitgewirkt hat’), die Verpflichtung zum Ersatze sowie der Um- 
fang des zu leistenden Ersatzes von den Umständen, insbesondere 
davon abhänge, inwieweit der Schaden vorwiegend von dem 
einen oder dem anderen Theile verursacht) worden ist. 

Die Haftung der Eisenbahn für den durch konkurrirendes 
Verschulden derselben und des Absenders verursachten Schaden 
wird sich daher nach dem eben Gesagten sowohl hinsichtlich 
ihrer Voraussetzung als ihres Umfanges je nach den einschlägigen 
Landesrechten verschieden gestalten und es erscheint mir nicht 
vollkommen zutreffend, wenn Gerstner?) behauptet, dass bei 
konkurrirendem Verschulden der Eisenbahn oder ihrer Be- 
diensteten und des Verfügungsberechtigten nach allgemein an- 
erkannten Rechtsgrundsätzen für die Frage, wer zu haften habe, 
einerseits die Grösse des Verschuldens, andererseits der Grad 
der Einwirkung der betreffenden Handlung auf Herbeiführung 
des Schadens maassgebend sei, und dass bei gleichem Verschul- 
den der Entlastungsbeweis der Eisenbahn als misslungen zu be- 
trachten sei. 

Die bisherigen Erörterungen haben nur den Fall im Auge 
gehabt, dass der Absender selbst die Verladung vorgenommen 


2) Es ist mir nie recht verständlich gewesen, wenn in dem 
Urtheile eines deutschen Gerichtshofes die Behauptung aufge- 
stellt worden ist, der $ 75 der Verk.-Ordg. schliesse die Haftung 
der Eisenbahn ohne Rücksicht darauf, ob auch auf ihrer Seite 
ein Verschulden. vorliege, immer dann aus, wenn ein Ver- 
schulden des Verfügungsberechtigten Mitursache des Schadens 
gewesen ist. 

3) Vergl. auch Eger, Verk.-Ordg. S.432 und Int. Ueb. S. 545. 

4) Windscheid, Pandekten, Bd.II, $ 258, Motive zum TI. Ent- 
wurf eines deutschen Bürg. Ges.-Buches Ba. II S. 23. 

5) Motive l. e. S. 23. 

6) Motive l. e. S. 23. 

%) Auchin der Weise, dass der Beschädigte unterlassen hat, 
den Schaden abzuwenden oder zu mindern. 

8) Es kommt also nicht auf die Grade des Verschuldens 
auf der einen oder anderen Seite, sondern darauf an, welches 
Verschulden vorwiegend als Ursache des Schadens anzusehen ist. 

?) Komm. z. Int. Ueb. S. 331. 


und sich dabei eines mit dem Schaden in kausalem Zusammen- 
hange stehenden, mit dem Verschulden der Eisenbahn konkurri- 
renden Versehens schuldig gemacht hat. Da aber naturgemäss 
in der Regel der Absender nicht in Person die Verladung be- 
thätigt, sondern sie durch sein Dienstpersonal besorgen lässt, so 
entsteht die weitere Frage, ob in einem solchen Falle der Ab- 
sender das Verschulden seiner Leute, die einen ihnen zum 
Transporte zugewiesenen ungeeigneten Wagen ohne weiteres 
verwenden, unbedingt gleichwie sein eigenes Verschulden gegen 
sich gelten lassen müsse. 

Da weder das deutsche Handelsgesetzbuch noch das Inter- 
nationale Frachtübereinkommen eine allgemeine Bestimmung 
über die Vertretungspflicht des Absenders als solchen für die 
Handlungen seiner Leute enthalten, wird auch hier wiederum 
auf die Vorschriften des einschlägigen Landesrechts zurückzu- 
greifen sein. 

Nach gemeinem Recht und den meisten deutschen Parti- 
kularrechten haftet nun der Schuldner nicht unbedingt für das 
Verschulden seiner Leute, sondern nur soweit, als ihm eine eulpa 
in eligendo vel inspiciendo, ein Versehen bei der Auswahl oder 
in Beaufsichtigung der betreffenden Leute zur Last fällt. Da- 
gegen steht das französische Recht auf dem strengeren Stand- 
punkte der regelmässigen Haftung für die Gehilfen!P) und diesen 
Standpunkt, der ohne Zweifel allein den Anforderungen des 
heutigen Verkehrs und dem modernen Rechtsbewusstsein ent- 
spricht, hat auch das neue Bürgerliche Gesetzbuch für das 
Deutsche Reich in $ 278 adoptirt; dasselbe hat auch diese Vor- 
schrift über die unbedingte Haftung für die Gehilfen in $ 254 
ausdrücklich auf die Fälle ausgedehnt, in denen ein Schaden 
durch ein Mitverschulden des Beschädigten entstanden ist. 


Es wird sich daher auch für die Frage, ob und inwieweit 
die Eisenbahn für jene Beschädigungen haftet, die durch ein 
Mitverschulden der Leute des Absenders entstanden sind, je 
nach den einschlägigen Landesrechten eine verschiedene Beant- 
wortung ergeben. 

Man hat nun allerdings in der Praxis auch den Versuch 
unternommen, eine unbedingte Haftung des Absenders für seine 
Leute wenigstens für die Fälle, ‘in denen dieselben nicht zum 
Transporte geeignetes Material schuldhafter Weise nicht zurück- 
gewiesen haben, aus den Bestimmungen des deutschen Handels- 
gesetzbuches und der Verkehrsordnung sowie des Internatio- 
nalen Frachtübereinkommens selbst zu entnehmen. Art. 424 
Ziff. 3 des H.-G.-B. (neu $ 459 Ziff. 3) und $ 77 Ziff. 3 der Verk.- 
Odg. sowie Art. 31 Ziff. 3 des I. Ueb. — so wurde geltend ge- 
macht — bestimmten nämlich, dass die Eisenbahn, wenn die Ver- 
ladung durch den Absender besorgt wird, für den Schaden nicht 
hafte, welcher aus der mit dem Aufladen oder mit einer mangel- 
haften Verladung verbundenen Gefahr entstehe, und es sei, wie 
auch aus den Worten „besorgt wird“ und aus dem ganzen 
Zwecke dieser Bestimmung hervorgehe, selbstverständlich, dass 
in diesem Falle der Absender unbedingt auch für seine Leute 
hafte; eine mangelhafte Verladung sei es aber, wenn das Gut 
in einen nicht zum Transport desselben geeigneten Wagen ver- 
laden werde. 


Diese Argumentation ist mir jedoch nicht recht verständ- 
lich. Zuzugeben ist, dass es, wenn anders die Bestimmung in 
$ 77 Ziff. 3 der Verk.-Odg. und in Art. 31 Ziff. 3 des Int. Ueb. 
praktisch nicht illusorisch sein soll, bei ihrer Anwendung nicht 
darauf anzukommen habe, ob der Absender die Verladung in 
Person bethätigt hat, oder sie durch seine Leute hat ausführen 
lassen. Dagegen kann ich nicht einsehen, inwiefern die Ver- 
wendung eines zum Transporte ungeeigneten Wagens eine „mit 
dem Aufladen verbundene Gefahr“ oder eine „mangelhafte Ver- 
ladung“ sein soll. Das Aufladen begreift jene Thätigkeiten in 
sich, welche mit der Verbringung des Gutes in den Eisenbahn- 
wagen verbunden sind und unter Verladung kann man nur das 


10) Code eivil Art. 
B. G.-B. Bd. 2 S. 29, 


1384, Motive zum I. Entwurf eines 
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36. Oktober 1898. Er 


Arrangement, die Betestigung und Sicherung der Güter im 
Wagen verstehen.) 


Dass der von der Eisenbahn zur Verfügung gestellte 
Wagen auch zum Transporte geeignet sei, ist für dessen Be- 
ladung ebenso sehr Voraussetzung, weun der Absender verladet, 
als wenn die Eisenbahn selbst dies thut. Die Verladung des Gutes 
kann eine vollständig zweckentsprechende sein, 
Wagen zum Transporte ungeeignet ist. Sinn und Zweck des 
877 Ziff.3 der Verk.-Odg. und des Art. 31 Ziff. 3 des Int. Ueb. sind 
ohne Zweifel die, dass die Eisenbahn, wenn der Absender selbst 
verladet, für den mit dieser Thätigkeit in Zusammenhang 
stehenden Schaden nicht aufzukommen habe, weil sie auf diese 
Thätigkeit keinen Einfluss auszuüben in der Lage ist, und es 
daher unbillig wäre, ihr die Haftung für einen Schaden aufzu- 
bürden, zu dessen Abwendung die entsprechenden Maassnahmen 
zu treffen ihr nicht möglich war. Dagegen kann es nicht in 
der Intention des Gesetzes gelegen sein, bei denjenigen Sen- 
dungen, welche der Absender selbst verladet, die Eisenbahn von 
der Verpflichtung, einen zum Transporte geeigneten Wagen zu 
stellen, zu befreien. 


Ist demnach die Bestimmung des $ 77 und des Art. 311. c. 
auf die Fälle, in denen der Schaden auf die Verwendung unge- 
eigneten Transportmaterials zurückzuführen ist, überhaupt nicht 
anwendbar, so ergibt sich hieraus, dass für diese Fälle aus jenen 
Bestimmungen auch nicht die Folgerung gezogen werden kann, 
dass der Absender unbedingt für seine Leute zu haften habe, 
dass vielmehr für diese Fälle die Pflicht des Absenders, für die 
Versehen seiner Leute einzustehen, nur nach den einschlägigen 
landesrechtlichen Bestimmungen zu beurtheilen ist. 


Es erscheint nun zum Schlusse nicht ohne Interesse, zu 
erwähnen, welchen Standpunkt die Praxis der Gerichte in den 
hier in Frage stehenden Fällen eingenommen hat. 


Das deutsche Reichsgericht hat sich in einem Urtheile vom 
18. April 189112) in einem Falle, in dem die preussische Staats- 
eisenbahnverwaltung defekte Decken zur Bedeckung der Sendung 
an die Leute ‚der Absenderin abgegeben hat, über die Frage 
der Haftung der Eisenbahn in folgender Weise ausgesprochen: 
„Fiskus, welcher ein Entgelt für die Decken berechnet hat, 
haftet aus dem Frachtvertrage dafür, dass seine Leute brauch- 
bare Decken zur Bedeckung hergaben. Nicht entscheidend ist, 
dass die Leute der Eisenbahn nicht auch die Decken aufgelegt 
haben. Wenn auch die Leute des von der Klägerin (Absenderin) 
mit der Verladung beauftragten Spediteurs ein Verschulden dess- 
halb treffen mag, weil sie die Decken nicht zurückgewiesen und 
an ihrer Stelle brauchbare verlangt haben, so würde, da sie sich 
ihrerseits auf die Sorgfalt des Eisenbahnpersonals und dessen 
grössere Sachkenntniss bezüglich der Qualität des zur Aus- 
führung von Frachttransporten gehörigen Materials verlassen 
durften, dieses Verschulden demjenigen des Eisenbahnper- 
sonals gegenüber immer nur als das geringere betrachtet 
werden dürfen und daher nicht geeignet sein, die Kausalität des 
letzteren auszuschliessen. Sollten auch die Leute des Spediteurs 
die mangelhafte Beschaffenheit der gelieferten Decken gekannt 
haben, so kann darin doch nicht mit dem Berufungsgerichte 
eine für die Klägerin (Absenderin) verbindliche Billigung 
der Beschaffenheit der Decken erblickt werden, woraus ein 
Verzicht auf Ersatz des durch ihre Mangelhaftigkeit ent- 


1) Vgl. Eger, Komm. z. V.-O. S. 446. 
19) Bolze, Praxis des R.-G. Bd. 12 S. 237, 


1275 — 


obwohl der 


No. 83 


standenen Schadens hergeleitet werden könnte. Denn es liegt 
weder dafür, dass die Leute des Spediteurs durch ihr Verhalten 
eine solche Billigung haben aussprechen wollen, noch dafür, 
dass sie zu solchen Erklärungen von der Klägerin ermächtigt 
gewesen seien, irgend welcher Anhalt vor.“ 


Diese Entscheidung befindet sich vollständig im Einklang 
mit den oben angeführten Grundsätzen des preuss. Land- 
rechts, nach welchen bei konkurrirendem Verschulden das 
grössere Verschulden für die Haftung entscheidend ist und nach 
welchen eine unbedingte Haftung für das Verschulden der Ge- 
hilfen nicht besteht. 


In einem Erkenntnisse des Oberlandesgerichts Kolmar 
vom 21. Dezember 18962) sodann ist ausgeführt, dass der 
Schaden, welcher durch die Verwendung des von der Eisenbahn 
gestellten schlechten Deckenmaterials entstanden ist, nicht einer 
mit der Selbstverladung verbundenen Gefahr entspringe, dass 
die Verabfolgung schlechten Deckenmaterials ein Verschulden 
der Eisenbahn begründe und dass, wenn man auch ein Ver- 
schulden des Absenders darin erblicken wolle, dass er oder seine 
Leute eine schadhafte Decke annahmen und zur Bedeckung der 
Sendung verwendeten, doch das eigentliche und hauptsächliche 
Verschulden auf Seite der Bahnverwaltung liege, da sie die 
Decken gewerbsmässig verleihe und daher in erster Linie da- 
für zu sorgen habe, dass sich dieselben in brauchbarem und 
zweckentsprechendem Zustande befänden, und dass daher die 
Bahn allein für den durch die Schadhaftigkeit der Decken ent- 
standenen Schaden aufzukommen habe. 


In diesem Urtheile ist, ebenso wie in jenem des Reichs- 
gerichts, die Haftung bei konkurrirendem Versthulden dem- 
jenigen überbürdet, dem das grössere Verschulden zur Last 
fällt, ohne dass jedoch aus dem Urtheile ersichtlich wäre, 
auf welche eivilrechtlichen Vorschriften sich diese Auffassung 
gründet. 

Das Appellgericht in Brüssel endlich hat in einer Ent- 
scheidung vom 16. Dezember 18974) in ähnlicher Weise, wie 
das Oberlandesgericht in Kolmar ausgesprochen, dass der durch 
die Verwendung schlechten Transportmaterials eingetretene 
Sehaden nicht auf die mit der Selbstverladung verbundenen Ge- 
fahren zurückgeführt werden könne, dass die Beistellung mangel- 
haften Transportmaterials ein Verschulden des Transportführers 
involvire, und dass der Absender, selbst wenn er den mangel- 
haften Zustand des Transportmaterials kenne, dasselbe nicht zu- 
rückzuweisen brauche, weil es ihm nicht unbekannt sei, dass die 
Eisenbahn für die Beschädigungen, die aus der schlechten Be- 
schaffenheit des Transportmaterials entstehen können, haftbar 
sei, und dass endlich in der Annahme eines ihm zugewiesenen 
ungeeigneten Transportmaterials noch kein Verzicht des Ab- 
senders gegenüber der Eisenbahn auf Ersatz des durch das 
schlechte Transportmaterial entstehenden Schadens liege. 


Der in diesem Urtheile in so allgemeiner Weise zum Aus- 
druck gekommene Gedanke, dass der Absender, selbst wenn er 
die schleehte Beschaffenheit des Transportmaterials kennt, durch 
die Verwendung des schlechten Materials kein Verschulden be- 
gehe, sondern im blinden Vertrauen auf die Haftung der Eisen- 
bahn seine Güter verladen dürfe, erscheint mir jedenfalls zu 
weit zu gehen. 


13) Mitgetheilt bei Eger, eisenbahnrechtl. Entsch. Bd, XIV 
Seite 49. 


14) Mitgetheilt bei Eger Bd. XIV, S. 148, 
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Ueber die anatolischen Eisenbahnen. 


Angesichts der Orientfahrt des deutschen Kaisers bringt | 


die „Deutsche Kolonialzeitung“ eine interessante Schilderung 
der politischen und wirthschaftlichen Stellung Deutschlands in 
Kleinasien und beschäftigt sich hierbei insbesondere auch mit 
den Verhältnissen der anatolischen Eisenbahnen, die bekanntlich 
s. Z. unter Leitung der Deutschen Bank als deutsches Unter- 
nehmen ins Leben gerufen wurden. Die hier gemachten An- 
gaben dürften auch für den Eisenbahnfachmann manches 
Interessante bieten: 


„Einen grossen Aufschwung nahmen die deutschen Inter- 
essen, seit durch die Bemühungen des deutschen Vertreters bei 
der Pforte die kleine Eisenbahnlinie Haidar-Pascha-Ismid in den 
Besitz der Deutschen Bank*) gelangte und hiermit der Grund 
gelegt wurde zur grossen Linie der anatolischen Bahnen, welche, 
wenn auch noch nicht völlig ausgebaut, immerhin zur Zeit schon 
einen beträchtlichen Theil Kleinasiens dem Verkehr erschliessen. 
Mitte der 80er Jahre begann man mit dem Bau der Linie nach 
Angora und bald darauf wurde die vorläufige Genehmigung zum 
Weiterbau der Linie nach Caesarea gegeben. Allerdings hatte 
sich diese letztere Ausführung trotz der Genehmigung des 
Sultans immer wieder verzögert, so dass auf diplomatische 


Hindernisse geschlossen werden muss, deren Hinwegräumung 


noch nicht gelungen ist. 

Im Jahre 1887 erfolgte die Eröffnung des Betriebes. auf 
der zunächst festgestellten Linie Haidar-Pascha-Angora und da- 
mit die Erschliessung von Europa fast völlig vergessener Ge- 
biete für die Kultur. 

Im Jahre 1893 endlich wurde seitens der türkischen Re- 
gierung die Konzession zum Bau der Zweiglinie Eskischeir-Konia 
ertheilt und hiermit die ganze kleinasiatische Halbinsel zugäng- 
lich gemacht. (Auch diese Linie steht bereits im regelrechten 
Betrieb) Die Administration dieser fast nur mit deutschem 
Gelde erbauten Linien liegt völlig in deutschen Händen. 

Mit dem Fortschreiten dieser Unternehmungen war auch 
das deutsche Element an Zahl gewachsen, die Einwanderung 
hatte zugenommen, Vereine, Schulen, Handelsgesellschaften ent- 
standen und entlang der deutschen Eisenbahnlinien bildeten sich 
deutsche Niederlassungen. 


Die zielbewusste Art und Weise, in welcher man deutscher- 
seits bei diesen anatolischen Unternehmungen vorging, zeigt 
sich vor allem in der Anlage der eben erwähnten Bahnlinien, 
welche mit seltener Thatkraft ins Leben gerufen wurden. Sie 
führen durch das fruchtbarste Centralgebiet Anatoliens und ver- 


binden die entfernteren wirthschaftlich hochbedeutenden Vilajets | 


unmittelbar und in gerader Richtung mit der Landeshauptstadt, 
mit. der Perle, des Orients: Konstantinopel. Die militärische, 
kommerzielle und wirthschaftliche Bedeutung der erwähnten 
Bahnlinie liegt nahe. 


In den kleinasiatischen Vilajets liegen die Kerntruppen 
der: türkischen Reserveformationen, die aus dem vergangenen 
Kriege so. bekannt gewordenen Redifs. Vor Eröffnung der ana- 
tolischen Bahn war es sehr schwierig, diese Truppentheile zu 
konzentriren und rasch nach einem territorial entfernten Kriegs- 
schauplatz zu schaffen. Heute ist dies anders. Heute ist die 
Türkei imstande, ihre kleinasiatischen Truppen rasch zu ver- 
sammeln und rechtzeitig nach der Gegend zu schaffen, welche vor- 
aussichtlich den Schauplatz des Krieges bilden wird. Der euro- 
päische sowie der kaukasische Kriegsschauplatz sind sich gegen- 
seitig näher gerückt, die gegenseitige Truppenvertheilung von 
Ost nach West und umgekehrt, welche die anatolische Bahn 
ermöglicht, ist von nicht zu unterschätzender strategischer Be- 
deutung. 


*) Gehörte zuerst einem französisch-belgischen Syndikat. 


In wirthschaftlicher und kommerziellung _ Beziehung 
ist die anatolische Bahn die Hauptarterie, welche das ganze 
kleinasiatische Handelsgebiet in schräger Richtung durch- 
durchzieht, die gesammten Handelsplätze des Innern den euro- 
päischen, speziell deutschen Kaufleuten öffnet, ihre Reichthümer 
an Naturprodukten exportirt und den deutschen Industriellen 
Absatz für ihre Erzeugnisse verschafft. Die direkte Verbindung 
mit Konstantinopel schliesst die anatolische Bahn unmittelbar 
an das europäische Eisenbahnnetz an und ermöglicht es, Waaren 
aus dem Innern Kleinasiens direkt nach allen wichtigen Handels- 
centren Europas ohne Umladen zu versenden und umgekehrt. 
Dadurch und durch die Thätigkeit der Agenten der anatolischen 
Bahnen ist auch der Handel von den Smyrna mit dem Innern 
verbindenden Bahnen ziemlich abgezogen worden, da das zeit- 
raubende Umladen der Waaren für den Weitertransport zur See 
auf der anatolischen Bahn fortfällt. Die den englischen Bahnen 
von Smyrna nahe liegenden Gegenden ziehen es vor, ihre Pro- 
dukte durch die anatolische Bahn expediren zu lassen, um so 
mehr, als ihnen durch die Administration dieser letzteren 'be-- 
deutende Fahrpreisermässigungen zugestanden werden und 
hierdurch der etwas weitere Karawanenweg mehr als auf- 
gewogen wird. 

Sehr anerkennenswerth ist die Anstrengung, welche: die 
Administration der anatolischen Bahn in kolonisatorischer und 
kultureller Beziehung macht, um den Handel in dem der Bahn 
naheliegenden Gebiete zu beleben und die wirthschaftliche und 
finanzielle Lage der Anwohner zu bessern. 

An allen wichtigen Punkten der Bahn und auch an weiter 
entfernter liegenden für den Handel bedeutenden Orten sind 
seitens der Verwaltung eigens besoldete Beamte, Agenten, 
stationirt, deren Aufgabe vor allem darin besteht, dass sie durch’ 
Belehrung die Einwohner in kultureller Beziehung heben und ' 
durch Unterstützung mit Geld und Naturprodukten eine tüchtige, 
arbeitsame und gewandte Bevölkerung heranziehen. Durch 
kostenfreie Einführung von Samengetreide, Fruchtbäumen, ja 
selbst von Zuchtvieh sucht man die Landwirthschaft in 
rationellere Bahnen zu lenken und durch die Ueberlassung von 
landwirthschaftlichen Maschinen die Bebauung des Bodens inten- 
siver zu gestalten. 

Die Aufsicht über diese gesammte wirthschaftlich hoch- 
bedeutsame Thätigkeit führt ein Inspektor, der jahraus jahrein 
die ganze Bahnlinie befährt, um seine geistige Kraft der 
Hebung des Kulturniveaus der anwohnenden Bevölkerung zu 
widmen. 

Alle diese Arbeiten bedeuten nur den Anfang, aber die 
schon jetzt gezeitigten Früchte lassen eine gedeihliche Fortent- 
wiekelung der Dinge hoffen. 


Nachstehende Tabelle möge einen Ueberblick über den 
Besitzstand der Bahn und die Art ihres Betriebes geben: 


: “ Per- 
Statio- Loko- | Güter- 
km 5 sonen- 
| nen motiven | wagen wagen 
1.| Haidar = Pascha- 
| Eskischeir . . . 33 314 
2.| Eskischeir- Angora 11 264 
3.| Eskischeir-Konia . 10 473 | 
Rollendes Material 50*) | 1306**) 150 


Der Betrieb auf der Linie ist so geregelt, dass pro Tag in 
jeder Richtung ein Personenzug und zwei Güterzüge verkehren. 


‚*) Hierunter 6 Zwillingsmaschinen für die Gebirgsstrecken. 
**) 300 in Bestellung ausserdem. 
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Das Kapital, mit welchem die anatolischen Bahnen arbeiten, 
beträgt 150000000 Fres. in Aktien und Obligationen. 
türkischen Regierung ist eine jährliche Einnahme von 15 000 Fres. 
pro Kilometer garantirt. 

Die folgende Tabelle gibt eine annähernde Uebersicht über 
die durch die anatolischen Bahnen durchschnittlich im Jahre be- 
förderten Lasten an Ex- und Importwaaren. 


Export. 

Art der Waaren Zahl in Tonnen 
Körnergetreide R ö 250 000 
Wolle von Angoraziegen "und -Schafen . 5 000 
Holz in Balken und Brettern . r 15 000 
Steinsalz . 100 000 
Grünzeug, Früchte, Weintrauben 19 000 
Verschiedenes . . . . ER 10 000 


Summa 390000 


Import. 
Petroleum (aus Russland) . . . .... 6000 
Zucker (aus Oesterreich) : 4 500 
Schienen, Balken, Blatteisen (aus Deutschland) 4500 
Manufakturwaaren (aus Deutschland) 5 000 
Summa 20000 


Der Geldwerth der allein aus Deutschland eingeführten 
Waaren übersteigt 13 000 000 # 


Wenn auch die deutscherseits schon errungenen Erfolge in 
Kleinasien nicht zu unterschätzen sind, so liegt die Bedeutung 
dieser Eisenbahnunternehmungen vornehmlich in der Zukunft. 
Wenn diese Linien bis Caesarea und dann dem alten Karawanen- 
wege folgend durch Mesopotamien über Bagdad nach dem persi- 
schen Meerbusen ausgebaut sind, dann ist durch deutsches 


Von der 


Kapital der kürzeste Weg nach Indien geschaffen. Allerdings 
genügt der private Unternehmungsgeist nicht mehr, um dieses 
Projekt zu verwirklichen, die energischste Unterstützung aer 
deutschen Regierung muss hier eingreifen. Jetzt ist durch die 
günstige Stellung des Deutschen Reichs der Moment gegeben, 
sich diese Eisenbahnkonzessionen zu sichern, ehe eine andere 
Macht ihm zuvorkommt. 

Mögen Russland und England noch so wenig erbaut sein 
über die kommerzielle Erschliessung Anatoliens durch Deutsch- 
land, mag insbesondere russischer Chauvinismus in ganz Klein- 
asien, Mesopotamien und Syrien nur russisches Territorium sehen, 
so darf die Rücksichtnahme auf die Prätensionen dieser Mächte 
doch nicht so weit gehen, dass man sie deutscherseits auch in 
Kleinasien Boden gewinnen lässt. 

Bis vor kurzer Zeit war die deutsche Arbeit in Kleinasien 
eine unbeachtete, jetzt ist dies nicht mehr so. Russische und 
englische Unternehmungen, von ihren Regierungen unterstützt, 
drängen sich in die durch deutsche Arbeit erworbene Einfluss- 
sphäre, jetzt ist die Zeit, energisch unser Recht zu wahren und 
die Durchführung unserer Projekte nöthigenfalls zu erzwingen. 

Ueber die Orientreise des Kaisers sind soviel politische 
Erörterungen durch die Presse gegangen, dass man füglich hier 
davon absehen möchte, dieses Thema zu berühren, aber eins 
möchte doch erwähnt werden; wenn die mündliche Aussprache 
mit dem Sultan nur die Schwierigkeiten aus dem Wege räumt, 
welche der Weiterführung der anatolischen Bahnen entgegen- 
stehen, so hat sie damit ein Ergebniss gezeitigt, das, wenn auch 


| zunächst nicht von hervorragender politischer Bedeutung, jeden- 


falls von einschneidender Bedeutung für den deutschen Handel 


und die deutsche Industrie sein wird.“ 


Bergpredigt zur Eröffnung der Jungfraubahn. 


Die „Schweizer Bahnen“ veröffentlichen die Bergpredigt, 
die der „Gletscherprediger“ 


gehalten hat. Frisch und klar wie reine Bergluft muthen uns 
die geistvollen Worte des berühmten Kanzelredners an: 


„Unsere Hilfe und unser Anfang sei im Namen 
des Herrn, der Himmel und Erde gemacht hat! 


Hochgeehrte Festversammlung! 


Einst vermaassen sich die Titanen, den Olymp zu stürmen. 
Sie thürmten Berg auf Berg immer höher empor, da schleuderte 
Zeus seinen Donnerkeil unter die Frechen, dass sie in den 
Tartaros stürzten. So erzählt die griechische Sage und das Alte 
Testament weiss ähnliches zu berichten. Es sprachen die Menschen- 
kinder: ‚Wohlauf! lasst uns einen Thurm bauen, dass die Spitze 
bis an den Himmel reiche, dass wir uns einen Namen machen.‘ 
Aber der Herr fuhr hernieder, und verwirrte und zerstreute sie, 
dass sie mussten aufhören zu bauen. 


Und jetzt — neue Titanen und Giganten, neue Techniker 
von Babylon! eine moderne Himmelsstürmerei! hier in der 
Schweiz, in unserm Berner Oberland, hier vor euren Augen, 
wenn auch erst in ihren Anfängen — die Jungfraubahn! 
welch’ hochmüthiges, vermessenes, frevelhaftes Unterfangen! ein 
ruchloses Attentat auf die Majestät Gottes und seiner schönsten 
Schöpfung! Aber es wird damit einen Ausgang nehmen wie 
einstens: Der im Himmel wohnet, lachet und spottet ihrer. Er 
wird die Verwegenen noch eine Weile gewähren lassen, dann 
setzt er ihrer Machenschaft Riegel und Thür und spricht: ‚Bis 
hieher sollst du kommen und nicht weiter‘ Es wird auch von 
Eiger, Mönch und Jungfrau gelten, was Jehova einst von seinem 
heiligen Sinai sagte: ‚Wer diesen Berg’ anrührt, soll des Todes 
sterben !‘ 


Pfarrer Strasser aus Grindelwald | 
am 19. September, anlässlich der Eröffnung der Jungfraubahn | 


Wirklich — ihrer sind zu Berg und Thal nicht wenige, 
welche die Jungfraubahn nicht nur als ein unnöthiges, sondern 
als ein gottloses Unternehmen taxiren, als wahnwitzige Menschen- 
überhebung, als Spekulation fin de si@cle, als Entweihung und 
Schändung des göttlichen Naturheiligthums, welche ihr deshalb 
auch ein sicheres Misslingen, ein Ende mit Ach und Krach 
wünschen und voraussagen. 


Bekennen wir es offen: haben nicht auch viele von uns 
gewaltig den Kopf geschüttelt, als es hiess: auf die Jungfrau 
eine Eisenbahn ? Ja, schaut nicht vielleicht noch heute gerade 
hier mehr als einer mit Grauen hinauf an diese himmelhoch 
starrenden Fels- und Firnwände und denkt: Es ist doch Gott 
versucht! 


Du sollst Gott, deinen Herrn nicht versuchen! Aber du 
sollst ihn suchen, darfst ihm auf seinen heiligen Höhen 
Altäre bauen. 


° Warum, werthe Festgemeinde, habe ich ohne Bedenken, 
freudig und getrost die Einladung angenommen, dem allerdings 
ebenso kühnen als schwierigen Werke der Jungfraubahn heute die 
religiöse Weiherede zu halten? Weil ich die Ueberzeugung be- 
sitze, dass der Urheber dieses Werkes mit demselben nicht Gott 
versuchen, sondern suchen und ehren will, weil ich glaube, dass 
dieses Werk zur Verherrlichung des Höchsten dienen und 
Tausenden und aber Tausenden seiner Menschenkinder edlen 
Genuss und hohen Segen bringen wird. Würde es sich nur um 
eine Gründung in dem berüchtigten Sinne des Wortes handeln, 
ich würde mich wahrlich schämen, ihr ein religiöses Mäntelchen 
umzuhängen, ich würde vielmehr davor warnen nach dem Grund- 
satze: Prineipiis obsta! So aber will ich dieses glücklich be- 
gonnene Werk, diese Bahn, auf welcher die Nationen der Erde 
zu den strahlenden Zinnen des herrlichsten Gottestempels empor- 
dringen werden, mit priesterlichem Herzen dem Allmächtigen, 
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Allweisen und Allgütigen befehlen, in froher Zuversicht, dass 
sein Wohlgefallen darauf ruhen werde. 


Befiehl dem Herrn deine Werke,so werden 
deine Anschläge fortgehen. So mahnt und verheisst 
das Wort Gottes. (Sprüche 16, 3.) 


Bedenket zuerst de Mahnung: Befiehldem Herrn 
deine Werke! Als demjenigen, der uns heute gleichsam 
zur Grundsteinlegung seines Baues eingeladen, drüben auf 
Mürrens Höhen beim Anblick des Jungfraudomes die Idee dieses 
gewaltigen Werkes eingegeben wurde, da hat er auch schon die 
Verwirklichung dieser Idee dem Herım befohlen: ‚OÖ Herr, hilf, 
o Herr, lass wohl gelingen!‘ Und seither immer wieder. Sollte 
er es nicht auch heute und in Zukunft thun? Gewiss, denn er 
weiss: wo der Herr nicht das Haus baut, arbeiten umsonst, die 
daran bauen. Und er weiss, was es auf sich hat, dem Herrn 
das grosse, schwere Werk zu befehlen, dass es nicht genügt, 
dasselbe nur so im allgemeinen mit frommen Gefühlen und 
Worten unter des Höchsten Obhut, Hilfe und Segen zu stellen, 
sondern dass dabei alles und jedes, so weit es Menschen nur 
möglich ist, nach den göttlichen Forderungen der Weisheit und 
Ordnung, der Gerechtigkeit und Liebe eingerichtet und durch- 
geführt werden muss. Welche Aufgabe und Verantwortung! 
Dem Herrn das Werk befehlen heisst, für eine musterhafte 
technische Leitung und administrative Verwaltung sorgen, heisst, 
immer wieder sorgfältig prüfen und erwägen, energisch ein- 
greifen und handeln, heisst, gute Arbeiter anstellen und be- 
halten, ihnen einen rechten Lohn geben, sie schützen vor Ueber- 
anstrengung und Gefahren, väterlich für sie sorgen nach Leib 
und Seele; dem Herrn das Werk befehlen, heisst, alles Unehren- 
hafte und Unordentliche, alles, was sich mit Gottes Geboten 
nicht verträgt, davon fernhalten. Dem Herrn das Werk befehlen, 
heisst, beten und wachen für dasselbe ohne Unterlass, Jahre 
lang, denn erst ein kleiner Anfang ist gemacht; wir stehen erst 
an der Pforte des Riesenwerkes. 

Und dem Vater des Unternehmens, der vor Begeisterung 
glüht, dasselbe wirklich in der angedeuteten Weise dem Höchsten 
zu befehlen, müssen dabei helfen alle, die zum Werke berufen 
sind, der zukünftige Verwaltungsrath, die Direktion, die Ingenieure, 
die Angestellten und Arbeiter bis zum letzten Handlanger. Alle 
sollen sich verantwortlich und untereinander solidarisch wissen, 
alle es auf die Ehre nehmen, zum Gelingen des Werkes nach 
Kräften beizutragen. Jeder sei der erste an Fleiss und Treue, 
Gewissenhaftigkeit und Zuverlässigkeit, Ausdauer und Geduld, 
Nüchternheit und Mannszucht, Verträglichkeit und Brüderlich- 
keit. So vielen Nationalitäten die Arbeiter auch angehören 


| bahn. 


mögen, kein Zank soll zwischen ihnen ausbrechen, kein Messer 


gezückt werden. Seid gute Kameraden in Freud’ und Leid, in 
Noth und Gefahr! Dann ist das Werk Gott befohlen, dann trägt 
es die Garantie des Gelingens in sich. 


Und nicht wahr? auch wir alle, die wir keinen direkten | 
Antheil daran haben, wollen es dem Höchsten befehlen, heute 


und noch otit, wenn wir hören von seinen Hindernissen und 
seinen Fortschritten, wollen namentlich fürbittend gedenken der 
Arbeiter hoch oben im Gefelse, die bohren und ausheben die 
Bahn Tag und Nacht, ob die Winterstürme toben oder die 
Lawinen niederdonnern oder sonnige Stille über den Firnen liegt. 


Gott befohlen das kühne, schwere Werk! und es wird 
zustande kommen, so gut wie dieser erste Anfang glücklich 
vollendet ist. 


Vernehmet die Verheissung: Befiehl dem Herrn 
deine Werke, so werden deine Anschläge fort 
gehen! 


Welch’ gutes Omen schon, dass der Urheber des Werkes 
selbst an sein Werk glaubt, und wie glaubt! mit jugendlicher 
Begeisterung, zweifellos, unerschütterlich, und für seinen Glauben 
auch alles einsetzt! Wie erhebend und ermuthigend solcher 
Glaube in unserer nörgelnden Zeit! Diese gewisse Zuversicht 
des Glaubens ist die Kraft, die noch heute unglaubliche Werke 


schafft, durch alle Hindernisse durchschlägt,"Berge versetzt und 
Berge durchbohrt. Und ob auch viele solchen Glauben als über- 
spannten Optimismus bespötteln, sehet zu, er gewinnt doch zu- 
letzt den Sieg. 

Weleh geheimnissvolle Macht die elektrische Energie, wi 
sie tief unten im Thal von der Lütschine erzeugt wird und hier 
oben die Wagen bewegt, die Bohrmaschinen treibt, frische Luft 
zuführt, die Finsterniss erhellt! Aber ein grösseres und 
mächtigeres Geheimniss ist die Energie aus der Höhe, die Kraft 
des wahren Glaubens, die bewegt, was nicht von der Stelle will, 
die Müden vorwärts treibt, neuen Lebensodem einflösst und das 
Licht der Hoffnung anzündet in den dunklen Stunden der Ent- 
täuschung. 

Gott befohlen! Das Werk wird seinen gedeihlichen Fortgang 
nehmen. Die Elemente werden sich ihm entgegenstellen; denn sie 
hassen das Gebild der Menschenhand, und wie aus der wilden Berg- 
natur werden ihm auch Hindernisse erwachsen aus der Menschen- 
natur; denn ‚der Menschen Wissen und Vermögen ist Stück- 
werk. Jahre werden über dem Bau vergehen, dieser und jener 
wird dureh den Tod von der Arbeit abberufen werden; aber 
andere werden in die Lücken treten, und die Anschläge werden 
fortgehen, die Anschläge an das harte Felsgestein; immer wieder 
tönt es dumpf aus dem Berge, und vorwärts rückt’s, immer 
vorwärts, aufwärts, immer aufwärts, excelsior, semper in summum 
— und dann, Gott befohlen! dann kommt einst der Tag, wo von 
der Zinne der Jungfrau weit in die Lande hinaus erschallen wird 
das Lied: 

Jucheh! jitz sy mer obenuus! 

D’ Flüehlauene donnere, ’sisch e Gruus, 
Ghörsch, ghörsch, wi d’Gletscher chrache ! 
So chrach’s u donneri’s mira — 

Hie obe sy mer sicher ja 

U chönne drüber lache. 


Gebe Gott, dass der, welcher das Werk so tapfer begonnen, 
jenen Tag auch erlebe, wie er des heutigen sich freut! 

Dann kommen die Völker der Erde, ein zwiefach Wunder 
hier zu schauen: das altberühmte Naturwunder der schönsten 
Berggebilde und das neue Wunder der Eiger-Mönch-Jungfrau- 
Wird das erste durch das zweite verdorben sein? Nein! 
Wie vorher ragt des Eigers trotzige Gestalt empor und hebt 
der Mönch sein Silberhaupt gen Himmel und schattet das 
Schweizerkreuz auf dem blanken Brustschild der Jungfrau; aber 
was bisher nur Wenigen vergönnt war, Gottes Schöpfung zu be- 
wundern von höchster Höhe aus, wird nun Tausenden zu theil 
und Tausende danken es dem, der ihnen mit Gottes Hilfe den 
Weg zu dieser Freude eröffnet hat. 


Weihe. 


Was ist's was dieser Stunde frommt ? 
Was wird dem grossen Werke taugen ? 
Zu den Bergen hebt die Augen, 

Von welchen Hilfe kommt! 


Die beste Hilfe kommt von Gott. 
Ihm Preis und Ehr’ vor allen Dingen ! 
Dann wird euer Werk gelingen 

Und nie wird es zum Spott. 


So sei es mit Gebet geweiht! 
Gott mög’ auf eure Arbeit legen 
Glück und seinen besten Segen 
Jetzt und zu jeder Zeit: 


Lasset uns beten! 


Grosser Gott, der Du warst, ehe denn die Berge geworden 
und bleibst, wenn sie veralten wie ein Gewand veraltet, der Du 
die Wasser mit der Hand missest und die Himmel mit einer 
Spanne fassest, Dir und Deiner Hilfe, Deinem Schutze und 
Deinem Segen befehlen wir Anfang, Fortgang und Ende dieses 
Werkes. Der es begonnen, Du weisst es, unternahm es nicht in 
frevelhafter Ueberhebung gegen Dich, nein, in edler Absicht. 


en 


XXXVILL Jahr 
2%. Oktober 18%. 


— 


Er liebt Deine Berge und möchte es recht vielen seiner Mit- 
menschen möglich machen, aut ihren höchsten Höhen Deine 
herrlichen Werke zu bewundern. So lass es ihm wohl gelingen 
und sein zuversichtliches Vertrauen nicht zu Schanden werden! 
Erhalte ihn noch viele Jahre gesund und rüstig an Leib und 
Seele! Gib ihm für das schwere Werk kundige und fleissige 
treue und gewissenhafte Gehilfen und Arbeiter. Beschütze die- 
selben in allen Gefahren und fördere ihre Arbeit. Lass das 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Preussisch-hessische Betriebs- und Finanzgemeinschaft. 
Im Monat September d.J. ist auf den preussischen und 
hessischen Staatsbahnen eine Einnahme von 109 390000 #. und 
gegen den September 1897 eine Mehreinnahme von 5572000 6 
erzielt worden. 
aus dem Personenverkehr, 3 981000 46 aus dem Güterverkehr 
und 99000 44 aus sonstigen Quellen. Die Gesammteinnahme 
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Werk Dir zur Ehre, zum Heil unseres lieben Schweizerlandes 
und vielen aus allen Völkern der Erde zur Freude dienen. Hilf, 
dass uns der Blick und die Fahrt auf die Berge unserer irdischen 
Heimath mahne an unser himmlisches Vaterland, dass wir trachten 
nach dem, was droben ist, Dich suchen, zu Dir empordringen, 
durch alle Hindernisse auf die herrlichen Höhen der ewigen 
Seligkeit gelangen. 
Unser Vater usw. Amen.“ 


weiter‘ entgegenzustellen. Was das preussische Ministerium der 


' öffentlichen Arbeiten anbelangt, so konnte dieses das Ansinnen 


Von dieser Mehreinnahme resultiren 1492000 6. 


seit Beginn des Etatsjahres (1. April) stellt sich auf 634 839000 A& 


und: ist um 37 326000 ‚46. höher als im Vorjahre; der Personen- 
verkehr ergab eine Mehreinnahme von 10722000 46, der Güter- 
verkehr eine solche von 24 907 000 Je und aus sonstigen Quellen 
flossen 2197000 #. mehr als in dem gleichen Zeitraume des 
Vorjahres. 


— Bei den letzten preussischen Landtagsverhandlungen 


ist zur Sprache gebracht worden, dass bei der Linienführung 


neuer Eisenbahnen in ländlichen Bezirken die Erschwernisse, 
die bei der Bewirthschaftung von Ackerflächen infolge von 
Durchschneidungen entständen, nicht immer genügend in Rech- 
nung gezogen würden. Da solche Wirthschaftserschwernisse, 
deren Ausgleichung nicht selten mit erheblichen Kosten ver- 
knüpft ist, vielfach ohne Nachtheil für die Linienführung ver- 
mieden oder wenigstens gemildert werden können, wenn sie von 
vornherein genügend mit in Rechnung gezogen werden, so hat 
der Minister der öffentlichen Arbeiten angeordnet, dass die mit 
den Vorarbeiten betrauten Beamten sich stets auch dieserhalb, 
wie es bei den Ermittelungen über die Bedürfnisse der in Frage 
kommenden Gegenden ohnehin nöthig ist, mit den zuständigen 
Behörden des Kreises (Landräthen, Amtsvorstehern, ÖOrtsvor- 
stehern) in Verbindung setzen. 


— In der letzten Zeit wurden mehrfach, wie von der 
Münch. „Allgem. Ztg.* gemeldet wird, Dynamitpatronen unter 
den von rheinischen Kohlenwerken für die Bahnen gelieferten, 
zur Lokomotivfeuerung bestimmten Kohlen gefunden. Die 
preussischen Bahnen haben deshalb und mit Rücksicht auf die 
den Zügen drohenden Gefahren für die Auffindung solcher 
Dynamitpatronen beim Ausladen der Lokomotivkohlen in die 
Schuppen Geldprämien ausgesetzt. Ob die Patronen in bös- 
williger Absicht oder aus Unachtsamkeit der mit dem Sprengen 
beschäftigten Bergleute unter die Kohlen geriethen, bleibt dahin- 


gestellt; jedenfalls ist aber auch bei Privatetablissements, die 


Kohlen in Wagenladungen beziehen, Vorsicht geboten. 


— Der Verein für Sozialpolitik hatte den preussischen 
Minister der Öffentlichen Arbeiten um die Ermächtigung ge- 
beten, in bestimmten Bezirken unter Mitwirkung der könig- 
lichen Eisenbahndirektionen eingehende Erhebungen über die 
Arbeits-, Lohn- und Lebensverhältnisse der Unterbeamten und 
Arbeiter durch Ausgabe von Fragebogen und ergänzende 


mündliche Vernehmungen des Personals anstellen zu dürfen. | 


Dieses Gesuch ist — wie wir in Nr. 81 d. Ztg. mittheilten — 
abgelehnt worden. Hierzu bemerken die „Berl. N. N.“: 

„Man kann es nur mit lebhaftestem Beifall begrüssen, 
dass endlich von einer maassgebenden und durch ihr Beispiel 
weithin wirkenden Stelle aus dieser fortgesetzten, zum min- 
desten völlig überflüssigen, in der Hauptsache aber in hohem 
Grade nachtheiligen Einmischnng unberufener Privatkreise in 
die Arbeiterverhältnisse ein entschiedenes Halt zugerufen 
worden ist. Im gewöhnlichen Leben gilt es als eine festste- 
hende Regel, dass Unberufene sich um die Angelegenheiten 
dritter Personen nicht zu kümmern haben. Die Einmischung 
in die Industrie- und Arbeiterverhältnisse wird im Gegensatz 
dazu nachgerade als eine Art Sport betrachtet, den jedermann 
nach Belieben betreiben darf. Es ist hoch an der Zeit, diesen 
gefährlichen Vorgängen ein endgültiges ‚bis hierher und nicht 


‚ und Rosenheim abgeliefert werden. 


um so mehr ablehnen, als die Verwaltung in den Etats sowie 
namentlich in ihren Berichten über die Betriebsergebnisse, all- 
jährlich ein ausführliches Material über die Anstellungs- und 
Einkommensverhältnisse ihrer Bediensteten, über die Dienst- 
und Ruhezeiten, über die bestehenden Wohlfahrtseinrichtungen 
usw. bekanntgibt.“ 


— Die Verwaltung der niederlausitzer Eisenbahngesell- 
schaft beabsichtigt, das Unternehmen auf den Bau und Betrieb 
einer Nebenbahn von Lübben nach Beeskow aus- 
zudehnen, zu welchem Zweck das Aktienkapital der Gesellschaft 
um 3300000 „6 zu erhöhen sein wird. Der Aufsichtsrath beruft 
eine ausserordentliche Generalversammlung der Aktionäre aut 
den 17. November, um die nöthigen Beschlüsse zu fassen. 


— Die vor einigen Monaten auch in dieser Zeitung ge- 
meldete, von der bayerischen Staatseisenbahnverwaltung be- 
schlossene versuchsweise Ausrüstung von Personen- und Güter- 
wagen mit der amerikanischen Janneykuppelung unter Beibe- 
haltung der normalen Zug- und Stossapparate ist nunmehr durch 
die Gentralwerkstätte München an einer Anzahl von Wagen aus- 
£eführt worden. Die betreffenden Wagen sollen in den nächsten 
Tagen zur Erprobung im Betriebe an die Oberbahnämter München 
Von Personenwagen sind 
zunächst 5 Stück mit dieser Einrichtung versehen worden, 
sie sind für die Personenzüge der Strecke München-Schliersee 
bestimmt, dagegen sollen die 10 Güterwagen zum Schwellen- 
transport für die Imprägniranstalt Kirchseeon Verwendung finden. 
Die betheiligten Oberbahnämter sind seitens der Generaldirektion 
beauftragt, der eingehenden Erprobung dieser Wagen im Be- 
triebe besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, über deren In- 
und Ausserdienststellung allmonatlich vorzulegende Aufschrei- 
bungen führen zu lassen und hierbei zu berichten, ob und welche 
besondere Vorkommnisse oder Anstände infolge der neuen 
Kuppelungsapparate beobachtet worden sind. 


— Die bayerischen Staatseisenbahnen beförderten im 
Monat September d. J. bei einer Betriebslänge von 5417 
(September 1897: 5339) km 2684801 Personen und 1469572 t 
Güter. Die Einnahmen betrugen aus dem Personenverkehr 
4287172 4, aus dem Güterverkehr 8424 156 6, aus dem Ge- 
päcktransport 267220 6, aus dem Thiertransport 272503 6, zu- 
sammen 13251056 44 (gegen den gleichen Monat des Vorjahres 
+: 490403 6). Die Einnahmen vom 1. Januar bis 30. September 
d. J. beziffern sich auf 105217319 46 (mehr gegen das Vorjahr 
um 6071680 WR). 


— Der Rechnungsabschluss des württembergischen Staats- 
haushalts für den Etatsabschnitt 1895/97 stellt sich überaus 
günstig. Im Etatsjahre 1895/96 weist das Rechnungssoll gegen 
den Etatssatz ein Mehr von 4075415 46. auf, für 1896/97 gar ein 
solches von 4358124 6, so dass sich ein Gesammtüberschuss 
von 8433539 M. ergibt. Zu dem günstigen Ergebnisse hat das 
meiste der Ertrag der Verkehrsanstalten beigetragen. Die 
Eisenbahnen lieferten in den beiden genannten Jahren einen 
Ertrag von 33155396 6, d. h. 4603 713 «4. mehr als im Etat vor- 
gesehen war. Das ist der beste Beweis dafür, dass die von der 
württembergischen Staatsbahnverwaltung mit ebenso viel Um- 
sicht als Wagemuth durchgeführten Reformen im Personenver- 
kehre (Landeskarten, Verlängerung der Rückfahrkartendauer 
usw.) keineswegs die von Vielen befürchteten Ausfälle im Ge- 
folge gehabt haben; im Gegentheil dürften gerade diese Re- 
formen zu dem glänzenden Ergebniss mit beigetragen haben. 
Das ist ein Erfolg, zu dem man die württembergischen Staats- 
bhnen und ıhre Leitung um so mehr beglückwünschen kann, 
als sie sich ausserdem mit jenen Verkehrserleichterungen den 
Dank ihres Publikums verdient haben. 


— Die württembergische Staatseisenbahnverwaltung hat 
im laufenden Jahre an Fahrbetriebsmaterial bis jetzt in Be- 
stellung gegeben: 15 Stück vierachsige Schnellzuglokomotivenu 
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mit Drehgestell nebst 10 Stück zweiachsigen Tendern, 4 Stück 
rünfachsige Schnellzuglokomotiven mit Drehgestell nebst 4 Stück 
dreiachsivzen Tendern dazu — zu der Beschaffung der neuen fünf- 
achsigen Schnellzuglokomotiven wurde geschritten, nachdem 2 im 
vorigen Jahre zur Probe gelieferte Lokomotiven dieser Gattung 
sich bewährt hatten —, ferner 10 dreiachsige Güterzugverbundloko- 
motiven mit 10 zweiachsigen Tendern, 8 dreiachsige Tender- 
lokomotiven, 3 Zahnradlokomotiven und 1 Tenderlokomotive 
für Einmeterspur. Die Lieferung dieser sämmtlichen Loko- 
motiven wurde der Maschinenfabrik Esslingen übertragen. 

An Wagen sind bestellt worden: tür Hauptbahnen 20 Stück 
vierachsige Personenwagen, 20 zweiachsige Personenwagen und 
1 dreiachsiger Personenwagen III. Klasse nach dem Durch- 
gangssystem, 20 dreiachsige und 1 zweiachsiger Gepäckwagen, 
200 zweiachsige bedeckte Güterwagen mit je 15 t Ladegewicht, 
wovon die Hälfte mit Bremse, 162 offene Güterwagen mit je 
15 t Ladegewicht, darunter 100 Stück mit Bremse. Für normal- 
spurige Nebenbahnen sind bestellt 2 Personenwagen Il./III. Klasse, 
6 Personenwagen III. Klasse, 2 Gepäckwagen mit Postabtheil, 
9 bedeckte und 6 offene Güterwagen, für schmalspurige Neben- 
bahnen — 75 em-Spur — 4 Personenwagen Ily,IIl. Klasse, 
5 Personenwagen II. Klasse, 3 Gepäckwagen mit Postabtheil, 
5 bedeckte und 10 offene Güterwagen, endlich 6 Paar Roll- 


schemel. Die Wagenlieferungen sind der Maschinenfabrik Ess- 
lingen und einigen anderen deutschen Fabriken übertragen 


worden. 


— Die vorläufig festgestellten Einnahmen der sächsischen 
Staatsbahnen im Monat September betragen insgesammt 
11474533 (+ 921600) 6, wovon 3382296 (+ 222761) At. auf den 
Personenverkehr, 6911965 (+ 597 577) 44 auf den Güterverkehr 
enttallen, aus sonstigen Quellen stammen 1180272 (+ 101295) 
Die Gesammteinnahmen vom 1. Januar bis 30. September d. J. 
betragen 94270876 (+ 604215) 4@ Hierzu trugen der Per- 
sonenverkehr 29009566 (+ 2089234) #4, der Güterverkehr 
54 923 182 (+ 3.077.046) 6, sonstige Quellen 10 338128 (+ 873 935) 
Mark bei. 

— Die andauernde lebhafte Bewegung in den wirthschaft- 
lichen Verhältnissen drückt sich in der weiter stark zuneh- 
menden Entwickelung des Eisenbahnverkehrs aus. Der Kohlen- 
verkehr im rheinisch-westfälischen Industriegebiete ist im Monat 
August d. J. gegen denselben Monat 1897 um 28571 Wagen 
= 8% im oberschlesischen Bezirk um 15542 Wagen = 11,5 # 
gestiegen. Im Monat September d. J. sind nach vorläufigen 
kirmittelungen gegen den gleichen Monat 1897 mehr gestellt: 
im rheinisch-westtälischen 19683 Wagen = 5,6 #2, in Oberschle- 
sien 8753 Wagen = 6,7 $. 


Zu der Frage der Hebung der Neckarschifffahrt 
schreibt die Handels- und Gewerbekammer in Heilbronn: Neuer- 
dings ist von Stuttgart und Esslingen aus der Gedanke angeregt 
worden, ob nicht durch Tieferlegung oder Kanalisirung des 
Neckars von Mannheim bis Esslingen eine Wasserstrasse ge- 
schaffen werden könnte, auf welcher grössere Schiffe vom Rhein 
und von der Ruhr ohne Umladung in Mannheim und Heilbronn 
einen direkten Verkehr bis in die Mitte des württembergischen 
Landes hineintragen und damit zur Herbung und Belebung «des 
gesammten industriellen und merkantilen Verkehres wesentlich 
beitragen könnten. Ueber dieses noch in seinem ersten Stadium 
sich befindende Projekt fanden mehrere Besprechungen zwischen 
Vertretern der Städte Stuttgart, Esslingen, Oannstatt und Heil- 
bronn statt. Dabei laut gewordene Bedenken hinsichtlich der 
Rentabilität eines solchen Unternehmens wegen vielleicht nicht 
in genügender Menge vorhandener Thalgüter wurden nicht all- 
gemein getheilt. Es wurde dagegen geltend gemacht, dass die 
Gelegenheit zu billiger, direkt auf grosse Entfernungen ermög- 
lichter Verfrachtung die industrielle Thätigkeit an der neu ge- 
schaffenen Wasserstrasse mächtig fördern und auch aus dem 
Binnenland eine grössere Güterbeifuhr heranziehen könnte. 
Auch der Gedanke kam zum Ausdruck, dass diese für einen 
grossen Verkehr bestimmte Wasserstrasse dadurch vielleicht 
eine erhöhte Bedeutung erhalten könnte, dass sie mit der Zeit 
weitergeführt, das Glied eines Rhein und Donau verbindenden 
Wasserweges würde. Ob und mit welchen Mitteln eine solche 
Kanalisirung ausführbar wäre, soll demnächst auf Veranlassung 
der Vertreter genannter Städte von einem sachverständigen 
Techniker untersucht werden. 


— Der bayerische Verkehrsbeamtenverein, stets bestrebt, 
für die Aus- und Weiterbildung seiner grossen Mitgliederzahl 
nach Kräften mitzuwirken, bringt ab 1. Januar 1899 ein schon 
längere Zeit vorbereitetes und deshalb eingehendst ausgear- 
beitetes Projekt, das seine Anregung den Bedürfnissen des 
praktischen Dienstes verdankt, zur Ausführung. Derselbe lässt 
nämlich von genanntem Zeitpunkte ab unter dem Titel: 

Bayerische Verkehrshefte für Fortbildungim 
Verkehrsdienste“ Monatshefte erscheinen, mittelst wel- 
cher in abgeschlossenen, kurzen und durchweg sachlich gehal- 
tenen Artikeln, erforderlichenfalls unter Beifügung praktischer 


Beispiele, alle Neuerungen auf dem Gebiete des gesammten 
Verkehrsdienstes, mit denen jeder der Verkehrsbeamten unbe- 
dingt vertraut sein muss, besprochen werden. Unter anderem 
werden diese Monatshefte auch die Lösungen aller in den je- 
weiligen Adjunkten-, Expeditoren- sowie Oberexpeditoren-Prü- 
tungen gestellten Aufgaben bringen, ferner in einer besonderen 
Rubrik die Verkehrsbeamten auf gediegene Fachwerke hin- 
weisen. Eine Reihe erprobter fachmännischer Mitarbeiter bürgt 
dafür, dass die „Bayerischen Verkehrshefte“ für die Beamten des 
gesammten Verkehrsdienstes einen unentbehrlichen Dienstbehelt 
und äusserst willkommenen Rathgeber bilden werden. 


— In den eisenbahnrechtlichen Entscheidungen und Ab- 
handlungen („Zeitschrift für Eisenrecht‘) Band XV, Heft1 ist ein 
Aufsatz des Regierungsraths Dr. jur. Eger enthalten über die 
Verpflichtungen der Strassenbahngesellschaften aus der Be- 
nutzung der städtischen Strassen. Dr. Eger geht davon aus, 
dass dıe Strassenbahngesellschaft für die Erlaubniss zur Be- 
nutzung der städtischen Strassen nach $ 6 des Kleinbahnge- 
setzes nur folgende Verpflichtungen der Stadt gegenüber zu 
übernehmen habe: a) die benutzten Wegetheile zu unterhalten, b) 
dieselben nach Beendigung des Unternehmens wiederherzustellen, 
c) für diese beiden Verpflichtungen Sicherheit zu bestellen, 
d) für die Benutzung der Strassen eine angemessene Entschädi- 
gung zu geben, e) das Erwerbsrecht an der Bahn im ganzen 
nach Ablauf einer bestimmten Frist gegen angemessene Schad- 
loshaltung einzuräumen. Andere Verpflichtungen als die hier 
bezeichneten lägen nach Dr. Eger’s Ansicht der Strassenbahn- 
gesellschaft nicht ob, und die Stadt ist daher nach seiner 
Meinung auch gesetzlich nicht berechtigt, den Kreis dieser ge- 
setzlichen Verpflichtungen beliebig zu erweitern, bezw. ıhre Zu- 
stimmung von weitergehenden Verpflichtungen der Gesellschaft 
abhängig zu machen. 

Auf Grund dessen gelangt Dr. Eger zu der Schlussfolge- 
rung, es sei den Städten als Strasseneigenthümer nicht erlaubt, 
die Feststellung und Genehmigung der Projekte, die Baufristen, 
insbesondere Sicherheitsvorkehrungen über das von der Kon- 
zessionsbehörde angeordnete Maass hinaus, die Spurweite, die 
Art der Befestigung des Bahnkörpers, die Konstruktion der Be- 
triebsmittel und Schienen, die Anlegung von Wartehallen, die 
Entnahme der Betriebskraft aus bestimmten Produktionsstätten, 
die Mitbenutzung der Bahnlinien durch andere Unternehmer, die 
Aufsicht über Bau und Betrieb, die Genehmigung der Falır- 
pläne und Betörderungspreise, Abänderungen des Bahnbetriebes, 
Wohlfahrtseinrichtungen für die Bahnbediensteten (Pensions- 
kassen usw.), unbedıngten Verzicht auf jeden Schadenersatz 
gegen die Stadt aus Betriebsstörungen, übertrieben hohe Ge- 
winnantheile als Benutzungsgebühr, unverhältnissmässig hohe 
Kautionen, Fristen für die Dauer der Benutzung der Sırassen, 
Rücktritt von der Erlaubniss zur Strassenbenutzung, unverhält- 
nissmässig scharfe und unangemessene Bedingungen für deu 
späteren Erwerb der Bahn usw., sich auszubedingen. 

Nach Ansicht Dr. Eger’s sind Bedingungen dieser Art 
rechtswidrig; er geht davon aus, dass als Gegenleistungen für 
die Benutzung ihrer Wege die Städte nur „angemessene“ Forde- 
rungen stellen dürfen, die zu dem Werth der Benutzung in 
einem entsprechenden Verhältniss stehen. Die Pflicht zur Unter- 
haltung der von der Strassenbahn benutzten Wege beschränkt 
sich nach Dr. Eger’s Ansicht auf das bisher von Unterhaltungs- 
pfliehtigen geleistete Maass und bei der Wiederherstellung ıst 
nur der alte Zustand herbeizuführen. Der Erwerb der Bahu 
kann — wie dies auch im Gesetz ausdrücklich bestimmt — nur 
im ganzen beansprucht werden und sind mehrere Kreise be- 
theilıgt, so können diese nur gemeinschaftlich die Bahn erwerben. 
Der Werth kann im Sinne des Gesetzes nur nach dem Ertrage, 
nicht nach dem Buch- oder Abbruchswerth bemessen werden. 
Falls die Gemeinden diese Bestimmungen nicht beachten, kann 
der Unternehmer von den zuständigen Behörden einen Er- 
gänzungsbeschluss verlangen. — 

Dass die von Dr. Eger aufgestellten Grundsätze allent- 
halben praktische Anerkennung finden werden, möchten wir be- 
zweifeln, da es sich in Konzessionsfällen in erster Linie um die 
Machtfrage zu handeln pflegt und die Macht immer auf 
Seiten der konzessionirenden Stadtgemeinde sich befinden wird. 
Eine andere Frage ist allerdings die, ob die finanzielle Aus- 
schlachtung des Strassenbahnwesens, welche jetzt von vielen 
Städten beliebt wird, dem Sinne der Gesetze, den Interessen 
des Verkehrs und damit auch dem wirklichen Vortheile der 
Stadtgemeinden entspricht. 


— In der „Voss. Ztg.“ vom 22. Oktober wird mitgetheilt, 
dass die Konservativen des Magdeburger Wahlkreises den Ge- 
heimen Regierungsrath Schultz-Niborn als Kandidaten für die 
Deruaranlie Wanl zum preussischen Landtag aufgestellt 

aben. 


— Personalnachrichten. Der Direktor im königlich: 
preussischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten, Wirklicher 
Geheimer Oberregierungsrath Dr. Micke wird demnächst den 
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preussischen Staatsdienst verlassen, um in den Vorstand der | 


Grossen Berliner Strassenbahngesellschaft einzutreten. Das 
Ausscheiden dieses hervorragenden und hochverdienten Beamten 
bedeutet einen schweren Verlust für die preussische Staatseisen- 
bahnverwaltung. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Tarifirung von Hopfen. Von Seite der Hopfen- 
produzenten war darüber Beschwerde geführt worden, dass durch 
die Behandlung von kleineren Hopfensendungen als sperriges 
Gut die Hopfenproduktion und der Hopfenhandel eine Beein- 
trächtigung erfahren. Diese Beschwerde bildete den Gegenstand 
von Verhandlungenim Schoosse derEisenbahndirektorenkonferenz, 
welche sich dafür aussprach, dass die Sperrigkeit solcher Sen- 
dungen aufgehoben und der Hopfen überhaupt unter Beseitigung 
der Wagenklassifikation in die Klasse I eingereiht werde. Da- 
gegen erhoben die Interessenten des nordböhmischen Hopfen- 
handels Vorstellungen, da dieselben in der gegenwärtigen 
Klassifikation nach Wagenladungen, Auflieferung von 5000 und 
10000 kg, bessere Konvenienz finden, als in der ausnahmslosen 
Aufhebung der Wagenladungsklassifikation.e Um eine Klarstel- 
lung herbeizuführen, wurde in den letzten Tagen im Eisenbahn- 
ministerium eine Konferenz unter Theilnahme der Privatbahnen, 
sowie von Vertretern des nordböhmischen Hopfenhandels ab- 
gehalten. In dieser Konferenz wurde seitens der Privatbahnen 
vorgeschlagen, die Sperrigkeit des Hopfens unbedingt aufzu- 


heben und bei Einreihung dieses Artikels in die Klasse I dem | 


Hopteuexporte eine besondere Begünstigung einzuräumen. 
Nachdem jedoch die endgültige Durchführung dieser Maassregel 
längere Zeit erfordern dürfte, wurde es den Vertretern des 
Hopfenhandels anheimgestellt, sich darüber zu äussern, ob die- 
selben einer vorläufigen Aufhebung der Sperrigkeit vom 
1. Januar 1899 ab zustimmen, oder ob sie bis zur Aktivirung der 
neuen Tarifirung die Aufrechthaltung des gegenwärtigen Zu- 
standes vorziehen. Die Interessenten des Hoptenhandels sprachen 
sich für den letzteren Modus aus, was von den Vertretern der 
Bahnen ad referendum genommen wurde. Es wird also bis zur 
endgültigen Austragung dieser Angelegenheit die bisherige 
Tarifirung des Hopfens, also die Sperrigkeit von Sendungen, 
welche den Umfang einer Wagenladung nicht erreichen, auf- 
recht bleiben. 


— Gehaltsregulirungen bei der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Der Verwaltungsrath hat — offenbar veranlasst, durch die 
vor kurzem durchgeführte Erhöhung der Staatsbeamtengehalte 
— eine erhebliche Erhöhung der Bezüge jener Beamten be- 
schlossen, welche gegenwärtig Gehalte von 600 fl. bis 2100 fl. 
pro Jahr beziehen. Diese Erhöhung beträgt gegenüber dem bis- 
herigen Gehalte von 600 fl. bis 1000 fl. je 200 fl. und gegenüber 
jenem von 1200 bis 2100 fl. je 100 fl. Das Gehaltsschema der 
Nordbahnbeamten ergibt sich nun wie folgt: In der ersten (un- 
tersten) Rangstufe mit den Gehaltsklassen von 800 fl. und 900 fl., 
in der zweiten Rangstufe mit den Gehaltsklassen von 1000 fl., 
1100 fl. und 1200 fl, in der dritten Rangstufe mit den Gehalts- 
klassen von 1300 fl., 1500 fl. und 1700 fl., in der vierten Rang- 
stufe mit den Gehaltsklassen von 1900 fl. 2200 fl. und 2500 tl. 
Von 2500fl. an nach oben bleiben die Gehalte unverändert. Dieses 
Schema tritt mit 1. November d. J. sowohl hinsichtlich der 
schon im Dienste der Gesellschaft stehenden Beamten, wie auch 
für Neuanstellungen in Wirksamkeit. Beamte, welche eine Hoch- 
schule mit gutem Erfolge absolvirt und die vorgeschriebenen 
Staats- oder strengen Prüfungen bestanden haben, werden in 
Hinkunft mit dem Anfangsgehalte von 1000 fl. (statt bisher 
800 fl.) angestellt und unter der Voraussetzung befriedigenlder 
Dienstleistung nach längstens drei Jahren in die Gehaltsklasse 
von 1200 fl. (bisher 1000 fl.), dann aber in längstens je vier 
Jahren von Klasse zu Klasse bis zu 1700 fl. (bisher 1600 fl.) Ge- 
halt vorrücken. Für alle anderen Beamten ergibt sich der Erst- 
gehalt mit 8.0 fl. (bisher 600 fl.), dann der Maximaltermin für 
die klassenweise Vorrückung bis 1 200 fl. (bisher 1000 fl.) mit je 
drei und bis 1700 fl. (bisher 1 600 fl.) mit je fünf Jahren. Die 
einzelnen Beamten gewährten Personalzulagen werden durch die 
Gehaltserhöhung nicht beeinflusst; ebenso wird das für 1. Ja- 
nuar 1899 bevorstehende Avancement nach den bisher üblich 
gewesenen Grundsätzen durchgeführt werden. Durch die ange- 
führten Gehaltserhöhungen wird der Beamtenetat um 260 000 bis 
270000 fl. im Jahre gesteigert, welche rund 1700 Personen zu 
gute kommen. 


— Die Prioritäten der Prag-Duxer Bahn. Gegenüber dem 
Standpunkte des Kurators der 5 $ Prioritäten der Prag - Duxer 
Bahn, welcher im bekannten Verloosungsstreite sich neuerdings 
an die Gerichte wenden will, um die beschleunigte Ausloosung 
der nicht konvertirten Prioritäten anzufechten (vergl. Nr. 82 
S. 1264 d. Ztg.) veröffentlicht der Vertreter der Prag - Duxer 
Eisenbahn folgende Erklärung: 1. Die Modalitäten, unter 
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welchen die Bahngesellschaft den Besitzern der 5 $ Prioritäten 
den Umtausch in 3 $ Titres anbieten wird, sind noch in keiner 
Weise festgesetzt. 2. Wenn die Bahngesellschaft thatsächlich 
einem Prioritär im Jahre 1892 geschrieben haben sollte, dass 
bei der Verloosung die konvertirten Nummern als Nieten werden 
betrachtet werden, so würde dies nur das besagen, was seit 1894 
geschieht. 3. Wenn aber dieser Brief, wie der Kurator ver- 
meint, nur besagte, dass die konvertirten Nummern in die Zahl 
der zu verloosenden einbezogen werden, so ist dieser bis 1894 
beobachtete Vorgang und die daraus abzuleitende Konklusion 
in dem Verfahren wegen Ertheilung des Klagekonsenses von 
beiden Theilen eingehend erörtert, von sämmtlichen Instanzen 
konform mit der Rechtsansicht der Gesellschaft als irrevelant 
erkannt worden. 4. Es ist aktenmässig unrichtig, dass der Ku- 
rator von diesem angeblichen Briefe erst nach der obergericht- 
lichen Entscheidung (wobei verschwiegen wird, ob vor der 
ersten im Mai 1897 oder der zweiten im Juni 1898) Kenntniss 
erlangte, da er selbst die „Vossische Zeitung“ vom 19. Januar 
1897, aus welcher er die Kenntniss hiervon erlangt haben will, 
in seiner Eingabe an das Handelsgericht Prag vom 23. Januar 
1897 citirte. Hierbei ist zu bemerken, dass in dem durchge- 
führten ausserstrittigen Verfahren die Anbringung neuer Um- 
stände und Beweismittel auch in den Rekursen zulässig war, 
der Kurator daher diesen Brief mindestens in dem Rekurse an 
den Obersten Gerichtshof vorbringen konnte und musste, wenn 
er vermeinte, hierdurch die Rechtskraft der richterlichen Ver- 
fügung, dass ihm der Konsens zur Klage nicht ertheilt werde, 
hintanhalten zu können. 


— Am 14. d. Mts. hat im Eisenbahnministerium eine Kon- 
ferenz mit den Vertretern der Bozen-Meraner Bahn stattge- 
funden, in welcher die Frage der Aufbringung des zur finan- 
ziellen Sicherstellung der Vintschgaubahn noch erforderlichen 
Betrages von rund 800000 fl. erörtert wurde. Die Konferenz 
hat, wie das „Oesterr.-ungarische Eisenbahnblatt“ meldet, ein 
positives Ergebniss noch nicht gebracht. Die Bozen - Meraner 
Bahn ist prinzipiell zur Aufbringung des genannten Betrages 
durch Uebernahme von Titres der Vintschgaubahn nicht abge- 
neigt, sie legt aber selbstverständlich Gewicht darauf, dass die 
durch die Vintschgaubahn für die Bozen-Meraner Bahn zu ge- 
wärtigenden Mehreinnahmen durch das finanzielle Opfer der 
Uebernahme von zum mindesten in den ersten Jahren minder- 
werthigen Titres der Vintschgaubahn nicht vollständig aufge- 
zehrt oder gar überstiegen würden. 


— Dank den rastlosen Bemühungen der Schwester "des 
österreichischen Eisenbahnministers, Fräulein Irma von Wittek, 
sowie der ihr zur Seite gestandenen Mitglieder des Gründungs- 
komitees, welehem Sektionschef Dr. Zehetner, Ministerialrath 
Dr. Röll, Hofrath Dr. Prini und Ministerialkonzipist Dr. Schindler 
angehörten, konnte am 20. d. Mts. bereits die konstituirende 
Generalversammlung des „Kaiserjubiläums - Wohlthätigkeits- 
vereins für Töchter von Bediensteten der Staatseisenbahnver- 
waltung“ stattfinden, einer Vereinsunternehmung, welche schon 
nach ihren bisherigen Erfolgen zu den gedeihlichsten Schöpfun- 
gen gezählt werden muss, die im Laufe des Jubilämmsjahres 
entstanden. Den Vorsitz in der Versammlung führte Fräulein 
von Wittek selbst, die verdienstvolle Anregerin und Förderin 
des Unternehmens. In tief empfundenen Worten gedachte sie 
des dem Monarchen widerfahrenen furchtbaren Schicksals- 
schlages und erinnerte an die grossartige und wahrhaft beispiel- 
gebende Vornehmheit seiner Gesinnung, wenn es sich um das 
Wohlthun, in welcher Form immer, handle; wie er bei jedem 
Anlasse selbst mit seltenster Munifizenz vorangehe, und wie er 
in Freud’ und Leid immer an die Pflicht, der Armen und Be- 
dürftigen zu gedenken, mahne. In tiefer Bewegung lauschten 
die Anwesenden der Rednerin ... In der Generalversammlung 
wurde die erfreuliche Mittheilung gemacht, dass der neue Verein, 
der den Töchtern von Bediensteten der Staatseisenbahnverwal- 
tung die Mittel zu einer anständigen Versorgung bieten und 
insbesondere ihre Ausbildung fördern will, heute bereits 12860 
Mitglieder mit 42630 Kr. als Jahresbeiträge zählt. Die anläss- 
lich der Gründung veranstaltete Effektenlotterie ergab eine 
Einnahme von 60000 Kr., und die Beiträge der Stifter, an deren 
Spitze der Eisenbahnminister Dr. von Wittek steht, dürfte die 
Summe von 35000 bis 40000 Kr. erreichen, so dass also der 
Verein mit einem Vermögen von 100000 Kr. seine Thätigkeit 
beginnen wird. 


— Gütertarife der Schmalspurbahnen. Dem wiederholt 
seitens der Interessenten geäusserten Wunusche, die Gütertarife 
der im Staatsbetriebe stehenden Lokalbahnen einer Reform 
nach einheitlichen Prinzipien zu unterziehen, ist hinsichtlich der 
Schmalspurbahnen durch den am 1. Oktober d. J. in Wirksam- 
keit getretenen Tarif Theil I und I für den Transport von Eil- 
und Frachtgütern auf den im Staatsbetriebe stehenden schmal- 
spurigen Lokal-(Klein-)bahnen in vollkommen entsprechender 

eise Rechnung getragen worden. Dieser Tarif enthält im 
Theile I das Betriebsreglement nebst allgemeinen Zusatzbe- 
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stimmungen, ergänzt mit jenen Abweichungen, die durch die 
Eigenart des Schmalspurbahnbetriebes bedingt erscheinen, sowie 
die den sämmtlichen Schmalspurbahnen gemeinsamen Tarif- 
bestimmungen. Der Theil I enthält die besonderen Bestim- 
mungen (Gebührentarife) für jede einzelne der vom Staate be- 
triebenen Schmalspurbahnen. Die Herausgabe dieses Tarif- 
heftes muss um so mehr begrüsst werden, als nunmehr rück- 
sichtlich obiger Bahnen nicht nur im Theile I einheitliche 
Bestimmungen geschaffen wurden, sondern die Anlage des 
Tarifes selbst dem Publikum eine leichte und schnelle Orien- 
tirung ermöglicht. Auch ist der gewiss nicht zu unterschätzende 
Vortheil erreicht worden, dass alles, was den an einer Schmal- 
spurbahn situirten Interessenten für den Verkehr auf dieser 
Bahn und für den Verkehr mit der anschliessenden Hauptbahn 
zu wissen nothwendig ist, denselben nunmehr in einem einzigen 
Behelfe vereinigt zur Verfügung gestellt wird. 


Am 1. Januar 1899 erscheint die zehnte vermehrte und ver- 
besserte Ausgabe des Generalgütertarifs der österreichischen 
Staatsbahnen. In keinem anderen Lande sind die Tarifverhält- 
nisse so komplizirt und mannigfach wie in Oesterreich und des- 
halb ist die Schwierigkeit, alle Tarife in ein Sammelwerk zu 
vereinen, nirgends so gross als hier. 

Sämmtliche Eil- und Frachtguttarife des rund 9800 km 
langen Eisenbahnnetzes der Staatsbahnen einschliesslich der 
vom Staate betriebenen Lokalbahnen erscheinen in einem Werke 
gesammelt und übersichtlich angeordnet. Von jeder Station 
irgend einer in- und ausländischen Eisenbahn, von der ein 
direkter Frachtsatz nach einer beliebigen Station der Staats- 
bahnen besteht, kann der Satz im Generalgütertarif gefunden 
werden. Die erste Ausgabe war ein mehrtausend Seiten starker 
Foliant, dessen Handhabung gerade keine einfache Sache war. 
Schon die zweite Ausgabe hatte diesen Fehler beseitigt. Durch 
Eintheilung des riesigen Materials in zwei Bände, von welchem 
der erste zwei Abtheilungen und der zweite deren acht besitzt, 
ist diesem Uebelstande abgeholfen worden. Jetzt präsentirt sich 
der Generalgütertarif in leicht handlicher Form und in gefälliger 
Ausstattung. Durch die Veranstaltung von jährlich einer Aus- 
gabe, in welcher immer die erschienenen Nachträge durchgeführt 
sind, ebenso wie die neuen Tarife aufgenommen wurden, ist das 
übermässige Anwachsen von Nachträgen vermieden. Während 
des Jahres werden allmonatlich Nachträge ausgegeben, welche 
die eintretenden Aenderungen zur Durchführung bringen. Das 
ist nicht zu vermeiden. Solange fortwährend Tarifänderungen 
eintreten, müssen dieselben auch im Generaltarif zum Ausdruck 
kommen. Da ist die Form, in welcher die Nachträge zum 
Generaltarif ausgegeben werden, noch der sonst üblichen weit- 
aus vorzuziehen. Um die handschrittliiche Korrektur des ge- 
änderten Tarifes zu vermeiden, wird die betreffende Seite des 
Generalgütertarifes, in welcher eine Aenderung einzutragen 
wäre, neu gedruckt. Man hat also nur die bisherige Seite zu 
entfernen und an deren Stelle die Ersatzseite einzusetzen. 


— Dem Abgeordnetenhause wurde der Gesetzentwurf über 
die bereits besprochene Erweiterung der Hafenanlagen in 
Triest unterbreitet. Derselbe ordnet den Bau einer Reihe neuer 
Anlagen im Triester Hafen auf Staatskosten an. Die Staats- 
verwaltung wird ermächtigt, zur Bestreitung der Kosten dieser 
Anlagen mit der Gemeinde Triest ein Uebereinkommen derart 
abzuschliessen, dass diese Gemeinde der Staatsverwaltung ein 
Darlehen bis zum Höchstbetrage von 6000000 Gulden öster- 
reichischer Währung nach Maassgabe des jeweiligen Bauerforder- 
nisses gegen Rückzahlung in Jahresraten von 500000 Gulden 
österreichischer Währung und Verzinsung der ausständigen 
Beträge von 3,25 %, per Jahr zur Verfügung stelle. Die Re- 
gierung wird ermächtigt, vom Jahre 1899 angefangen die jeweilig 
zur Verzinsung und zur Rückzahlung des Darlehens erforder- 
lichen Beträge in den Staatsvoranschlag im ausserordentlichen 
Erfordernisse des Handelsministeriums einzustellen. In den 
Erläuterungen wird bemerkt, dass eine Reihe wichtiger Um- 
stände die Regierung auf die Verbesserung der Hafenverhältnisse 
Triests weise. Es könne nur die Frage einer nahen Zeit sein, 
zwischen den verschiedenen Eisenbahnprojekten, welche eine 
zweite Verbindung mit Triest .bezwecken, die richtige Wahl zu 
treffen und mit dem Baue zu beginnen, welcher den Verkehr des 
Hafens in Triest jedenfalls namhaft steigern werde. Im engen 
Zusammenhange mit dieser wirthschaftlichen Nothwendigkeit 
stehen die Bestrebungen, welche, besonders in der letzten Zeit 
immer mehr hervortretend, auf die Hebung des Exportes der 
Monarchie gerichtet sind. Der überseeische Export werde mehr 
und mehr eine Lebensfrage unserer Industrie. Die Ausgestaltung 
unseres einzigen grossen Seehafens sei daher eine unabweisliche 
Nothwendigkeit. Diese mache sich um so mehr geltend, als schon 
die heutigen Hafenverhältnisse, abgesehen von der anzustrebenden 
und zu erhoffenden Steigerung des Verkehres, nicht mehr ge- 
nügen und sich bei Apwickelung desselben wegen ungenügenden 
Manipulationsraumes oft Unzukömmlichkeiten ergeben, welche 
dem Handel Triests sowie der Reichshälfte Schaden bringen. 


Der Triester Schiffsverkehr zeige eine stetige Zunahme, welche 
nicht ohne Rückwirkung bleiben konnte. Die kontinuirliche 
Vermehrung des Schiffsverkehres könne nicht als vorübergehende 
Erscheinung angesehen werden, sondern sei vielmehr in der all- 
gemeinen Besserung der Chancen des Triester Verkehres be- 
gründet. Daraus folgte die Nothwendigkeit, rechtzeitig Vorsorge 
zu treffen, damit die günstigen Chancen nicht unbenützt vor- 
übergehen. 


— Eisernes Thor. Der Eiserne Thorkanal an der unteren 
Donau hat sich, wie der „Pester Lloyd“ meldet, nach dem über- 
einstimmenden Urtheile von Fachmännern vollständig bewährt. 
Die Strömung verläuft vollkommen parallel mit den Kanal- 
dämmen, und die Fahrt durch den Kanal geht so sicher vor 
sich, dass manche von den Vorsichtsmaassregeln, welche zur 
Verhütung von Unfällen getroffen wurden, aufgelassen, so unter 
anderem auch die zwischen den einzelnen Schiffen einzuhaltenden 
Intervalle herabgemindert werden konnten. Der Kanal hat in 
den ersten Wochen seiner Benützung die Probe vortrefflich be- 
standen und hat auch seine Existenzberechtigung auf das glän- 
zendste bewiesen, da ohne diesen Kanal bei einem so ausser- 
ordentlich geringen Wasserstande wie jüngst ein Passiren der 
Katarakte ganz undenkbar gewesen wäre. Sämmtliche inter- 
essirten Schifffahrtsgesellschaften sind bereits voll der Anerken- 
nung über das gelungene Werk. Die Feststellung der Schiff- 
fahrtsgebühren bildet gegenwärtig den Gegenstand der Verhand- 
lungen im Schoosse des ungarischen Handels- und des Finanz- 
ministeriums. Die in das Budget eingestellte Summe” von 
300000 fl. für den Zeitraum Mai- Dezember ist auf Grund des 
Schifffahrtsverkehres aufgenommen, der vor der Regulirung vor- 
handen war; doch ist zu erwarten, dass infolge des Regulirungs- 
werkes der Verkehr sich beträchtlich heben wird. Freilich ist 
es heute noch fraglich, ob diese Zunahme in einem Maasse er- 
folgen wird, welche die Verzinsung uud Amortisation der über 
18 000 000 fl. betragenden Regulirungskosten wie auch die In- 
standhaltungs- und Verwaltungskosten einbringen wird. 


— Güterverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen. 
Nach einer Mittheilung des offiziellen ungarischen Eisenbahn- 
blattes gestaltete sich der Güterverkehr der ungarischen 
Staatsbahnen und der von denselben verwalteten Lokalbahnen 
im Monate September, trotzdem der eigentliche Getreideverkehr 
noch nicht begonnen hat, in Getreide, Mehl und Zuckerrübe 
sehr lebhaft. Bei den übrigen Gütergattungen zeigte sich eben- 
falls eine mehr oder minder erhebliche Steigerung. Es wurden 
nämlich im September zusammen 217423 (+ 16986) Wagen- 
ladungen, um 8 $ mehr als im Vorjahre, aufgegeben. In erster 
Reıhe stehen Getreidesendungen, von welchen 27623 (+ 5664) 
Wagenladungen zur Aufgabe gelangten. Ferner wurden 7972 
(+ 3441) Wagenladungen Mehl, 23 596 (+ 1032) Wagenladungen 
Kohle, 16433 (+ 3358) Wagenladungen Zuckerrübe, 1101 (+ 394) 
Wagenladungen Zucker, endlich 29545 (+ 3447) Wagenladungen 
nicht näher benannter Waare und 43614 (+ 25) Wagenladungen 
Stückgüter aufgegeben. Etwa 7 2 der zur Aufgabe gelangten 
Getreidemengen wurden über die Zollgrenze und über Fiume, 
ungefähr 30 $ in die österreichischen Kronländer transportirt. 
Der Wagenpark war bei Benutzung von Leihwagen während 
des ganzen Monats voll beschäftigt. Die auf den Stationen der 
ungarischen Staatsbahnen eingelangten sowie die durchlautenden 
Güter sind in den erwähnten Ziffern nicht inbegriffen. Vom 
Beginn des laufenden Jahres bis Ende September wurden 
1547490 (+ 35213) Wagenladungen aufgegeben. Von dieser 
Quantität entfallen für das ganze Jahr nur 126467 Wagen- 
ladungen auf Getreide gegen 161765 Wagenladungen im Vor- 
Jahre und auf Mehl nur 52346 gegen 60867 Wagenladungen im 
Vorjahre. Getreide und Mehl wurden daher in wesentlich ge- 
ringeren Mengen als 1897 befördert. 


— Ablieferung von Fahrbetriebsmitteln an die ungari- 
schen Staatsbahnen. Im Monat September d. J. haben nach- 
genannte Lokomotiv- und Wagenfabriken die nachfolgend an- 
gegebene Anzahl von Fahrbetriebsmitteln an die ungarischen 
Staatsbahnen zur Ablieferung gebracht und zwar: die Staats- 
ınaschinenfabrik: 9 Stück Lokomotiven sammt Tender, hiervon 
5 Stück für Eilzüge und 4 Stück zur Dienstleistung auf Lokal- 
bahnen; die Wagenfabrik Ganz & Co.: 433 Stück Lastwagen 
von je 15 t Tragfähigkeit — von diesen bilden 396 Stück eine 
Theillieferung jener 1000 Wagen, welche die allgemeinen und 
internationalen Wagenleihgesellschaften als „ablösbare“ Wagen 
an die ungarischen Staatsbahnen vermietheten — ; die Schlick’sche 
Eisengiesserei und Maschinenfabrikaktieugesellschaft: 79 Stück 
Lastwagen mit je 15 t Tragfähigkeit, hiervon sind 53 Stück 
ebenfalls eine Theillieferung — auf Bestellung der allgemeinen. 
und internationalen Wagenleihgesellschaften der den ungari- 
schen Staatsbahnen beizustellenden 1000 Stück ablösbaren Leih- 
wagen; die „Danubius“-Schönichen-Hartmann’sche Maschinen- 
fabrik: 30 Stück offene Lastwagen mit 15 t Tragfähigkeit; die 
ungarische Wagen- und Maschinenfabrik in Raab: 136 Stück 
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gedeckte Lastwagen von 15 t Tragfähigkeit; die Weitzer'sche 
‚Wagenfabrik in Arad: 2 Stück Lokomotiven auf Bestellung der 
ungarischen südöstlichen Lokaleisenbahngeselischaft, ferner 
220 Stück gedeckte Lastwagen, welche als Theillieferung jener 
500 Wagen anzusehen sind, die die ungarische Eisenbahnver- 
kehrsaktiengesellschaft an die ungarischen Staatsbahnen ver- 
miethet haben. 


— Personalnachrichten. In Salzburg ist der Baurath 
KarlFreiherr v. Schwarz, der Begründer und Chef-der 
gleichnamigen Wiener Bauunternehmungsfirma, gestorben. Baron 
Schwarz, dessen Name mit der Entwickelung des österreichischen 
Eisenbahnnetzes auf das innigste verknüpft ist, war im Jahre 1817 
zu Söhle bei Neutitschein als Sohn mittelloser Eltern geboren. 
Er erlernte in Neutitschein das Maurergewerbe, benutzte dabei 
aber jede freie Minute zur Selbstbildung, und seine eiserne 
Energie ermöglichte es ihm später, an der Akademie in Olmütz 
die technischen Studien zu absolviren, nach deren Vollendung 
er in dieser Stadt einige Bauten ausführte. Von einer Studien- 
reise aus Italien zurückgekehrt, lernte er 1842 als Leiter des 
Baues der Flachsspinnerei in Mährisch-Schönberg den Bauunter- 
nehmer Klein, den CUhet der Firma Gebrüder Klein, kennen, und 
dieser gewann ihn für seine Unternehmungen. Die ersten 
Arbeiten, die Schwarz auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues 
ausführte, waren die grosse Brücke über die March bei Mora- 
wiezan, der Tunnel bei Chotzen, der Raaber Bahnhof und der 
1848 vollendete Viadukt im Carolinenthal bei Prag nebst der 
Eisenbahnbrücke daselbst. Im nämlichen Jahre führte er die 
Linie von Prag nach Bodenbach fort, baute 1850 die Linie 
Bochnia-Dembica und sodann im Auftrage des Ministerialrathes 
Ghega die besonders schwierige Strecke Steinbrück-Reichenbach 
auf der südlichen Staatsbahn. Im Jahre 1856 begann Schwarz 
als Generalbevollmächtigter der Bauunternehmer Klein, Theuer 
und Schwarz den Bau der Kaiserin Elisabeth-Westbahn von Wien 
nach Salzburg, leitete 1867 gleichfalls als Generalbevollmächtigter 
und Theilnehmer der genannten Bauunternehmung die Herstel- 
lung der Kronprinz Rudolphbahn und begann 1872 den Bau der 
Giselabahn, nachdem er zwei Jahre vorher auf eigene Kosten 
die Salzburg-Halleiner Bahn gebaut hatte. Neben diesen Eisen- 
bahnbauten führte Schwarz auch die Regulirung der Salzach in 
Salzburg durch und verschönerte die alte monumentale Stadt 
durch die Anlegung der prächtigen Kais. Auch die Schwarzen- 
bergbrücke in Wien war ein Werk Schwarz’. Im Jahre 1868 war 
er mit dem Eisernen Kronenorden IIJ. Klasse ausgezeichnet wor- 
den, und 1873 erfolgte seine Erhebung in den Freiherrnstand. 
Der Verstorbene hatte ein warmes Herz für die leidende Mensch- 
heit und unterstützte Kunst und Wissenschaft mit wahrhaft 
fürstlicher Munificenz. Bereits vor einer Reihe von Jahren hat 
sich Baron Schwarz, die Leitung seiner Bauunternehmungsfirma 
seinem ältesten Sohne, Baron Julius Schwarz, überlassend, nach 
Salzburg zurückgezogen, dessen Ehrenbürger er schon seit 
1863 war. 


Vereinsausland. 


— Einer Meldung aus Antwerpen zufolge wird der bel- 
gische Staat am 1. Januar k. J. die Lüttich-Mastrichter Eisen- 
bahn übernehmen. 


— Wagenbeschaffung für die italienischen Bahnen. Der 
Minister der Öffentlichen Arbeiten hat endlich, infolge der fort- 
währenden und dringenden Beschwerden des durch den 
Wagenmangel so schwer geschädigten italienischen Handels, 
die Mittelmeerbahn ermächtigt, sogleich zur Ausschreibung von 
20 Lokomotiven, 40 Wagen Il. und III. Klasse, 60 Gepäckwagen 
und 1000 Güterwagen zu schreiten. Zur Lieferung einer Partie 
von 448 von diesen 1000 Güterwagen werden auch ausländische 
Firmen zur Offerteinreichung eingeladen. — Die italienische Süd- 
bahn hat ebenfalls die Ermächtigung erhalten, 1000 Güterwagen 
in Bestellung zu geben. Diese 2000 Wagen, welche um die Mitte 
des nächsten Jahres in Betrieb gestellt werden müssen, dürften 
' endlich den Wagenpark der beiden Gesellschaften in den Stand 
setzen, auch bei etwas gesteigertem Verkehre den Anforderungen 
gerecht zu werden. Nachdem die Mittelmeerbahn von der öster- 
reichischen Verkehrsanstalt in Wien nun noch 200 gedeckte 
Wagen auf zweiJahre angemiethet hat, und jetzt auch die Wein- 
lese beinahe überall beendigt ist, wodurch eine bedeutende An- 
zahl Wagen für den sonstigen Verkehr frei wird, beginnen die 
Verhältnisse, die im laufenden Monate äusserst prekär geworden 
waren, sich wieder etwas zu bessern, und es wird der Verkehr, 
besonders im Hafen von Genua, wieder normal abgewickelt wer- 
den können. 


— Aus Mailand geht uns folgende Mittheilung zu: 
Einige hiesige Zeitungen bringen etwas voreilige Berichte 
über das Ergebniss der beiden Untersuchungen, welche über das 


Eisenbahnunglück im alten Giovitunnel von der Regierung und 
von der italienischen Mittelmeerbahn angestellt wurden. Was 
darüber vorläufig in die Oeffentlichkeit gedrungen ist — die ge- 
nauen Einzelnheiten können mit Sicherheit erst nach Veröffent- 
lichung der Berichte gebracht werden — ist folgendes: 

Beide Untersuchungen, welche unabhängig von einander 
geführt wurden, stellen übereinstimmend fest, dass die wesent- 
liche Ursache in der plötzlichen, unvorhersehbaren Veränderung 
der atmosphärischen Verhältnisse zu suchen ist, welche plötz- 
lich jede Cirkulation der Luft im Tunnel verhinderte, die 
Schienen feucht und schlüpfrig machte, so dass die Adhäsion 
bedeutend verringert wurde, und die Respirabilitätsverhältnisse 
im Tunnel bedeutend verschlechterte, wozu auch wohl die vor- 
schriftswidrige Nachfeuerung der Schubmaschine im Tunnel, 
welche bei der Untersuchung seitens derBahn konstatirt wurde, das 
ihrige beigetragen haben mag. Der Zug fuhr mit normaler 
Belastung in den Tunnel ein, die Räder fingen an zu gleiten, die 
Adhäsionskraft wurde immer geringer, das Vorwärtskommen 
immer schwieriger und langsamer, der Zug musste anhalten, fuhr 
wieder weiter; die Lokomotive an der Spitze des Zuges war 
bereits aus dem Tunnel heraus, als die Unmöglichkeit vorwärts 
zu kommen sich einstellte, die Bremser und das Personal der 
Schubmaschine konnten intolge eingetretener Erstickungsanfälle 
der Aufforderung des Maschinenführers auf Bremsenschluss nicht 
mehr Folge leisten, und der Zug fing seine Rückwärtsbewegung 
an, die von so unheilvollen Folgen begleitet war. Die Belastung 
des Zuges war wie gesagt normal, d. h. auf normale Verhält- 
nisse berechnet, wurde aber excessiv für die unvorhersehbaren, 
ausserordentlichen Verhältnisse, die ganz plötzlich eintraten. 
Der Führer der Lokomotive an der Spitze des Zuges, der am 
Leben geblieben ist, und welcher am demselben Tage auf der 
gleichen, kurzen Strecke schon mehrere Züge mit derselben Be- 
lastung und Zusammensetzung gefahren hatte, hat die thatsäch- 
liche Zugbelastung ohne jeden Rückhalt für zulässig erachtet. 

Ueber die Qualität der gebrauchten Kohlen sollen die 
beiden Berichte auseinandergehen. Die Angelegenheit befindet 
sich jedoch noch in den Händen der Chemiker, welche von der 
Regierung und von der Mittelmeerbahn mit der Untersuchung 
der Kohlen beauftragt wurden, und die über die Frage das ent- 
scheidende Wort zu sprechen haben. Bis zur Veröffentlichung der 
beiden Gutachten lässt sich also nichts bestimmtes hierüber 
sagen. Weitere Mittheilungen in der Angelegenheit werden sich 
erst machen lassen, wenn die Publizirung der Berichte neue 
Thatsachen oder Umstände von Interesse an das Licht gebracht 
haben wird. 


— Der Winterfahrplan tritt auf allen italienischen Eisen- 
bahnen mit 12. November in Kraft. Trotz gegentheiliger 
Zeitungsnachrichten steht nunmehr fest, dass die im vorigen 
Winter eingeführt gewesenen Schnellzüge zwischen Mailand und 
Rom über Parma-Sarzana im kommenden Winter nicht wieder 
in Verkehr gesetzt werden; sie haben während ihrer Cirkulation 
ein zu schlechtes finanzielles Resultat gegeben. 


— Die Generalversammlung der Aktionäre der italienischen 
Mittelmeerbahn ist auf den 25. November einberufen, um über 
den Rechnungsabschluss des Betriebsjahres Juli 1897 bis Juni 1898 
zu beschliessen. — In der am 22. Oktober stattgehabten Sitzung 
des Verwaltungsrathes wurde ferner die für das abgelaufene 
Betriebsjahr zu zahlende Dividende auf 25 L. (5 $) pro Aktie 
festgesetzt. 


— Dem italienischen Ministerium der öffentlichen Bauten 
wurde seitens einer englischen Firma ein Projekt einer elektri- 
schen Strassenbahn von Ventimiglia nach Bordighera an der 
italienischen Riviera unterbreitet. 


Die italienischen Lokomotiv- und Wagenfabriken 
beabsichtigen auf der Weltausstellung in Paris zwei oder drei 
vollständige Züge auszustellen. 


— Wie schon vor längerer Zeit in Frankreich ist neuer- 
dings auch in Italien eine Kommission eingesetzt worden, die 
sich mit der Frage einer Verbilligung des Transports land- 
wirthschaftlicher Erzeugnisse auf den Eisenbahnen nach dem 
bekannten Vorgange bei verschiedenen englischen Bahnen be- 
schäftigen soll. 


— Der Eisenbahnstreik und die Steuerzahler. Unter 
diesem Titel veröffentlicht der frühere französische Handels- 
minister Roche aus Anlass des versuchten Eisenbahnstreiks 
in Frankreich einen zweiten Aufsatz im „Figaro“, welcher 
eingehend nachweist, wie unerfüllbar und unsinnig die Forde- 
rungen des sozialistischen „Synuikats Gu6rard“ sind, und wie 
jetzt schon gerade die Eisenbahnangestellten viel besser daran 
sind, als andere französische Arbeiter und Bedienstete und als 
durchschnittlich ihre Kollegen in anderen Ländern. Die Haupt- 
forderungen, welche seit 1893 zu wiederholten Malen voın Syn- 
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dikat Gu6rard formulirt wurden, betreffen die Löhne und die 
Pensionen. Gleichheit der Löhne, ohne Unterschied zwischen 
Männern und Frauen, zwischen der Art der verschiedenen 
Dienste und Arbeiten, zwischen den verschiedenen Wohnorten ; 
Fixirung eines Minimallohnes, Herabsetzung der täglichen Arbeit 
auf 8 Stunden, absolut und gleichmässig; eine ununterbrochene 
Ruhe von 36 Stunden jede Woche und in jedem Dienst; all- 
gemeine Pension nach 20 Dienstjahren, nicht bedingt durch das 
Alter, ohne Abzüge von der Besoldung, welche Pension fixirt 


wurde im Minimum auf 1200 und im Maximum auf 1800 Fres,, | 


übertragbar auf die Wittwe, unmündige Kinder, Ascendenten 
usw. Roche vergleicht nun an der Hand der offiziell vom 
Arbeitsamt aufgestellten Tabellen die Löhne der verschiedenen 
Arbeiterklassen in Frankreich; die Angaben erscheinen auch 
im Hinblick auf die deutschen Verhältnisse von Interesse, wo 
so kärgliche Bezahlungen kaum irgendwo vorkommen dürften. 
In Roche’s Departement (Ard&öche) beginnt der Wegemacher, 
Arbeiter an den Departementsstrassen, wie die Bedienungs- 
mannschaft Arbeiter an den Eisenstrassen sind, mit 47 Fres. im 
Monat, d. i. 1 Fre. 54 Cts. (1 46.25 4) per Tag; der Briefträger 
bei der Post fängt mit noch geringerem Satze an; der Post- 


einnehmer, ein „Herr“, welcher relativ schwere Examina hat be- | 


stehen müssen, debütirt mit 1000 Fres., nachdem Roche als 
Minister, wie er besonders betont, die früher viel niedrigere und 
„lächerliche“ Besoldung auf diese Höhe gebracht hat. Der 
Lehrer beginnt mit 900 Fres. und muss auf dieser Ziffer min- 
destens 5 Jahre bleiben. 

Dagegen fängt der Eisenbahnbedienstete (l’homme d’equipe) 
mit 3 Fres. per Tag oder 1095 Fres. (etwa 880 46) per Jahr an, 
d. i. mehr als der Posteinnehmer hat! Auf den bedeutenden 
Bahnhöfen beträgt überdies die Besoldung 3,50 Fres. oder 
1277 Fres. im Jahr. Die Besoldung der Facteurs II. Klasse be- 
trägt durchschnittlich 1350 Fres. mit 100 Fres. Wohnungsent- 
schädigung in grösseren Städten. Dazu kommen Nebenvortheile. 
So begreitt man, sagt Roche, dass die Stellen bei der Eisenbahn 
sehr begehrt sind und dass auf eine Vakanz 8 oder 10 Gesuche 
kommen. Was die Landarbeiter anlangt, so verdient z. B. im 
Rhonethal, wo die Arbeit nie fehlt und die Nachfrage nach 
Händen grösser ist als das Angebot, der beste Tagelöhner nur 
637,5 Fres. im ganzen Jahre. Die Eisenbahnarbeiter ständen 
also im ersten Range der Begünstigtesten in der grossen Ar- 
beiterarmee, während die Streikmacher die Befreiung dieser 
„Sklaven“ proklamirten! Betreffs des Auslandes beruft sich 
Roche darauf, dass auf deutscher Seite anerkannt worden sei, 
die Lage der französischen Eisenbahnbediensteten sei die beste 
von allen. Wir wollen darauf hier weiter nicht eingehen und 
nur betreffs der Pensionen nach Roche noch erwähnen, dass ein 
französischer Staatswegearbeiter, der auf den Staatsstrassen 
vom 23. bis zum 60. Jahre gearbeitet hat, unter den günstigsten 
Bedingungen nur 210 Fres. Pension bekommt; ein Eisenbahn- 
bauarbeiter erhält dagegen mit 55 Jahren eine Pension von 
740 Fres. 

Nun berechnet andererseits der frühere französische 
Handelsminister, welche finanziellen Opfer den Eisenbahngesell- 
schaften auferlegt würden, wenn sie die Reformen des Syndi- 


katsprogramms, 5 Fres. täglichen Mindestlohn, achtstündige 
Arbeitszeit usw., durchführen wollten. Zur Zeit machten durch- 
schnittlich bei den französischen Bahnen die Ausgaben für 


Löhne und Besoldungen 47 $ der Gesammtbetriebskosten aus, 
also etwa 330000000 von 700000000 Fres. Nach dem Programm 
des Syndikats Gu6rard würde die Lohnerhöhung 40 2, die Pen- 
sionserhöhung 44 2, die Veränderungen aller Art (Personal, 
Material), die aus der Reduktion der Ärbeitszeit entstehen, 32 $ 
betragen; das sind zusammen 116 2, welche bei 330 000 000 Fres. 
383 000 000 Fres. repräsentiren. Durch nöthige Nebenausgaben 
kommt Roche sogar auf die Summe von 448000 000 Fres. Mehr- 
kosten. Wer soll sie zahlen? Die Aktionäre beziehen nur etwa 
150 000000 Fres. Totaldividende. Es blieben also noch rund 
300 000 000 Fres. zu decken, welche den Öbligationären ge- 
nommen werden müssten, die dadurch um mehr als die Hälfte 
ihrer Einnahmen beraubt würden. Thatsächlich hat aber der 
französische Staat den Aktionären und Obligationären be- 
stimmte Einnahmen garantirt und deshalb im Jahre 1898 noch 
55 000 000 Fres. den Eisenbahngesellschaften herauszahlen müssen. 
Künftig müsse also der Staat zu diesen 55000000 Fres. noch 
weitere 448000000 Fres. von den Steuerzahlern, als hauptsäch- 
lich von den schlechter bezahlten anderen Arbeitern erheben, 
um sie den jetzt schon weit besser situirten Eisenbahnbedien- 
steten auszuliefern! Das ist, nach Roche, im Resume die Philo- 
sophie des allgemeinen Arbeiterstreiks. 


Zum Kapitel Eisenbahnstreik und -Organisation möchten 
wir schliesslich noch kurz eine Reminiscenz aus England 
anfügen. Dort wurde, wie der bekannte englische Fachschrift- 
steller Acworth konstatirt, einer der bedeutendsten Streiks gegen 
eine Eisenbahngesellschaft inszenirt, bei der es notorisch die 
Arbeiter erheblich besser hatten, als bei anderen Gesellschaften. 
Warum? Weil im Gebiet gerade dieser humanen Gesellschaft 


die Arbeiter am besten organisirt, also auch für einen Ausstand 
am besten vorbereitet waren. 


— Die Frage eines Ausstandes der französischen Eisen- 
bahnarbeiter stand behanntlich schon seit April d. J. im Vorder- 
grunde. Auf dem letzten Kongress hatte die Verbandsleitung 
Vollmacht erhalten, mit den Eisenbahngesellschaften zu ver- 
handeln und wenn nöthig den Streik zu organisiren, um die Er- 
tüllung der Forderungen der Arbeiter durchzusetzen. Von den 
100. Delegirten jenes Kongresses stimmten indess nur 52 für den 
eventuellen Streik. Schon aus diesem Grunde war es eine sehr 
gewagte Politik für die Verbandsleitung, so wird der „Sozialen 
Praxis“ aus Paris geschrieben, mit so schwachem Rückhalt in 


| den Arbeitermassen ein Ultimatum an die Unternehmergesell- 


schaften zu richten. In der That hatten seither die Führer der 
Gewerkschaft ihre Niederlage nur kümmerlich verhüllt und 
ihren langsamen Rückzug mit ihrer Friedensliebe begründet. 
Wie es scheint, hofften sie von der Aufregung des Ausstandes 
im Baugewerbe eine Anregung in den eigenen Reihen, obwohl, 
soweit aus den geheimen Sitzungen des Gewerkschaftsaus- 
schusses verlautet, auch diesmal eine Umfrage bei den lokalen 
Gewerkschaften der Förderation nur eine äusserst schwache 
Majorität (12 gegen 11) für den Streik ergeben hatte. Der 
Streikerklärung des Verbandsausschusses folgten sofort zwei 
zur Ruhe ermahnende Gegenerklärungen der beiden konkurri- 
renden Verbände von Eisenbahnbediensteten, und der Versuch 
endete, wie schon gemeldet, mit einem völligen Misserfolg. 


— Couloirwagen auf französischen Bahnen. Der franzö- 
sische Bautenminister hat ein Rundschreiben an die französischen 
Eisenbahngesellschaften gerichtet, welches für das in Frankreich 
reisende Publikum von hohem Interesse ist. Es betrifft 
die Couloirwagen, mit welchen, wie bekannt, in Frankreich nur 
die grossen, ausschliesslich I. Klasse führenden Schnellzüge 
versehen sind. Der Minister lobt darin die Vorzüge dieser 
Wagen und empfiehlt den Eisenbahngesellschaften nieht nur die 
Anschaffung einer grösseren Anzahl derselben, sondern auch 
diejenige von Couloirwagen II. und vor allem III. Klasse. Bis 
zur Weltausstellung von 1900 sollen die Eisenbahngesellschaften 
dafür sorgen, dass alle schnellfahrenden Züge ausschliesslich aus 
Couloirwagen bestehen. 


— Transport von Eisenerz aus schwedischen Häfen. Als 
vor einigen Jahren der Transport von Eisenerz von 
Gellivara über Lulea grossen Umfang anzunehmen begann, 
wurde derselbe zum grössten Theil von ausländischen, haupt- 
sächlich deutschen, englischen und norwegischen Schiffen be- 
wältigt. Der betr. Transport wird in einigen Jahren, nach Fertig- 
stellung der sog. Unionsbahn, noch grössere Dimensionen er- 
halten und man befürchtet daher, dass die ausländische Kon- 
kurrenz eine noch lästigere werden wird als in den ersten Jahren, 
wo es faktisch keine Möglichkeit gab, eine genügende und 
passende schwedische Tonnage zu beschaffen. Um dem fremden 
Wettbewerb aus dem Wege zu gehen, beabsichtigt man nun, 
mit schwedischen und norwegischen Kapitalien für den Zweck 
besonders gebaute und eingerichtete Schiffe zu beschaffen. Wie 
hoch die Verschiffung ungefähr sich stellen wird, ist aus den 
Bekanntmachungen der beiden Gellivaragesellschaften ersicht- 
lich, laut welchen sie bis 1903 eine Quantität von 6—- 800.000 Tons 
im Jahre von Lulea und von der Zeit ab eine fernere von min- 
destens 600000 Tons im Jahre von Ofoten aus in Anschlag 
bringen. Seit Beginn der Erzverschiffung haben sich die Ver- 
hältnisse wesentlich verändert, und man ist zu der Einsicht ge- 
langt, dass das vorhandene schwedische Schiffsmaterial den An- 
sprüchen der Exporteure nicht entspricht. Um hierin Wandel 
zu schaffen, soll die Erbauung der neuen Schiffe möglichst be- 
schleunigt werden; es wird aber immerhin eine geraume Zeit 
vergehen, bis sie fertig gestellt sind, und bis dahin werden eben 
noch fremde Schiffe eingestellt werden müssen. 

(„Hamb. Corresp.“) 


— Bulgarische Eisenbahnprojekte. Die Unternehmung 
Betroff, Djumalieff & Co. in Sofia, welche den Bau der Linie 
Radomir-Küstendil (türkische Grenze) um den Betrag von 
12475000 Fres. erstand, hat bereits Vorarbeiten auf der Linie 
vornehmen lassen und wird den Bau im nächsten Frühjahre in 
Angriff nehmen. — Der Bau der Eisenbahnlinie Mezdea- 
Wratza-Lompalanka, welche in kommerzieller und auch 
in strategischer Beziehung von grosser Bedeutung ist, soll im 
kommenden Frühjahr ausgeschrieben werden. 


— Das deutsche Kaiserpaar auf der anatolischen Eisen- 
bahn. Das deutsche Kaiserpaar benutzte am 20. Oktober zur 
Fahrt nach Hereke die anatolische Eisenbahn. Die Bahnver- 
waltung hatte im Zuge selbst ein reichbesetztes Büffet sowie 
ein Blumenarrangement aufgestellt, welches ebenso wie ein der 
Kaiserin überreichter, vom Maler Novi mit Ansichten bemalter 
Fächer den ungetheilten Beifall des Kaiserpaares fand. Die 
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Majestäten, welche sicli während der Fahrt grösstentheils im 
letzten Aussichtswagen aufhielten, liessen sich im Vorbeifahren 
alle denkwürdigen Punkte der Bahn zeigen; auch erkundigte 
sich der Kaiser ganz speziell nach dem Einfluss, den die anato- 
lische Bahn auf Industrie, Handel und Landwirthschaft ausübe. 
Während der Fahrt, die auf der festlich geschmückten Station 
Pendik durch einen kurzen Aufenthalt unterbrochen wurde, ver- 
lieh der Kaiser dem Vorsitzenden der Direktion Zander den 
Titel eines Geheimen Regierungsrathes, während der Vizepräsi- 
dent Huguenin und der Betriebsdirektor Hagenbeck — ebenso 
wie der mitfahrende Direktor der Deutschen Bank Dr. Siemens 
— durch Ordensdekorationen ausgezeichnet wurden. 


— Russische Pahnprejekte: In ihrer Nr. 206 theilt die 
amtliche „Handels- und Industriezeitung* mit, dass die Aller- 
höchste Genehmigung zur Gründung von fünf selbständigen 
Aktiengesellschaften zum Bau und Betrieb folgender Eisenbahn- 
linien ertheilt worden ist, und zwar: 1. von Bachtschis- 
sarai bis Jalta in einer Länge von 68 Werst, 2. von Bel- 
sorod bis Ssumy, etwa 145 Werst, 3. von der Station 
Nowosybkow der Polessjebahnen bis Nowgorod=Sse- 
wersk mit einer Zweigbahn zur Ansiedelung Gorbowo an 
der Dessna, etwa 115 Werst, 4. von der Station Cholm der 
Weichselbahn über Samostje und Tomaschew bis zum Grenzort 
Belshez mit einer Zweigbahn von Samostje nach Lju- 
blin in einer Gesammtausdehnung von 180 Werst und 5. von 
der Station Walk der Eisenbahn Pskow-Riga bis zum Städtchen 
Marienburg und von der Station Stockmannshof der 
Eisenbahn Riga-Orel bis zum Städtchen Alt Schwaneburg 
mit einer Zweigbahn von Marienburg in einer Gesammt- 
länge von 195 Werst. 

Ein besonderes, allgemeines Interesse nimmt die Linie 
Bachtschissarai-Jalta für sich in Anspruch. Jalta, nur wenige 
Kilometer von dem durch seine herrliche Lage und seine aus- 
erlesene Pracht bekannten kaiserlichen Schlosse Livadia ent- 
fernt, bedurfte als Centralpunkt des südlichen Krimufers und 
als einer der besten und beliebtesten russischen Kurorte drin- 
gend der Eisenbahnverbindung, so dass die Genehmigung zum 
Bau dieser überaus wichtigen Linie einem schon lange be- 
stehenden Verkehrsbedürfnisse zweifellos entspricht. Nach dem 
Projekt wird die neue Linie in Jalta selbst ihren Ausgang 
nehmen, dann wird sie sich am linken Ufer des Flusses Dere- 
koja — an Massandra vorbei — hinziehen und zum Flusse 
Utsch-Kosch gehen, wobei sie Abdurrachman-Tschair und Kortis= 
Kaja passiren wird; auf der 22. Werst wird die Linie in einer 
Höhe von 4500 Fuss das Jailagebirge überschreiten und in 
das Flussthal des Dongi treten; ferner, nach Passirung eines 
Tunnels durch den Berg Saurka, wird die Linie am rechten 


‘ Ufer der Tissora weitergehen, worauf sie in das Flussthal des 


Katsch tritt, längs welchem sie bis Kosch-Dermen und von da 
bis Bachtschissarai gehen wird. Auf der 68 Werst langen 
Strecke wird die Linie 8 Tunnel passiren, deren Gesammtlänge 
820 Faden (= 1747 m) betragen wird. Bei dieser neuen Linie 
soll das kombinirte Zahnradsystem des Ingenieurs Abt in An- 
wendung kommen. 

In Russland wird zum ersten Male eine Bahn nach dem 
vorbezeichneten kombinirten Zahnradsystem gebaut werden. 

Aus der kurzen Beschreibung der Linienführung lässt sich 
schon erkennen, dass die Bahn neben wirthschaftlichen Vor- 
theilen auch die Möglichkeit bieten wird, die landschaftlichen 
Reize der Krim, die von allen, welche die herrliche Bergland- 
schaft besuchten, mit grosser Begeisterung gepriesen wird, zu 
bewundern. Da die neue Linie die Berge auf verschiedenen 
Höhen überschreiten wird, dürfte es an malerischen Stellen 
nicht fehlen, wo mit der Zeit neue Luftkurorte entstehen 
könnten. Was nun die finanzielle Seite des Unternehmens be- 
trifft, so sind die Baukosten auf nicht weniger als 6000000 R. 
veranschlagt worden, d. h. gegen 90000 R. pro Werst; doch 
hofft die Gesellschaft mit Bestimmtheit auf die Sicherstellung 
des Unternehmens und auf eine genügende Verzinsung des An- 
an tale, 

lle fünf Linien, die von fünf verschiedenen Privatgesell- 

schaften gebaut werden, werden eine Ausdehnung von 700 Werst 
haben; zum Bau derselben wird ein Kapital von 30 000 000 R. 
realisirt werden, — und zwar alles auf Initiative und aus Mitteln 
von Privatpersonen und -Institutionen, ohne jegliche Subsidie 
und Garantie von Seiten der Regierung. 


— Ueber die Fortschritte des Baues der Moskau-Windauer 
Bahn theilt die „M. W.“ mit, dass gegenwärtig etwa 70% sämmt- 
licher Erd- und Bauarbeiten, ausgenommen das Legen der 
Schienen, beendet sind. Die Linie erhält folgende Stationen: 
Moskwa, Nachabino, Istra (Neujerusalem), Jadremino, Tschiss- 
mena, Wolokolamsk, Tatjanino, Knjashji Gory, Ssinjaja, 
Subzow, Maruschka, Bacharewo, Kolessnikowo, Nelidowo, 
Trossna, Sapadnaja Dwina, Toroka, Shishiza, Kunja, Welikije 
Luki, Nowo-Ssokelniki, Majewo, Pustoschka, Newedriza, Sse- 
besh, Riwgany, Ljuzin, Rjeshiza, Weleny, Narata und Kreuzburg. 
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Zu Beginn des nächsten Frühjahres soll von beiden Seiten, von 
den Stationen Rjeshiza und how aus, mit dem Legen der 
Schienen begonnen werden. In der Nähe von Moskau werden 
die Arbeiten nur von der 15. Werst an ausgeführt und ruhen 
näher zur Stadt gänzlich wegen der noch nicht festgesetzten 
Richtung der projektirten Ringbahn und wegen einiger Schwie- 
rigkeiten bezüglich der Kreuzung der Nikolai- und Moskau- 
Brester Bahn. ı 


— Die amtliche „Handels- und Industriezeitung“ theilt 
über die der ersten Gesellschaft für den Bau von Zufuhrbahnen 
ertheilte Konzession zum Bau einer schmalspurigen Bahn von 
Fellin nach Reval mit, dass die Bahn mit der Abzweigung 
nach Weissenstein 158 Werst lang sein wird. Der Bau 
und Betrieb der Bahn erfolgen nach den allgemeinen Bedin- 
gungen des Statuts der Gesellschaft, d. h. ohne jede Garantie 
seitens des Staates, jedoch mit der Bedingung, dass im Laufe 
von zehn Jahren nach Eröffnung des Betriebes auf der ganzen 
Linie der Gesellschaft alljährlich eine Summe ausgezahlt wird, 
die von 30000 R. beginneud, jährlich immer um 3 000 R. geringer 
wird, bis sie im zehnten Jahre nur 3000 R. beträgt. Diese 
Summen gelten als ein unverzinsbares Darlehen des Staates an 
die Gesellschaft und werden nach Ablauf der ersten 12 Jahre 
nach Eröffnung des Betriebes durch Emission eines Ergänzungs- 
obligationskapitals getilgt. Dieses ausnahmsweise Zugeständ- 
niss erklärt sich durch die Umstände, welche bei dem Bau der 
Fellin- Revaler Zufuhrbahn in Betracht kommen und die eine 
Verzinsung des Anlagekapitals in den ersten Jahren kaum er- 
warten lassen. Die neue Zufuhrlinie dient ausschliesslich ört- 
lichen Interessen. Sie durchschneidet drei Kreise und zieht in 
ihr Thätigkeitsgebiet 13 sehr bevölkerte Gemeinden mit einem 
Gesammtareal von 4000 Quadratwerst und einer Einwohnerzahl 
von gegen 140000 Seelen. In Bezug auf den Charakter der 
Produktionsthätigkeit dieses Gebietes herrscht die Landwirth- 
schaft und das landwirthschaftliche Gewerbe vor. 

Den ersten Platz nimmt hier die Branntweinbrennerei ein, 
welche fast auf allen Gütern dieses Gebietes betrieben wird. 
In Abhängigkeit hiervon ist auch die grösste Anbaufläche für 
Kartoffeln und Gerste verwandt, deren ganze Ernte hauptsäch- 
lich für die Brennereien verbraucht wird. Sehr entwickelt ist 
auch die Viehzucht und das Meiereiwesen. Einen wichtigen 
Theil der Wirthschaft nimmt auch der Wald ein, der jedoch 
gegenwärtig infolge Mangels geeigneter Verkehrswege noch 
nicht genügend bewirthschaftet werden kann. Alles dieses weist 
darauf hin, dass die neue Zufuhrlinie wesentlich zur Belebung 
des Verkehrs und zur Entwickelung der örtlichen Produktion 
beitragen wird, aber — wie schon bemerkt — anfangs kaum 
rentabel sein wird. 

Da die Bahn aber andererseits einem allgemeinen Ver- 
kehrsbedürfnisse zweifellos entspricht, so ist die Staatsregie- 
rung von dem Grundsatze, Subventionen nicht zu bewilligen, 
abgewichen, indem sie hierbei eine Form gewählt hat, die ihr 
nur ein geringes Opfer (46000 R.) an Zinsverlust auferlegt. 


— Das englisch-deutsche Uebereinkommen betreffs der 
chinesischen Eisenbahnen ist laut dem „Hamb. Corr.“ von Eng- 
land unterzeichnet worden. England erhält das ganze Yangse- 
thal, Deutschland die Provinz Schantung und den Gelben Fluss. 
Beide bauen gemeinschaftlich dieHauptlinie Tientsin-Tschingkiang 
vom Norden nach dem Süden. — Es handelt sich bei diesem 
Abkommen bekanntlich darum, dass England und Deutschland 
eine gemeinsame Baukonzession für die Eisenbahnlinie Tientsin- 
Tschingkiang (an der Mündung des Yangtsekiang) erhalten haben. 
Es ist dies also eine Linie, die Peking und Shanghai ziemlich 
direkt zu verbinden hat. Dem deutschen Einfluss sind die An- 
schlussbahnen in Schantung, dem englischen die Anschlussbahnen 
im Yangsethale überlassen. Dieses Abkommen ist übrigens — wie 
weiter gemeldet wird — nicht von den beiderseitigen Regierungen, 
sondern nur zwischen deutschen und englischen Banken abge- 
schlossen worden, doch hat, wie die „Pall Mall Gazette“ be- 
hauptet, das betreffende Dokument die Billigung der Regie- 
rungen beider Länder erhalten und die in demselben festge- 
stellten Interessensphären sind offiziell angenommen worden. 
Ohne Zweifel seien die deutsch-asiatische Bank und die Hong- 
kong and Shanghai Bank sowie die British and China Corpora- 
tion die wirklichen Parteien des Abkommens, aber man hätte 
dasselbe nicht abgeschlossen, wenn man nicht vorher davon ver- 
ständigt worden wäre, dass die deutsche und die englische Re- 
gierung die im Abkommen festgestellten Interessensphären ange- 
nommen und einander in der Forderung der Eisenbahnunter- 
nehmungen in den verschiedenen Sphären unterstützen werden. 


— Das Reuter’sche Bureau meldet aus Chicago, die Schieds- 
riehter haben dahin erkannt, dass die kanadische Paecificbahn 
nicht zur Anwendung der unterbietenden Differentialtarifsätze 
berechtigt sei, welche für die Linien in den Vereinigten Staaten 
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für die Frachten zwischen San Francisco und östlichen Punkten 
am Missouri oder östlich von demselben aufgestellt werden. 

Wie weiter mitgetheilt wird, weigert sich die kanadische 
Paeificbahn das Urtheil der Schiedsrichter anzunehmen, durch 
welches ihr die Anwendung der Differentialtarife für die trans- 
kontinentalen Frachten untersagt wird. Man wird hiernach mit 
der Möglichkeit zu rechnen haben, dass der kaum beigelegte 
Tarifstreit wieder auflebt. 


Allgemeines. 


— Ein eigenartiger Vorfall hat sich am 20. d. Mts. Abends 
spät auf der vielbefahrenen elektrischen Bahn Brüssel-Tervüren 
zugetragen. Der letzte aus Tervüren abgelassene Zug musste 
bei Leeuw- St. Pierre auf der Höhe von Quatre- Bras anhalten 
und seine Weiterfahrt einstellen. Das elektrische Kabel war auf 
einer Strecke von 300 m abgeschnitten und entwendet worden. 
Die wenigen Fahrgäste mussten sich bequemen, zu Fuss nach 
Brüssel zu marschiren. Derartige Diebstähle sind nicht selten. 
So meldete am 21. d. Mts. der „Soir“, dass 800 m elektrische 
Drähte zwischen Itterbeek und Neerpede vor den Thoren Brüssels 
entwendet worden sind. („Voss. Ztg.“) 


— Für die Seeversicherung war das Jahr 1897 kein glück- 
liches, da die Verluste sich erheblich vermehrten. Im ersten 
Halbjahr 1897 gingen nach der Seeunfallstatistik 112 Dampfer 
mit 106000 Tonnengehalt und 363 Segler mit 164000 Tonunen- 
gehalt verloren, im ersten Halbjahr 1898 160 Dampfer mit 
134000 Tonnengehalt und 514 Segler mit 182000 Tonnengehalt. 
Beschädigt wurden im ersten Halbjahr 1897 1945 Dampfer und 
1234 Segler, im ersten Halbjahr 1898 1517 Dampfer und 1128 
Segler. Als Ursachen der häufigeren Schäden bei neuen Dampf- 
schiffen betrachtet man namentlich den Uebergang vom Eisen 
zum Stahl als Schiffsbaumaterial, die mangelhafte Beschaffen- 
heit des Stahls und den vielfach unzureichenden Ballast unbe- 
ladener Dampfschiffe. 


— Ueber die Zahl der Fremden in Deutschland 'hat Paul 
Meuriot in dem Organ der Pariser statistischen Gesellschaft eine 
umfangreiche Arbeit veröffentlicht, welche eine interessaute Er- 
gänzung des von uns in Nr. 78 d. Ztg. besprochenen Vortrags 
von E. L. Griesselich über das gleiche Thema bilden dürfte. 
Daraus geht zunächst hervor, dass die Zahl der Fremden im Ver- 
hältniss zur Gesammtbevölkerung in Deutschland im Vergleich 
zu anderen Ländern bedeutend geringer ist. In Deutschland ist 
von 100 Einwohnern noch nicht einmal einer ein Ausländer, in 
Belgien und Frankreich fast drei, in der Schweiz sogar beinahe 
acht. Dagegen hat die Zahl der Fremden in Deutschland in dem 
letzten Vier teljahrhundertausserordentlich zugenommen, noch weit 
bedeutender als die Zahl der Gesammtbev ölkerung. 'Ende 1871 
wurden in Deutschland 206 755 Ausländer gezählt, in der letzten 
Zählung 1895 dagegen 486 190, so dass die Zunahme in dieser 
Zeit 135,2 % betrug. In Frankreich wuchs die Fremdenzahl in 
derselben Zeit nur um 30 2, nämlich von 740000 auf 1027491. 
In Frankreich wie in den meisten Staaten hat man die Beobach- 
tung gemacht, dass die Zahl der Fremden am stärksten zunimmt, 
wenn die städtische Bevölkerung den stärksten Zuwachs erhält. 
In Deutschland hat sich nicht immer dasselbe gezeigt.. In der 
Zeit von 1881 bis 1885 wenigstens nahm die städtische Bevölke- 
rung in Deutschland am geringsten zu, und doch wuchs die 
Fremdenbevölkerung ausserordentlich stark. Diese Thatsache 


| Strassen mit 
Seit Oktober 


findet ihre Erklärung in der Höchstzahl der Auswanderung in 
denselben Jahren, deren Folge eine vermehrte Einwanderung 
aus den Nachbarländern, besonders aus Russland und Polen war. 
Die Zahl der russischen. Unterthanen in Deutschland wuchs da- 
mals von 15000 auf 26400, während sie später wieder abnahm 
und 1895 nieht höher war als 1880. Immerhin hat sich aber auch 
in Deutschland ein deutlicher Zusammenhang zwischen der 
städtischen Bevölkerung und der Fremdenbevölkerung gezeigt, 
indem die Grossstädte verhältnissmässig immer die grösste Zahl 
von Fremden aufweisen. Auffallend ist die verhältnissmässig 
geringe Fremdenzahl in Berlin, sie betrug 1895 nur 27000, das 
sind rund 8000 weniger als in Wien, 58 000" weniger als in London 
und gar 153000 weniger als in Paris. Aber auch in Berlin hat 
die Zahl der Ausländer seit 1871 ganz bedeutend zugenommen; 
allein in den Jahren 1891 bis 1895 wuchs ihre Zahl von unter 
18000 auf über 27000. Das österreichisch-ungarische Element 
ist weitaus am stärksten in Deutschland vertreten und zwar vor- 
zuesweise das Österreichische, dazu zählen 223 000 Personen, bei- 
nahe die Hälfte sämmtlicher" Fremden. Ihre Zahl hat sich seit 
1871 beinahe verdreifacht. Besonders zahlreich sind sie natür- 
lich in den Grenzgebieten gegen Oesterreich, in Sachsen bilden 
sie z. B. den dritten Theil (fast 69000) sämmtlicher Fremden, in 
Bayern leben fast 64000, in Schlesien fast 24000 Oesterreicher. 
An zweiter Stelle stehen die Holländer, deren sich etwa 50000 
auf deutschem Boden aufhalten. Schweizer gibt es fast 45000, 
Dänen 28000, Russen 26500, Italiener 23 000, Franzosen beinahe 
20 000, Engländer 15 000, Luxemburger und Skandinavier gegen 
11000 und | Belgier 9000. Die übrigen europäischen Staaten sind 
mit etwas über 3000 Personen vertreten. Die Bürger der Ver- 
einigten Staaten von Amerika geniessen deutsche "Gastlichkeit 
in etwas grösserer Zahl als Engländer (gegen 16000). Es ist 
noch zu bemerken, dass im Gegensatze zu Frankreich das weib- 
liche Geschlecht unter den Fremden in Deutschland mehr zu- 
rücktritt, indem auf 100 männliche Ausländer nur etwa 80 weib- 
liche gezählt werden. 


— Die Elektrizität als städtisches Beleuchtungs- und Be- 
triebsmittel hat sich, wie in der neuesten Nummer des „Technischen 
Gemeindeblattes“ berichtet wird, in London sehr schwer einge- 
führt. Viele andere englische und kontinentale Städte hedienten 
sich bereits dieser wohlthätigen Kraft in ausgiebiger Weise, als 
man in London noch Pläne schmiedete. Erst in den letzten 
Jahren hat die elektrische Beleuchtung grössere Verbreitung er- 
fahren, sind einzelne Distriktsverwaltungen selbständig vorge- 
gangen und haben ihre Gemeingebäude und öffentlichen An- 
stalten, wie Bibliotheken, Bade- und Waschhäuser, Bedürfniss- 
anstalten usw., sowie einzelne Strassen mit elektrischem Licht 
versehen ; aber selbst heute ist die Gasbeleuchtung noch in un- 
verhältnissmässigem Uebergewichte vorhanden. Die Benutzung 
der Elektrizität als Verkehrsmittel ist wohl noch mehr zurück- 
geblieben. Bestand doch faktisch bis vor wenigen Wochen zur 
Personenbeförderung nur eine kurze Streck von 31/4 englischen 
Meilen elektrischer Bahn: die im Jahre 1890 angelegte Unter- 
grundbahn, welche von der City-Monument Station südlich bis 
Stollwell führt. Wie schwierig die Verhältnisse zur Entfaltung 
der Elektrizität als Bewegungskraft lagen, zeigt am besten die 
Thatsache, dass es erst eines Parlamentsbeschlusses bedurfte, 
um die polizeiliche Erlaubniss zu erhalten, in den Londoner 
elektrisch getriebenen Wagen fahren zu dürfen. 
vergangenen Jahres ist nun diese Erlaubniss er- 
theilt, und seit einiger Zeit sind nicht allein eine Anzahl Motor- 
droschken, sondern. auch Packet- und Reklamewagen von Ge- 
schäftsleuten in Betrieb; selbst die Postbehörde benutzt solche 
Motorwagen zur Packetbeförderung. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 21,083 km lange Lokalbahn Wodnan-Cicenitz- 
Moldauthein der k. k. öster reichischen Staats- 
bahnen, welche am 23. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre 
übergeben wurde, ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 
be Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Der an der Bahnlinie Strassburg - Lauterburg der Eisen- 


| 


| bahnen in Elsass- Lothringen gelegene Haltepunkt Runzen- 
heim wird am 1. November d. J. auch für den Eilstückgutver- 


| kehr eröffnet werden. 


Mit dem gleichen Tage wird die an der Bahnstrecke 
Weseli=Mezimosti-Budweis der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen gelegene, bisher nur dem Personen-, Gepäck-, Eilgut- 
und beschränkten Frachtgutverkehre dienende Station . Bu- 
kovsko-Dinin für den Gesammtverkehr eröffnet werden. 
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der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: | 
Nr. 4250 vom 18. Oktober d. J. an sämmtliche Mitglieder | 

des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- | 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem | 
Streitfalle (abgesandt am 20. Oktober d. J.). 
Nr. 4270 vom 17. Oktober d. J. an sämmtliche Vereinsver- 


waltungen, betreffend das Verzeichniss der ständigen Ausschüsse. 
des Vereins (abgesandt am 20. Oktober d. J.). 

Nr. 4281 vom 20. Oktober d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums 
auf Schaffung einheitlicher Bestimmungen über die Abfertigung 
von Personen und Reisegepäck im Vereinsgebiete (abgesandt 
am 22. Oktober d. J,). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Die im Verordnungsblatte Nr. 118 vom 
15/10. a. ec. Seite 2257 sub Post 857 und 
in dieser Zeitung Nr. 80 vom 15/10. a. c. 
Seite 1243 unter lfd. Nr. 2435 enthaltene 
Kundmachung wird dahin berichtigt, dass 
der Tarif und Kilometerzeiger der Eisen- 
bahn „Marienbad-Karlsbad“ so- 
wie der Tarif und Kilometerzeiger der 
Lokalbahn „Deutschbrod - Saar“ 
nicht mit Nachtrag IV zu Heft 3a, bezw. 
nieht mit Nachtrag VI zu Heft3, sondern 
erst mit den nächsten Nachträgen er- 
scheinen werden. 


Wien, am 20. Oktober 1898. (2490) 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 1. November d. J. ab verkehrt der 
Güterzug 5501 mit Personenbeförderung 
von Heldrungen bis Sangerhausen in ver- 
ändertem Fahrplan: 

ab Heldrungen 4.0, Bretleben 4.16 bis 
4.25, Reinsdorf 4.33, Artern 4.40 bis 4.53 
und wie bisher weiter. 

Erfurt, im Oktober 1898. (2491) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. 

Die an der Bahnstrecke Grossheringen- 
Straussfurt gelegene, bisher nur dem Per- 
sonen- und Wagenladungsgüterverkehr 
dienende Haltestelle 

Grossneuhausen 

wird am 1. November d. J. auch für den 
Gepäck- und Güterverkehr (Eilgut, Fracht- 
stückgut) eröffuet werden. 

Erfurt, den 17. Oktober 1898. (2492) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif IV, ostdeutsch-nordwest- 
deutscher, Berlin-Stettin-nordwestdeut- 
scher, nordwestdeutsch-mitteldeutscher, 
nordwestdeutsch-hessischer, nordwest- 
deutsch-rechtsrheinischer und nordwest- 
deutsch - linksrheinischer Güterverkehr 
sowie mitteldeutscher und westdeutscher 
Privatbahnverkehr. 

Am 1. November d. J. treten in den 
Gütertarifen für die oben bezeichneten 
Verkehre ermässigte Frachtsätze für Eisen 
der Spezialtarife I und I sowie 
für Giessereiroheisen in Sendun- 
a von mindestens 10000 kg oder bei 

achtzahlung für dieses Gewicht von den 
betreffenden Versandstationen nach der 
Station Rönnebeck der, Farge-Vegesacker 


| 


Eisenbahn in Kraft, über deren Höhe die 
betheiligten Dienststellen Auskunft geben. 
Hannover, den 18. Oktober 1898. (2493) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Verbandsgütertarif; Ausnahmetarif für 
Petroleum etc. vom 1. Dezember 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 
kommt ein neuer Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Petroleum, roh und raffi- 
nirt ete. sowie für Petroleumnaphta und 
Rohbenzin in Ladungen von mindestens 
10000 kg von Stationen der k. k. österr. 
Staatsbahnen (Linien in Galizien), der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, der Staats- 
eisenbahngesellschaft und der südnord- 
deutschen Verbindungsbahn nach Statio- 
nen der k. bayer. Staatseisenbahnen zur 
Einführung. 

Der Petroleumausnahmetarif vom 1. No- 
vember 1895 wird hierdurch aufgehoben. 
Eintretende Frachterhöhungen werden erst 
ab 15. Januar 1899 wirksam. 

München, den 20. Oktober 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2494) 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

(Vieh- ete. Tarif vom 15. Juli 1897.) Mit 
Gültigkeit vom 1. November d.J. werden 
die Stationen der Altona-Kaltenkirchener 
Eisenbahngesellschaft in den Tarif für 
die Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen des vorbezeich- 
neten Verbandes aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Hannover, den 20. Oktober 1898. (2495) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Französisch -belgisch - deutsch-russischer 
Verkehr. 

Zum Gütertarif, Theil I, Reglement 
vom 1. Januar 1893, tritt mit sofortiger 
Gültigkeit der 3. Nachtrag in Kraft. Er 
enthält Ergänzungen und Aenderungen 
der Ausführungs- und Zusatzbestimmun- 
gen zum Internationalen Uebereinkom- 
men. Nähere Auskunft ertheilt die unter- 
zeichnete Verwaltung, von welcher der 
Nachtrag auch bezogen werden kann. 

Köln, den 22. Oktober 1898. (2496) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Nord-Ostsee Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
werden die am Nord-Ostsee Verbands- 
gütertarif betheiligten Stationen der 
Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn auch 
in den direkten Viehverkehr einbe- 
zogen. 


Der Frachtberechnung sind die im 
Gütertarif enthaltenen Entfernungen, 
welche jedoch durchweg um 
6km zu kürzen sind, zu Grunde zu 
legen. 

Für die.Ueberführung der Viehsendun- 
gen von einem zum anderen Bahnhofe in 
Altona kommt eine besondere Gebühr 
von 2,00 A. für jeden verwende- 
ten Eisenbahnwagen zur Er- 
hebung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
nähere Auskunft. 

Altona, den 19. Oktober 1898. (2497) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Deutsch - westösterreichisch - ungarischer 
Seehafenverband. 

Am 15. November 1898 treten neue er- 
mässigte Frachtsätze für Eilgut sowie 
für Güter der Stückgutklassen I und II 
an Stelle der bisherigen Sätze in Kraft. 
Sie sind bei den Verbandsverwaltungen 
zu erfragen. 

Altona, den 21. Oktober 1898. (2498) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Nordwestdeutsch - linksrheinischer 
Güterverkehr. 

Die an der neu eröffneten Bahnlinie 
Oldenburg i/H.-Heiligenhafen zelegenen 
Stationen Göhl, Heringsdorf i/H., Neu- 
kirchen i/H. und Heiligenhafen des Direk- 
tionsbezirks Altona werden mit sofortiger 
Gültigkeit in den Ausnahmetarif 9 für 
Eisen und Stahl des obigen Verkehrs ein- 
bezogen. Nähere Auskunft ertheilen die 
betr. Güterabfertigungen. 

Köln, den 20. Oktober 1898. (2499) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutscher Privatbahn-Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 25. d. Mts. kommen 
von der Station Panten der Liegnitz-Ra- 
witscher Eisenbahn nach den Berliner 
Bahnhöfen und Ringbahnstationen direkte 
Ausnahmefrachtsätze für gebrannte Steine 
zur Einführung. 

Ferner treten mit dem gleichen Tage 
direkte Frachtsätze der ordentlichen Ta- 
rifklassen sowie der Ausnahmetarife, so- 
weit letztere im Verkehr mit der Alt- 
damm-Kolberger Eisenbahn Gültigkeit 
haben, zwischen den Stationen der Alt- 
damm-Kolberger Eisenbahn einerseits und 
den Stationen Bohrauseifersdorf, Secker- 
witz und Tschirnitz des Direktionsbe- 
zirks Breslau andererseits in Kraft. 

Ueber die Höhe der vorgenanten 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Dienststellen nähere Auskunft. 
= Stettin, den 20. Oktober 1898. (2500) 
wem Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen 
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Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Von dem nach den Bestimmungen der 
betreffenden Gütertarife auch für den 
Verkehr zwischen Basel bad. Bhf. und 
Waldshut einerseits und schweizerischen 
Stationen andererseits gültigen Ausnahme- 
tarif Nr. 10 für Flüssigkeiten in Reser- 
voirwagen ist mit Gültigkeit vom 15. Ok- 
tober d. J. eine Neuauflage erschienen, 
durch welche der seitherige gleichnamige 
Tarit vom 1. Oktober 1886 nebst Nach- 
trag I aufgehoben und ersetzt wird. Der 
neue Tarif enthält sowohl über die Ver- 
wendung als auch bezüglich der Fracht- 
berechnung neue anderweite Bestim- 
mungen. Nähere Auskunft ertheilen die 
Stationen Basel und Waldshut sowie das 
Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 20. Okt. 1898. 

Generaldirektion. 


(2501) 


Sächsisch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil II, Heft 5. 
Am 25. Oktober d. J. tritt für die Be- 

förderung von Holz des Ausnahmetarifs b 

von Battelau nach Chemnitz ein direkter 

Frachtsatz von 96 & für 100 kg in Kraft. 
Dresden, den 21. Oktober 1898. (2502) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarif für den inneren Verkehr der 
k. b. Staatseisenbahnen, Heft C Ab- 
schnitt I, für die Beförderung von 
Gütern vom 1. April 1898. 

Am 1. November 1898 gelangt zum Ta- 
rife für den inneren Verkehr der königl. 
bayerischen Staatseisenbahnen, Heft © 
Abschnitt O, für die Beförderung von 
Gütern vom 1. April 1898 Nachtrag IV 
zur Einführung. 

München, den 21. Oktober 1898. (2503) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Am 1. Dezember 1898 gelangt zum 
Gütertarif, Theil II Heft A (Gemeinschaft- 
liehes Heft) vom 1. Januar 1894 der Nach- 
trag V zur Einführung, welcher Aende- 
rungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifes sowie der zugehörigen Nachträge 
enthält. 

München, den 19. Oktober 1898. 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


(2504) 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Oester- 
reich. 

(Einführung von Eil- und 
Stückgutsätzen für den Ver- 
kehr mit der Station Settenz.) 
Mit Gültigkeit vom 10. November 1898 
bis zur Durchführung im Tarifwege, 
längstens aber bis Ende Dezember 1899 
gelangen direkte Frachtsätze für Eilgut 
und gewöhnliches Stückgut (Klasse I 
und II) unter Aufrechthaltung der für 
Eilgut bezw. für die Stückgutklassen I 
und II gültigen Tarifbestimmungen zwi- 
schen Settenz (A. T.E) und den im 
deutsch-österreichisch-ungarischen See- 
hafenverbande aufgenommenen deutschen 
Hafenstationen im Kartirungswege zur 
Einführung. 

Diese direkten Sätze können bei den 


betheiligten Bahnverwaltungen in Erfah- 


rung gebracht werden. 
ien, am 20. Oktober 1898. (2505) 
Priv. österr,-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Königl. preussische Staatseisenbahnen- 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
kommen die auf den preussischen Staats- 
eisenbahnen bestehenden Zusatzbestim- 
mungen zu $$ 30 und 31 der Verkehrs- 
ordnung über die Abfertigung und Be- 
förderung unverpackt aufgegebener, ein- 
sitziger Zweiräder auch im direkten Ver- 
kehr der preussischen Staatseisenbahnen 
mit Stationen der Marienburg-Mlawkaer 
Eisenbahn zur Einführung. 

Die Bestimmungen sind. gemäss den 
Vorschriften unter I (2) der Verkehrs- 
ordnung genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Danzig, den 20. Oktober 1898. (2506) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Eröffnung des Haltepunktes Bischofs- 
heim-Rumpenheim. 

Am 1. November d. J. wird an der 
Bahnstrecke Frankfurt a/M. Ostbahnhof- 
Hanau Westbahnhof der Haltepunkt Bi- 
schofsheim-Rumpenheim für Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet. Im Winter- 
fahrplan ist derselbe bereits enthalten. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Verkehrsbüreau. 

Frankfurt a/M., 18. Oktober 1898. (2507) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Der im ersten Halbjahre 1899 für die 
diesseitigen Werkstätten erforderliche 
Bedarf an 

1. Stab- und Winkeleisen, verschiedener 
Güte, 

2. Flusseisenblechen, 

3. Kupfer- und Messingblechen, Kupfer- 
rohren, Rundkupfer, Rundmessing, 
Kupfer- und Messingdraht 

soll vergeben werden. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebotsbogen hierzu sind von der Maga- 
zin-Hauptverwaltung hier, gegen 
Einsendung von 50 (event. in Brief- 
marken) für jede Einzelnummer zu be- 
ziehen. 

Bei Einsendung des Betrages mittelst 
Postanweisung sind 5 „ Bestellgeld hin- 
zuzurechnen. 

Die Zusendung der Bedingungen er- 
folgt auf Kosten des Empfängers. 

Die Lieferungsangebote sind spätes- 
tens bis 

9, November 1898 
an die genannte Magazin-Hauptverwaltung 
postfrei einzureichen und werden 
am 10. November 1898, 

Nachmittags 3 Uhr 
im Zahlzimmer des Dienstge- 
bäudes Albertstrasse Nr. 2 er- 
öffnet. 

Die Bewerber bleiben bis zum 

20. Dezember IE. 5 
an ihre Gebote gebunden. 

Chemnitz, den 21. Oktober 1898.; (2508) 

Maschinenhauptverwaltung 
der königl. sächs. Staatseisenbahnen. 


Dänische Staatsbahnen. 
Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von ca. 200000 Bahn- 
schwellen und ca. 47000 m W ei- 


ehenschwellenaus Danziger Kiefern- 


holz ausverdungen werden. 
Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 4. vom Büreau 
des Unterzeichneten, 11 Colbjörnsensgade, 
Kopenhagen V., erhältlich. 
Bietungstermin 
‚. am 4 November 1898, 
Nachmittags 2 Uhr, im erwähnten Büreau. 
Kopenhagen, Oktober 189. (2509) 
Der Bauchef. 


6. Verkauf von Altmaterialien. 


Holländische Eisenbahn. 
Verkauf von ausrangirten Wa- 
sen. 1 Personenwagen I. und II. Klasse, 
2 Gepäckwagen und 75 Güterwagen sol- 
len am Montag, den 31. Oktober 
1898 durch Submission verkauft werden. 
Verkaufsbedingungen sind auf Anfrage 
zu bekommen beim Maschinendienst der 
Verwaltung, _Centraladministrationsge- 
bäude, Droogbak Amsterdam. 
Der Administrationsrath. (2510) 
Der Spezialdirektor. 
R. van Hasselt. 


Die in unserem Bezirk angesammelten 
unbrauchbaren Oberbaumaterialien und 
dergl. Abfälle sollen am Mittwoch, 
den 3. November 1898, Vormit- 
tags 11 Uhr, im Sitzungssaale des 
Oberschlesischen Bahnhofsgebäudes hier 
öffentlich verkauft werden. Bedingungen 
nebst Verkaufsnachweisung können gegen 
postfreie Einsendung von 1 #. in baar 
bezogen werden; Briefmarken werden 
nicht angenommen. Angebote sind mit 


‚der Aufschrift: „Angebot auf Ankauf 


alter Oberbaumaterialien* bis zum vor- 
bezeichneten Termine versiegelt und 
postfrei an uns einzusenden. Zuschlag 
erfolgt bis 17. Dezember 1898. 
Breslau, den 14. Oktober 1898. (2511) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Offene Stellen. 


2 geprüfte Lokomotivheizer 

zum 1. Dezember d. J. gesucht. 

Anfangsgehalt jährlich 900 44. Ausser- 
dem wird freie Dienstkleidung gewährt. 

Die Nebenbezüge betragen 130 bis 
150 4. jährlich. 

Gesuche sind unter Beifügung eines 
Lebenslaufes, eines Gesundheitsattestes 
sowie von Zeugnissabschriften an den 


unterzeichneten Betriebsvorstand einzu- 


senden. 
Perleberg, den 20. Okt. 1898. 
Betriebsvorstand 
der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn. 
Dr. Kronisch. Viert. 


(2512) 


Erster Stationsbeamter gesucht 
zum Eintritt innerhalb 8 Wochen bei 
einer vollspurigen Nebeneisenbahn von 
50 km Länge in der Provinz Branden- 
burg. 

Anerbieten tüchtiger, im Eisenbahn- 
dienste durchaus erfahrener Bewerber 
sind mit kurzer Angabe von Lebenslauf, 
bisherigem Gehalt bezw. Gehaltsan- 
sprüchen und mit Zeugnissabschriften 
zu richten unter L. E. G. 43 an die Ex- 
pedition dieser Zeitung. 
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Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Bucbssaben bezeichnet: 

1 A —_ 1 Kolli Rost | — l| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 

2 A 18 l Kiste Heerdkessel — | 10,5] 2 Dortmund B. M. K. E.-D. Essen 

3 A 5629 1 ® gefüllt — | 23 3 Berlin Anh. K. E.-D. Halle a/S. 

4 A F 7343 1 Ballen \ — | 995] 4| Leipzig M. Bhf. | 

5 AH — aus Back leere Körbe —| 1 5|  Mittelwalde K. E.-D! Breslau 

6 AH 472 1 Ballen Säcke — | 52,5| 6) Neubrandenburg |Meckl. Friedr.Franzb. 

7 AL 96422 1! Kiste 2 —|ı 5 Tu Gera pr.St. K. E.-D. Erfurt 

8 AN a } 1 % Messerputzer —| 12 ) Fürth Bayerische Stsb. 

12294 | Sr 

9 AN ea 1 = Fleischhackmaschine 13 9 Hagen K.’E.-D. Elberfeld 

10 AS E 1! Pack eis. Haken — | 12/10 Arnsberg K. E.-D. Cassel 

11 AW 1874 1, Kiste leer — | 0 |ı Brieg K. E.-D. Breslau 

12 B — 3 Kolli Ofentheile —| 13|1|12 Nienburg/W. K. E.-D. Hannover | 

13 B 1/g 8 _ Gusseisentheile — /153 |13 Lübeck Lübeck-Büchener 

14 B 3208 1 Korb Wasserglas — | 7 |14 Posen K. E.-D. Posen 

15 BC 64585 1 & ein —| 62 |15 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

16 B& Co. 1833 1 Pack 2 Stühle — | 10 | 16| DBodenfelde K. E.-D. Cassel 

17 BD — 1 _ Flankirbaum —-—| — |ı7 Görlitz K. E.-D. Breslau 

18 BH 38243 | 1| Ballon { en, \| 32 |ı8) Falkenberg |K. E.-D. Halle a/S. | 

19 BK 10 1 Sack Gypssäcke — , 18 | 19| Nordhausen K. E.-D. Cassel | 

20 BK 5616 1 Rolle Papier — | 50 | 20| Königswinter K. E.-D. Köln 

21 BW — 1 — eis. Maschinentheil — 4,5| 21 Flöha Sächsische Stsb. 

2 BW 8795 1 Sack Salmiak — 1,5 | 2 Saalfeld K. E.-D. Erfurt 

23 CFS 102 1 Kiste leer — |; 44 |23| Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. | 

24 EIIE: 2894 1 Kolli ? —_ 1 | 24 er K. E.-D. Erfurt s 

2 F "rankfurt a/M. n eeicher ezettelt: 
% CMO 40658 | 1ı| Kiste |? 16 ar } K.E.-D. Frankf. a/M. { om 
al 5" Ze }| 2) Kisten | Porzellan -| 4 || Elberfeld  |K. E.-D. Elberfeld 
anscheinend Salz- = ? 1 „| fbeschr.: 

27 D 1983 1 | Fass { heringe } 28 | 27 Cönnern R. E.-D. Magdeburg | Srinenünde 
28 E 3 1, Stück eisern. Rohr — | 3 I2%3| Beuthen O/S. | K. E.-D. Kattowitz Cönnern. 
29 E 21 DE Back leere Säcke — | 22 |29| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg| yeschr. : 

30 EC&Co. | 188 | 1) Kiste |? — | 77 |30| Breslau Märk. | K. E-D. Breslau | Teckenwalde 
31 EF 73 1 Kübel leer — | — |31/ Neunkirchen St. Johann-Saarbr. | y Du 
9) EW 3 1 $ ee gefüllt — | 27 |32| Seligenstadt | Direktion Mainz | 

33 E W 136 6| Stühle _ — | 35 |33 Solingen K. E.-D. Elberfeld 

34 F 2 1 Pack ‘| Pappdeckel — | 25 | 34| Elberfeld-Mirke ni 

35 FA 1409 l Kiste Y —ı 56 | 85 Ermsleben K. E.-D. Magdeburg 

36 FF 15 1 _ Tisch —. ‚16 36 Elbing K. E.-D. Danzig 

7) FF | Y 2| Ballen |? —-| = |37|  Biebrich |K.E.-D. Frankf. a/M. 

38 FGK 13 1 Kiste Konserven — | 33 | 38 Villingen Badische Stsb. 

39 FK 7 | 6| Kom |! nen \\ - |30) Marburg K. E.-D. Cassel 

40 FR 3354/5 2 Fässer Gusswaaren —2 03152540 Ahrweiler K. E.-D. Köln 

41 FL 5212/1 l Kollo Schaukelpferd —| 7 |4 Siegburg K. E.-D. Frankf. a/M.| 

42 FM 17453 1| Verschlag | leer — | 52 | 42 Frankfurt Hptb. B 

43 FR 4074 1 Kollo Nähtischcehen —| 12 |14 Posen K. E.-D. Posen 

44 FS 8543 1 Kiste leere Flaschen — | 58 | 4 Ratzeburg Lübeck-Büchener 

45 FZ 703 1 Korb Eisenwaaren — | 72 |45| Mühlhausen Th. K. E.-D. Erfurt 

46 GD 1 1 — Ofenplatte _ 5 46, Waltershausen A 

47 GF 50 1 Kiste ansch. Eisenwaaren — | 147 | 47 Görlitz K. E.-D. Breslau 

48 GH 1 1 Bll. Tabak — | 80 |48 Breslau Märk. en 

49! GH 620 ı! Kiste | gefüllt —-| 50 19 Neuulm Bayerische Stsb. 
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5 | Marke In ON le | kg |o =. n male, welche zuı 
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| bezettelt: von 
50 GH sr ı 1 Ballen . | ? — , 69 | 50 Rosdzin K. E.-D. Kattowitz | Breslau O/S. 
| | nach'Rosdzin. 
für Bau- 
51 GK — 1 Sack | rohe Holzwaaren — , 45 | 51, Waltershausen K. E.-D. Erfurt kasten u. 
| Spielwaaren. 
52 GK 1.7.8468 Pack leere Körbe — | 39,5| 52] Dresden=Fr. Sächsische Stsb. 
53 GR 560 | 1 Kiste | Eisenwaaren — | 30 53] Michelstadt Direktion Mainz 
| \f 2 hölzerne Seiten- } r re x N 
54 GS “2 | - Bund ak einer Bettstelle 1a | Hagen Se DEN 
55 H 1 n Sack ' Kraut, Kartoffeln ete. | 25 | 55 Gotha K. E.-D. Erfurt 
1 —_ ' Sattelbock —| 4\, * 2 \ 
56 H 15 \9 £ ran Es en \ 56 Gelsenkirchen K. E.-D. Essen 
57 H 60 1| Korbkanne| leer _ 4 | 57 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
58 H 9110  2| Dosen  Fischwaaren — | 16 58 Ilmenau | K.E.-D. Erfurt 
59 EB 116/7007 2 Fässer leer — | 66 59 Uerdingen | K. E.-D. Köln | ,pekl.: Berlin- 
60 HB 1131 1 Packet |? — 12 | 60 Emmerich RK. E.-D. Essen \ Amsterdam. 
61 HK 47 1 4 | Cigarren — | ? 61) Weigolshausen Bayerische Stsb. 
62 HL 19682 1 Fass ı Farbe E01 0127 162 aalfeld K&E.-D. Erfurt 
6 HLK 137 | ‚4 Pack Holzdeckel — | 40 168 Aachen K.E-D. Kön | 
64 ESP R 175 1| Ballen | Packpapier | — | Bonn & 
65 HS 1 1| Fässchen | leer, 130 1 — | 36 |65| Marbach N. Württemberg. Stsb. 
66) HS 246 1| Ballen |? — | 29,5| 66 Gotha K. E.-D. Erfurt 
67‘ Re } 4291 1 5 gefüllt —ı1 21 | 67 Salzungen 5 | 
68 HS&S 6182 1 Kiste Porzellan —-—| 7,6 Carsdorf » 
69 ER 5452 1 u gefüllt — | 61 | 69| München Centrb.| Bayerische Stsb. 
70 HW VII 1 Kollo 2 Stühle —ı — 970 Parchim Meckl. Friedr.Franzb. 
71 JB 150/ 1 Bad. Holzfasern _ ir Ilmenau K. E.-D. Erfurt Zollblei 
72), 2 JIBEB 1967 il Kiste ? — | 59 | 72| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau | Herbesthal. 
73 IC 4237 il n gefüllt — 45 7 Aachen K. E.-D. Köln 
74 JGC 41 1 . leer _ 7 74 Essen H.B. K. E.-D. Essen 
5 JH&S — H Bund Säcke —217730° 175 Mannheim Badische Stsb. 
76| apa) 1344 1 Bll. Leder — | 62 | 76] Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
77 JJ 2961 1 Kiste Eisenwaaren er Zt Liegnitz ” 
78 JJM 807 1| Cylinder | leer — | 17 | 78) Hönningen a/Rh. K. E.-D. Köln 
7 IK 10 il und Bretter —|5 7 Aulendorf Württemberg. Stsb. 
80 JM 2 1 Korb Obst — | 4 | 80Nürnberg Centrb.| Badische Stsb. 
81 JMT 1460 1 Kiste 2 Stahlstäbe — | 132 |81)| Helenabrunn K. E.-D. Köln | 
82 JR 18 1 Bd. Eisentheile er 23 ‚82 Gera K. E.-D. Erfurt 
83 K un 2 & { dufchbrap an } 54 88 Burg K. E.-D. Magdeburg 
84 KE \ an } 1 Fass leer — | 32 |84 Mergentheim | Württemberg. Stsb. | 
85 KR = 3| Kisten Käse —| 18 | 85 _ Bodenfelde K. E.-D. Cassel 1 
86) KK Tr 3 > Käse — | 18 86 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
87| KS 23275 1 Kiste Zuckerwaaren — | 56 |87) Hanau Nord |K. E.-D. Frankf. a/M. 
88| Er 3 1169 1 a gefüllt — | 44,5 83 Berlin Anh. K. E.-D. Halle a/S. | 
89 St B } 00 1 Kette (2 Theile) — | 35,5) 89) Ritschenhausen K. E.-D. Erfurt 
90 L 5241 l| Stange | Winkeleisen — | 19 |90| Köln Gereon K. E.-D. Köln 
9] 8246 1 Kiste Apfelringe — |.29 | 91 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
92 LM 62 1 Fr Leine — Duisburg K. E.-D. Essen 
93 L&N 1037 1 | ne. } anscheinend Tuch — | 43 | 93 Magdeburg Eilgut! K. E.-D. Magdeburg 
94 LO — 1 Pack 4 leere Körbe — | 2 |9 Rinteln K. E.-D. Hannover 
95 L.S 1893 1 Ballen Wollwaaren — | 381% Berlin Anh. K. E.-D. Halle a/S 
96 LS 5097 | 1 Korb Obst — | 12 | 96 Nürnberg Centrb.| Bayerische Stsb. 
97 M _ 2! Körbe Zwetschgen — | 78 | 97! München Centrb. " 
98 M 2710 1 Sack Soda — /100 | 98| Köln Gereon K. E.-D. Köln 
99 Kr | 8327 1j° Fass ? — | 39 |99|  Dresden-F'r. Sächsische Stsb. |bez.: Troppau. 
100 { M \ 980 1 Kiste Spielwaaren — | 139 1100 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
101 MG 48241 1| 5 Spielwaaren — | 24,5 1101 Gmünd Württemberg. Stsb. 
12 ML 2276 | 1, Ballen | Tuch — 13 ‚102 Leipzig Th. Bhf.) R. E.-D. Halle a/S. 
103 MS 211 1i Kollo Lattenverschlag, leer | 50 103 Posen K. E.-D. Posen 
104 N 280 a Fass Benzin — | 216 [104 Honnef K. E.-D. Köln 
105 DDR EN N l| Stück Stahl — 351105 Neunkirchen | St. Johann-Saarbr. 
106 { NW Y 3318 1 Ballen ansch. Baumw.-Waare | 62 |106| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
107 NO IR 1| Kiste Obst (Aepfel) — | 2% 107) Hildburghausen | K. E.-D. Erfurt 
108 10) En 10 — gusseiserne Deckel— | 32 1108 Mainz Direktion Mainz 
109 (0) 49 1| Ballen Tabak 7109 Bietigheim Württemberg. Stsb. 
110 ODJ | 335 1 Kiste — | 55 110 Lauffen N. » 
111 (6) E 10890 1 F gefüllt _ 10 111 Aachen T. K. E.-D. Köln 
112 0G | 28094 1) Ballen (Gummiwaaren 48112 Gera K. E.-D. Erfurt 
113 00 _ l K.ollo Pflugschar _ 6 1113 Posen K. E.-D. Posen 
114 En 1 1 Bund Rundeisen — | 4 |114 Oberursel K. E.-D. Frankf. a/M. 
115 { BLM, 10417 1 Kiste Honigseife — | 37 116 Kreuz K. E.-D. Bromberg 
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116 iD _ 1 Kiste Bücklinge _ 4 116 Sagan | K. E.-D. Breslau 
117 P — 1 Pack Kochplattenringe — 4 1117 Oebisfelde IK. E.-D. Magdeburg 
118 B 12 l Kiste Handwerkszeug — | 36 [118 Bonn K. E.-D. Köln 
119 B 100 1) Reisekorb | (mit Schloss) — | 28 119 Dessau | K. E.-D. Halle a/S. | 
120 PB 9 ı) Ballen | Leder — | 37 1% Bretten Badische Stsb. | 
121 Bol 75 1 Kiste Riemscheiben —|ı — 21 Troisdorf K. E.-D. Köln 
192 PS 5876 1 " Dachrenner-Haken — | 123,5 1192 Göttingen K. E.-D. Cassel 
123 R 1 3| Ofentheile | (1 Thür, 2 Seitentheile) 10 [ias| Magdeburs- \x. ED. Magdeburg 
124 RE 22 1 Kiste Butter — | 65 |124| München Centrb. | Bayerische Stsb. | 
125 RP 127 | PR Faconeisen — | 283 1125| Ruhrost Rh, | K.E.-D. Essen 
126 RP 128/129 | 2 Ballen Papier — | 158 [126 Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Hallea/S. 
127 RS 1490 1 Kiste ? 33 [127 Gotha K. %k.-D. Erfurt | 
128 RSM 957 1 „ leer —_ 6 1128 Mainz Direktion Mainz 
129 RS PB 81043 1 = Deichsel 10 1129 Posen K. E.-D. Posen 
1 schwarzer Koffer, 
1 Helmschachtel mit 
Helm, 1 Futteral mit 
Haarbüschel, 
1 Hutschachtel mit | 
130 S _ 1 Kiste Cylinderhut, 61 1130| Neustadt W.-Pr. K. E.-D. Danzig 
1 Kleiderhalter, 
25 Ansichtskarten 
von Ceylon, 
2 Kisten enth. Briefe 
und Glassachen | | 
131 S 2 1 Sack Kartoffeln 60 131] Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg 
132 S 14 l Kiste Betten — | 35 |132| Berlin Ostbh. K. E.-D. Berlin 
133 S 56 l — Eisentheil 4 1133| Plagwitz=L. Sächsische Stsb. 
134 S 828 1 Pack Papier — | 63° 1134| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
135 S 1115 1 Kiste Blumenzwiebeln — 12 [135 Mannheim Badische Stsb. 
136 S 2331 1 a Bücher — | — [1136 Aachen K. E.-D. Köln 
137 S e 4340 1 hs ? — 55 1137, Ritschenhausen K. E.-D. Erfurt 
138 | 5 3 Sr a 2| Säcke Kaffee — | ? 188 Coburg > 
139 SG 2654 1 Sack Leinwand - ? 139 a nn 
140 SH 79549 1 Kiste gefüllt — | 34 1140| Berlin Anh. K. E.-D. Halle a/S. 
141 SJF 14 ı | Reisekorb | Kleider — | 30 |141| Berlin Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 
142 S&K 2 \ 1 Ballen Hopfen — | 60 1142!Nürnberg Centrb.| Bayerische Stsb. 
143 { le msn Tee } leer —| — || .Krojanke K. E--D. Danzig 
14| SO & Co 3833 1 Kiste ? _ 8,5 [144 Ilmenau K. E.-D. Erfurt 
15) SS&B 3041 1 Ballen Plüschmöbelstoffe — 9 |145 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
146 ar 75 1) Oelfass leer — | 32 |146 Mainz Direktion Mainz 
147 IE 6 1 Kiste leere Cigarrenkisten 22 |147| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
148 U 306 1 Fass Petroleum — | 120 148) Markneukirchen | Sächsische Stsb. 
149 vB 3881 1 Kiste leer — 30 |149| Magdeburg H. |K. E.-D. Magdebur: | 
150 Ww 5628 1 Kübel % — | 117°)150 Weidenau K. E.-D. Elberfeld | 
151 WB 4756 1 Kiste leer — | 15 |ı51 Mainz Direktion Mainz | 
152| | WH } 1915 1 Fass leer — | 12 |152! Nordhausen K. E.-D. Cassel 
153 Wer 4098 ı1| Kiste unbekannt —  ı5 [153| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
154 WJ 514 1 Korb Eisenwaaren — | 37 154 Hageu | K. E.-D. Elberfeld | 
155 WM 9000 1 Fass Oel — 219 [155 Duisburg K. E.-D. Essen 
156 WS 180/2 3| Kisten leer — | 101 |156|) Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
157 Z — 2 — gusseiserne Deckel — 4 1157| Friedrichshafen | Württemberg. Stsb. 
158 Z e 2 Bund Stabeisen — | 100 1158 Aulendorf a | 
159 Z&K 6299 1 Kiste gefüllt — | %0 |159| Regensburg Bayerische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: | | 
Absender | 
wo auf 28692 1 Pack leere Säcke _ 30 [160 Posen K. E-D. Posen | 
Etiquette | 
40086 
161 IASSH: Strass 1 Kiste ansch. leer — | 58 161} Schlüchtern IK. E.-D. Frankf. a/M. 
bur 
162, Drygallen BR 1 " leer, gebr. — | 34 162 Drygallen K. E.-D. Königsberg) 
163| C. W. Kaus — 1 Trommel — | — [163 Mainz Direktion Mainz 
164 Mezner - 1 wei) leer 2 1164 Dt.-Eylau K. E.-D. Danzig 
Berlin W. 
1655| F. Hühne —_ 3 = Viehgitter — | — |165 Opladen K. E--D. Elberfeld 
160 aan = 0] 1] Fass oukleer — 10° 1166 Posen K. E.-D. Posen 
167, Hannover 63 1 _ Kette — | 13,5 1167 Borsdorf Sächsische Stsb. 
168| Hannover 435 1 _ Kette — | 23 [168 5 “ 
169| H. Meinicke _ 1 Fass leer — |! 25.169 Posen K, E.-D, Posen 
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S der Güter s dienen können). 
70 Tanke — | 1) Sack | Zwiebeln a  }| Sächsische Steh. 
Joh. 
171 | schleiss En 1 = Privatdecke —|ı — |ıın Springe K. E.-D. Hannover 
agdeburg | | (aus ge- 
el A | 19 Sack |? — | 16 1m Oels K. ED, Brlau | Mitlernen 
Taade® | \ Leinewand). 
iz Union: = 1| Eisfass | leer — | 36 1173 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
nion“ | 
174 ( Hannover \ 955 3 Weidenkörbe, leer, alt, 12,5 |174 Hannover K. E.-D. Hannover 
artha | 
| en _ 1 Koffer | unbekannt — | 52 |175| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
reslau 
176| N. Grebeler 43 l| Bierfass | leer — | 43 |[176| Niedermendig | St. Johann-Saarbr. 
177/P. L. v. Zedlitz 6 I Reisekorb | — 51 1177 Zedlitz K. E.-D. Breslau 
178| Vockenrath _ 1) Packet | Spiegel — 3 178 Mainz Direktion Mainz 
| 
'C. Güter m. Numm. bez.: 
179 — 21 l| Sack Holzwaaren — | 20 1179 Hof Bayerische Stsb. 
180 —_ 66 1| — | runde Eisenplatte — | 10 |180 Osterath K. E.-D. Köln 
181 Ta ln Korb Pflaumen — 1»: 30 ‚182 Coburg K. E.-D. Erfurt Zollblei von 
e= ü { 135 } 1| Kiste | gefüllt — | ı2 |182} Mannheim Direktion Mainz | Kalden- 
183 —— 142 Il, Fahrrad für Herren, Adler Nr.31 15 |183 Northeim K. E.-D. Cassel kirchen. 
184 = & 1 Fass | anscheinend Petroleum) 185 [184 Posen K. E.-D. Posen 
638/643 | 
185 Zr Fo 1l —  Ofentheile — | 110 |185 Rinteln K. E.-D. Hannover 
660) si | 
186 —_ l Fass leer — | 36,5 1186 Güsten K. E.-D. Magdeburg 
187 == 1506 1 r leer — | 120 1187 Mainz Direktion Mainz 
D. Güter m. Zeich. vers.: 
188 / gelb _ 20| Stangen | Eisen — | 187 188 Thorn K. E.-D. Bromberg 
189 111 gelb — 4 -_ Roststab — 1 1189 Breslau Oderth. K. E.-D. Breslau 
190 grün ' = ı| Stange | Eisen — | — 1% Falkenberg | K. E.-D. Halle a/S. 
191 grüner Strich _ 1 — Ofenring — 2,5 191 Bamberg Bayerische Stsb. 
192 / roth = ı Bund nn SER — | 13 119% Nakel K. E.-D. Bromberg 
193 eı Ni ale J ugschar L 
IT roth- 115 Stück ll ornen E 3,5106 q P 
194|weisser Strich - 4 Bund u — | 100 j194 Oppeln K. E.-D. Kattowitz 
t 2 — ager = 
195) weiss /// ea] 2 — Ringe = 14 |195 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
; \ 4 — Verbandschrauben — 
1%| weiss O 1 Bund 5 Blechkannen = 9 |196, Berlin Ostbh. K. E--D. Berlin 
197 x _ 4, Platten | Eisenblech — | 8 1197 Neuss K. E.-D. Köln 
198 x 1) Block Zinn — | 45 198 München Centrb.| Bayerische Stsh. 
199 xx _ 1l| Stab | Eisen — | — 199 Bonn K. E.-D. Köln 
200 { I } == 1| — eiserner Ring — | 49,5 200) Bergneustadt K. E.-D. Elberfeld 
201 *2 er Holztheil zu einer \ £ R 5 
LR | 1 enneiineSchine 4 1201 Posen K. E.-D. Posen 
m & 15228 1 Kiste leer — | 24 202 Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
203 | ur N 3377 1 Y unbekannt — | 40 208 Berlin Anh. K. E.-D. Halle a/S. 
au EN 1015 1 Kübel anscheinend Schmalz 30 1204 Hückeswagen RK. E.-D. Elberfeld 
205 | EN ST 1 Ballen Leinen — 521722052, HarburgHs K. E.-D. Hannover 
1680 | 
j 
0 [UN 6256 1 Fass leer — | 24 |206| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
207 | XER | 3500 1 Kiste leer 11207, Hagen K. E.-D. Elberfeld 
| XAX 17216 | ı a Mohairbänder — | 40 1208 Berlin P. - K. E.-D. Berlin en 


ae 
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26. Ba Jahrgane ZA a 
z Bezeichnung 3 Reigen | Ge- |2 
O S Inkals wicht‘ 2.77 ine 
E Marke Nr. 4 Verpackung | = E 
ln - - — — = Station 
S| der Güter Is 
E. GüterohneBezeichn.: 
209 _ _ l Kiste geräucherte Aale — 51209 Halle a/S. 
210 = — l Korb fr. Aepfel — | 45 [210 Königszelt 
2ıl _ E= l Bund Bandeisen — 25 211] Frankfurt a/O. 
eichener Bauerntisch 
212) —_ — l —_ | ohne Platte, braun 4 1212| Berlin Ostb. 
| gestrichen 
213 — _ l Bund 12 Besen — 1213| München Centr. 
214 _ - 2 = Bettladentheile —ı — 1214 Lahr 
215 _ _ 1 n eiserne Bettstelle — 35 1215) Essen H. B. 
216 — _ 1 Korb Birnen 6 216 Beuthen O/S. 
217 u —_ 1| E= Blecheimer 331217 Augsburg 
218 _ _ 1 - eichene Bohle — | — 1218 Kalk 
219 = 8 Kolli Büchsen — | 32 1219 Kalk G. 
220| — 1 _ neue, leere Buttertonne 6 220 Graudenz 
221) _ —_ 5 Säcke Cement — | — [221' München Centr. 
222 = — 1| Wagen rothe Dachpfannen — | 7680 1222 Siegen 
223 = — 1 in Latten | Dezimalwaage — | 251223 Rostock F. 
224 _ — 1 Ring Draht _ 6,5 1924 Offenburg 
225 - _ Ei Stab Dreikanteisen — | — 35 Malmedy 
226 _ 1 Kollo Eisen 10 226, Köln-Gereon 
227 — — 1 7 Eisen N AU ENIDDT y 
228) -_ -- 4 — Tafeln Eisenblech — 4 1228 Muskau 
229| — —_ l E— Eisenkurbel —_ 5 1229 Bodenbach 
230 = fi Bund 5 Eisenrohre — | 48 [230 Nördlingen 
231 —_ —_ > —_ Eisenrohrstücke — 1231 ruch 
232) = l Pack Eisenplättchen — 6 1232 Lahr 
233] _ = 1 — Eisenplatte — | 15 [2383| Krölpa-Ranis 
234 En _ 1 — Eisenrohr — ı 11,5/234| Berlin Anh. 
235| _ _ il Partie Eisenschlackensteine  — 12335 Opladen 
236 _ _ 1 Kollo Eisenrohr — | 10 [3386| Köln-Gereon 
237 _ = 1 Pack Eisenstäbchen — | 10 [237 Neuss 
238 —_ —_ 1 _ Eisenstange —_ 9 2388| Ludwigsburg 
239 _ — 2 — lose Eisenstangen — 3 1239  Köln-Gereon 
240 — 1 — Eisentheil — 240 Gemünden 
Eisentheil (anfchei-” | 
241 — — 1 Stück nend ein Hebel zu 14 241] Sangerhausen 
einer Maschine) A 
242 = — 1| Packet Eisentheile 8 1242 Köln-Deutz 
| Eisenwaaren, 
243 n —_ 1 Bund (Schalter zu Heiz- ı8 2431| Berlin Anh. 
\ neben) 
gusseisernes Facon- a 94Al B 
244 = Sn 1 u K Bee. A 43 124 Schalke 
o "0'z 
245 u = 1| Fass leer 3,5 245 | et } 
246 — —_ 1 e: leer — | — [246 Holzwickede 
braun-gelberFenster- | 
247 _ — 1 = | schalter von einem } — I 1947 Alfeld 
Künstlerwagen 
248 _ _ 1| Kiste geräucherte Fische — 5 [248 Nürnberg Centrb. 
249 — — 1 Bund Flacheisen — | 46 1249| Hofheim i. T. 
250 _ — 1 3 Flacheisen 54 (250 Erfurt 
951 « e) 2) Stück Flacheisen — | 24 31 Thaingen 
252 - _ 1 Bund 5 Gasrohre — | 20 252) Köln-Gereon 
253 _ _ 2 Gasrohre — ı 2 [33 Breslau O/S. 
254 — = 3 _ Gasrohre — | 75 1254| Dortmund B. M. 
255 = _ 5 — Gasrohre — | 40 !355) Köln-Gereon 
256 — ws 1 Topf Gelse _ 5 (256 Giessen 
257 — — 2 = eis. Gewichte _ 5 1957 Jauer 
258 _ _ 1 _ Gewichtsstück — | 5 258 Peine 
259 _ _ 1 Handbeil — 1,5 259| Harburg H. 
260 - _ 1 |Handkoffer | leer m 2 260  Köln-Gereon 
261 _ u 1| Bund Handwerkszeug 7 %1| Plagwitz-L. 
262 _ _ 2 _ kleine gusseis. "Hebel 1 [262 Simbach 
263 er 1 — Holzaufsatz — mu 03 Uerdingen 
264 er “— 1 — Holzschuh _ 0,5 264 Neumarkt i. Obpf. 
264 = __ 1 Holzschuh — 051265, Solingen N. 
266 = 1 Korb I ueienechte — | 53 /266 Vohwinkel 
Mt altes Infanteriege- : 
267 2 re 1 pe: ( wehr, Mod. 7ı } ak Beralnez 
268 — - { Kiste ansch. Käse — 4,5 268 Ellrich 
269 = er 1 — Keilkissen — | 2,5 |269 Jüterbog 
270 —_ 2 Kolli eis. Ketten ee: 1070 Lehrte 
271 = „1 2 —_ Ketten { 3,05 m, } — 971) Rönkhausen 
6,60 m 
272 = — | 1) Bund | Kinderspielreifen 2 mal rn} 
273 _ — 1 Kiste leer — | 114 1273 Königszelt 


Name der Bahn | 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merk- 
male, welche zur 
Aufklärung 
dienen können). 


K. E.-D. Halle a/S. | 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Berlin 


| 
„ 


| Bayerische Stsb. 
ı Badische Stsh. 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Kattowitz 
Bayerische Stsb. 
KR. E.-D. Köln 


» 
K. E.-D. Danzig 
Bayerische Stsh. 
K. E.-D Elberfeld | 
Meckl. Friedr.Franzb. 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Köln 


” 


” | 
K. E.-D. Halle a/S. | 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 
RK. E.-D. Essen 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Erfurt 
‚K. E.-D. Halle a/S. | 
K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Köln 


Württemberg. Stsb. | 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Frankf. a/M.) 


K. E.-D. Halle a/S. 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Halle a/S. 


K. E.-D. Essen | 


K. E.-D. Magdeburg 
K. E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Cassel 


Bayerische Stsb. | 
K. E.-D. Frankf. a/M.! 
K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Essen 
K. E.-D. Köln 
K. E.-D. Frankf. a/M. 
K. E.-D. Breslau 
K. E.-D. Hannover 


K. E.-D. Köln 
Sächsische Stsb. 
Bayerische Stsb. 

K. E.-D. Köln 
Bayerische Stsb. 
K. E.-D. Elberfeld 


” 
K. E.-D. Magdeburg) 


K. E.-D. Cassel 
K. E.-D. Halle a/S. | 
K. E.-D. Hannover | 


K. E.-D. Elberfeld 
K. E.-D. Frankf. a/M. 


K. E.-D. Breslau 


wand über- 


| mitZLeine- 
zogen. 


ae Magd. 
24975. 


u 


No. 20, N Douischen ee agos 
© ei | &| L ri 
je= Ge |Z agero Bemerkungen 
3 eh a a8 2 ? x ü A S er Inhalt wicht |. 2 n = (insbesondere 
3 5 | Verpackung | = etwaige Merk- 
5 Marke Nr wa kg | male, welche zur 
lee rn, = Du a — ah Station ' Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 | | dienen können). 
274 _ — 1 Korb Kleider — | 10,5 |274| Freiburg i/Br. Badische Stsb. 
275 _ — 1 Bund | Kleiderbügel} 1 275 Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 
276 = — ı[ Sack Buiierg und Eis- | \ 22,5 276 Hainholz K. E.-D. Hannover 
277 —_ — | .1| Reisekorb | Kleider und Wäsche — | 25 1277 Thorn K. E.-D. Bromberg | (38858 Bresl. 
2978| = — 3| Wagen Kohlen — | — 1278 Breslau O/S. K. E.-D Breslau. {11053 Hasen 
279 = _ 1 _ pol. Konsolplatte — 2,5 279) Hof Sächsische Stsb. 
280 — — 1 Korb ? — | 27 23801 Hamburg L. Lübeck-Büchener | Prince 
281 — _ 1 en Korbkoffer *) — | 11 283 Oertzenhof Meckl.Friedr. Franzb. Hamburg, 
282| _ — 1 Sack Korke 51 1282 Hof Bayerische Stsb. 
283] _ 5 Säcke | ansch. gem. Kreide — | 500 283! Neh. Hüsten K. E.-D. Cassel 
284 — = l u | Küchenschrank — | — [284 Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
el e eiserne Kugeln zu \ 2 logr . 2 F 5 
285 —: en >) en { Hare enpen j 3 285 Goslar K. E.-D. Magdeburg a 
286) = A) — Lanzen | — 1286 Giersleben n zogen und 
287] = — _\ 1|Lederkoffer| — —| 2529| Halle a. | RK. E-D. Halle a/S |} one. 
288 _ — 1 Sack Leim — | 50 288 Sonneberg K. E.-D. Erfurt Auer 
289) = —  ' ı| Rupfen | Lorbeerbaum — | 86 2389| Nördlingen Bayerische Stsb. BEHEOER, 
230 — —- | 1 Kiste Malerutensilien — | 2x 2% Posen K. E.-D. Posen 
291 = rl — Maschinentheil — ı 40 291 Würzburg Badische Stsb. 
292) = ee 1 = eis. Maschinentheil — | 65,5 2%2| Gelnhausen |K. E.-D. Frankf. a/M. 
: eisernes Maschinen- ke 2 e 0 ö 
= = > 1 IE ( theil mit Zähnen } 38 ns Thorn | K. E.-D. Bromberg 
294 = 1 N Matratze = 1.9 194 Kosten ı K. E.-D. Posen 
295 = 1 Pack Meisel Be ı 2% Mannheim Badische Stsh. 
296 — _- 1 F Messingstangen —; 42 296 Iserlohn K. E-D. Elberfeld 
297 = — 1 Bund 6 Mistharken — | 1 1397 Hagen a 
298 = = 1 Stück Möbelverzierung — ı 2839  Appenweier Badische Stsb. 
| Mundstücke und | 
299 1 Kiste | Ventile zu Spritzen- 27 29 Hildburghausen | K. E.D. Erfurt 
schläuehen | | 
300, —_ 5 _ gusseis. Näpfe — | 4 800 Hof ' Sächsische Stsb. | weiss 'emaill. 
301 = 1 Korb Obst — | 25 301] Nördlingen Bayerische Stsb. 
302 — nn Sack Obst — | 25 302 München Centrb. " 
308 —: — | ı1| Ballen | Papierspäne — | 40 30) Leipzig I | Sächsische Stsb. 
304 — — | 1 _  gebr. Pferdedecke — 2 304 Leipzig I h 
305 — —. 0] Bund 3 Pflugscharen — 7 305 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. 
306 — — | 1| Stück Plan (sehr schmutzig) | ı6 306 Landsberg a/W. | K. E.-D. Bromberg 
307 _ ae — eis. Rad — 8 307 Breslau Freib. | K. E.-D. Breslau 
308 = —_ 1 Pack | 10 eiserne Rahmen — | 29 308 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld eg 
309 — — | 1 — Reisekorb — | 35 309 Leipzig II Sächsische Stsb. 5 ee 
310 zn = 3 — nasse Rindshäute — 40 310) Breslau O/S. | K. E.-D. Breslau el 
311 = ee En = ‚ eis. Rohr 13 311} Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 
916 R. | ru.,1. ‚SeisernesRohr. ‚5,5mlangı 919) rm 
312] ie IN. j1Sfück Sn Dorehtaeerer ii 22 ‚312 Nakel K. E.-D. Bromberg 
313 = Er _ ' dreitheilige Roststäbe | — 318) Traben-Trarbach | St. Johann=Saarbr. 
314 —_ = vepack leere Säcke — 3 j3l4 Posen K. E.-D. Posen 
| 7| Säcke Säcke, \ | anscheinend 
315 — Ne Körbe $; Kleider, Bettwäsche || 510 315) Berlin Ostbh. K. E.-D. Berlin | Auswande:- 
| ar { Briefe von Hamburg rergut. 
316 z — 1| Sack | Salz — | 68 316) Nordhausen | K.E.-D. Cassel 
317 == - 1 Pack | Schaufeln _ 5 [317 Duisburg | K.E.-D. Essen 
318 — _ 1 = eis. un — | 8 3318| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
a ‚5 Scheuertücher und \| 7° rs Ä 
319 Kl (Bil { Oylinderreiniger ı| 87 [191 Berlin P. K. E.-D. Berlin 
320 — —.W 1 Pack | Schlösser — | 15/320) Neumarkt a/R. | Bayerische Stsb. 
321 = —  , 4, Stück | Schmorpfannen — 5 321] Königsberg i/Pr. | K.E.-D. Königsberg 
322 = — | 1 —. ' Schraubstock — | 24,5 |322 Öpladen K. E.-D. Elberfeld 
323 _ — | 1, Packet | Schuhwaaren _ 5 [3233| Köln Gereon K. E.-D. Köln 
324 - — | 1, Stange | Stabeisen — | 12 154 Jauer K. E.-D. Breslau 
325 — — .15| Stück | Stabeisen — , 600 1325| Breslau Märk. R. 
326 = — 1) Bund eis. Stängehen — | 22 |326 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
327 > — 1 Ring Stahldraht — | 16 327 Offenburg Badische Stsb. 
328 — 4 Stäbchen | Stahlstücke — | — 328) Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
329 == = 1/l Packet |2 Paar Stiefeletten — | — 1329 Lehrte K. E.-D. Haunover Wr 
330 _ 1) Kollo**) | hellgrüner Stoff — 5 330 Görlitz Sächsische Stsb. { ] an Fir s 
331 — _ 2| Ballen | Strohleisten — | 30 |331 Posen K. E.-D. Posen SUWSUE 
332 — -- 1 Kollo | 2 Stühle — 9,5 3322) Gumbinnen |K. E.-D. Königsberg 
333 _ = | e Telegraphenstange — | — 383 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
334 = — |1 — eiserner Träger — , 41 334) Hofheim i/T. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
335 = ed Kolli Umzugsgut — | 343 1335| Dortmund B.M. K. E-D. Essen 
336 — | 1| _ Ventilator = 16 336 Menden K. E.-D. Elberfeld 
337 — — l — Vorlegebaum —a 1337 Neuss K. E.-D. Köln 
338 — BL L| — Vorlegebaum | — 8338| Grossalmerode K. E.-D. Cassel 
339 — Eru.d = Vorlegebaum m. Kette —. 1839 Bensheim Dir. Mainz 
| r 1 
340 r er | 4 zu Vorlegeklötze — | 10 340 { Pa ) K. E.-D. Magdeburg 
341 — I u Vorsatzgitter —| — 1841 Graudenz K. E,-D. Danzig 


*) Mit Wachstuchüberzug auf Deckel, alte Beklebung Demmin-Schwerin. 
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Fehle 


nde Güter. 
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%6. Oktober 1808. er va ® B. No. 20. 
2 Bezeichnung = Ne Ge |Z Lagerort Bemerkungen 
Bi a] alas ge mn | Gunter 
u b=) Station Name der Bahn | ee 
= der Güter 3 dienen können). 
342 — _ 1 Kiste Wäsche — | 13 1342| Hardenberg K. E.-D. Danzig 
343 — — 1 _ Waffeleisen — 3,5 343) Bochum Süd K. E.-D. Essen 
344 — _ 1 E= Wagenkuppel — | — 1344 Trier r/M. St. Johann-Saarbr. 
345 u _ 2 — Waschkesseldeckel — 3,5 345 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
346 — _ 1 Ballen Werg — | 36 1346| Mülheim Rh. R | 
347 = = 4 Bund Winkeleisen u 17721847 Aalen Württemberg. Stsb. 
348 _ — 1 Korb eiserne Zangentheile 94 1348 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
349 Zu 2 _ Zinktafeln — | 14 /349| Freiburg i/Schl. | K. E.-D. Breslau 
350) — — l Sack Zwiebeln und Rüben 11 1350|  B.-Borbeck K. E.-D. Essen 


Zu Gepäckschein Leipzig Thür. Bhf.-Friedrichroda Nr. 73 vom 10. Juli 1898 fehlt ein Reisekorb im Gewichte von 30 kg. 
Der Inhalt des Reisekorbes besteht aus Herren- und Damenkleidung, ebensolcher Wäsche, Schuhwerk, einigen Schmucksachen 


(Halsketten, Armbänder, Broschen) und mehreren mathematischen und sprachlichen Lehrbüchern. 


ein Manuskript zu einer Trigonometrie befinden. 


Bei Auffindung wolle man den Reisekorb an seinen Eigenthümer, Seminarlehrer Lichtblau in Liegnitz, 


königlichen Eisenbahndirektion Erfurt entsprechende Mittheilung machen, 


WerattuwurläheE Redak teur: 
Druck von 


Oberfinanzrath a. D. 
8. Hermann in Berlin 


Ferner soll "sich 


Ledis in Ber 


re kregehen von dem en Deuaiker Trchbahn- elenen _ Yerlag von Julius ae in Berlin N 
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Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


XXXVIIl. Jahrgang. 


D 


Strassenbahnen im Stadtinnern. 
Der Grossschifffahrtsweg Berlin-Stettin. 
Selbstmorde auf den Eisenbahnen. 


Nachrichten: 


eutschland: Vertheilung der Eisen- 
bahnen in Preussen, insbesondere den 
östlichen Provinzen, nach Grundfläche 
u. Einwohnerzahl. — Erhebungen über 
die Verhältnisse d. Unterbeamten u. Ar- 
beiter der Eisenbahnen seitens des Ver- 
eins für Sozialpolitik. — Kleinbahnen im 
Kreise Memel. — Brockenbahn. — Bahn- 
projekt Vorwohle-Bodenwerder- Emmer- 
thal. — Bahnprojekt Reutlingen - Enin- 
gen. — Aufhebung der Dienstkautions- 
pflicht in Württemberg. — Projektirte 
elektr. Bahnen in der Umgebung Gothas. 
— Staatsprüfungen für Hochbau-, Inge- 


Oesterreich-Ungarn: 


Vereins-Ausland: 


No. 84. 29. Oktober 1898. 
Inhalt. 
Die Berechnung der Fahrzeiten. Bahnhofes Duisburg. — Personalnach- 


richten. 


Bereithal- 
tung von Einhellerstücken bei den Eisen- 
bahnkassen. — 2. Gleis der Buscht£hra- 
der E. — Dux-Bodenbacher E. — Die 
Verkehrskonjunktur. — Zur Entschei- 
dung von Ersatzansprüchen, die durch 
den Bau einer Bahn entstehen, sind die 
ordentlichen Civilgerichte zuständig. — 
Ueberbrückung der Donau bei Baja u. 
Herstellung der Bahnverbindung Baja- 
Bättasz&k. — Einführung des Kartenkon- 
trolapparates, System Ocskay, bei den 
ungar. Staatsbahnen. 


Verstaatlichung 
der Lüttich-Mastrichter E. — Eisenbahn- 
gesellschaft Tournai-Jurbise u. Landen- 
Hasselt. — Brüsseler Seehafen. — Ein- 
nahmen der dänischen Staatsbahnen. — 
Vereinfachung u. Verbilligung d. schwed. 


nieurbau- u. Maschinenbaufach. — Preis- Personentarife. — Bahnprojekt Aosta- 
ausschreiben, betr. die Beeinflussung der Matigny. — Elektr. Betrieb Mailand- 
landwirthschaftlichen Produktionskosten. Monza. — Niedergang der französ. In- 


— Eisenbahnunfall in der Nähe des 


dustrie infolge mangelnder Verkehrsmit- 


Allgemeines: 


tel. — Telephonlinie längs der französ. 
Mittelmeerküste. — Verkehr zwischen 
Mitteleuropa u. Konstantinopel. — Ti- 
mokthalbahn. — Ausnutzung der Was- 
serfälle Islands für elektr. Zwecke. — 
Neue Dampfschifffahrtsgesellschaft für 
die Wolga u. Kama; bevorstehende Er- 
öffnung der mittelsibirischen Bahnstrecke 
Krassnojarsk - Irkutsk. — Zuschlagszah- 
lungen für Benutzung russ. Schnellzüge. 
— Vergrösserung des Wagenparks der 


russ. Bahnen. — Anatolische EE — Er- 
bauung von Bahnen in Ostafrika. — Ha- 
fenbauten in Swakopmund. — Strassen- 


bahnen in Kairo. — Vereinigung der 
grossen nordamerikan. Hauptbahnlinien. 
Schienenlängen ame- 
rikan. Bahnen. — Neue Torpedobootzer- 
störer. — Vorsichtsmaassregeln für die 
Reise des Zaren von Kopenhagen nach 
Livadia — Eine Schreckensfahrt. — 
Strassengleise für gewöhnl. Fuhrwerk. 


Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Berechnung der Fahrzeiten. 
Von Professor Alfred Birk in Prag. 


Die für den internen Dienst bestimmten Fahrpläne ent- 
halten — abweichend von den öffentlichen Fahrplänen — auch 
die Durchfahrtszeiten in jenen Stationen, in denen die Züge 
nicht anhalten. Diese Angabe erfolgt in ganzen Minuten: es 
müssen also die gemischten Zahlen, die sich bei Ermittelung der 
Fahrzeiten von einer Station zur nächsten in der Mehrzahl der 
Fälle ergeben, auf ganze Zahlen abgerundet werden. Wird nun, 
wie dies bei den Schnellzügen die Regel bildet, mit der grössten 
zulässigen Fahrgeschwindigkeit gerechnet, so kann natürlich nur 
eine Abrundung nach oben hin erfolgen, d. h. die Fahrzeit wird 
grösser gewählt werden müssen als nothwendig ist. Die hier- 
durch bewirkte Verminderung der Fahrgeschwindigkeit kann 
unter Umständen ziemlich bedeutend und empfindlich werden, 
Zur Erläuterung des Gesagten führe ich nachstehend ein Bei- 
spiel an, das in seinen Einzelheiten genau der Wirklichkeit ent- 
nommen ist; es wurden nur — lediglich der Vereinfachung 
halber — die Stationsnamen durch Buchstaben ersetzt. 


Die Station A ist die Ausgangsstation des Schnellzuges ; 
die Station S ist die erste Station, in der letzterer aus Verkehrs- 
rücksichten unbedingt Aufenthalt nehmen muss. Die Berech- 
nung der Fahrzeiten erfolgte in der Art, dass für das Ein- und 
Ausfahren in jenen Stationen, wo der Zug anhält, je eine halbe 
Minute der ermittelten Fahrzeit zugeschlagen wurde; im vor- 
liegenden Beispiele war sonach für die Strecken A bis B und 
R bis S der ermittelten Fahrgeschwindigkeit je eine halbe Minute 
zuzurechnen. Als zulässige Fahrgeschwindigkeit ist jene von 80 km 
in der Stunde angenommen worden; dabei ist vorausgesetzt, 
dass die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse der in Betracht 
gezogenen Bahnstrecke die Geschwindigkeit in keiner Weise 
beeinflussen. 


Unter solchen Annahmen wird die Dienstfahrordnung die 
in der Uebersicht auf S. 1290 unter 1 ersichtlich gemachten Zeit- 
angaben enthalten. 

Würde die Strecke von A bis S ohne Rücksicht auf die 
Zwischenstationen, also gleich einer zwischen zwei Nachbar- 


| stationen gelegenen Strecke mit der zulässigen Geschwindigkeit 


von 80 km durchfahren, so würde die Fahrzeit nur 36,075 + 2 0,5 
= 37,075 Minuten betragen, wie dies in Rubrik 5 angegeben 
erscheint. Es wird sonach ein Zeitraum von nahezu 11 Minuten 
lediglich der Gepflogenheit geopfert, die Durchfahrtszeiten in 
den Mittelstationen, sowie die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in 
den Haltestellen in ganzen Minuten anzugeben. Dieser Zeit- 
verlust von 11 Minuten entfällt auf eine Strecke von rund 48 km, 
muss sonach als verhältnissmässig sehr bedeutend bezeichnet 
werden, namentlich wenn man bedenkt, dass das Publikum schon 
gewohnt ist und durch die Eisenbahnverwaltungen selbst dazu 
verleitet wird, bei der Benutzung von Schnellzügen sogar auf 
viel weitere Entfernungen hin mit der Ersparniss von wenigen 
Minuten zu rechnen. 

Es ist aber hier noch ein weiterer Umstand in Betracht zu 
ziehen. Der fragliche Schnellzug benöthigt zur Fahrt von A bis 
B ausschliesslich der Versäumnisse für Anfahren und Anhalten 
eine Zeit von 47 Minuten; dies entspricht einer mittleren Fahr- 
geschwindigkeit von 61,44 km in der Stunde. In der That wird 
der Zug auch im allgemeinen mit dieser Geschwindigkeit laufen, 
denn es ist geradezu unmöglich, in der Praxis jene Geschwindig- 
keiten zwischen den Stationen einzuhalten, die nach dem Fahr- 
plane beobachtet werden müssten. Ich habe dieselben in der 
Rubrik 2 eingeschrieben; sie wechseln zwischen 45 und 78 km 
und springen ganz unvermittelt von 45 auf 67,5 km. Wenn der 


No. 84 en 


1290 7 


» 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Zug mit der konstanten Geschwindigkeit von 61,44 km fährt, so 
wird er die einzelnen Stationen wohl nicht fahrplanmässig 
passiren; es wird aber — wie die Rubriken 3 und 4 beweisen — 
nur verhältnissmässig geringer Veränderungen in der Fahrge- 
schwindigkeit bedürfen, um den Fahrplan thunlich einzuhalten. 

Thatsache bleibt, dass die faktische Geschwindigkeit von 
rund 61 km nur um unbedeutende Werthe überschritten wird. 
Unwillkürlich drängt sich aber dann die Frage auf: Wozu in 
einem solchen Falle für die Verstärkung des Oberbaues, die 
einer Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit von 61 auf 80 km un- 
bedingt vorausgehen muss, überhaupt Opfer gebracht werden ? 
Die gebräuchliche Methode der Fahrplanerstellung macht, wie 
das Beispiel beweist, die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit 
illusorisch und sonach die Verstärkung des Oberbaues überflüssig. 

Man wird hiergegen einwenden, dass eine Verstärkung des 
Oberbaues dennoch erforderlich ist, weil die Möglichkeit gegeben 
sein muss, bei Verspätungen thatsächlich auf längere oder 
kürzere Strecken die Fahrgeschwindigkeit von 80 km zur An- 
wendung zu bringen. Das ist ganz richtig; aber zweckmässiger 
und wirthschaftlich richtiger ist es, das für die Oberbauver- 
stärkung gebrachte Opfer vollinhaltlich auszunutzen und auf die 
Möglichkeit: durchwegs mit einer an 80 km grenzenden Ge- 
schwindigkeit fahren zu können, nicht wegen einer an sich un- 
berechtigten Methode der Fahrplanerstellung zu verzichten. 

Ich glaube, dass diese Erscheinungen ganz energisch dahin 
drängen, in der Erstellung der Dienstfahrordnungen eine Aende- 


rung eintreten zu lassen und zwar in der Weise, dass nicht aus 
der Art dieser Erstellung eine so tiefgehende Modifikation der 


Fahrgeschwindigkeit hervorgeht. Zunächst wird die Frage auf- 
tauchen, ob es nicht angeht, die Durchfahrtszeit nur in einzelnen 
Stationen anzugeben, nämlich nur dort, wo sich die Gesammtfahr- 
zeit mit der zulässigen grössten Fahrgeschwindigkeit berechnet, 
gerade oder doch sehr annähernd auf ganze Minuten stellt; die 
Dienstfahrordnung würde also beispielsweise für den in Betracht 
gezogenen Fall in Berücksichtigung, dass nirgends die Ge- 
schwindigkeit von 80 km .überschritten werden darf, nach der 
unter der Rubrik 6 unserer Tabelle angedeuteten Form auszu- 
führen sein. Der Gewinn an Fahrzeit gegenüber der gebräuch- 
lichen Methode beträgt 8 Minuten, ist also immerhin nicht unbe- 
deutend; der Wechsel der Fahrgeschwindigkeiten ist im allge- 
meinen gering; die mittlere Fahrgeschwindigkeit — mit Aus- 
nahme der Zeitverluste für Anfahren und Anhalten — beträgt 
74 km. Wenn der Führer die Geschwindigkeit von 74km dauernd 
zur Anwendung bringt, so werden die einzelnen Stationen zu 
den unter 7 angedeuteten Zeiten durchfahren werden ; die Unter- 
schiede dieser wirklichen Durchfahrtszeiten gegenüber den im 
Fahrplane bei den Stationen C,F, H, Lund O angeführten Zeiten 
(Rubrik 6) sind im allgemeinen nicht sehr bedeutend; sie er- 
reichen nur in der Station S den Werth von einer halben 
Minute. 

Der soeben erörterte Vorgang ist nach zwei Richtungen 
hin mangelhaft. Erstens werden die Stationen, bei denen eine 


Angabe der Durchfahrtszeit erfolgt, nicht für alle Züge die 
gleichen sein, da jakaum alle durchfahrenden Züge mit gleicher 
Fahrgeschwindigkeit verkehren; zweitens besteht für jene 
Stationen, in denen die Durchfahrtszeit nicht angegeben ist, eine 
grössere Unsicherheit bezüglich der letzteren, eine Unsicherheit, 
die sich auf einen Zeitraum von mehreren Minuten erstreckt. 
Wenn nun auch vorschriftsmässig auf einem Gleise, welches 
ein Schnellzug zu befahren hat, 10 Minuten vor der zu er- 
wartenden Ankunft dieses Zuges nicht mehr verschoben werden 
darf, so weiss doch jeder Verkehrsbeamte, der je auf einer 
frequenten Strecke Dienst gethan hat, dass sich diese Vorschrift 
einfach nicht einhalten lässt — sie gehört zu einer jener vielen 
Vorschriften, die unerfüllbar sind und deshalb schon längst 
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einer Aenderung bedurft hätten; es muss oft noch in einem weit 
kürzeren Zeitraume vor Ankunft des Zuges wenigstens die be- 
gonnene Manipulation vollendet werden, sollen anderen Zügen 
ungebührlich lange Verspätungen erspart bleiben. Durch jede 
Unsicherheit, welche in den Fahrplan getragen wird, leistet man 
aber der Verlangsamung der gesammten Betriebsabwickelung 
unbedingt Vorschub. Wohl bestehen auf den Hauptlinien die 
Glockensignale; aber ganz abgesehen davon, dass dieselben 
nicht stets verlässlich sind, verbleibt bei den kurzen Entfernungen 
der Stationen in Lokalstrecken zwischen dem Ertönen eines 
Glockensignales, namentlich wenn es etwas verspätet gegeben 
wird — und das kommt nicht allzu selten vor — und dem Ein- 
treffen des Zuges, dem das Signal gegölten hat, oft ein so kurzer 
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Zeitraum, dass bei Durchführung von Manipulationen auf dieses 
Signal nicht absolut gerechnet werden kann und darf. Es er- 
scheint uns sonach unter allen Umständen nothwendig, für jede 
Station die Durchfahrtszeit anzugeben. Bei Konstruktion eines 
Fahrplanes nach dem Muster von 6 müsste man sich nun in den 
Stationen B, D, E, G usw. mit Annäherungswerthen behelfen. 
Die in diesem Falle eintretenden Differenzen sind ebenfalls nicht 
von besonderer Bedeutung, denn sie erreichen als höchsten 
Werth nur eine halbe Minute; es besteht aber der grosse Uebel- 
stand, dass dieser interne Fahrplan für den Verkehrsbeamten 
ungenau, für den Lokomotivführer falsch ist; er dient dem 
ersteren nur annähernd als Richtschnur für seine Manipulationen 
und darf von dem letzteren eigentlich gar nicht beachtet werden. 


Wir halten daher diesen Vorgang nicht für empfehlens- 
werth und möchten vielmehr für die Angabe der Durchfahrts- 
zeiten in gemischten Zahlen, also in Bruchtheilen von Minuten 
eintreten. Am besten geeignet erscheint die Angabe in Viertel- 
minuten. Diese Bruchtheile von Minuten können auf der Uhr 
mit grosser Genauigkeit geschätzt werden. 

Hierbei wäre folgender Vorgang zu beachten: 

Die Fahrzeit wird für die einzelnen Stationsentfernungen 
auf drei Dezimalen unter Zugrundelegung der grössten zulässigen 
Fahrgeschwindigkeit berechnet und dann nach oben hin auf 
Viertelminuten abgerundet. Das so gewonnene Ergebniss wird 
in gemeinen Brüchen in den Fahrplan eingesetzt. 

Die Rubriken unter 8 (a und b) geben ein Bild des so 
konstruirten Fahrplanes. Der Zeitgewinn gegenüber dem unter 


1 angegebenen Fahrplane beträgt 91/ Minuten, der Zeitverlust 
gegenüber der ganz genauen Einhaltung der Fahrgeschwindig- 
keit von 80 km nur 1,675 Minuten; die mittlere Fahrzeit 
berechnet sich, wenn auch die Verluste an Zeit durch Anfahren 
und Anhalten berücksichtigt werden, zu 7448 km in der 
Stunde, während die Fahrgeschwindigkeit ohne Rücksichtnahme 
auf diese Verluste 76,45 km beträgt. 

Wenn der Führer diese konstante Fahrgeschwindigkeit zur 
Anwendung bringt, so wird er die einzelnen Stationen mit so 
geringen Abweichungen von der im Fahrplane eingeschriebenen 
Zeit durchfahren, dass dieselben eigentlich nicht in Betracht 
kommen; es ist dies aus den Rubriken 9 (a und b) klar zu er- 
sehen. Auch bewegen sich die Veränderungen in den Fahrge- 
schwindigkeiten zwischen den einzelnen Stationen in sehr engen 
Grenzen; die grösste Variation beträgt, abgesehen von den 
in anderen Verhältnissen stehenden Streeken A bis B und 
R bis S 72 km; ‘das bedeutet eine Erhöhung der Fahr- 
geschwindigkeit um 2 m pro Sekunde oder bei einem Treib- 
raddurchmesser von 1,9 m eine Steigerung der Radum- 
drehungen um 0,333 Umdrehungen in der Sekunde, also eine sehr 
kleine Grösse. Wir möchten sonach diese Methode entschieden 
befürworten. In den öffentlichen, für das Publikum bestimmten 
Fahrplänen wären die Ankunfts- und Abfahrtszeiten in ganzen 
Minuten einzusetzen; also bei dem angenommenen Beispiele in 
S mit 38 Minuten; die Differenz von 3/4 Minuten bleibt unauf- 
fällig, um so mehr als sie den Reisenden zugute kommt, indem 
sie dieselben vor einer Verspätung zu bewahren vermag. 


Strassenbahnen im Stadtinnern. 


Der in Nr. 39 der Vereinszeitung unter dieser Ueberschrift 
enthaltene Aufsatz hat an verschiedenen Stellen Missfallen er- 
regt. 
Actionair“ besprochen worden, abgesehen von einigen anderen 
Blättern, wie dem „Berliner Grundeigenthum‘“, das die Aus- 
lassungen der „Kölnischen Zeitung“ durch blossen Nachdruck 
zur weiteren Kenntniss brachte. 

Der Aufsatz in Nr. 39 sollte ein Mahnruf sein, die ver- 
kehrsreichsten Theile unserer Grossstädte nicht gar zu sehr mit 
Strassenbahnen vollzustopfen und zu überladen, und in diesem 
Sinne haben die Ausführungen, die in untergeordneteren Punkten 
ruhig Widerspruch vertragen können, wenn sie nur in der Haupt- 
sache das Richtige treffen, ihren Zweck erfüllt. Anderenfalls 
hätte man nicht ein Weltblatt, wie die „Kölnische Zeitung“, zur 
Abwehr aufgerufen und die Erwiderung sogar an die erste Stelle 
gesetzt. Der Verfasser des früheren Aufsatzes verhehlt sich 
nicht, dass es wichtige Interessen sind, die der Aufsatz berührt 
hat, die zusammenhängen mit einem befürchteten Eingriff in den 
Fortgang der elektrotechnischen Dinge. So tragen denn auch 
die Erwiderungen ihren eigenen Stempel. Sie sind in aner- 
kennenswerth ruhigem Tone gehalten, aber es ist doch stellen- 
weise nur der Schein der Sachlichkeit, der sich dahinter ver- 
birgt; in Wirklichkeit will man für die elektrischen Bahnen 
freiere Bahn. 

Sehen wir uns im folgenden die Erwiderungen in einigen 
Punkten, in denen wir an unserer Ansicht festhalten müssen, 
etwas näher an. 


Die „Kölnische Zeitung* — Nummer vom 3. Juni d. J. — | 


begeht zunächst den Irrthum, unsere Darlegungen so aufzufassen, 
als sei behauptet worden, „dass die jetzt überall beginnende 
Einführung des elektrischen Betriebes für den innenstädtischen 
Verkehr und insbesondere für die centralen Verbindungen nicht 
geeignet sei.“ Es waren allerdings auch einige Gründe gegen 
die elektrische Betriebsweise an sich genannt, aber „das Gesagte 
wendet sich — wie wörtlich nachzulesen ist — nicht gegen die 


U. a. ist er in der „Kölnischen Zeitung“ und im „Berliner | 


Strassenbahn im allgemeinen, um so mehr aber gegen ihr Ueber- 
handnehmen im verkehrsreichen Innern der Städte, deren Strassen 
den Verkehr überhaupt kaum mehr bewältigen können, gleich- 
viel, ob es sich um Pferdebahnen oder elektrische Bahnen 
handelt.“ Der Verfasser hatte darauf hingewiesen, dass, wo so 
viele Gefahrmomente einem Betriebe anhaften, es namentlich 
bedenklich sei, in den sehr belebten Verkehrsstrassen der Innen- 
stadt die Fahrgeschwindigkeit motorischer Wagen wesentlich 
über die der Pferdebahn zu steigern, was nur in den breiteren 
oder weniger belebten Strassen, den äusseren Stadttheilen und 
in den Vororten ohne Bedenken angänglich sei. 

Die „Kölnische Zeitung* will sich aufs Entschiedenste 
gegen eine derartige Auffassung verwahren. Der Verfasser 
kann demgegenüber nur seinen Standpunkt nochmals dahin zu: 
sammenfassen, dass er nach wie vor in den belebtesten Theilen 
der Stadt „in der vermehrten Geschwindigkeit eine Bedrohung 
für Sicherheit von Leib und Leben der Fussgänger erblickt, 
die in dem Grade wachsen wird, wie der Verkehr zunimmt“ 
(Worte der „Köln. Ztg.“); er steht mit dieser Auffassung nicht 
vereinzelt da. Die „Kölnische Zeitung“ bespricht die Verhält- 
nisse in der Leipziger Strasse in Berlin. Der Verfasser des 
Aufsatzes in Nr. 39 d. Ztg. hat das Unbehagen der Ueberschrei- 
tung dieser Strasse, des Durchkreuzens des kontinuirlichen, 
ewigen Schleppzuges von Strassenbahnwagen so oft an sich 
selbst empfunden, dass es schwer ist, ihn zu bekehren; er hat 
es im Gegentheil nur als eine Vermehrung der Gefahr empfun- 
den, wenn die in den Pferdebetrieb eingeschalteten Akkumu- 
latorenwagen den Abstand von einem voranfahrenden Pferde- 
bahnwagen — wie die „Kölnische Zeitung“ bestätigt — mit be- 
schleunigter Geschwindigkeit zu nehmen pflegen. Er bestreitet 
nicht, dass dem Fahrgast dieses beschleunigte Fahren zum Ver- 
gnügen gereicht und ebenso wenig, dass man — wohlbemerkt, 
vom Standpunkt des Wageninsassen — „keinen Augenblick den 
Eindruck hat, als ob durch solches Fahren die Sicherheit der 
Fussgänger gefährdet werde, dafür aber regelmässig das Ge- 
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fühl des Aergers, wenn man an der schnellen Fahrt durch einen 
Pferdebahnwagen wieder gehindert wird“, wie die „Kölnische 
Zeitung“ ausführt. 

Solehes zu schreiben ist unvorsichtig. Der Wageninsasse 
sieht den Fussgänger nicht und kann dessen Empfinden von 
seinem eigenen sicheren Platze aus kaum richtig beurtheilen. 
Will er sich ein richtiges Urtheil bilden, so muss er sich auf 
den Standpunkt des Passanten stellen. Dieser ist es, dessen 
Sicherheit in Frage kommt, nicht der Fahrgast. Man muss dem 
Aerger des letzteren, nicht schnell genug von der Stelle zu kom- 
men, den des Passanten gegenüberstellen, der alle Augenblicke 
durch ein schnell fahrendes Wagenungethüm, womöglich noch 
mit Anhängewagen, wie in Aussicht steht, behindert wird. Wie 
grundverschieden sind doch diese beiden Parteien gestellt! Was 
für den einen ein blosses Behindern ist, bedeutet für den an- 
deren gleichzeitig ein Gefährden. Der Wageninsasse wird aber 
seinen Aerger auch dann 'nicht los, wenn der ihn behin- 
dernde Pferdebahnwagen elektrisch geworden ist; dann sind ihm 
die nicht ans Gleis gebundenen Fahrzeuge mit thierischer Zug- 
kraft immer noch im Wege und die Forderung der Unterord- 
nung des anderen — die der Verfasser insbesondere mit der 
von der „Köln. Ztg.“ bemängelten Bezeichnung der „Selbstherr- 
lichkeit“ der Strassenbahn gemeint hat — wird nur noch nach- 
drücklicher erhoben. Es ist das Verlangen nach einem ein- 
seitigen Recht, einer Stärkung des Monopols auf Kosten der 
persönlichen Sicherheit anderer, das hier gestellt wird. Inwie- 
weit nach der „Köln. Ztg.“ die Entwickelung über solchen von 
der Vereinszeitung erhobenen Einspruch „sehr glatt zur Tages- 
ordnung übergehen wird, wie es ja jetzt schon geschieht und 
zwar mit durchaus guten Ergebnissen“, steht hierzulande noch 
dahin. Selbst unter dem Tadel, die diesseitigen Anschauungen 
passten als veraltet nicht mehr in die heutige Zeit, ist zu sagen, 
dass sich dieses Uebergehen zur Tagesordnung anderwärts sehr 
glatt nicht vollzogen hat und nicht vollzieht. Es kostet Opfer, 
Schaden an Leib und Leben der Mitmenschen, wie man aus den 
amerikanischen Verhältnissen sattsam lernen kann. Diese 
„durchaus guten Ergebnisse“ vermag der Verfasser also nicht 
anzuerkennen. Die Stadt Boston hat es sich viele Millionen 
kosten lassen, um ihre elektrischen Wagen von der Strassen- 
fläche der inneren Strassenzüge zu entfernen und in Tunnels zu 
legen. Mit Bangen sehen wir der Zeit entgegen, wo auch bei 
uns das — zunächst für die Leipziger Strasse angewendete — 
Wort der „Köln. Ztg.“ allgemein zur Wahrheit werden sollte: 
„Ist erst der ganze Verkehr elektrisch eingerichtet, so wird die 
Geschwindigkeit ohne allen Zweifel erheblich vermehrt werden, 
und die Sicherheit des Verkehres wird dadurch nicht leiden, so- 
gar Anhängewagen werden ohne Bedenken verkehren können.“ 


Hiermit im unmittelbaren Zusammenhange empfiehlt sich, 
mit einigen Worten auf die Hoch- und Untergrundbahnfrage 
einzugehen, auf die der „Berliner Actionair“ eingehender zu 
sprechen kommt (zu vergl. dessen Nr. 2654 vom 17. August d.J.). 


In Nr. 39 d. Ztg. war gesagt, dass das durchgreifendste Mittel 
einer anderweiten Regelung des Verkehres — wohlbemerkt in 
der verkehrsreichen Innenstadt unserer Grossstädte — sein 
würde, die Bahngleise aus der Strassenfläche überhaupt fort- 
zunehmen und über- oder unterirdisch zu führen, dass aber 
schon ausserordentlich viel gewonnen sei, wenn man in diesem 
Sinne aus dem Strassenbahnverkehr denjenigen Theil aus- 
scheide, der längere Strecken zurücklegt. 

Hoch- oder Tiefbahnen wären gewiss überflüssig, wenn 
man, der Empfehlung der „Kölnischen Zeitung“ weiter nach- 
gehend, die Fahrgeschwindigkeit einer Strassenbahn in der 
Innenstadt nach Herzenslust steigern könnte und wenn man 
ferner in jede Strasse so viele Betriebslinien hineinlegen könnte, 
wie in manche Berliner Strasse, wo selbst Maraun kaum mehr 
eine ausreichende Verzerrung des Strassenbildes für seine bekannte 
Verkehrskarte hat zu Wege bringen können, um alle die Wagen- 
kurse, die man durch einzelne Strassen hindurchgelegt hat, er- 
sichtlich zu machen. Hier hat die Untergrund- oder Hochbahn 
einzutreten, die dann den Wurzelstock bilden sollte für ein Netz 


anschliessender Strassenbahnen, die in die Vorstädte und Vor-. 
orte führen. Diese zusammen stellen ein System von Schnellver- 
kehrsmitteln vor. Es ist eben naheliegend, mit der Tiefbahn oder 
Hochbahn da zu enden, wo man in Geländehöhe schneller fahren 
kann. Die Ausdehnung der Zone der Tief- oder Hochbahn wird 
also wesentlich von der polizeilichen Vorschrift über die innezu- 
haltende Fahrgeschwindigkeit mit beeinflusst. Unter sonst gleichen 
Umständen wird diese Zone hierzulande, wo man mit Recht die 
Fahrgeschwindigkeit in den verkehrsreichen Stadttheilen in 
mässigeren Grenzen halteh will, grösser sein, als in Amerika. 
Am kleinsten ist sie wohl in Boston, wo man soeben die Tief- 
legung der inneren Strassenbahnstrecken beendigt hat; am 
grössten ist sie vielleicht in London, wo man jetzt nach allen 
Richtungen weithin Untergrundbahnen baut. Ist das Gebiet der 
Untergrund- oder Hochbahnen dann gross genug, um auf diesem 
noch Strassenbahnen als langsamere Verkehrsmittel zu dem 
System der schnell fahrenden Verkehrsmittel hinzufügen zu 
können, so ist es nur natürlich, dass dies geschieht. In Boston 
ist kaum mehr Raum dazu, während in Chicago, Newyork sich 
ein reger Strassenbahnverkehr ausser dem der Hochbahnen ent- 
wickelt und sogar infolge Zulassung grösserer Fahrgeschwindig- 
keit — nach amerikanischer Art — dem Charakter des Schnell- 
verkehres genähert hat. In London hat man mit Bezug auf den 
Kleinverkehr bis auf den heutigen Tag daran festgehalten, dass 
Strassenbahnen im Stadtinnern überhaupt nicht zu 
dulden sind. 

In dem Aufsatze des „Berliner Actionair“ werden die Hoch- 
und Tiefbahnen mit dem Vorwurf ungenügender Rentabilität 
glatt abgeiertigt, ohne dass dem Gedanken, ob sie eine innere 
Berechtigung haben, auch nur entfernt näher getreten wäre. 
Zur Gewinnung einer wirksamen Waffe gegen die Hoch- und 
Tiefbahnen wird bekanntlich den Behörden klar zu machen ge- 
sucht, dass es unbedenklich sei, in den Strassen schneller und 
immer schneller zu fahren. 


Der „Berliner Aetionair“ hält denn auch den Vorschlag, 
dass schon viel gewonnen sei, wenn man aus dem Strassen- 
verkehr denjenigen Theil ausscheide, der längere Strecken 
zurücklegt, nur dann für zweckmässig, „wenn dadurch die Kosten 
einer Hoch- oder Untergrundbahn vermindert würden,“ Die 
Kosten werden gewiss nicht vermindert, aber der Verfasser ist 
der Ansicht — die durch die vorhandenen ähnlichen Unterneh- 
mungen lediglich bekräftigt wird —, dass die Kosten bei spar- 
samer Ausführung nicht so gross sind, dass nicht bei verstän- 
diger Tarifirung eine befriedigende Rente herauskäme. Der Ver- 
fasser ist der Ansicht, dass im vorliegenden Falle eine Rentabi- 
lität, die eine Kurssteigerung ins Ungemessene zulässt, damit 
dem Spekulanten Raum zu grossen Gewinnen bleibt, durchaus 
nicht erforderlich ist. In heutiger Zeit hat die Anschauung 
leider schon zu sehr Boden gewonnen, dass der Kurs der Pa- 
piere rapide steigerungsfähig sein soll. Dies ist bei der Hoch- 
bahn, noch mehr bei der ungleich theureren Tiefbahn nicht der 
Fall. Der Aktionär, auch der „Berliner Actionair“, muss da eben 
etwas bescheidener bleiben. Es ist ungesund, den Kurs der 
Aktien eines derartigen Unternehmens noch während der Bau- 
zeit in einer Weise treiben zu wollen, wie man es gelegentlich 
in Berlin beobachtet hat. 

Der „Berliner Actionair“ spricht sich auch gegen das vom 
Staate Hamburg ausgearbeitete Hochbahnprojekt aus. „Dem 
Zustandekommen des Unternehmens wird von den Behörden und 
den einflussreichen Stellen Vorschub geleistet und besitzt 
dasselbe die Sympathien der ganzen Bevölkerung. Bei Verwirk- 
lichung des Projektes würde die Strasseneisenbahngesellschaft in 
Hamburg, welche eine ganze Reihe paralleler Linien betreibt, 
schwer getroffen werden; aber weder das Bekanntwerden des 
Projektes, noch die Veröffentlichung der Pläne hat irgend einen 
merklichen Einfluss auf den Kursstand der Aktien genannter 
Strassenbahn ausgeübt — man wusste eben in der Börsenwelt 
nur zu gut, dass ein derartiges Projekt wegen des mangeln- 
den Rentabilitätsnachweises auf Verwirklichung nicht zu 
rechnen habe.“ Sr N 


Er 


XXXVIL. J 
29. Oktober hıeane 


Die Hochbahn würde freilich auf die Strassenbahnen Ein- 
fluss haben, ihr den Schnellverkehr streitig machen, ihn zum 
Theil an sich ziehen. Sie würde aber andererseits soviel neuen 
Verkehr schaffen, dass beide ihr Auskommen fänden. Das Publi- 
kum, dem Zeit Geld ist, kann den Behörden für die weitsichtige 
Förderung des Planes nur dankbar sein. 

Dass der „Berliner Actionair“ beiläufig auch der Schwebe- 

bahn einen Seitenhieb ertheilt, ist jedenfalls verfrüht. Vorläufig 
ist sie noch im Bau und ein Urtheil darüber überhaupt unmög- 
lich; hervorragende Fachleute haben sich günstig über sie aus- 
gesprochen. 
i Noch einige Worte über das, was der „Berliner Actionair“ 
über den Strassenbahnverkehr an sich ausführt, soweit nicht 
bereits die Bemerkungen zu den Auslassungen”der „Kölnischen 
Zeitung“ auch hier Platz greifen. 

In Nr. 39 d. Ztg. war gesagt, dass es trotz aller Geduld 
und Gewöhnung des Publikums im Ertragen der Zustände in 
den central gelegenen Verkehrsstrassen in den Zeiten regen 
Verkehres eine Grenze gebe, die in vielen Fällen, und zwar vor- 
zugsweise infolge des Hinzutrittes, richtiger des 
Ueberhandnehmens der Strassenbahn bereits er- 
reicht zu sein scheine. Die hier gesperrt gedruckten Worte wer- 
den bemängelt. „Hinzutritt“ zu sagen, sei unrichtig, „denn das 
würde ja voraussetzen, dass nach Entfernung der Strassenbahnen 
die Strassen entlastet würden, mit anderen Worten, das die 
Strassenbahn benutzende Publikum fahre nur zu seinem Ver- 
gnügen und der Strassenbahn zu Liebe.“ Auch diesseits war, 
wie oben zu lesen, nicht gemeint worden, dass das Wort „Hin- 
zutritt“ das richtigere sei, gewiss aber hatte der „Berliner 
Aetionair“ keinen Grund anzunehmen, dass s. Zt. mit dem Hin- 
zutritt der Strassenbahn auch der Hinzutritt eines völlig an 
diese gebundenen neuen Verkehres gemeint gewesen wäre. Und 
doch wäre auch eine solche Annahme bis zu einem gewissen 
und oft gar nicht einmal geringen Grade richtig. Wir wollen 
wieder nur an die Leipziger Strasse in Berlin erinnern; dass 
man da durch das „Ueberhandnehmen“ der Strassenbahn — auch 
dieser Ausdruck wird für sachlich unrichtig erklärt — einen 
neuen Verkehr in grossem Maassstabe nach dieser Strasse gelenkt 
hat, der sonst ebenso gut anderen Wegen folgen könnte, braucht 
man dem, der sich die bereits genannte Maraun’sche Karte an- 
sieht, wohl nicht erst noch besonders zu sagen. Am besten stellt 
sich der, welcher sich näher orientiren will, einmal einige Zeit 
in der Leipziger Strasse beobachtend auf. Kommt — wie dies 
häufig geschieht — beispielsweise durch das Fallen eines Pferdes 
— ein Strassenbahnwagen zum Stillstand, so steht in der Regel 
in wenigen Minuten eine grosse Anzahl elektrische und Pferde- 
bahnwagen hinter einander — eine wahre Wagenburg, die einem 
das „Ueberhandnehmen“ so recht vor Augen führt. Ob ferner 
die Ausweichemöglichkeit des frei daher fahrenden Wagens 
ein Vorzug oder Nachtheil sei, soli jetzt dahingestellt bleiben; 
der Verfasser überlässt dem „Berliner Actionair“ seine den 


Strassenbahnen günstigere Anschauung, die ja auch begründet 


werden kann, und behält die seinige mit ihren Gründen bei. 
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Für den Fall — auf den in der Hauptsache zugesteuert wird —, 
dass die Strassenbahn schneller und schneller fahren soll, hat 
der „Berliner Actionair“ freilich Recht, dass das Publikum den 
Fahrweg sehen und sich danach richten solle. Die Gefahrfläche 
vor einem im Gange befindlichen Motorwagen wächst aber mit 
der Fahrgeschwindigkeit, während sie freilich, wie vom „Berliner 
Actionair“ richtig bemerkt wird, gleich gross ist für einen Motor- 
wagen und einen Zug zusammengekuppelter Wagen. 

Wie der „Berliner Actionair“ angibt, hätte der Verfasser 
die automobilen Fahrzeuge als Ersatz für die Strassenbahn 
empfohlen. Heute ist ernoch nicht so weit, dies thun zu können 
und es kann nicht bestritten werden, dass die Strassenbahn im 
regelrechten Betriebe eine weit grössere Menge von Personen 
fortschafft, als die dem „Berliner Actionair“ unbeliebten automo- 
bilen Fahrzeuge in ihrem bisherigen Zustand der Vervollkomm- 
nung je vermöchten. 

Der „Berliner Actionair“ sieht aber in der Entwickelung der 
automobilen Fahrzeuge deshalb keine Zukunft, weil sie das 
Asphaltpflaster bei erheblicherem Fassungsraume nicht tragen 
könne. Dieses Pflaster trägt auch Rollwagen und andere schwere 
Gefährte, die freilich mit Radreifen von angemessener Breite 
nicht mit Spurkränzen laufen. Ob also mit einem Fassungs- 
raum der Automobile von 12—15 Personen, wie der „Berliner 
Actionair“ meint, das äusserst Mögliche erreicht wäre, und ob die 
technischen Bedenken, welche der „Berliner Actionair“ aus dem 
Zusammenwirken von Rad und Asphaltpflaster herleitet — man 
denke an das Bremsen — für immer in dem Maasse wie heute 
aufrecht zu erhalten sind, dürfen wir der Zukunft überlassen; 
der Verfasser bleibt nach wie vor der Ansicht, dass im Stadt- 
innern das Heil zunächst in der Schaffung von Verkehrswegen 
gesucht werden solle, die der Strassenfläche entrückt sind. Die 
anderen Vorschläge sind, wie früher in Nr. 39 d. Ztg. keines- 
wegs verschwiegen wurde, „Zukunftsbilder, deren Verwirklichung 
noch Jahre in Anspruch nehmen mag.“ 

Im Sehlussworte kommt der „Berliner Actionair“ auf die 
Unfälle zu sprechen, die sich „kurz nach der Einführung elektri- 
scher Bahnen ereigneten“, die „anfangs zu Bedenken gegen das 
neue Beförderungsmittel Veranlassung gegeben haben“ und 
weist darauf hin, dass „mit der Gewöhnung des Publikums an 
das neue Verkehrsmittel die Unfälle derart abgenommen haben, 
dass ihre Häufigkeit die bei Pferdebahnen üblichen Zahlen nicht 
mehr oder nicht mehr nennenswerth übersteigt.“ Wenn allerdings 
die Berliner Unfallmanie, die mit der Einführung des elektri- 
schen Betriebes begonnen hat, auf immer andauerte, wäre 
überhaupt kein Wort zu verlieren. Die Unfälle werden aber selbst- 
redend abnehmen. Aber ehe man beim Publikum angesichts 
der Tendenz, immer schneller und schneller fahren zu wollen, 
denjenigen Grad von Gewöhnung erreicht hat, dass die bei Pferde- 
bahnen üblichen Zahlen „nicht mehr oder nicht mehr nennenswerth“ 
überschritten werden, wird man nach einem Sicherheitskoeffizienten 
suchen müssen, der wohl nicht anders als in einer Entvölkerung 
der von dem Schnellverkehr der Strassenbahnen betroffenen 
inneren Verkehrsstrassen gefunden werden Könnte. 


Der Grossschifffahrtsweg Berlin-Stettin. 


Das Kanalprojekt,. welches zur Zeit am lebhaftesten er- 
örtert wird, nachdem die Pläne und Vorbedingungen für den 
Mittellandkanal — abgesehen von der parlamentarischen Geneh- 
migung — ziemlich festgestellt und gesichert zu sein scheinen, 
ist der sogenannte „Grossschifffahrtsweg“ Berlin-Stettin. Es 
handelt sich dabei nicht etwa, wie zur richtigen Würdigung des 
Namens gleich bemerkt sein mag, um so weitgehende Ideen, 
wie sie sich etwa in dem Schlagwort „Berlin Seehafen*“ ab- 
spiegeln, sondern einfach um den Ausbau eines längst bestehen- 
den, aber jetzt ungenügenden Wasserweges den derzeitigen An- 


forderungen entsprechend, der, wie durchschnittlich die deut- 
schen Kanäle oder Kanalprojekte, für Schiffe von etwa 600 t 
Tragfähigkeit gedacht ist. Von dem wohlberechtigten Stand- 
punkt aus, dass, wenn einmal ein Wasserweg existirt und sein 
Bedürfniss erwiesen ist, er auch in einem dem letzteren voll ge- 
nügenden Maasse hergestellt sein muss, entfallen bei diesem 
Kanal auch eher die grundsätzlichen Bedenken, welche man im 
alleemeinen einer Wendung unserer Verkehrspolitik entgegen- 
halten kann, wenn sie jetzt den Bau eines ausgedehnten Kanal- 
netzes hauptsächlich deshalb für nothwendig erklärt, weil die 
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Eisenbahnen angeblich den stark gewachsenen Verkehr nicht 
mehr zu bewältigen vermöchten. Speziell ist anzuerkennen, dass 
gerade für die Reichshauptstadt, wo sich naturgemäss Handel 
und Industrie, Konsum und Absatz besonders stark mehren, eine 
weitere Entlastung des Eisenbahnverkehres durch den Wasser- 
verkehr für die Zukunft eher als anderwärts wünschenswerth 
sein mag, um so mehr als die relative Nähe der See hier be- 
sonders auf den Wassertransport hinweist. Von landwirthschaft- 
licher Seite wird der Grossschifffahrtsweg Berlin-Stettin weniger 
angefochten als andere grosse Kanalpläne, zum Theil sogar — 
im Osten — sehr lebhaft gewünscht. Man hat es sich zur Auf- 
gabe gemacht, jetzt Stettin als Seehafen besonders zu fördern. 
Ausserordentlich grosse Kosten macht der Kanal nicht. Man 
darf nach alledem annehmen, dass er früher oder später gebaut 
wird. Allerdings hat jüngst eine wohl von zuständiger Seite 
informirte Korrespondenz mitgetheilt, dass, während die Ein- 
bringung der Mittellandkanalvorlage in der bevorstehenden 
Landtagssession sicher sei, der Berlin-Stettiner Kanal wohl noch 
etwas länger wird warten müssen. 

Es hat sich nämlich ein sehr lebhafter Streit über die zu 
wählende Route entsponnen, der schwer zu entscheiden ist. Die 
„Ostlinie“ und die „Westlinie“ sind in scharfe Konkurrenz gegen 
einander getreten. Die Westlinie verlässt Berlin beim Nordhafen, 
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dieser Zweck zugleich mit dem anderen, Berlin die nächstmög- 
liche Wasserverbindung mit dem Meere zu verschaffen, aus- 
schlaggebend sein, dann müsste wohl das Westprojekt ausgeführt 
werden. Das Ostprojekt soll indess zugleich dem weiteren Ver- 
kehr der östlichen Provinzen und speziell landwirthschaftlichen 
Zwecken insofern dienen, als damit die sehr nützliche Ent- 
wässerung des Oderbruches ins Werk geleitet werden könnte. 
In einer vom Binnenschifffahrtsverein für die wirthschaftlichen 
Interessen des Ostens ausgearbeiteten Denkschrift wird das 
eingehend ausgeführt. Man beruft sich darauf, dass schon im 
Jahre 1880 eine Denkschrift der königlichen Staatsregierung die 
Ausführung dieses Kanales warm empfahl, die damals nur unter- 
blieben sei, weil einstweilen der Oder-Spreekanal realisirt wurde. 


| Man führt an, dass an der östlichen Linie vier preussische Pro- 


folgt der Havel bis Pinnow und geht dann durch den Oderberger | 


See nach Hohensathen an der Oder. 
nach Norden, die Ostlinie einen solchen nach Südosten. Die 
Westlinie kommt wesentlich auf einen Ausbau des alten, vor 
150 Jahren von Friedrich dem Grossen gebauten Finowkanals 
hinaus, der nur Schiffen von etwa 160 t Ladegewicht Raum ge- 
währt, doch soll, hauptsächlich weil eine längere Unterbrechung 
der Schifffahrt durch den Bau nicht gut angängig, grösstentheils 
nicht das Bett des alten Finowkanals benutzt, sondern ein neuer, 
in 3 bis 5 km Entfernung parallel laufender Kanal errichtet wer- 
den. Diesem anfänglich vorherrschenden Plan gegenüber ist 
nun in letzter Zeit sehr lebhaft für das östliche Projekt Propa- 
ganda gemacht worden. Es folgt der Spree bis Cöpenick, geht 
durch den Seddinsee, Werlsee usw. nach Altfriedland, und von 
dort durch das Oderbruch mit Benutzung der zu kanalisirenden 
alten Oder in die neue Oder ebenfalls bei Hohensathen mit 
übrigens noch weiterer Kanalführung bis Schwedt. 

Die Westlinie ist kürzer und billiger, die Ostlinie aber hat 
einen weiteren Aufgabenkreis. Stettin ist durchaus für die 
Westlinie und will für die Ostlinie keinen Beitrag zahlen respek- 
tive keine Gewähr leisten; die östlichen Provinzen befürworten 
die Ostlinie, in Berlin sind die Interessen getheilt. Der Verkehr 
Stettins, des bedeutendsten preussischen Ostseehafens, hatin den 
letzten Jahren nicht denjenigen Aufschwung genommen, wie 
andere deutsche Häfen. Der Kaiser Wilhelmkanal hat überhaupt 
durch die überlegene Konkurrenz von Hamburg und Bremen die 
Östseehäfen jenen gegenüber in Nachtheil gebracht. Stettin hat 
ferner durch den Oder-Spreekanal gelitten, welcher den Export 
und Import Schlesiens mehr über Hamburg leitet, und wird 
durch die für 1900 vorgesehene Eröffnung des Elbe-Travekanales 
einen Theil des ihm noch verbliebenen Elbeverkehres an den 
Lübecker Hafen abtreten müssen. Mit Recht sah man deshalb 
sorgenvoll in die Zukunft Stettins und haben Staat und Stadt 
zu seiner Hebung bereits grosse Opfer gebracht. Die Stadt hat 
für 15 000 000 A. einen modernen Seehafen mit den nöthigen Eisen- 
bahn- usw. Bauten angelegt, Stettin ist eine Freihafenstellung 
wie Hamburg usw. gewährt worden, der Staat vertieft die untere 
Oder usw. Aber zu alledem bleibt für Stettin eine bessere 
Binnenschifffahrtsstrasse zum Innern des Reiches zu schaffen: 
der Grossschifffahrtsweg Berlin-Stettin. 

Thatsächlich hat bei dem Aufkommen des jetzigen Pro- 
Jektes die Förderung Stettins in erster Linie gestanden. Soll 


Sie beschreibt einen Bogen | 


vinzen betheiligt seien, während die westliche einen ‚viel ge- 
ringeren Interessentenkreis habe. Es scheint, dass bei denı 
Ostprojekt die Interessen des Ostens, eine bessere Verbindung 
mit Warthe und Netze, und zwar durch eine besondere Zufahrt- 
linie von -Altfriedland nach Cüstrin, mindestens eben so sehr in 
Rechnung gezogen werden, wie die direkten Verkehrsbeziehun- 
gen Berlin-Stettin. Durch einen zweiten Seitenkanal (Teltower 
Kanal), der südlich Berlin umgehend Spree und Havel verbindet 
und den Plauen’schen Kanal würde eine direkte Verbindung 
mit der Elbe und somit nach Erstellung des Mittellandkanales 
eine Fortsetzung desselben nach den östlichen preussischen 
Provinzen geschaffen. Diese können zudem für sich anführen, 
dass im Kanalbau bisher der Westen ihnen gegenüber bevor- 
zugt sei und sie nun auch Berücksichtigung ihrer besonderen 
Wünsche verdienten. 


Das sind gewiss Momente, die schwer ins Gewicht fallen. 
Die technischen Schwierigkeiten, Ueberwindung von Höhen- 
zügen bezw. Einschnitte, Schleusen usw., sollen bei der Ost- und 
Westlinie ungefähr gleiche sein. Die Kosten werden sehr ver- 
schieden berechnet. Während von Anhängern der Westlinie 
angegeben wurde, diese würde einige 30000000 #, die Ost- 
linie aber wohl das Doppelte kosten, berechnet die eitirteDenk- 
schrift für letztere fast gleiche Kosten mit 35—36 000.000 ft, 
wobei die Ostlinie noch 8700000 6. für den Anschlusskanal 
Altfriedland-Cüstrin und eine entsprechende Summe für den 
Teltower Kanal brauchen würde. Seitens der östlichen Inter- 
essenten werden übrigens die Kosten der Hafenanlagen, Zu- 
fahrten usw. in Berlin für die Westlinie viel höher berechnet, | 
als es in deren Aufstellung geschieht. 


Da, wie gesagt, beide Linien zum Theil verschiedene, 
wichtige Aufgaben haben, so werden bereits Stimmen laut, 
welche den Bau beider Kanäle befürworten. Ob so viel 
Mittel aufzuwenden sind, ist denn doch sehr fraglich. Die 
Forderungen des Staates betreffs der Leistungen der Inter- 
essenten sind dieselben wie beim Rhein-Weser-Elbekanal: im 
wesentlichen Gewährleistung der Betriebs-, Unterhaltungs- und 
Verwaltungskosten und der 3 2 Verzinsung und 0,5 $ Amorti- 
sation eines Drittels des gesammten Anlagekapitales.. Das ist, 
wie selbst ein freisinniges, kanalfreundliches Blatt ausführt, das 
Mindeste, was gefordert werden muss. Das Blatt, die „Freis. 
Ztg.“, hebt dabei hervor, wie überhaupt „der Kanalverkehr zu 
einem sehr grossen Theil eine Verminderung des Eisen- 
bahnverkehres und damit einer Rentabilität der Staats- 
bahnen nach sich ziehen muss.“ Wie auch bezüglich der Tarife 
usw. Licht und Schatten zwischen Eisenbahnen und Kanälen 
billig vertheilt werden sollten, das ist in diesen Blättern wieder- 
holt ausgeführt worden. 


Dr. O0. B. 
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Selbstmorde auf den Eisenbahnen. 


Von Chr. Klötzer in Dresden. 


Der helle Sonnenglanz eines Frühsommertages überfluthet 
die reichgeschmückte Landschaft. An der gesteigerten Lebens- 
lust, die Wald und Flur durchströmt, nimmt alles, was da athmet 
theil, und selbst die stählernen Schienen der Eisenbahn, die sich 
durch Busch und Wiese dahinziehen, glitzern im hellen Sonnen- 
lichte. Und aus dem langen Zuge, der auf ihnen daherbraust, 
lachen fröhliche Menschen in die schimmernde Landschaft hinaus. 
Da — plötzlich ein greller Pfiff der Lokomotive — ein Schlürfen 
und Knarren gebremster Räder, ein gewaltsames Zucken und 
Zittern des Zuges und das Lachen auf den Lippen der Reisenden 
ist erstorben, denn zwischen den Wagen des plötzlich stillestehen- 
den Zuges ziehen sie den zerfetzten Körper eines Mannes hervor, 
der hinter einem Busche lauernd ins Gleis gesprungen ist, um 
den Tod unter den Rädern des Eisenbahnzuges zu suchen. 


Und wieder ist es in dunkler sternenloser Nacht. An dem 
dahinrasselnden Schnellzuge fliegen in formlosen Gestalten 
Häuser und Hügel, Dörfer und Wälder vorbei. Huschte da nicht 
eben ein Schatten über das Gleis im Lichtscheine der Laternen 
an der Lokomotive? Der Führer, die Hand am Dampfregulator, 
fragt es den Feuermann. 


Doch dieser hat nichts auffälliges wahrgenommen und der 
Zug fliegt weiter, denn seine Zeit ist gemessen und um blosser 
Vermuthungen willen kann und soll ihn der Führer nicht auf- 
halten. Aber auf der nächsten Station steigt er herunter und 
leuchtet mit der Laterne in das Getriebe seiner Maschine. Da 
findet er die blutigen Spuren eines grausigen Ereignisses, das 
der Telegraph der rückliegenden Station meldet, die den Ueber- 
fahrenen im nächtlichen Dunkel suchen lässt. Er findet sich 
bald: ein bis zur Unkenntlichkeit zermalmter Menschenleib — aber 
ein Blatt im Taschenbuche, das zerrissen im Gleise liegt, gibt 
Kunde davon, dass ein Lebensmüder seinem Leben vorzeitig ein 
Ziel gesetzt hat. 


Das sind die Selbstmorde, die in den Statistiken unter der 
Bezeichnung „Durch Ueberfahrenlassen“ aufgezählt sind. Es 
sind ihrer nicht wenige, denn die Statistik der Eisenbahnen des 
Deutschen Reiches führt im letzten Jahre 217 Selbsmordfälle 
auf, von denen 9/jo mit dem Tode endigten, während !/;n mit mehr 
oder minder schweren Verletzungen verbunden war. 


Seit der zweiten Hälfte der 70er Jahre hat sich die 
allgemeine Selbstmordziffer mit geringen Schwankungen 
prozentual der Bevölkerungsziffer annähernd gleich gehalten. 
Um so stärker sind mit der Ausbreitung der Eisenbahnen auch 
die Selbstmorde durch Ueberfahrenlassen auf den Eisenbahnen 
angewachsen. 


Denn — während in dem Jahrzehnt von 1877 bis 1886 auf 
den deutschen Eisenbahnen insgesammt 1411 Selbstmordfälle zu 
verzeichnen waren, stieg diese Ziffer im nächsten Jahrzehnt von 
1887 bis 1896 auf 1921, und theilt man dieses letztere Jahrzehnt, 
so ergibt sich für die erste Hälfte eine Ziffer von 922 und für 
die zweite Hälfte eine solche von 999 Selbstmordfällen. Zuver- 
lässige Nachweise über diese Zunahme bietet auch die sächsische 
Statistik der Selbstmorde. Nach ihr entfielen in dem Zeitraum 
von 1854 bis 1878 auf je 1000 Selbstmörder 9 Personen, die den 
Tod unter den Eisenbahnrädern suchten. ImJahrzehnt von 1877 
bis 1886 ergeben sich schon 11 und im Jahrzehnt von 1837 bis 
1896 beinahe 15 solcher Personen. Auf je 1000000 der Bevöl- 
kerung Deutschlands kamen vor etwa 10 Jahren im Jahre 3,5 
Selbstmorde auf die Eisenbahnen, im letzten Jahrzehnt rund 4. 


Von ganz besonderem Interesse erweist sich die nähere 
Betrachtung der Selbstmorde auf den Eisenbahnen in den ver- 
schiedenen Monaten des Jahres. Blickt man zunächst auch auf 


anscheinend ganz regellose Schwankungen in diesen Ziffern, 30 
ergibt sich doch bei schärferem Hinsehen ein klar und deutlich 
erkennbares Gesetz und zwar ein sehr merkwürdiges. Aus einer 
Reihe von Jahren ergaben sich folgende Durchschnittsziffern 
der Selbstmorde auf den Eisenbahnen Deutschlands für die ein- 
zelnen Monate: 


für den Januar. . . 11 !für den Juli. 19 
A, ne Amoastiisae 1:18 
ERSHHMArZ 10,3 | „ „ September 12,8 
a Nmril 11.000, er Oktoberramenti 
RT 212,8 er niNovember 2.19 
De ee SEE 3,9000 RS Dezemberd MR9 
Ganz im Gegensatz zu den Verunglückungen auf den 


Eisenbahnen, die in der Winterszeit ihren Höhepunkt erreichen, 
ist in der Monatsübersicht die Thatsache klar und deutlich aus- 
geprägt, dass die Zahl der Selbstmörder, die sich vor die Räder 
der Eisenbahnfahrzeuge werfen, in den Wintermonaten wesent- 
lich geringer ist, als in den Sommermonaten. Dieses Gesetz 
drückt sich sogar in den Selbstmordziffern kleinerer Bereiche 
aus. So kamen auf den sächsischen Staatseisenbahnen im 
letzten Jahrzehnt Selbstmordfälle vor zusammen 
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also in den Winterhalbjahren (I. und IV.) 82 und in den Som- 
merhalbjahren 110, mithin in 10 Wintermonaten durchschnittlich 
13,7, in 10 Sommermonaten 18,3. 

Man glaubt der Ursache dieser eigenthümlichen Erschei- 
nung leicht auf die Spur zu kommen, wenn man die Witterungs- 
verhältnisse der Jahreszeiten in Betracht zieht. Es ist ja recht 
wohl einleuchtend, dass, wenn tiefer Schnee die Erde bedeckt, 
der Zugang zu den Gleisen auf offener Bahnstrecke gehindert 
oder wenigstens erschwert und so die Wahl einer anderen 
Todesart nahe gelegt ist. Allein dieser Umstand genügte nur, 
die geringere Anzahl der Selbstmordfälle in den eigentlichen 
Wintermonaten zu erklären, nicht aber ihr regelmässiges An- 
wachsen vom März bis Juni und ihren steten Rückgang von da 
bis zum Oktober. Und in der That lässt sich auf die Witte- 
rungsverhältnisse der Jahreszeiten die Ursache dieser Erschei- 
nung nicht zurückführen. Dies lehrt ein Blick auf die Statistik 
der Selbstmorde überhaupt. Aus einer zehnjährigen Beobach- 
tungsreihe der gesammten Selbstmorde in Sachsen erhielt ich 


nämlich das folgende überraschende Ergebniss. Die durch- 
schnittliche Zahl der Selbstmörder betrug: 

Imi Januarkmeaee 74 | im Juli . 117 

+ Kebruarzt.222 2:69 | „ August 105 

SW März TE 0.98 „ September . . 9 

ep 111 | „u, Oktober, 2, 2.277 490 

N Mare: 121 „ November . . 5 

= Juni. 128 | „ Dezember . . 59 


Genau mit dem scheinbaren Lauf der lebenspendenden 
Sonne am Himmel steigt und fällt die Reihe derer, die freiwillig 
diesem Leben entsagen. Wie klar und deutlich ausgeprägt 
sogar die Winter- und Sommersonnenwende als Wendepunkte 
auch dieser nach einem unfassbaren Gesetze auf- und nieder- 
steigenden Reihe! Aber nicht in die melancholisch stimmenden 
Tage, wo das fallende Laub den Menschen an die Vergänglich- 
keit alles Irdischen erinnert, fällt die höchste Zahl dieser Reihe 
der Lebensmüden und ebenso wenig in die Zeit des tiefsten 
Schlafes des Natur! Nein im Gegentheil! Mit dem neuer- 
wachenden Leben wächst sie fort und fort, bis sie in den 
Tagen des höchsten Glanzes sommerlicher Herrlichkeit ihren 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Höhepunkt erreicht. Wie wunderbar und räthselhaft, dass in 
diesen Tagen überquellenden Lebens die Zahl derer am grössten 
ist, die in dieser sonnigen und lebensfrohen Welt nicht mehr 
leben und athmen wollen! 


Nachrichten. 


Deutschland. | 


— Vertheilung der Eisenbahnen in Preussen, insbe- 
sondere den östlichen Provinzen, nach der Grundfläche und | 
Einwohnerzahl. Aut 1000 qkm Grundfläche entfallen in Ost- 
preussen 5l,l, in Westpreussen 57,3, in Pommern 55,5 und in 
Posen 68,8 km Eisenbahnen, dagegen in Westfalen 112,7, in der 
Rheinprovinz 130,9 und im Königreich Sachsen gar 156,5 km. 
Indessen zeigt sich eine gewisse Ausgleichung, wenn man die 
Bevölkerungszahl heranzieht. Auf 100000 Einwohner entfallen 
in Ostpreussen 93,8, in Westpreussen 97,2, in Pommern 105,5 
und in Posen 108,0 km, dagegen in Westfalen nur 83,1, in der 
Rheinprovinz nur 68,5 und im Königreich Sachsen nur 61,3 km. 
Im grossen und ganzen muss man sagen, dass die Eisenbahnen 
in Preussen, zieht man ihre Vertheilung einerseits nach | 
der Grundfläche und andererseits nach der Einwohnerzahl in | 
Betracht, ziemlich gleichmässig und gerecht entwickelt worden 
sind im Sinne des alten Wahlspruchs der Hohenzollern: „Jedem 
das Seine!“ Das wird auch bestätigt, wenn man neben der 
Länge der Eisenbahnen noch den Verkehr der einzelnen Bezirke 
berücksichtigt. Zwar fehlt es an statistischen Grundlagen für 
die Zusammenstellung des Verkehres der Eisenbahnen nach | 
Provinzen oder Bezirken, aber durch das Entgegenkommen der | 
Eisenbahndirektion Königsberg erhielt Professor Dr. A. Back- | 
haus vom landwirthschaftlichen Institut der Universität Königs- 
berg einige diesbezügliche Angaben der Kontrolbezirke Brom- 
berg und Hannover. Ersterer umfasst die Direktionsbezirke 
Bromberg, Danzig und Königsberg, letzterer Hannover, Münster 
und Cassel. Und da zeigt sich nun hinsichtlich dieser Bezirke 
wie der preussischen und sächsischen Staatsbahnen und einiger | 
Privatbahnen folgendes Bild: | 


Verkehrsergebnisse für 1897. 


Ein- 


| Länge | Ein- t Anzahl 
ı der im nahmen Eder Er der 
‚Betriebe aus dem m ne “ p em| Per- 
Bahnlinien befind- | Güter- ee ja Pan sonen- 
Kaya \ verkehr er AN Rn kilo- 
Strecken auf 1km +71. RT meter 
jauf 1kmauf 1km Se 
km NM Mb. 
Kontrolbezirk 
Bromberg a 4 656 9643 | 295244 | 4597 | 165510 
Kontrolbezirk | | | 
Hannover 4256 21655 | 540916 8527 | 291535 
Preussische | | | 
Staatsbahnen „. | 26986 | 25918 | 709000 | 10382 | 357800 | 
Sächsische 
Staatsbahnen . 2418 | 25702 | 546000 ı 12377 | 390712 
Östpreussische | | 
Südbahn . 242 13 832 | 382 325 4483 | 163746 
Königsberg- | 
Cranzer Bahn . 28 |ı ı318 | 12781 | 7568 | 279891 
Marieuburg- 
Mlawkaer Bahn 149 | 8810. | 219978 1786 62231 
Hessische Lud- 
wigseisenbahn 690 ı 18696 | 352484 | 10970 | 351402 
Braunschwei- | 
gische Landes- | 
eisenbahn . . 82 6 552 73 846 1920 56 140 
Mecklenburgische | 
Friedrich Wil- | 
helmeisenbahn 68 1664 22 890 1189 29 196 
Ein Vergleich der Verkehrsergebnisse° in” den Kontrol- 
bezirken Bromberg und Hannover ergibt, dass der Personen- 
und Güterverkehr im Bezirke Hannover etwa doppelt so gross 
ist als im Bromberger Bezirke. Im allgemeinen bleiben die 
Bahnen im preussischen Osten z. Zt. in den Leistungen weit 
hinter denjenigen des Westens zurück, indessen nicht weil sie 
weniger leistungsfähig wären, sondern weil die Verkehrsbedürf- 


So enthüllt uns auch hier wieder die Statistik ein ehernes 
Gesetz. 
schicksal dieses Gesetz gewebt hat, vermögen wir auch mit ihrer 
Hilfe nicht zu entwirren. 


nisse jener Gegenden geringer sind. Anund für sich betrachtet 
sind, was Professor Backhaus nicht hervorhebt, die Eisenbahnen 
im Osten Deutschlands genau so leistungsfähig wie diejenigen 
im Westen, und wo grössere Ansprüche gemacht werdeu, wie 
bei der ostpreussischen Südbahn im Güterverkehre und bei der 
Königsberg-Cranzer Bahn im Personenverkehre, da werden diese 
Ansprüche befriedigt, wie sie auch befriedigt werden würden, 
wenn diese beiden Strecken dem Staatsbahnbetriebe angehörten. 


| Auch ein Vergleich der Binnenwasserstrassen zeigt, dass die vier 


östlichen Provinzen Preussens verhältnissinässig weniger schiff- 
bare Wasserstrassen besitzen, nämlich nur 15,9 km auf 1000 qm 
Fläche gegen 27,6km im Deutschen Reich. Ausserdem sind aber 
die ostdeutschen Wasserstrassen weniger leistungsfähig, da sie 
nur zum kleinsten Theile für grosse Fahrzeuge schiffbar sind. 


Aus dieser Zusammenstellung in seiner umfangreichen 
Veröffentlichung „Agrarstatistische Untersuchungen 
überdenpreussischen Ostenim Vergleiche zum 
Westen“ (Berichte des landwirthschaftlichen Instituts der 
Universität Königsberg i/Pr., III. Band, 303 S.) zieht Professor 
Dr. A. Backhaus den Schluss, dass neue Eisenbahnen vielfach 
im Osten eine Berechtigung haben und dass der Staat nicht all- 
zu grosse Bedenken in betreff der Ausführung neuer Bauten tragen 
sollte. Der weitere Ausbau von Eisenbahnen, Kanälen, Land- 
Strassen usw. sei vielleicht das wichtigste Mittel, um dem Osten 
ähnliche Kulturverhältnisse wie dem Westen zu schaffen. . Ins- 
besondere würde die östliche Landwirthschaft einen grossen 
Aufschwung nehmen, wenn mit Rücksicht auf die grossen Ent- 
fernungen des Ostens von den Hauptverbrauchsgegenden der 
Monarchie auch in den Eisenbahntarifen ein berechtigter Staffel- 
modus durchgeführt oder auf andere Weise der Verkehr ver- 
bessert werden würde. 


— Die ablehnende Entschliessung des preussischen Mi- 
nisters der öffentlichen Arbeiten auf das Gesuch des Vereins 
für Sozialpolitik, betreffend Erhebungen über die Verhältnisse 
der Unterbeamten und Arbeiter der Eisenbahnverwaltung 
(vergl. Nr. 82 und 83 d. Ztg.), wird auch von der „Konserv. 
Korresp.“ gebilligt. Das Parteiorgan schreibt: 

„Man bemängelt von verschiedenen Seiten die Entschei- 
dung des Ministers; unserer Ansicht nach aber thut man dies 
mit Unrecht. Wer sich vor Augen hält, wie jede derartige Er- 
hebung durch die freisinnige und sozialdemokratische Presse 
behufs Zerstörung des guten Verhältnisses zwischen Arbeitern 
und Arbeitgebern ausgenutzt wird, der muss sich sagen, dass 
eine die Beamtenschaft betreffende Erhebung erst recht als 
willkommenes Material für jene Parteigänger begrüsst werden 
würde, um die Disziplin zu lockern und der staatlichen Autori- 
tät wieder einen Stoss zu versetzen. Schon die Umfragen an 
sich würden Unruhe unter den Unterbeamten und Arbeitern der 
Eisenbahn verursachen. Es würden dann natürlich Verhöre 
dieser Interessenten stattfinden müssen und dabei könnte es 
nicht ausbleiben, dass einzelne von ihnen geradezu zu Aeusse- 
rungen von Unzufriedenheit und Missvergnügen provozirt 
würden. Solche Aeusserungen bilden für die Agitation der er- 
wähnten Richtungen dann in dem Enquetekuchen die Rosinen, 
die mit Behagen „ausgepickt“ und weıter servirt werden. Das 
Verhältniss zwischen Beamten und vorgesetzten Behörden ist 
grundsätzlich als ein festes Vertrauensverhältniss aufzufassen. 
Ueber die Lage der Beamtenschaft kann und darf keine an- 
dere Stelle besser unterrichtet sein als die Behörde, die begrün- 
deten Klagen und Gesuchen jederzeit ihr Ohr leiht und je nach 
dem Vermögen und dem Stande der Finanzen gern zur Ver- 
besserung der materiellen Lage ihrer Beamten schreitet. Es 
würde höchst bedenklich sein, wenn nunmehr Fernstehende 
durch Veranstaltung einer Enquete sich zwischen Beamte und 
Behörden eindrängen wollten; um so bedenklicher, je unnöthiger 
ein solches Unternehmen ist. Der ablehnende Bescheid des 
Herrn Ministers ist also unserer Meinung nach vollkommen be- 
gründet und dankenswerth.“ 


— Die ostdeutsche Kleinbahnaktiengesellschaft in Brom- 
berg hat dem Vernehmen nach mit der Vertretung des Kreises 
Memel Verhandlungen angeknüpft, welche den Bau von Klein- 
Sue bezwecken. Dieselben sollen elektrisch betrieben 
werden. 


Aber die tausend Fäden, aus denen das Menschen- 
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ı — Es verlautet, dass die landespolizeiliche Abnahme der 
.Brockenbahn in den ersten Tagen des November d. J. statt- 
“finden wird. 


: — Eisenbahn Vorwohle - Bodenwerder - Emmerthal. Der 

 „Staatsanz.“ veröffentlicht die Konzessionsurkunde, betreffend 
den Bau und Betrieb der auf das preussische Staatsgebiet ent- 

"fallenden Strecken einer vollspurigen Nebeneisenbahn von Vor- 
wohle über Bodenwerder nach Emmerthal durch die Vorwohle- 
Emmerthaler Eisenbahngesellschaft. 


— Der Gemeinde Eningen, Oberamts Reutlingen, ist ge- 
meinschaftlich mit dem Ingenieur Hermann Ritter von Schwind 
in Wilten bei Innsbruck als Unternehmer von der württem- 
bergischen Regierung die Konzession zum Bau und Betrieb 
. einer Nebeneisenbahn für den öffentlichen Personen- und Güter- 
verkehr zwischen Reutlingen und Eningen ertheilt worden. Die 
Spurweite der Bahn soll 1 m betragen. Die Vollendung und 
Inbetriebnahme der Bahn muss längstens innerhalb 18 Monaten 


von der Ausfolgung der Konzessionswkunde an erfolgen. Die 
Konzession ist auf die Dauer von 50 Jahren verliehen. 
— Der „Staatsanzeiger für Württemberg‘ schreibt: Die 


in der Presse enthaltene Nachricht (vergl. Nr. 82 d. Ztg.), dass 
die im königlichen Staatsministerium über die Aufhebung der 
Dienstkautionspflicht der Staatsbeamten gepflogenen Bera- 
thungen zu einem negativen Ergebniss geführt haben und dass 
die Frage in Württemberg vorläufig nicht weiter verfolgt 
werden solle, bedürfe der Richtigstellung dahin, dass das könig- 
liche Staatsministerium zunächst noch Erkundigungen bei 
einigen anderen deutschen Regierungen einzuziehen beschlossen 
habe, nach deren Einlauf endgültige Entschliessung über die im 
übrigen vorbereitete Frage werde gefasst werden. 


— Die Regierung von Sachsen-Coburg-Gotha beabsichtigt 
dem Vernehmen nach, sieben elektrische Bahnen von Gotha 
aus nach 25 Landorten herstellen zu lassen. Die Kosten sind 
auf 5 000 000 „#. veranschlagt worden. Mit dem Bau soll nächstes 
Jahr begonnen werden. 


— Nachdem für das Grossherzogthum Hessen eine neue 
Verordnung, die allgemeinen Staatsprüfungen für das Hochbau-, 
Ingenieurbau- und Maschinenbaufach betretfend, erlassen worden 
ist, die sich im allgemeinen den Vorschriften über die Ausbil- 
dung und Prüfung für den königlich preussischen Staatsdienst 
im Baufach vom 15. April 1895 anschliesst, ist von der preussi- 
schen mit der hessischen Regierung eine Vereinbarung über 
die gegenseitige staatliche Gleichstellung und Anerkennung der 
vor einem der beiderseitigen Prüfungsämter bestandenen Vor- 
prüfung und ersten Hauptprüfung im gesammten Baufach ge- 
troffen worden. 

Demzufolge hat nach einer Bekanntmachung des preussi- 
schen Ministers der öffentlichen Arbeiten die Ablegung einer 
der letztgedachten Prüfungen vor dem grossherzoglichen tech- 
nischen Prüfungsamt in Darmstadt für den die Prüfung Beste- 
henden in Preussen bei der späteren Zulassung zur ersten und 
zur zweiten Hauptprüfung sowie bei der Zulassung zum 
höheren preussischen Staatsdienste die gleiche Wirkung, als 
wenn die Prüfung vor einem der königlich technischen Prüfungs- 
ämter in Berlin, Hannover und Aachen abgelegt worden wäre. 
Umgekehrt soll das Bestehen der Vorprüfung oder der ersten 
Hauptprüfung vor einem der letztgenannten Prüfungsämter für 
die Zulassung zu der hessischen ersten und zweiten Haupt- 
‚prüfung sowie bei der Bewerbung um Zulassung zum höheren 
hessischen Staatsdienst ebenso angesehen werden, als wäre die 
Prüfung in Darmstadt abgelegt. 

Nach bestandener erster Hauptprüfung haben sich dieje- 
nigen Baubeflissenen, welche in Preussen zum Regierungsbau- 

führer ernannt zu werden wünschen, an die in den preussischen 

Prüfungsvorschriften bezeichneten Behörden, und diejenigen, 
welche in Hessen zum Regierungsbauführer ernannt zu werden 
wünschen, an das grossherzoglich hessische Ministerium der 
Finanzen zu wenden. 


— Der „Patriotische Verein“ in Rostock hat aus der 
Poppe-Karsten’schen Stiftung einen Preis von 1000 #. für eine 
Abhandlung über folgende Frage ausgeschrieben: „Wie werden 
die landwirthschaftlichen Produktionskosten beeinflusst: durch 
die Eutfernung des Wirthschaftshofes zur Feldmark und durch 
die Entfernung des Gutes zum Absatzort (Bahnstation usw.)? 
Durch welche technische Hilfsmittel (Kunstdung, Gründung, 
Feldbahn, Dampfkultur, Tertiärbahn u. dergl. mehr) 
können ganz oder theilweise ungünstige Lagen ausgeglichen 
werden? Welche Preise der Rohprodukte setzen bei ungünstiger 
Lage zum Absatzort der Produktion eine Grenze, und zwar 
welche Produkte zuerst?“ Die für die Preisbewerbung be- 


stimmten Schriften sind bis zum 1. Oktober 1899 in üblicher 
Weise an den Hauptsekretär des Vereins, Domänenrath Rettich- 
Rostock, einzusenden. 


— Ein folgenschwerer Eisenbahnunfall ereignete sich am 
25. d. Mts. in der Nähe des Bahnhofs Duisburg. Dort stiess 
ein Wagen der elektrischen Strassenbahn mit einem Eisenbahn- 
zug zusammen. Drei Passagiere der Strassenbahn, eine Frau 
und zwei Kinder, sind todt, einem Manne wurden die Beine ab- 
gequetscht. 


— Personalnachrichten. Der Generaldirektor der sächsi- 
schen Staatseisenbahnen Geheimer Rath Hoffmann ist vom 1.Ja- 
nuar k. J. ab, zum Abtheilungsdirektor im königlich sächsischen 
Finanzministerium (Eisenbahnabtheilung) ernannt worden. An 
seiner Stelle wurde vom gleichen Zeitpunkt ab der bisherige 
Stellvertreter des Generaldirektors, Geheimer Finanzrath von 
Kirchbach, zum Generaldirektor der Staatseisenbahnen ernannt. 

Das Scheiden des Geheimen Raths Hoffmann aus seiner 
bisherigen Stellung wird von den sächsischen Eisenbahnbeamten, 
die in ihm einen ebenso wohlwollenden wie gerechten Chef ver- 
ehrten, schmerzlich empfunden werden. Auch in auswärtigen 
Eisenbahnkreisen wird man dem Scheidenden, der sich wegen 
seiner eminenten Fachkenntniss und seiner grossen persönlichen 
Liebenswürdigkeit der allgemeinsten Werthschätzung erfreute. 
ein sympathisches Andenken bewahren. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Der österreichische Eisenbahnminister richtete an die 
Privatbahnverwaltungen bezüglich der Bereithaltung von Ein- 
hellerstücken bei den Eisenbahnkassen folgenden Erlass: Nach 
einer Mittheilung des Finanzministeriums haben dessen Funk- 
tionäre wiederholt die Beobachtung gemacht, dass die Kassen- 
organe sowohl staatlicher als privater Bahnen in jenen Fällen, 
wo der Fahrpreis auf einen ungeraden Betrag von Hellern 
lautet, meist nicht diesen Betrag, sondern einen um einen halben 
Kreuzer erhöhten Betrag in österreichischer Währung fordern, 
oder aber mangels jedweden Vorrathes an Einhellerstücken 
nicht in der Lage sind, eine Ausgleichung des Betrages vorzu- 
nehmen. Die Verwaltung wird eingeladen, diesem Uebelstande 
durch entsprechende jeweilige Dotirung der dortigen Bahn- 
kassen mit Einhellerstücken abzuhelfen. 


— Das zweite Gleis der Buscht@hrader Bahn ist auf der 


Strecke Karlsbad-Schlackenwerth fertiggestellt. Die 
polizei - technische Prüfung hat bereits stattgefunden. Im 


nächsten Monate wird die Strecke Schlackenwerth - Wickwitz 
doppelgleisig hergestellt sein. 


— Wie bereits gemeldet, wird die Dux-Bodenbacher Bahn 
demnächst eine ausserordentliche Generalversammlung wegen 
der Erwerbung der Vondracek’schen Kohlen- 
gruben und der damit im Zusammenhange stehenden finan- 
ziellen Transaktionen einberufen. Gegenwärtig befinden sich 
die Gruben im Besitze eines Bankenkonsortiums, welchemäder 
Wiener Bankverein, die Dresdner Bank und die württem- 
bergische Bankanstalt angehören. Das Konsortium hat 2 000 000 fl. 
für diese Objekte bezahlt und überlässt sie zu demselben Preise 
der Dux-Bodenbacher Bahn, unter der Bedingung, dass der 
Kaufpreis in Aktien, zum Parikurse berechnet, erlegt werde. 
Die Vondracek’schen Gruben sind ein noch wenig aufge- 
schlossenes Terrain im Falkenauer Revier und liefern eine 
Kohle, die qualitativ sehr gerühmt wird. Die Produktion war 
bisher sehr gering, für 1897 betrug sie 1200000 Doppelcentner. 
Die Dux-Bodenbacher Bahn hat die Absicht, durch Anlage eines 
neuen Schachtes die Produktion zunächst auf 3000000 Doppel- 
centner zu steigern. Eine weitere Steigerung der Produktion 
ist erst für den Zeitpunkt in Aussicht genommen, in welcher 
das alte Kohlenwerk der Dux-Bodenbacher Bahn vollständig 
abgebaut sein wird. Gegenwärtig ist noch ein für den Abbau 
geeigneter Grubenfeldbesitz von etwa 30 ha vorhangen, welcher 
auf Basis der letztjährigen Produktion von 2400000 Doppel- 
centner einen acht- bis neunjährigen Betrieb verbürgt. 


— Die Verkehrskonjunktur. Eine zum Theile glänzende, 
fast durchwegs aber gute Ernte und der aus derselben sich erge- 
bende Exportüberschuss in Cerealien rechtfertigten die Erwar- 
tung, dass die Transportanstalten im zweiten Halbjahre einen 
wesentlich gesteigerten Verkehr zu bewältigen haben werden. 

Die lebhafte Verkehrsbewegung ist indessen ausgeblieben. 
Wenn man von der Kaiser Ferdinands-Nordbahn absieht, über- 
ragen die Einnahmen der Verkehrsanstalten die korrespon- 
direnden Ziffern des Vorjahres nicht erheblich, sofern sie nicht 
gar unter demselben sich halten. Allerdings werden die Richtig- 
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stellungen zumeist nicht unerhebliche Korrekturen zu Gunsten 
der Gesellschaften bringen, aber jene Steigerung von Verkehr 
und Einnahmen, welche man noch vor zwei Monaten mit Sicher- 
heit vorausgesehen und vorausgesagt hatte, ist nicht einge- 
treten. Es ist dies, wie das „ÖOesterr.-ungar. Eisenbahnblatt“ 


ausführt, einerseits auf die Zurückhaltung des auswärtigen 
Konsums infolge der zu hohen Preisforderungen der öster- 


reichischen Landwirthe, andererseits auf den Umstand zurück- 
zuführen, dass die Konsumländer selbst sich besserer Ernte- 
ergebnisse erfreuen, dass Russland infolge seines Ertrages an 
Cerealien diesmal als besonderer ernster Konkurrent auf den 
Plan zu treten in der Lage ist, endlich dass die unerwartet 
rasche Beendigung des spanisch - amerikanischen Krieges auch 
den Wettbewerb des amerikanischen Getreides wieder er- 
möglicht. 

Der Exportverkehr in Brotfrüchten dürfte auch im wei- 
teren Verlaufe des Jahres keinen wesentlich anderen Charakter 
annehmen. Berichte aus der Schweiz besagen, dass nur die 
Ausfuhr von Hafer dahin bessere Aussichten eröffnet, dass 
aber für den Absatz von ungarischem Weizen dahin keine 
Chancen vorhanden sind, nachdem der russische Weizen ihm 
daselbst den Rang abgelaufen hat. Der Sterilität der Export- 
aussichten steht aber auf der anderen Seite keine grössere 
Importchance gegenüber, nachdem die wichtigen inländischen 
Erntebestände die Nothwendigkeit der Getreideeinfuhr vollends 
ausschliessen. 

Unter diesen Umständen unterliegt es kaum einem Zweifel 
mehr, dass die finanziellen Ergebnisse des laufenden Jahres, von 
vereinzelten Ausnahmen abgesehen, sich von jenen des Jahres 
1897 erheblich nicht unterscheiden werden, zumal die steigende 
Tendenz der Ausgaben auch in diesem Jahre keinen Stillstand 
erfahren hat. Speziell bei der Donau - Dampfschifffahrtsgesell- 
schaft hat sich bisher zu der ungünstigen Konjunktur auch ein 
abnorm niedriger Wasserstand hinzugesellt, welcher der Güter- 
beförderung auf die Dauer, zumal in Verbindung mit der ver- 
späteten Eröffnung des neuen Schifffahrtskanals am Eisernen 
Thore, empfindliche Hindernisse bereitete. 


— Zur Entscheidung von Ersatzansprüchen, die durch 
den Bau einer Bahn entstehen, sind die ordentlichen Civilge- 
richte zuständig. Die Besitzer eines nächst der Wiener Stadt- 
bahn gelegenen Hauses beanspruchten im Wege einer beim 
Wiener Landesgerichte in Civilsachen erhobenen Klage von der 
Kommission für Verkehrsanlagen in Wien einen Betrag von 
40 000 fl. als Ersatz für die Entwerthung ihres Hauses durch die 
Stadtbahn. Seit dem Verkehr dieser Bahn soll der Ausblick des 
genannten Hauses durch die Eisenkonstruktion gänzlich behin- 
dert sein, statt gesunder Luft trete Qualm und Dampf der vor- 
beifahrenden Stadtbahnzüge in die Wohnungen, das Gepolter störe 
die Parteien u. dergl. m. Das über diese Klage beim Landesge- 
richte anhängige Verfahren wurde abgebrochen, da das Eisen- 
bahnministerium für sich die Kompetenz zur Entscheidung über 
die eingeklagten Ersatzansprüche in Anspruch nahm und dies- 
bezüglich das Reichsgericht um Lösung dieses Kompetenzstreites 
anging. Das Eisenbahnministerium vertrat die Ansicht, dass 
zur Prüfung und Entscheidung der durch den Bau von Eisen- 
bahnen Privatpersonen erwachsenden Nachtheile im Sinne des 
Eisenbahnkonzessionsgesetzes die administrativen Behörden und 
nieht die ordentlichen Gerichte kompetent seien, da es sich um 
Verbindlichkeiten öffentlichrechtlicher Natur handle. Das Reichs- 
gericht erkannte, dass zur Entscheidung von Ersatzansprüchen, 
die durch den Bau von Eisenbahnen bedingt sind, die ordent- 
lichen Civilgerichte und nicht die Administrativbehörden zu- 
ständig seien. Wir werden nicht ermangeln, auf diese inter- 
essante Entscheidung noch des näheren zurückzukommen. 


— In Angelegenheit der schon seit Jahrzehnten ange- 
strebten Ueberbrückung der Donau bei Baja und der Herstel- 
lung der Eisenbahnverbindung Baja-Bättassek hat zu Beginn 
dieses Monats in Baja abermals eine Versammlung stattgefunden, 
in welcher die in Rede stehende Angelegenheit ausführlich be- 
handelt und beschlossen wurde, dem Handelsminister ein Memo- 
randum zu überreichen. In der Denkschrift wird folgendes aus- 
geführt: Es gibt keine grössere Anomalie, als dass die an beide 
Ufer der Donau reichenden wichtigen Transversalbahnen in 
Sackgassen endigen. Diesem Mangel muss abgeholfen und die 
im ganzen 20 km lange Verbindung hergestellt werden, welche 
dem kommerziellen Aufschwung eine unendliche Perspektive er- 
öffnet. Auf Grund derselben werden sich neue Berührungs- 
punkte, neue Verkehrsbeziehungen und Erwerbsquellen bilden. 
Millionen würden die Ersparnisse betragen, die durch die direkte 
Verbindung der Komitate Baranya, Tolnau, Usongrad, Arad, 
Bihar und der siebenbürgischen Komitate zu erreichen sind. Die 
Sendungen hätten einen um 100 bezw. 110 km kürzeren Weg als 
über Gombos oder Budapest zurückzulegen. Die zu starke Kon- 
zentration des Verkehres in Budapest sei überdies mit der direkten 
Schädigung einzelner Landestheile verbunden und überlaste den 
Verkehr der Ilauptstadt. Aeusserst wichtig sei die Erbauung der 


Donaubrücke bei Baja mit Rücksicht auf die Relation mit der 
Schweiz, wie dies aus den statistischen Daten nachgewiesen wird. 
Nicht minder bedeutungsvoll sei die Bahnlinie für.den Verkehr 
mit den südlichen Kronländern Oesterreichs, denn die Fracht- 
kosten würden sich durch dieselbe wesentlich vermindern. Die 
Petenten führen im Memorandum noch die strategischen Ge- 
sichtspunkte, das Interesse der Hebung der Steuerfähigkeit an 
und richten an den Handelsminister die Bitte, den Bau dieser 
Bahnlinie ehestens in dieHand zu nehmen und einen diesbezüg- 
lichen Gesetzentwurf der Legislative baldigst zu unterbreiten. 


— Einführung des Kartenkontrolapparates, System Ocskay, 
bei den ungarischen Staatsbahnen. Die Fahrkartendruckerei 
der ungarischen Staatsbahnen in Budapest, welche nicht nur ihre 
Kartonkarten, sondern auch alle anderen streng verrechenbaren 
Werthdrucksorten in eigener Regie erzeugt, und die 54 verschie- 
dene Maschinen, 3 Gasmotore sowie 23 Gleichstromelektro- 
motore besitzt, hat ihre sämmtlichen Fahrkartendruckmaschi- 
nen mit dem patentirten Kartenkontrolapparat System Ocskay 
versehen. 

3ei Beginn der Tagesarbeit stellt der Werkführer bei 
sämmtlichen Kartonkartenmaschinen den patentirten Apparat auf 
die Nummer 1 und sperrt mit Patentschloss das Gehäuse und 
die mit Glas verdeckte Kartenbahn, so, dass der Drucker wohl 
dem Gang der Karten genau folgen, doch zu der Bahn unmittelbar 
selbst nicht greifen kann. Den Schlüssel zieht er ab, und nimmt 
ihn in Verwahrung. Nach Beendigung der Arbeit geht der 
Werkführer jede Maschine ab, konstatirt, nachdem er einen 
kurzen Blick auf die unter einer Glashülse befindliche Nummer 
des patentirten Apparates geworfen, die faktische Zahl der ge- 
druckten Karten und übernimmt die Makulaturkarten gezählt, 
welch’ letztere mittelst einer Kartenvernichtungsmaschine kom- 
missionell vernichtet werden. 

Der Ocskay’sche Apparat ist derartig konstruirt, dass der- 
he an jeder Kartonkartendruckmaschine angebracht werden 
ann. 


Vereins-Ausland. 


— Unter Zustimmung Hollands hat die belgische Re- 
gierung die Verstaatlichung der Lüttich-Mastrichter Eisenbahn 
beschlossen. Eine belgische technische Staatskommission hat 
jetzt die gesammte Bahn, ihr rollendes Material, ihre Bahnhöfe 
und Einrichtungen besichtigt. Am 1. Januar 1899 wird auch 
diese Bahn dem belgischen Staatseisenbahnnetze einverleibt. 
Der Verstaatlichungspreis ist noch nicht endgültig vereinbart, 
weil die Verstaatlichung auf Grund des Pflichtenheftes erfolgt, 
also das Ergebniss der letzten fünf Betriebsjahre festzustellen 
ist. Vorläufig hat die belgische Staatskasse an die Eisenbahn- 
gesellschaft 12000 000 Fres. als Abschlagszahlung entrichtet. 


— Die Aktionäre der Fisenbahngesellschaft Tournai- 
Jurbise und Landen-Hasselt waren am 25. d. Mts. zu einer 
ausserordentlichen Generalversammlung einberufen, um über 
die Verstaatlichung zu beschliessen. Der Eisenbahnminister 
hatte der Gesellschaft angezeigt, dass er auf Grund des Pflichten- 
heftes die Linie Landen-Hasselt verstaatlichen will. Die 
Aktionäre aber waren der Meinung, dass der Staat nicht das 
Recht hat, nur eine Linie zu verstaatlichen; da beide Linien 
der Gesellschaft auf Grund einer und derselben Konzession er- 
baut worden sind, so muss der Staat auch beide Linien zugleich 
übernehmen. Die Generalversammlung beschloss, keinerlei Be- 
schluss zu fassen und zunächst ein Rechtsgutachten einzuholen. 

(„Voss. Ztg.“) 


— Brüssel als Seehafen. Während die Ausführung des 
Planes eines Seekanals zwischen Paris und Rouen, die Paris zu 
einem Meereshafen machen würde, noch im weiten Felde liegt, 
rüstet sich das kleine Belgien ernstlich dazu, seine Hauptstadt 
für Seeschitfe erreichbar zu machen und dadurch ihren Handel 
auf eine neue Höhe zu bringen. Brüssel liegt bekanntlich an 
dem kleinen Flüsschen Senne, einem Zufluss der Dyle, die Dyle 
fliesst nach ihrer Vereinigung mit der Nethe als Rupel in die 
Schelde. Die Senne ist ein Wasserlauf von schwachem Gefälle, 
in dem sich aber die Gezeiten noch bedeutend bemerkbar 
machen. Dadurch ist es schon gegenwärtig für kleine Boote 
möglich, mit der Fluth von der Schelde aus bis Brüssel zu ge- 
langen und umgekehrt mit der Ebbe den Rückweg anzutreten. 
Somit wäre ein gewisser Wasserverkehr bereits von der Natur 
ermöglicht, wenn nicht die Senne ein recht launenhaftes Wasser 
wäre, das nicht nur abwechselnd an starken Ueberschwemmun- 
gen und an Austrocknung leidet, sondern auch durch die zahl- 
reichen Windungen die Schifffahrt erschwert. Schon früher 
tauchte daher der Plan auf, diese natürliche Wasserstrasse 
durch eine künstliche zu ersetzen. In der ersten Hälfte -des 
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16. Jahrhunderts wurde der Bau eines Kanals zur direkten Ver- 
BRRUmE von Brüssel mit dem Rupel beschlossen und von Kaiser 
Karl V. im Jahre 1531 nach Erfindung der Zugschleuse ge- 
nehmigt. Die Arbeiten wurden 1550 begonnen und 1561 vollendet. 
Anfangs war dieser Kanal, der älteste Belgiens, am Boden nur 
8-10 m breit und noch nicht 2 m tief; später wurde er ver- 
breitert und vertieft, so dass seine Breite gegenwärtig 15 m, 
seine Tiefe 3,20 m und seine Länge 23 km beträgt. Er schliesst 
sich in Brüssel an den Endpunkt des Kanals von Charleroi an, 
verfolgt das linke Ufer der Senne auf eine Strecke von etwa 
10 km und mündet bei dem Orte Klein-Willebroeck, von dem er 
den Namen des Kanals von Willebroeck erhalten hat, in den 
Rupel. An der Vereinigungsstelle mit dem Kanal von Charleroi 
bei Brüssel befinden sich fünf zur Einfahrt und als Hafen 
dienende Bassins. Das Gefälle von etwa 15 m zwischen diesen 
Becken und dem Rupel bei Niedrigwasser wird durch fünf 
Schleusen überwunden. Dieser Kanal hat trotz seiner geringen 
Tiefe bereits eine grosse Bedeutung gewonnen und im Jahre 1897 
einen Waarentransport von 1600 000 t vermittelt. Nunmehr soll 
dieser Wasserweg auch für Seeschiffe fahrbar gemacht werden, 
und es hat sich nach Abschluss der Verhandlungen zwischen 
Staat, Provinz und Stadtgemeinde eine „Gesellschaft für den 
Kanal und die Seehafeneinrichtungen von Brüssel“ gebildet. 
Der Staat hat 10,4, die Provinz Brabant 145 und die Stadt 
Brüssel mit ihren Vororten 5 Millionen Franes bewilligt, so dass 
das Gesammtkapital der Gesellschaft sich auf 33,5 Millionen 
Franes beläuft. Die Statuten sind durch königliche Erlasse ge- 
nehmigt, und die Verwaltung wird von sieben durch die ver- 
schiedenen betheiligten Faktoren erwählten Mitgliedern geleitet. 
Gegenwärtig ist dieser Verwaltungsrath mit der Enteignung der 
für die Kanalvorlage nothwendigen Grundstücke beschäftigt, 
und man erwartet den Beginn der eigentlichen Arbeiten schon 
für die nächste Zukunft. Der neue Kanal wird fast auf seiner 
ganzen Strecke den heutigen Kanal von Willebroeck benutzen, 
dessen Breite auf 13 m und dessen Tiefe auf 5,5 m gebracht 
werden sollen; später soll die Tiefe bis 6,5 m gesteigert werden. 
Die Hafenanlagen in Brüssel werden eine gänzliche Umgestal- 
tung erfahren. Zunächst wird ein Hauptbecken angelegt werden 
mit einer Fläche von 11,5 ha und einer Tiefe von 5,5 m; zum 
Anschluss an den Kanal von Charleroi wird es durch ein zweites 
wenig kleineres Becken verbunden, das zur Aufnahme der 
Binnenschiffe bestimmt ist. Der Güterbahnhof, der schon 
Jetzt für den Handel ganz unzureichend ist, wird auf die linke 
Seite des Kanals verlest und durch Schienenwege mit dem See- 
hafen verbunden werden, wo die Verladung mittelst grossartiger 
Anlagen in kürzester Zeit bewerkstelligt werden soll. In der 
Umgebung der Becken wird noch eine bedeutende Grundfläche 
angekauft, um als Stapelplätze und vielleicht zum Bau eines 
Vorhafens zu dienen. Man rechnet für den Anfang auf eine 
jährliche Handelsbewegung von 1000000 t auf dem Kanal (diese 
Zahl ist dem Pariser „Kosmos“ vielleicht irrthümlich angegeben, 
denn es ist nicht einzusehen, warum eine Verminderung des 
Schiffsverkehres gegen den gegenwärtigen von über 1500000 t 
erwartet werden sollte) ; auch wenn sich der Schiffsverkehr nicht 
in 30 Jahren verzehnfachen sollte, wie es in Antwerpen der 
Fall gewesen ist, so kann auf einen bedeutenden Aufschwung 
innerhalb kurzer Zeit zweifellos gerechnet werden. Um die Be- 
deutung des Unternehmens richtig zu verstehen, muss man sich 
noch vergegenwärtigen, dass die gewaltigen Industriecentren 
des Hennegau und der Provinz Namur im Hinterlande von Bra- 
bant liegen und dass Belgien von einem ausgezeichneten Netze 
kleinerer künstlicher Wasserstrassen allenthalben durchzogen 
wird. („Köln. Ztg.“) 


— Die Einnahmen der dänischen Staatsbahnen in der 
ersten Hälfte des laufenden Finanzjahres (April—September) be- 
trugen 13038000 Kr. gegen 12280274 Kr. in der gleichen Zeit 
des vorigen Finanzjahres. („Voss. Ztg.“) 


— In Schweden plant man, wie der „Hamb. Corresp.“ mit- 
theilt, eine durchgreifende Vereinfachung und Verbilligung der 
Eisenbahnpersonentarife. Die Reform soll sämmtliche Eisen- 
bahnen, auch die Privatbahnen umfassen. Vor etwa einem Jahre 
wurde ein offizielles Komitee eingesetzt, das unter dem Vorsitz 
des früheren Generaldirektors der schwedischen Staatsbahnen 
Grafen Cronstedt einen vom Professor Charlier in Lund aus- 
gearbeiteten Grundriss der allgemeinen Voraussetzungen für 
eine durchgreifende Verkehrsreform prüfen sollte. Das Gut- 
achten liegt jetzt vor. Es läuft auf Empfehlung der Einführung 
des Zonentarifes hinaus, jedoch'ohne Anlehnungan das Vorgehen 
anderer Staaten, insbesondere auch nicht den ungarischen Zonen- 
tarif, der für die schwedischen Verkehrsverhältnisse nicht ge- 
eignet erscheine. Besonderes Gewicht soll nach den Vorschlägen 
des Komitees auf Ermässigung der Fahrpreise für weitere 
Reisen, den Fernverkehr gelegt werden, während im Nah- und 
Lokalverkehr die jetzigen Fahrpreise auf etwa die Hälfte herab- 
zusetzen seien. Alle Rückfahr-, Saison- und sonstigen Sonder- 
karten mit Ausnahme der sogenannten Monatskarten sollen auf- 


gehoben werden. Hierdurch will man dem jetzigen Fahrkarten- 
wirrwarr ein Ende machen und zugleich die vielfachen unge- 
rechten Bevorzugungen beseitigen, die gerade dem besser ge- 
stellten Theile des reisenden Publikums durch die einseitigen 
Bestimmungen des alten Tarifes gewährt wurden. 


— Bahnprojekt Aosta-Martigny. Schon vor einiger Zeit 
wurde mitgetheilt, dass sich in Mailand eine Gesellschaft ge- 
bildet habe, die den Bau einer neuen Alpenbahn anstrebt, welche 
die italienische Station Aosta mit der Station Martigny der Jura- 
Simplonbahn verbinden soll. Der Zweck dieser neuen Alpen- 
bahn, die einen Durchstich des 2536 m hohen Col Ferret er- 
fordern würde, wäre die Herstellung einer kürzeren Verbindung 
zwischen Calais und Brindisi gegenüber den bestehenden Ver- 
bindungen. Da es sich in erster Linie um eine Konkurrenz- 
linie für die im Bau begriffene Simplonlinie handelt, werden vor- 
aussichtlich gegen die Konzessionirung der Ferretbahn Be- 
denken geäussert werden. Das Gleiche wird wohl auch seitens 
der schweizerischen Bundesversammluug geschehen, die eben 
falls in Bälde sich mit einer Bauerlaubniss für die auf Schweizer- 
gebiet liegende Strecke zu befassen haben wird. 


— Der italienische Bautenminister ertheilte der Mittel- 
meerbahn — wie der „Voss. Ztg.“ unterm 25. d. Mts. aus Mailand 
gemeldet wird — die nachgesuchte Erlaubniss zur Einführung 
des elektrischen Betriebes auf der Linie Mailand-Monza. Die 
Direktion soll beabsichtigen, die Installirungsarbeiten sofort in 
Angriff zu nehmen. 


— Niedergang der französischen Industrie infolge 
mangelnder Verkehrsmittel. In der „Revue du Palais“ erörterte 
kürzlich Felix Martin die Ursachen des Niederganges der franzö- 
sischen Industrie, zunächst der Metallindustrie, die in der ersten 
Hältte dieses Jahrhunderts den zweiten Rang einnahm, jetzt 
aber auf den fünften Rang gesunken ist. Denn England erzeugt 
221 kg Eisen auf den Kopf, Belgien 161 kg, die Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 140 kg, Deutschland 132 kg, Frank- 
reich aber nur 64 kg. Vor 20 Jahren wurden in Frankreich 
mehr Kohlen gefördert als in Deutschland, heute wird die 
französische Förderung von der deutschen um das Viertache 
übertroffen. In den französischen Kohlenbezirken arbeiten 
knapp 148000 Mann, in den deutschen dagegen 450000. Unter 
den Ursachen des Niederganges führt Felix Martin auch die 
Unzulänglichkeit der Verkehrsmittel auf. Während man in 
Deutschland und Oesterreich durch Anlegung von Kanälen den 
Waarentransport zu fördern suche, würden in Frankreich die 
Wasserstrassen nur schwach benutzt, und harre der für den 
Handel sehr wichtige Kanal zur Verbindung von Marseille mit 
der Rhone schon seit zehn Jahren der Zustimmung des Parla- 
mentes. Die Errichtung der Gotthardbahn und anderer Eisen- 
bahnen habe dem französischen Handel durch schnelleren und 
direkteren Transport sehr geschadet. Die Eröffnung der 
Simplonbahn werde zu seinem weiteren Nachtheile ausfallen, 
und das Gleiche lasse sich von der transsibirischen Eisenbahn 
sagen. 


— Eine Telephonlinie längs der französischen Mittel- 
meerküste ist seitens der zuständieen Behörden beschlossen. 
Der Zweck derselben ist, die Stadt Marseille mit allen Plätzen 
dieser Küste und letztere wiederum über Marseille mit allen 
anderen Netzen und besonders mit Paris in telephonische Ver- 
bindung zu bringen. Im April dieses Jahres wurde bereits eine 
Zusammenkunft zwischen Vertretern der betheiligten Städte und 
einem Vertreter des Ministeriums für Post und Telegraphie ab- 
gehalten, wo der Beschluss gefasst wurde, eine Anleihe von 
350000 Fres. durch die betheiligten Städte zu mässigem Zins- 
fusse auf fünf Jahre aufzubringen; dieselbe vertheilt sich auf 
die Orte Nizza, Marseille, Toulon, Monaco, Cannes, Hyeres, 
Frejus, Mentone, Draguignan, Grasse, Antibes, St. Raphael, 
Vallauris, Beaulieu und Villefranche. 


— Im Verkehr zwischen Mitteleuropa und Konstantinopel 
soll seit der Eröffnung der Donaubrücke bei Özernawoda der 
rumänische Weg über Konstanza und von da mit rumäni- 
schen Dampfern einen sehr erheblichen Theil von Reisenden, 
Gütern und Posten an sich gezogen haben, u. a. alle Postsen- 
dungen aus Mitteleuropa nach Konstantinopel und Asien. Um 
ihre Eisenbahnen konkurrenzfähig zu erhalten, die unter der 
Anziehungskraft des rumänischen Weges bereits empfindlich zu 
leiden haben, will nunmehr auf Veranlassung der bulgari- 
schen Regierung die bulgarische Dampfschifftahrtsgesellschaft 
eine regelmässige Schiffsverbindung zwischen Varna und Kon- 
stantinopel ebenfalls zweimal wöchentlich im Anschluss an die 
Eisenbahnzüge herstellen 


— Aus Sofia wird der „Voss. Ztg.“ unterm 25. d. Mts. ge- 
meldet, dass die Verhandlungen über den Bau der Timokthal- 
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bahn durch eine deutsche Kapitalistengruppe noch vor dem 
Zusammentritt der Skupschtina zur Entscheidung kommen 
sollen. 


— Ausnutzung der Wasserfälle Islands für elektrische 
Zwecke. Wohl für keine andere Gegend verspricht die Kraft, 
Licht und Wärme spendende Elektrizität eine so hohe Bedeu- 
tung zu gewinnen, wie für das im hohen Norden liegende, zur 
Hälfte des Jahres in Nacht und Kälte starrende Island. Ausser- 
ordentliche Kraftquellen stehen dem Lande allerdings zur Ver- 
fügung in den drei riesigen Wasserfällen, dem Sullfors, dem 
Gudafors und dem Allarfors, von denen nach neuerdings ausge- 
führten Berechnungen jeder einzelne so mächtig ist, dass kein 
anderer Wasserfall Europas damit wetteifern kann. Aber die 
unerschöpflichen Kräfte werden unbenutzt vergeudet und die 
werthvollen Materialien, an denen das von etwa 80000 Menschen 
bewohnte Eiland reich ist, liegen ungehoben im Schoosse der 
Erde. Diese Thatsache hat den Plan hervorgerufen, durch Nutz- 
barmachung der Wasserkräfte mittelst elektrischer Uebertragung 
die grossen Erzlager auszubeuten, die Wohnstätten elektrisch 
zu beleuchten und zu erwärmen und die ganze Insel für Handel 
und Gewerbe zu erschliessen. Bei der leichten Gewinnung der 
elektrischen Energie aus den Wasserfällen kann Kraft, Licht 
und Wärme zu einem sehr billigen Preise überall hin geliefert 


und in den Dienst der Bevölkerung und der Industrie gestellt | 
werden. Es ist zu hoffen, dass der Plan, dessen Ausführung 


technische Schwierigkeiten nicht bietet, bald festere Gestalt an- 
nehmen werde. 


— Neue Dampfschifffahrtsgesellschaft für die Wolga 
und Kama; bevorstehende Eröffnung der mittelsibirischen 
Bahnstrecke Krassnojarsk-Irkutsk. Eine neue grosse Dampf- 
schifffahrtsgesellschaft, die den Verkehr auf der Wolga und 
Kama zu unterhalten die Bestimmung haben wird, ist wie die 
„Handels- und Industriezeitung“ zu berichten weiss, in der Bil- 
dung begriffen. Es ist dieses ein sehr wichtiges Verkehrsunter- 
nehmen, denn die sehr bedeutsamen Wasserstrassen der Wolga 
und Kama sind noch lange nicht in dem Maasse für den Ver- 
kehr nutzbar gemacht, als das im Interesse des russischen Han- 
dels liegt. . 

Das vorbezeichnete Unternehmen wird nun zu dem Zweck 
ins Leben gerufen werden, um in sehr grossem Umfange die 
regelmässige Beförderung von verschiedenen Waaren auf dem 
Wasserwege zu organisiren, und zwar sollen die Transportmittel 
derartige sein, dass mit Hilfe derselben in einer Schifffahrts- 
periode 60 bis 70000000 Pud Waaren befördert werden können. 
Der neuen Gesellschaft sollen zur Verfügung stehen: 30 bis 40 
Dampfer, 350 grosse Kähne und eine entsprechende Anzahl von 
Cisternenwagen, Reservoiren, Niederlagen und Anlegeplätzen an 
der Wolga und Kama. Das Grundkapital wird zwischen 6 und 
7000000 R. betragen. Für den Fall der Verwirklichung dieses 
Projektes, wird sich der Sitz der Gesellschaft in Nishni = Now- 
gorod befinden, und sollen Geschäftslokale in Baku, Astrachan 
und Moskau errichtet werden. 

Vielleicht im Zusammenhange hiermit stehen die Verhand- 
lungen, über die die „Handels- und Industriezeitung“ gleichfalls 
Mittheilungen macht, denen zufolge beim Eisenbahndepartement 
eine besondere Kommission von Vertretern der Verwaltungen 
der Staatseisenbahnen, der Dampfschifffahrtsgesellschaften auf 
der Kama sowie des Finanzministeriums tagt, zwecks Berathung 
der Frage, betreffend die Einrichtung eines direkten Verkehres 
von den Stationen der sibirischen Eisenbahnen bis zu den Sta- 
tionen der centralen Eisenbahnen des europäischen Russlands 
über Tscheljäbinsk, Tjumen und Perm, ferner auf der Kama und 
Wolga und über Nishni-Nowgorod. 

Die Errichtung dieses Verkehrs erscheint im Hinblick auf 
die Entwickelung des Verkehrs im allgemeinen und namentlich 
wegen des Zuwachses, den die sibirische Bahn bringt, zweifellos 
zeitgemäss und kann nur segensreich wirken. 

Voraussichtlich wird der Verkehr im nächsten Jahre schon 
merklich anwachsen, nicht nur, weil aus den gegenwärtig 
bereits erschlossenen Gebietstheilen Güter in grösseren Mengen 
zufliessen werden, sondern auch, weil am 1./13. Januar ein sehr 
wesentlicher Theil der sibirischen Bahn, nämlich die Strecke 
Krassnojarsk-Irkutsk, dem Öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden wird. Wie verlautet, hat das 
Ministerium der Verkehrsanstalten den in diesem Monate zu- 
sammentretenden Kongress der Vertreter der russischen Eisen- 
bahnen beauftragt, die Frage wegen Einschluss der genannten 
Strecke in den direkten Personen- und Güterverkehr mit dem 
gesammten russischen Bahnnetz einer näheren Prüfung zu 
unterziehen. 

Damit würden dann vom Tage der Eröffnung des regel- 
mässigen Personen- und Waarenverkehrs auf der Strecke 
Krassnojarsk-Irkutsk der mittelsibirischen Eisenbahn weite und 
fruchtbare Gebietstheile in den Verkehr einbezogen werden. 
Die „Handels- und Industriezeitung“ gibt gleichzeitig die Namen 
der Stationen und die Entfernungen derselben untereinander an, 
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danach ergeben sich die Entfernungen von der Station Ob wie 
folgt: Krassnojarsk 711, Sykowo 741, Ssorokino 764, Kaschart- 
schaga 787, Balai 811, Olginskaja 835, Saosernaja 862, Tyr- 
Petruschkowo 906, Kansk 938, Ilanskaja 964, In- 
gasch 991, Tinskaja 1017, Kljutschi 1046, Jurty 1068, Taischet 
1096, Baironowka 1116, Rasgom 1143, Alsamai 1161, Samsor 
1181, Kamyschet 1203, Uk 1219, Nishneudinsk 1 245,\ Chintschui 
1268, Chudoslanskaja 1289, Kurgan 1323, Tulun 1354, Asei 
1374, Scheragul 1393, Kuitun 1428, Kimiltei 1458, Sima 1485, 
Tyret 1515, Salari 1538, Golowinskaja 1557, Kutusk 1577, 
Tscheremchol 1598, Polowina 1623, Malta 1644, Telma 1666, 
Ssuchonskaja 1689 und Irkutsk 1713 Werst. (Die Entfernung 
von St. Petersburg bis Irkutsk beträgt 5629 Werst.) 


— Zuschlagszahlungen für die Benutzung russischer 
Schnell- und Kurierzüge. Mit dem Tage der Einführung des 
Winterfahrplanes 1898/99 werden, der „Now. Wr.“ zufolge, Zu- 
schlagszahlungen für die Benutzung von Schnell- und Kurierzügen 
auf folgenden Strecken erhoben: 1. Warschau-Brest (Weichsel- 
bahn), 2. Moskau-Brest (Moskau-Brester Bahn), 3. Petersburg- 
Moskau (Nikolaibahn), 4. Petersburg-Wershbolowo und Peters- 
burg-Warschau (Petersburg-Warschauer Bahn), 5. Odessa-Kiew, 
Kasatin-Brest, Kiew-Kasatin, Rasdelnaja-Kischinew und Odessa- 
Rasdelnaja (Südwestbahn) und 6. Moskau-Krassnojarsk (und um- 
Sekehrt) über Tula-Batraki-Tscheljäbinsk (in den speziellen 
Schnellzügen). 


Vergrösserung des Wagenparks der russischen Bahnen. 
scheint so, als ob für die nächste Zeit eine kleine Auf- 
besserung in der Leistungsfähigkeit der in dieser Beziehung 
am schlechtesten situirten Bahnen zu erwarten steht, indem der 
Wagenpark der Bahnen vergrössert worden ist. 

Im Laufe der Monate Mai bis August erhielten nämlich 
die Eisenbahnen von verschiedenen Fabriken: 3900 gedeckte 
Güterwagen und 268 Plattformen, davon waren 1427 Waeen für 
die westsibirische, Ssamara-Slatoust-, Ssysran-Wjasma-, Moskau- 
3rest- und Charkow-Nikolajew-Eisenbahn, die übrigen 2473 
Wagen und alle Plattformen waren für Privatbahnen bestimmt: 
Wladikawkas, Moskau-Windau-Rybinsk, Moskau-Kasan, Moskau- 
Kiew-Woronesh und Rjasan-Uralsk. Alle neuen Wagen haben 
eine Tragfähigkeit von je 750 Pud. 

Damit wäre ein Hinderniss, nämlich der stete Wagen- 
mangel, wohl zum Theil beseitigt oder wenigstens nicht un- 
wesentlich gemildert. Aber damit sind noch lange nicht alle 
Hindernisse behoben, die zu einer im Verkehr nachhaltig be- 
merkbaren, schnelleren Bedienung desselben nothwendig und 
erforderlich sind. Allmählich wird wohl das Ziel erreicht wer- 
den, denn kein Baum fällt beim ersten Hieb! Aber wann? 


— Von verschiedenen Zeitungen war gemeldet worden, 
dass anlässlich des Besuches des Kaiserpaares in Konstantinopel 
der anatolischen Eisenbahngesellschaft die Konzession zum 
Bau eines Handelshafens in Haidarpascha ertheilt worden sei. 
Neuerlichen Nachrichten zufolge handelt es sich lediglich um 
Ueberlassung eines kleinen Landstreifens am Hafen an die 
anatolische Eisenbahngesellschaft zum Bau von geeigneten 
Räumlichkeiten, hauptsächlich um das für den Bahnbau ein- 
treffende rollende Material zu lagern. Die Verhandlungen wegen 


Ueberlassung eines solchen Landstückes datiren übrigens schon 
seit Jahr und Tag. 


.— In der am 24. d. Mts. unter dem Vorsitz des Wirklichen 
Geheimen Legationsraths Dr. von Buchka stattgefundenen Sitzung 
des Kolonialrathes entspann sich eine lange Erörterung 
über die Frage der Erbauung von Bahnen, namentlich einer 
Centralbahn in Ostafrika, sowie darüber, dass die Usambara- 
bahn auf das Reich übernommen und weitergeführt werden 
soll. Schliesslich wurde folgender Antrag des Geheimen Raths 
Sachse angenommen: „Der Kolonialrath erachtet es im Inter- 
esse der deutsch -ostafrikanischen Kolonie für ein unabweis- 
liches Erforderniss, dass die Eisenbahn Tanga-Muhesa betriebs- 
fähig hergestellt und mindestens bis Momba weitergeführt 
werde. Er billigt die Absicht der Kolonialverwaltung, aus 
Reichsmitteln die Erwerbung und den Ausbau der genannten 
Bahn zu bewirken, und ist ebenso einverstanden mit den ihm 
vorgelegten Grundlagen, auf denen die Erwerbung der Bahn 
von den jetzigen Eigenthümern erfolgen soll.“ Desgleichen ge- 
langte ein Antrag des Rechtsanwalts Dr. Scharlach zur An- 
nahme: „Der Kolonialrath gibt seiner Ueberzeugung Ausdruck, 
dass die wirthschaftliche Erschliessung unserer Kolonien durch 


die Erbauung dazu geeigneter Bahnen ins Auge gefasst und 
unausgesetzt verfolgt werden muss.“ 


— Zwecks Beschäftigung bei den Hafenbauten in Swa- 
kopmund ist am 23. d. Mts. ein weiterer Mannschaftstransport 
von 80 Pionieren von Berlin nach Deutsch-Südwestafrika abge- 
gangen, nachdem vor einiger Zeit bereits 160 Mann vorausge- 
sandt worden waren. Die Leute, die sich aus Reservisten zu- 
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meist der Eisenbahnbrigade rekrutiren, erhalten 1000 46 jährlich 
und vollständig freie Reise. Der neuerliche Transport, der auf 
der Wörmannlinie Hamburg verlassen wird, steht unter Führung 
des Regierungsbaumeisters Ortloff. 


— Den Werth eines Menschenlebens im Orient illustrirt 
die Thatsache, dass seit der Eröffnung der elektrischen Stras- 
senbahn in Kairo in den ersten vier Wochen nicht weniger als 
80 Personen durch Ueberfahren getödtet worden sind! Auch 
jetzt noch werden etwa sieben bis acht Personen wöchentlich 
todtgefahren. Diese geradezu unglaublich hohen Zahlen der 
Todesfälle durch Ueberfahren liegen einerseits an der geringen 
Vorsicht der Führer, die jedenfalls von der dort allgemein herr- 
schenden Ansicht ausgehen, dass ein Menschenleben nicht viel 
werth sei, andererseits aber auch an der grossen Zahl Augen- 
kranker bezw. fast Blinder, die ahnungslos auf die Gleise treten, 
oftmals unmittelbar vor dem schnellfahrenden Wagen, und so 
ihren Tod finden. In den Fällen kann man natürlich den Füh- 
rern nicht alle Schuld beimessen, immerhin aber müsste sich die 
Zahl der Unglücksfälle durch grössere Vorsicht sowie Anwen- 
dung entsprechender Sicherheitsvorkehrungen wesentlich ver- 
mindern lassen. 


— Der oberste Gerichtshof der Vereinigten Staaten hat 
sich gegen die Gesetzmässigkeit der Vereinigung 
der grossen nordamerikanischen Haupteisenbahnlinien ausge- 
sprochen, die sich im November 1895 gebildet hatte und unter 
dem Namen „Joint Traffic-Association“ bekannt ist. 


Allgemeines. 


— Schienenlängen amerikanischer Eisenbahnen. Als die 
Pensylvaniabahn im Jahre 1893 auf der Weltausstellung in 
Chicago ein Gleisstück mit Schienen von 100 Fuss = 30,5 m 
Länge ausstellte, wurde wohl bei den meisten deutschen Aus- 
stellungsbesuchern die Vermuthung rege, dass die Amerikaner 
sehr bald wenigstens auf ihren wichtigeren Linien die bis dahin 
übliche Länge von 30 Fuss = 9 m zu Gunsten einer bedeutend 
grösseren verlassen würden. Diese Annahme fand eine Stütze 
in der Thatsache, dass die meisten amerikanischen Walzwerke 
schon damals auf die Auswalzung sehr grosser Längen (bis zu 
etwa 30 m) eingerichtet waren. Um so überraschender ist es, 
dass bisher in der angedeuteten Richtung ein nennenswerther 
Fortschritt nicht stattgefunden hat und dass sich bei der letzten 
Zusammenkunft des amerikanischen Bahnmeistervereins im Sep- 
tember d. J. die Mehrheit des Ausschusses gegen die Einführung 
von Schienen grösserer Länge ausgesprochen hat. Die Gründe 
hierfür werden in der „Railroad Gazette“ vom 16. September 1898 
wie folgt angegeben: 1. Die Walzwerke dürften zur Zeit noch 
nicht imstande sein, Schienen von 13,5 oder 18 m Länge ebenso 
gerade gerichtet zu liefern wie solche von 9 m Länge. 2. Die 
stärkere Verkürzung (in der Kälte) bringt sie mehr in die Gefahr, 
dass die Enden breitgeschlagen werden; ferner erhöht die 
grössere Länge die Neigung zum Wandern, so dass die Anbrin- 
gung von besonderen Schutzmitteln hiergegen erforderlich wird. 
Diese erhöhen die Herstellungskosten und verhindern das Wan- 
dern doch nicht ganz. 3. Schienen von 13,5 oder 18m sind nicht 
so bequem zu verladen, zu versenden und zu verlegen oder auf- 
zunehmen und auszuwechseln wie solche von 9 m Länge. 
Nebenbei spricht sich der Ausschuss lebhaft gegen die Anwen- 
dung einer schrägen Stossfuge aus; wegen der Gründe hierfür 
müssen wir auf die angegebene Quelle verweisen. Die Minder- 
heit des Ausschusses hat ein besonderes Gutachten erstattet, in 
dem sie ihre abweichende Meinung auf das Verhalten einiger 
Versuchsstrecken mit Schienen von 18 m Länge stützt, die gute 
Ergebnisse geliefert haben sollen. („Centralbl. der Bauverw.“) 


— In der Schichau’schen’ Werft zu Elbing sind kürzlich 
neue Torpedobootzerstörer gebaut worden, welche die ausser- 
ordentliche Geschwindigkeit von 65 km in der Stunde — das ist 
etwa die Durchschnittsgeschwindigkeit der deutschen Schnell- 
züge — aufzuweisen haben. Die Boote haben bei einer Wasser- 
verdrängung von 280 t eine Maschinenleistung von 6000 PS. 


— Für die letzte Reise des Zaren von Kopenhagen nach 
Livadia’waren — wie der „Hamb. Corresp.“ mittheilt -- unge- 
wöhnliche Vorsichtsmaassregeln getroffen worden. Es war vor- 
her verbreitet, dass die Reise über;Berlin und Warschau gehen 
solle. Diese Ankündigung erfolgte offenbar nur, um die Route 
bis zum letzten Augenblick geheim zu halten, da in Wahrheit 
der Weg von Flensburg nach Danzig und von dort über Eydt- 
kuhnen nach Wirballen gewählt war. In Eydtkuhnen wusste 
man im letzten Augenblick nur, dass der Zar Nachts durch- 


passiren solle. Niemand war aber dort und in der russischen 
Grenzstation Wirballen über Stunde und Ort des Eintreffens 
genau unterrichtet. Die Vorsichtsmaassregeln waren überaus 
strenge. So wurden beispielsweise starke Militärabtheilungen 
zur Bewachung des Schuppens in Wirballen aufgeboten, in 
welchem der kaiserliche Hofzug steht. Die Offiziere der Be- 
satzungstruppen erhielten bereits mehrere Tage vorher keine 
Erlaubniss, nach Preussen zu verkehren. Seit acht Tagen war 
der allgemeine Verkehr für Personen von und nach Russland 
auf das äusserste erschwert; ausländische Handwerker mussten 
drei Tage vorher das russische Gebiet verlassen, es wurde ihnen 
jedoch anheimgegeben, nach der Durchreise des Zaren wieder 
ihre Arbeit in Russland aufzunehmen. Die Wartesäle des Wir- 
ballener Bahnhofes wurden nur noch den Durchreisenden ge- 
öffnet. Es herrschte eine fieberhafte Thätigkeit der Gendarmerie. 


— Ueber eine Schreckensfahrt berichtet aus Beuthen O/S., 
94. d. Mts., die „B. Z.*: Ein Lademeister von hier, welcher in 
der Nacht zum Freitag Nachtdienst hatte, wollte bei Ausübung 
seines Dienstes über einen stehenden Rangirzug auf das andere 
Gleis steigen. Als er sich in der Mitte des Wagens befand, 
setzte sich der Zug in Bewegung. Durch die Heftigkeit des 
Anstosses wurde der Beamte unter die Wagen zwischen das 
Gleis geworfen. Da er wusste, dass die Maschine, deren Asch- 
kasten sehr wenig vom Erdboden absteht, über ihn hinweggehen 
und ihn zermalmen musste, griff er in der Todesangst nach der 
rollenden Achse eines der Wagen, und wurde so, auf dem 
Rücken liegend, etwa 6—-800 m mitgeschleift. Endlich 
konnte er es vor Schmerz nicht mehr aushalten, da die Haut 
seiner Hände und Arme infolge Drehung der Wagenachse ver- 
brannte, und liess die rettende Achse los. In diesem Augen- 
blick sah er das Feuer der Maschine nur noch 6—8 Schritte 
von sich entfernt und seinen Tod vor Augen. Da griff er, der 
grossen Schmerzen nicht achtend, nochmals zu, erfasste wiederum 
eine Achse und wurde nochmals eine Strecke mitgeschleift. 
Zum Glück hielt nun der Zug und der Unglückliche wurde auf 
seine Hilferufe aus seiner Lage befreit. Seine früheren Hilfe- 
rufe waren in dem Getöse der Wagen verklungen. Sein Mantel 
und die anderen Uniformstücke hingen ihm in Fetzen vom 
Leibe. Er wurde sofort vom Dienst entbunden, da die Hände 
von der Reiburg der Achse verbrannt und die Muskeln durch 
die ausserordentliche Anstrengung geschwollen sind; sonst be- 
findet er sich den Umständen nach ziemlich wohl, doch kann 
die Fahrt leicht noch für die Zukunft Folgen für seine Ge- 
sundheit haben, da er sich in einer schrecklichen Aufregung 
befindet. 


— Strassengleise für gewöhnliches Fuhrwerk. Es ist 
längst in ganz Amerika Gebrauch, die Trambahngleise für den 
Verkehr der anderen Fuhrwerke mitzubenutzen. Alle Privat- 
fuhrwerke, nur die grössten Lastwagen ausgenommen, haben 
dieselbe Spurweite und alle fahren auf den Trambahnschienen. 
Als drastisches Beispiel kann die Stadt Buenos Ayres bezeichnet 
werden, in welcher jetzt etwa 500 km Trambahngleise liegen, 
die einem Dutzend verschiedener Gesellschaften gehören. Seit 
20 Jahren bereits zwingt nun die städtische Verwaltung die be- 
treffenden Gesellschaften, nur solche Gleise zu verlegen, die 
auch von gewöhnlichen Fuhrwerken mitbenutzt werden können, 
und alle müssen dieselbe Spurweite einhalten. Da es nun in 
Buenos Ayres, trotz der ungeheuren Ausdehnung der Stadt, fast 
keine Strasse ohne Trambahngleise gibt, fahren alle Fuhrwerke 
auf den Schienen und benutzen dabei vorzugsweise die 
Strassen, in denen sie in der Richtung der Trambahnwagen 
fahren können. Die wenigen Strassen, die keinen Schienen- 
strang haben, werden von Fuhrwerken fast gar nicht benutzt, 
mit Ausnahme einiger besonders verkehrsreicher Strassen des 
Geschäftscentrums, aus denen man, um den sonstigen Verkehr 
zu erleichtern, den Trambahnverkehr verbannt hat und die mit 
Holz oder Asphalt gepflastert sind. In allen grösseren amerika- 
nischen Städten ist ein Wagen, und wäre es selbst der ein- 
fachste Bäckerkarren, unverkäuflich, wenn er nicht in dem Tram- 
bahngleise spurt. 


Berichtigung, 


In den in Nr. 82 abgedruckten Aufsatz: „Der Perso- 
nentarif in Russland“ hat sich ein Druckfehler einge- 
sehlichen, der leicht irre führen kann. Es muss nämlich in der 
letzten Zeile der auf S. 1258 in der 1. Spalte abgedruckten Ta- 
belle in der Rubrik III. Klasse, alter Tarif, Rubel 28,75 heissen 
und nicht 18,25. 
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Zeıtung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


| Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 9,61 km lange Strecke Bieber-Dietzenbach der könig- 
lich preussischen und grossherzoglich hessischen Eisenbahn- 
direktion Mainz, welche am 1. Dezember d. J. dem öffentlichen 
Verkehre übergeben werden soll, wird vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab den Vereinsbahnstrecken 


werden.‘ 


Eröffnung von Stationen. 

Am 1. November d. J. wird der an der Bahnstrecke Frank- 
furt a/M. Ostbhf.- Hanau Westbahnhof der königlichen 
bahndirektion Frankfurt a/M. gelegene Haltepunkt Bischofs- 
heim = Rumpenheim für den Personen- und Gepäckverkehr er- 


öffnet werden. 


Verwaltung. 


Die an der 


zugerechnet 


| fugte 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 
Bahnstrecke Grossheringen - Straussfurt der 
königlichen Eisenbahndirektion Erfurt gelegene, 
| bisher nur dem Personen-. und Wagenladungsgüterverkehr die- 
nende Haltestelle Grossneuhausen wird vom 1. No- 
vember d. J.ab auch für den Gepäck- und Güterverkehr (Eilgut 
und Frachtstückgut) eröffnet werden. 


Am 15. November d. J. wird die bisher nur zur Abferti- 
Eisen- gung von Personen, Reisegepäck, Hunden und Kleinvieh be- 
Bahnstation Hallstadt der 
| Staatseisenbahnen auch für den unbeschränkten Güter- 
| dienst eröffnet werden. 


bayerischen 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rheinisch - westfälisch - österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 

Druckfehler - Berichtigung. 

In den mit Gültigkeit vom 1. November 
1898 eingeführten Nachtrag I zum Gü- 
tertarif Theil II Heft 2 vom 1. Februar 
18938 des oben bezeichneten Eisenbahn- 
verbandes ist zu berichtigen: 

Seite 17, zu Position 13. Die auf Seite 
366 des Haupttarifes einzutragenden 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 16/a 
im Verkehre mit Raudnitz St. E. G. 
betragen: 

nicht 161,5 161,5 
sondern richtig 1,615 1,615 


ba u nn wen 
Mark für 100 kg. 
Seite 21, bei Ausnahmetarif 19, im Ver- 
kehre mit Wien - Donaukaibahnhof, 
sind die Frachtzuschläge zu berich- 


tigen: 
ad a) von 16 auf 0,16 
ach) SSH ERONND, 
weiters bei „Anhang a)“ soll es statt 


des Wortes: „Frachtzuschläge“ heissen: 
„Frachtsätze“. Ferner bei „Anhang b“ 
ist der Frachtzuschlag im Verkehre mit 
Wien=Donaukaibahnhof von „15° aut 
„0,15“ richtig zu stellen. 
Wien, am 22. Oktober 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Stationen. 


Am 1. November d. J. wird die an der 
Bahnstrecke Ruhnow-Neustettin zwischen 
den Stationen Dramburg und Falkenburg 
belegene neu eingerichtete Haltestelle 
Zülshagen für den unbeschränkten Per- 
sonen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr 
eröffnet werden. 

Mit dem gleichen Tage wird die Halte- 
stelle Zülshagen in den Gruppentarif I 
(Eisenbahndirektionsbezirke Bromberg, 
Danzig und Königsberg i/Pr.), die Staats- 
bahnwechseltarife mit dieser Gruppe, den 
Oldenburg - ostdeutsch - Berlin - Stettiner 
Gütertarif sowie den Staatsbahnthiertarif 
einbezogen. 

Bis zur Ausgabe von Tarifnachträgen 
werden der Frachtbereehnung die Ent- 
fernungen von Dramburg mit einem Zu- 
schlage von 5 km bezw. von Falkenburg 


(2514) 


mit einem Zusehlage von 9km zu Grunde 
gelegt, je nachdem sich die niedrigsten 
Gesammtentfernungen ergeben. 
Zur Vermittelung des Personenverkehrs 
dienen folgende Züge. 
In der Richtung nach Ruhnow: 
Zug 202 um 6 Uhr 50 Min. Vorm. 
DR2USEr or 17 2 ,e ‚Nachm: 
» 20 IE | BL » 
In der Richtung nach Neustettin: 
Zug 205 um 9 Uhr 25 Min. Vorm. 
ug, 7 2622, ©: Nachm: 
” 211 ” 9 » 36 ” ” 
Danzig, den 25. Oktober 1898. (2515) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Inowrazlaw-Thorn 
gelegene Haltestelle Wierzchoslawice er- 
hält fortan die Bezeichnung 

„Wierschoslawitz“. 

Bromberg, den 21. Oktober 1898. (2516) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Bayerisch-sächsischer Güterverkehr. 
Tarıf heft 2 betr. 

Am 1. November d. J. treten die nach- 
verzeichneten Frachtsätze für die Ver- 
kehrsverbindung Ingolstadt Lokal- 
bhf.-Klingenthal (sächs. Stb.) in 
Kraft: 


Rlasse | Spezialtarife ns 
7} TE SR für 
AılB |A2a ı|jı)m a 


Frachtsätze für 100 kg in Mark 


| l | 
2,14 | 1,85 | 1,57 | a 1,13 | 0,76 | 0,99 
Dresden, am 25. Oktober 1898. (2517) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Magdeburg-Halle-sächsischer Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. November d. J. wird die Halte- 
stelle Aumühle des Eisenbahndirek- 
tionsbezirkes Halle in den vorbezeich- 
neten Verkehr einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden jbis auf 
weiteres. die um 26 km erhöhten Ent- 


fernungen für Sangerhausen zu Grunde 
gelegt. 
7 Dresden, am 26. Oktober 1898. (2518) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Wirkung vom 1. November 1898 
treten für den Verkehr zwischen Mann- 
heim bad. Bahn einerseits und den Sta- 
tionen der hessischen Nebenbahnen (süd- 
deutsche Eisenbahngesellschaft) anderer- 
seits anderweite, ermässigte Frachtsätze 
für die Beförderung von Steinen des 
Spezialtarifs III und neue Frachtsätze für 
den Rohstofftarif in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilt die gr. Güterverwaltung 
Mannheim. 

Karlsruhe, den 24. Oktober 1898. (2519) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 

der gr. bad. Staatseisenbahnen. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güterverkehr 
II/III). 


Mit Gültigkeit” vom 1. November d. J. 
ab wird die Station Vulkan-Bredow in 
den Ausnahmetarif 7 für Eisenerze usw. 
zum Hochofenbetrieb aufgenommen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im Oktober 189. (2520) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Ausnahmetarif 7 des Lo- 
kalgütertarifs vom 1. Mai 1894 
wird hierdurch vom 1. Januar 1899 ab 
aufgehoben. (2521) 

Die Direktion 

der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 

bahngesellschaft. 


Rheinisch-westfälisch-südwestdeutscher 
Verband. 

Am 1. November d. J. treten die Nach- 
träge IV zum Heft 6 der Abtheilung A 
(Baden), III zum Heft6 der Abtheilung B 
(Elsass-Lothringen), VI zum Heft IV der 
AbtheilungD (Main-Neckarbahn), XIII zum 
HeftIV der AbtheilungE (Pfalz), VIlzum 
Heft IV der Abtheilung F (Württemberg) 
und III zum Heft der Abtheilung G (Basel) 
in Kraft. Die Nachträge enthalten ausser 
bereits früher durchgeführten Ergänzun- 
gen Ausnahmefrachtsätze für Zucker von 
Stationen der Bezirke Frankfurt a/M., 
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Köln, Essen und Münster nach Basel zur 
Ausfuhr nach der Schweiz, anderweite 
zum Theil ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen Anröchte, Belecke, Erwitte und 
Warstein der westfälischen Landeseisen- 
bahn sowie Entfernungen und Frachtsätze 
für die neu aufgenommenen Stationen 
dieser Bahn: Beckum Ost, Brilon Stadt, 
Diestedde, Liesborn, Lippstadt Nord, 
Rüthen, Scharfenberg und Wadersloh. 
Die Frachtsätze für die Stationen Brilon 
Stadt, Rüthen und Scharfenberg treten 
erst mit dem Tage der Betriebseröffnung 
auf der Strecke Belecke-Brilon Stadt, 
welche noch näher bekannt gemacht wird, 
in Kraft. Im Nachtrag III zum Baseler 
Tarif sind die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 12 für Zucker wie folgt abzuändern: 
Hattersheim Klasse a von 1,68 in 1,64 6, 
Klasse b von 1,27 in 0,98 46 Friedberg 
Klasse b von 1,32 in 1,12 4@; doch bleibt 
für Friedberg die bisherige Fracht der 
Klasse b von 1,11 4&@ noch bis zum 15. De- 
zember 1898 gültig. Ausserdem ist da- 
selbst die Station Brakel (Kr. Höxter) 
des Bezirks Münster mit einem Fracht- 
satze von 2,74 At. in Klasse a und 1,87 dt. 
in Klasse b nachzutragen. Durch die 
vorstehenden Sätze und die Nachträge 
werden die bezüglichen bisherigen Fracht- 
sätze des besonders ausgegebenen Aus- 
nahmetarifs für die Beförderung von 
Zucker nach Basel vom 20. Februar 1895 
sowie die bisherigen Frachtsätze für die 
Stationen der westfälischen Landeseisen- 
bahn im rheinisch-westfälisch-südwest- 
deutschen Verbande, im norddeutsch- 
hessisch-südwestdeutschen Verbande und 
im westdeutschen Verbande aufgehoben. 

Gleichfalls am 1. November d. J. wird 
die Station Goxweiler der Reichseisen- 
bahnen mit den um 12 km erhöhten Ent- 
fernungen der Station Molsheim in das 
Heft 1 der Abtheilung B aufgenommen 
und die im Nachtrag III zum Heft 6 der 
Abtheilung A enthaltene Fracht des Aus- 
nahmetarifs 1 (Holz) Eintracht-Mannheim 
von 0,68 6. in 0,86 t. abgeändert. 

Köln, den 27. Oktober 1898. (2522) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Hachelbich, Jecha, Lippelsdorf, Rott- 
leben, Taubenbach des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt; 

Buckow, Friedersdorf, Lindenberg: 
Glienicke, Niedergörsdorf, Schar- 
mützelsee, Storkow, Uebigau, Wahren, 
Zernsdorf des Eisenbahndirektions- 
bezirks Halle; 

Soltendieck des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Magdeburg ; 

2. abgeänderte Entfernungen für die 
Stationen Beeskow, Brand, Gross= 
Besten, Gross=Köris, Grunow, Halbe, 
Hohenebra, Lieberose, Müllrose, 
Peitz=Stadt, Schneeberg i.M., Schöne- 
walde, Sondershausen, Wasserthal- 
eben und Weichensdorf sowie für 
Alt-Mädewitz, Alt-Ranft, Alt- Reetz, 
Butterfelde-Mohrin, Ferdinandsstein, 
Greifenhagen, Gross - Wubiser, Jä- 
diekendorf, Kehrberg, Klenzow, 
Königsberg N.-M., Neu=:Rüdnitz, Neus 
Trebbin, Seefeld (Mark), Uechtdorf, 
Vietnitz, Werneuchen, Wilhelmsfelde= 
Fiddichow, Wriezen a. OÖ. und Zäcke- 
rik-Alt-Rüdnitz ; 

3. Aufhebung der Ausnahmefrachtsätze 
für Giessereiroheisen von Ilsenburg ; 

4. Aufhebung des Ausnahmetarifs für 
Glasscherben und Glasbrocken ; 

5. Aufnahme der Station Gera (Reuss), 
preussische Staatsbahn, in die Aus- 
nahmetarife für Eisen und Stahl nach 
dem Küstengebiete und den See- 
hafenstationen ; 

6. Aufnahme der Station Wendessen in 
den Ausnahmetarif für Steinsalz zur 
überseeischen Ausfuhr; 

7. einige (bei der Station Lichtenfels 
zum Theil mit Erhöhungen verbun- 
dene) Berichtigungen von Entfer- 
nungen. 

Die Entfernungen für die Stationen 
Boek=-Wallendorf, Gräfenthal, Lippelsdorf 
und Taubenbach treten erst mit dem 
Tage der Betriebseröffnung dieser Sta- 
tionen in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
Abfertigungsstellen erhältlich. (2524) 

Magdeburg, den 25. Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutsch -hessisch -südwestdeutscher 
Verbandsgütertarif, Theil II. 

Die besonderen Tarifvorschriften unter 
B2 über die Verwendung von Wagen 
mit anderem Ladegewicht als 10000 kg 
finden mit sofortiger Gültigkeit auch im 
Verkehr mit den Stationen der Main- 
Neckarbahn Anwendung. 

Hannover, den 25. Oktober 1898. (2523) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-mitteldeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. November d. J. tritt für den 
obenbezeichneten Verkehr der Nachtrag 12 
in Kraft. Derselbe enthält neben ver- 
schiedenen bereits veröffentlichten Aen- 
derungen und Ergänzungen wie z. B. 
Aufnahme der Stationen Bennstedt und 
Zappendorf in den Ausnahmetarif für 
Staubkalk zum Düngen, Drebkau, Halben- 
dorf und Scharmützelsee in die Aus- 
nahmetarife für Brennstoffe, Saalfeld in 
die Ausnahmetarife für Eisen und Stahl, 
namentlich: 

1. Entfernungen für die neu einbezoge- 
nen Stationen: Alt-Hüttendorf, Gol- 
zow (Kreis Angermünde), Joachims- 
thal, Leuenberg, Sassnitz Hafen, 
Schulzendorf (Oberbarnim), Sterne- 
beck, Tiefensee (Oberbarnim), Wer- 
bellinsee des Eisenbahndirektions- 
bezirks Stettin ; 

Berka bei Sondershausen, Bock= 
Wallendorf, Göllingen, Gräfenthal, 


Gütertarif der Gruppe V, Gütertarife 

für die Wechselverkehre der Gruppe V 

mit den preussischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen. 

Am 1. November d. J. wird der'an der 
Strecke Berlin-Elsterwerda zwischen den 
Stationen Rückersdorf b. Dobrilugk und 
Hohenleipisch gelegene, zur Abtertigung 
von Eil- und Frachtstückgut dienende 
Haltepunkt „Rückersdorf-Oppel- 
hain“ in die Tarife für die oben ge- 
nannten Verkehre aufgenommen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen. 

Halle a/Saale, den 20. Okt. 1898. (2525) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 

Verwaltungen. 

Bayerisch-sächsischer Güterverkehr. 

Tarifheft 1 und 2. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. )J. 
an wird die Station Hegge der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen in den direkten 
Verkehr einbezogen, aber nur für Sen- 
dungen, die an die Aktiengesellschaft 
Papierfabrik Hegge gerichtet sind oder 
von dieser aufgegeben werden. 

Der Frachtberechnung für Hegge wer- 
den die Tarifentfernungen für Kempten 
zuzüglich 4 km zu Grunde gelegt. 

Dresden, den 22. Oktober 1898. (2526) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Sächsisch-schweizerischer Güterverkehr 
über Lindau-Romanshorn. 
(Verkehr derStationen Basel 
und Schaffhausen.) Am 5. Novem- 
ber d. J. tritt zum Tarife für diesen Gü- 
terverkehr der Nachtrag VII in Kraft. 
Er enthält im wesentlichen neue Fracht- 
sätze für Eil- und Frachtstückgut. 
Abdrücke des Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
zu erlangen. 
Dresden, den 25. Oktober 1898. (2527) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 

Zu dem Heft 7 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinrichbahn, welches in Zukunft 
die Nr. 20 führt, kommt am 1. November 
d. J. der IX. Nachtrag zur Einführung 
gratis). 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Stationen Coesfeld, Dülmen und Gronau 
des Direktionsbezirks Münster und Aen- 
derungen der Vorbemerkungen des Ta- 
rifs. Soweit durch den Nachtrag Tarif- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen billigeren Frachtsätze bis 15. De- 
zember d. J. in Geltung. 

Zum Heft 5 wird ein Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs 7 für die Ausfuhr von 
Roheisen von Betzdorf nach Rodingen 
französische Grenze in Höhe von 7,92 
für 1000 kg, ebenfalls zum 1. November 
d. J. eingeführt. 

Strassburg, den 19. Okt. 1898. (2528) 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Staatsbahnkoblenverkehr. 

Am 1. November d. J. tritt unter Auf- 
hebung des Ausnahmetarifs für Stein- 
kohlen ete. vom 1. April 1897 ein neuer Aus- 
nahmetarif 6 für Steinkohlen usw. aus 
dem Ruhr- und Wurmgebiet und von 
den Braunkohlenversandstationen des 
Direktionsbezirks Köln nach Stationen 
der Direktionsbezirke Erfurt, Halle und 
Magdeburg in Kraft, welcher bei den be- 
theiligten Dienststellen für 1,20 4 das 
Stück käuflich zu haben ist. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, werden die- 
selben erst vom 15. Dezember d. J. ab 
gültig. 

Essen, den 22. Oktober 1898. (2529) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Gruppentarif V, Gütertarife für die 
Wechselverkehre der Gruppe V mit den 
übrigen preussischen und den gross- 
herzoglich oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen, thüringisch-hessisch-sächsischer, 
thüringisch-hessisch-bayerischer Güter- 
tarif, mitteldeutscher Privatbahngüter- 
tarif, Heft 3, niederdeutscher Verbands- 
gütertarif, Militärbahn-Staatsbahntarif, 
rheinisch - westfälisch - mitteldeutscher 
Staatsbahnkohlentarif, Staatsbahn-Vieh- 
etc. Tarif. 

Am 29. Oktober d. J. werden die an 
der Theilstrecke Probstzella-Taubenbach 
der Nrubaustrecke Probstzella-Bock=-Wal- 
lendorf gelegenen Haltestellen Gräfen- 
thal und Taubenbach in die obenbezeich- 
neten Tarife einbezogen. Beide Halte- 
stellen haben die Befugniss zur Abferti- 
gung von Eilgut, Frachtstückgut, Wagen- 
ladungen, Leichen und lebenden Thieren. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen bleibt ausgeschlossen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze etc. 
ertheilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Erfurt, den 25. Oktober 1898. (2530) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 
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Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 1. November 1. J. 
werden die Stationen Brockau und 
Schweidnitz-Niederstadt in den Tarif ein- 
bezogen. 
Die ‚Frachtsätze sind bei den bethei- 
listen Stationen zu erfahren. 

München, den 24. Oktober 1898. (2531) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Thüringisch-hessisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. November 1898 wird die Station 
Hegge derköniglich bayerischen Staats- 
eisenbahnen, auf welcher jedoch nur Sen- 
dungen abgefertigt werden können, die 
an die Aktiengesellschaft Papierfabrik 
Hegge gerichtet sind oder von derselben 
zur Aufgabe gelangen, in den obigen 
Verbandsverkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Erfurt, den 24. Oktober 1898. (2532) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
werden die Stationen Hochfeld B. M. des 
Eisenbahndirektionsbezirks Essen und 
Niederdollendorf des Eisenbahndirektions- 
bezirks Köln in den Ausnahmetarif 26 
für Backsteine und feuerfeste Steine im 
Anhang zum Heft B vom Theile II des 
rheinisch - westfälisch - belgischen Güter- 
tarifs vom 1. Juni 1890 mit nachstehenden 
Frachtsätzen aufgenommen: von Hoch- 
feld B. M. nach Anvers (Bassins et En- 
trepöt) transit und Anvers (Sud-Quais) 
transit 6,06 Fres. für 1000 kg, von Nieder- 
dollendorf ebendahin 7,47 Fres. für 
1000 kg. 

Köln, den 25. Oktober 1898. (2533) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Berlin -Stettin-hessischer Güterverkehr 
Gruppen III/IV. 

Am 1. November d. J. tritt der Nach- 
trag Il zum Gütertarif für vorbezeichneten 
Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält neue Entfernungen 
für die Stationen Abendstern, Berns- 
hausen, Schlitz und Würgendorf des Be- 
zirks Frankfurt a/M., Dietzenbach und 
Heusenstamm des Bezirks Mainz, Ober- 
rieden des Bezirks Cassel, sowie für die 
Stationen an der Neubaustrecke Lichten- 
berg-Friedrichsfelde-Wriezen a/O., ferner 
abgeänderte Entfernungen für verschie- 
dene Stationen des Bezirks Stettin.‘ Die 
besonderen Eil- und Stückgutfrachtsätze 
für den Verkehr zwischen einigen Sta- 
tionen des Bezirks Stettin einerseits und 
den Stationen an der Strecke Oberlahn- 
stein - Frankfurt 'a/M. etc. andererseits 
kommen in Wegfall. In einigen Aus- 
nahmetarifen sind Aenderungen und Er- 
gänzungen vorgenommen und der seit- 
herige Ausn.-Tarif 16 für Blei in Blöcken 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 aufge- 
hoben. Derselbe wird durch den neuen 
Ausnahmetarif 13 für Blei in Blöcken, 
Stangen oder Mulden ersetzt. 

Die Aenderungen der Besonderen Be- 
stimmungen zu SS 56, 68 und 69 der Ver- 
kehrsordnung treten erst am 1. Januar 
1899 in Kraft. Diese zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung sind 


gemäss den Vorschriften unter I (2) ge- 
nehmigt. i 
Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen käuflich zu er- 
halten, welche auch nähere Auskunft er- 
theilen. 
Frankfurt a/M., den 22. Okt. 1898. (2534) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Düngemittel und 
Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation vom 1. Mai 1897. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1898 
ab wird der vorbezeichnete Ausnahme- 
tarif auf den direkten Güterverkehr der 
Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn und 
den Binnen- und direkten Verkehr der 
Nebenbahn Achern - Ottenhöfen ausge- 
dehnt. 

Nähere Auskunft geben die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen sowie das Aus- 
kunftsbüreau der preussischen Staats- 
eisenbahnen in Berlin, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 19. Oktober 1898. (2535) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Mitteldeutsch - rechtsrheinischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. November d. J. tritt an Stelle 
des Gütertarifs vom 1. April1895 für den 
vorbezeichneten Verkehr sowie der be- 
züzliehen Stationsverbindungen desmittel- 
deutsch-hessischen Gütertarifsvom 1. April 
1895 ein neuer Tarif in Kraft, welcher bei 
den Dienststellen zum Preise von 1,40 46. 
das Stück käuflich zu haben ist. Soweit 
Frachterhöhungen eintreten, werden die- 
selben erst vom 15. Dezember d.J. gültig. 
Essen, den 21. Oktober 1898. (2536) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-hessischer Gütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 15. November 1898 
wird die Station Freden in den Ausnahme- 
tarif F für Stein- und Siedesalz zur Aus- 
fuhr über See als Versandstation aufge- 
nommen. 

Nähere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Cassel, den 24. Oktober 1898. (2537) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Für die Beförderung von Holz ab Hoch- 
filzen und Lend-Gastein nach Allach, 
ferner ab Söll-Leukenthal nach Ochsen- 
furt transit sind Ausnahmefrachtsätze zur 
Einführung gelangt. 

München, den 25. Oktober 1898. (2538) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Einführung von Nachträgen 
zuden Tarifheften 2, 3und4 Mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 treten 
zu den Tarifen des in der Ueberschrift 
bezeichneten Eisenbahnverbandes Nach- 
träge in Kraft, und zwar: 
zum Tarif Theil II Heft 2 vom 1. Fe- 
bruar 1898 der Nachtrag II, 
zum Tarif Theil II Heft 3 vom 1. Fe- 
Ben bruar 1898 der Nachtrag I, 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenhahn-Verwaltungen. 


zum Tarif Theil II Heft 4 vom 1. De- 
zember 1893 der Nachtrag V. 3 

Diese Nachträge enthalten neue Fracht-: 
sätze für Eilgüter und Stückgüter, ferner 
der Nachtrag II zum Tarif Theil II Heft2 
eine Ergänzung der Ausnahmetarife Nr. 6 
(für Thon) und Nr. 16 a) (für Koks) und 
die Aufhebung des Anhang a) (für Stück- 
güter der Tarifklasse ]). 

Soweit durch diesen Nachtrag Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen Sätze noch bis Ende Dezember 
1898 in Gültigkeit. 

Abdrücke der vorbezeichneten Nach- 
träge sind bei den Verwaltungen der End- 
bahnen und den betheiligten Stationen zu 
dem auf den Titelblättern ersichtlich ge- 
machten Preisen erhältlich. 

Wien, am 21. Oktober 1898. (2539) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten. Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mecklenburgische Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahn. . 

Unsere Bekanntmachung vom 15. Sep- 
tember d. J., betreffend die Abfertigung 
und Beförderung einsitziger Zweiräder 
im Lokalverkehr wird hierdurch wieder 
aufgehoben. 

Wesenberg, den 24. Oktober 1898. (2540) 

Die Direktion 
der mecklenburgischen Friedrich Wilhelm- 
Eisenbahngesellschaft. 


6. Verdingungen. 


Dänische Staatsbahnen. 

Für die dänischen Staatsbahnen soll 
die Lieferung von ca. 200000 Bahn- 
schwellen und ca. 47000 m Wei- 
chenschwellenausDanziger Kiefern- 
holz ausverdungen werden. 

Die Bedingungen sind gegen porto- 
freie Einsendung von 2 4 vom Büreau 
des Unterzeichneten, 11 Colbjörnsensgade, 
Kopenhagen V., erhältlich. 

Bietungstermin 

am 4. November 1898, 
Nachmittags 2 Uhr, im erwähnten Büreau. 
Kopenhagen, Oktober 1898. (2541) 
Der Bauchef. 


7. Offene Stellen. 


Erster Stationsbeamter gesucht 
zum Eintritt innerhalb 8 Wochen bei 
einer vollspurigen Nebeneisenbahn von 
50 km Länge in der Provinz .Branden- 
burg. 

Anerbieten tüchtiger, im Eisenbahn- 
dienste durchaus erfahrener Bewerber 
sind mit kurzer Angabe von Lebenslauf, 
bisherigem Gehalt bezw. Gehaltsan- 
sprüchen und mit Zeugnissabschriften 
zu richten unter L. E. G. 43 an die Ex- 
pedition dieser Zeitung. (2542) 


Ein Stationsassistent, 

welcher in allen Zweigen des Stations- 
und Expeditionsdienstes gut ausgebildet 
ist, wird für sofort von einer Nebenbahn 
gesucht. Gehaltslage der Stelle 1020 bis 
1800 4. und freie Uniform. 

Meldungen mit Zeugnissabschriften sind 
unter Z. 500 an die Expedition dieser 
Zeitung einzusenden. (2543) 
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Amtliche Bekanntmachungen. 


Der preussische Staatshaushalt und die Eisenbahnüberschüsse.*) 


Von Professor Gustav Cohn-Göttingen. 


Ein Führer der nationalliberalen Partei sagte am 1. März 
1898 im Reichstage: „Wenn der preussische Staat heute etwa 


33% über die Verzinsung des Kapitals hinaus an Unternehmer- | 
gewinn hat, so glaube ich behaupten zu dürfen, dass, wenn ein | 


ähnlicher Zustand unter der Verwaltung von Privatbahnen sich 
entwickelt hätte, der preussische Staat kein Bedenken tragen 
würde, von den betreffenden Privatbahnen zu verlangen, dass 
sie rücksichtslos die Interessen des Gemeinwohles und des 
öffentlichen Verkehres in den Vordergrund ihrer Erwägungen 
stellen müssten.“ 

Jener Redner hat einer Ansicht Ausdruck gegeben, welche 
seit Jahren in den Kreisen der Interessenten verbreitet ist und 
aus dem Gesichtspunkte derselben eine relative Berechtigung 
hat. Die Schwierigkeiten, welche den daraus abgeleiteten For- 
derungen im Wege stehen, sind gleichwohl so grosse, dass es 
nothwendig ist, sich darüber klar zu werden. 


T: 


Was der preussische Staat gethan haben würde, wenn in 
dem System der Privatbahnen sich Ueberschüsse des Reiner- 
trages entwickelt hätten, wie sie jetzt in dem System der Staats- 
bahnen sich herausgestellt haben, ist eine ziemlich unprak- 
tische, auch aus einfachen Gründen nicht direkt zu beant- 
wortende Frage. Denn im Ernst denkt niemand daran, dass der 
preussische Staat zur En tstaatlichung seiner Eisenbahnen über- 


*) Der grösste Theil des obigen Aufsatzes war ge- 
schrieben, als mir Nr. 81 d. Ztg. mit dem Aufsatze „Fiskalische 
oder volkswirthschaftliche Behandlung der Verkehrsanstalten* 
zu Gesichte kam. 


gehen könnte, und ohne diese Voraussetzung kann nicht der 
erfahrungsmässige Beweis für eine Behauptung wie die oben 
aufgestellte angetreten werden. 

Es ist aber zuzugeben, dass angesichts der Unabänderlich- 
keit des bestehenden Staatsbahnsystems in Preussen es reizvoll 
und in gewissem Sinne verheissungsvoll sein kann, die ab- 
strakte Alternative in helleres Licht zu setzen, um zu zeigen, 
wie viel besser die Interessenten des Eisenbahnverkehres daran 
sein würden, wenn heute die preussischen Eisenbahnen noch in 
Händen von Privatgesellschaften ruhten. Nur wird man für 
diesen Vergleich vernünftiger Weise nicht beliebige willkür- 
liche Möglichkeiten zur Wirklichkeit stempeln dürfen, im Geiste 
jener phantastischen Methode, welche immer beweist, dass „da, 
wo Du nicht bist, das Glück ist“; sondern man wird das in 
solchem Falle Beute Wahrscheinliche auf die Erfahrung stützen, 
welche sich in der wirklichen preussischen Eisenbahnpolitik 
bisher ergeben hat. 

Nun weiss aber die Erfahrung keines Landes, am wenig- 
sten die des preussischen Staates, uns etwas davon zu be- 


| richten, dass die Privatbahngesellschaften bei einem Reinertrage 


- 


von 6-7 $ durch die Staatsgeseizgebung oder Staatsverwaltung 
gezwungen worden wären, „rücksichtslos die Interessen des Ge- 
meinwohles und des öffentlichen Verkehres in den Vordergrund 
ihrer Erwägungen zu stellen“, das soll heissen, einen wesent- 
lichen Theil ihres Reinertrages zu opfern. 

Dagegen weiss die Erfahrung von dem Gegentheil sehr 
viel zu erzählen. 

Es ist richtig, dass die Begrenzung des Reingewinnes 


| unter den Vorschriften des Pflichtenheftes oder in der Gesetz- 
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gebung für private Eisenbahnunternehmungen öfter vorge- | ziellen Zweck zugestanden, ja vielmehr das Gegentheil gelegent- 


kommen ist, und zwar nicht zuerst bei den Eisenbahnunterneh- 
mungen, sondern bereits nach dem Vorbilde älterer Konzes- 
sionen — so in England bei der Zulassung der Liverpool- 
Manchester Eisenbahn 1826 die Begrenzung der Dividende auf 
10 2 nach dem Vorgange der ebenfalls vom Parlament in jenem 
Zeitalter zugelassenen Gasbeleuchtungsgesellschaften. Es ist 
richtig, dass (muthmaasslich nach dem Vorbilde der englischen 
Gesetzgebung) das preussische Eisenbahngesetz vom 3. No- 
vember 1838 in seinem $ 33 bestimmt: „Sofern nach Abzug der 
das Transportunternehmen betreffenden Ausgaben, einschliess- 
lich des in dem Statute mit Genehmigung des Ministeriums 
festzusetzenden jährlichen Beitrages zur Ansammlung eines 
Reservefonds, für die zuletzt verlaufene Periode sich an Zinsen 
und Gewinn ein Reinertrag von mehr als 10% des in dem 
Unternehmen angelegten Kapitals ergibt, müssen die Fahrpreise 
in dem Maasse herabgesetzt werden, dass der Reinertrag diese 
10 # nicht überschreite.* 

Während nun in England, wo es nicht durch ein allge- 
meines Eisenbahngesetz, sondern blos durch einzelne Kon- 
zessionen vorgeschrieben war, mit der Vorschrift Ernst gemacht 
wordeg ist, überhaupt aber die Dividenden der Eisenbahngesell- 
schaften ihrer grossen Masse nach und gerade der blühendsten 
eine Höhe von etwa 7 $ nicht überschritten haben, ist es ange- 
sichts der Vorschrift des preussischen Gesetzes in Preussen ge- 
schehen, dass eine ganze Anzahl von Eisenbahngesellschaften 
lange Jahre einen Gewinn gemacht haben, welcher weit über 10% 
hinausging. In dem Falle der Berlin-Anhaltischen Bahngesell- 
schaft reichten mehrere landwirthschaftliche Vereine der benach- 
barten Kreise (am 20. Oktober 1872) eine Petition bei dem preussi- 
schen Handelsminister ein, worin auf jene Klausel des Gesetzes 
hingewiesen wurde, angesichts der Thatsache, dass damals die 
Dividende der anhaltischen Bahnaktien 18% betrug. Die Antwort 
des Handelsministers, welche am 4. Februar 1873, in denselben 
Tagen erfolgte, da das preussische Privatbahnsystem in denk- 
würdiger Weise zusammenbrach, erklärte: Das Gesetz billige 
den Bahnunternehmern einen Reinertrag von 10 $ von dem in 
dem Unternehmen angelegten Kapital zu. „Diese Bestimmung 
muss meines Erachtens dahin interpretirt werden und ist bisher 
von der königlichen Staatsregierung dahin interpretirt worden, 
dass zu dem in Frage kommenden Kapital nicht nur die durch 
die Begebung der Stammaktien, sondern auch die durch die Ver- 
ausgabung von Prioritätsobligationen erhobenen und auf das 
Unternehmen verwendeten Geldsummen zu zählen sind.“*) 

Diese Interpretation hat man in demklassischen Lande des 
Privatbahnsystems, in England, woher das Vorbild für diese ge- 
setzliche Bestimmung entlehnt worden war, niemals angewendet, 
wie sie denn in der That widersinnig war. In Preussen hat sie 
bestanden und dient als ein emporragendes Denkmal von dem 
Verhalten der Staatsverwaltung zu den Aktienbahnen aus den 
Zeiten des Privatbahnsystems. Und um was hat es sich dabei 
gehandelt? Nicht um die Herabdrückung einer Dividende von 
6 bis 7% auf 3 bis 4% durch die Einwirkung der Staatsregie- 
rung, sondern um die Durchführung der gesetzlichen Vorschrift 
behufs Herabdrückung einer Dividende von 18 $ auf 10 % 

Auf den Boden dieser historischen Erfahrungen müssen 
die Lobpreiser des Privatbahnsystems heute zurückgeführt werden. 


HD. 

Aus der eben beleuchteten Position verdrängt, werden die 
Gegner der Eisenbahnüberschüsse allerdings noch andere Waffen 
in Bereitschaft halten. Sie werden das viel wirksamere Argument 
geltend machen können, dass ja der preussische Staat es selber 
gewesen sei, welcher bei Uebernahme der Eisenbahnen aus den 
Händen der Eisenbahngesellschaften niemals einen solchen finan- 


*) Vergl. die, Schrift: Die Anklagen gegen die Berlin- 
anhaltische Bahn nebst einer desfallsigen Petition an den Herrn 
Handelsminister und dessen Rückäusserung, herausgegeben vom 
ea N Verein der Kreise Delitzsch” und Bitter- 
fel 1873 


lich, die Gleichgültigkeit gegen etwaige finanzielle Verluste ins 
Feld geführt hat. 
Diese Thatsache ist richtig und sie ist jetzt oft genug 


“wiederholt worden. Es ist eine ansich interessante, noch immer 


zu leistende Aufgabe, die Ursachen auseinander zu legen, wie 
denn eigentlich das preussische Staatsbahnsystem zu diesen 
Ueberschüssen gelangt ist. Indessen nicht nur, dass man ziem- 
lich einig über die Wahrheit ist, die Ueberschüsse seien vielmehr 
eine spontane Erscheinung glücklicher Entwickelungen, als eine 
planmässige Hintansetzung der ursprünglichen antifiskalischen 
Absichten, — die Hauptfrage liegt nicht auf diesem Gebiete, 
sondern auf dem Gebiete der Finanzen. 

Denn was hat der Staat mit den Eisenbahnüberschüssen 
gemacht? Hat er sie für überflüssige Dinge verbraucht oder 
nicht? Und wenn nicht, wenn sie ihm materiell unentbehrlich 
sind, wie kann er sie ersetzen durch Einnahmen in anderen 
Formen ? 

Das sind die Fragen, auf die es ankommt. 

Ohne Erledigung derselben sind alle Anklagen, welche 
gegen die Eisenbahnüberschüsse der preussischen Staatswirth- 
schaft und gegen diejenigen, welche sie rechtfertigen, von den 
Advokaten der Interessenverbände in einer täglich wachsenden 
Fluth von Zeitungsartikeln, Broschüren, Büchern, Vorträgen usw. 
gerichtet werden, selbst aus dem Standpunkte der Interessenten 
vergeblich und ziellos. 

Was hat der Staat mit den Eisenbahnüberschüssen ge- 
macht ? 

Es ist lehrreich für die Beantwortung dieser Frage, dass 
die Kritiker der Eisenbahnüberschüsse niemals gegen unsere 
Staatsverwaltung den Vorwurf erheben, sie sei verschwenderisch 
mit ihren Einnahmen umgegangen, dass sie daher etwa be- 
stimmte Hinweise geben für die Einschränkung der Ausgaben, 
sondern dass sie vielmehr ihrerseits bestrebt sind, den Staat zu 
neuen grossen Ausgaben zu veranlassen. Es sind wesentlich 
dieselben Kreise, dieselben Handelskammersekretäre, dieselben 
Verkehrsfinanzpolitiker, welche die Finanzpolitik der preussischen 
Eisenbahnverwaltung tadeln, und welche die Staatsfinanzen zu 
abenteuerlichen Opfern für Binnenwasserstrassen anspornen 
wollen. 

Nicht dass sie dieses thun, soll ihnen hier zum Vorwurf 
gemacht werden, sie haben ihre wohlbekannten Rechtfertigungs- 
gründe für die finanziellen Opfer, welche sie vom Staate ver- 
langen. Indessen völlig ebenso gute Rechtfertigungsgründe und 
noch viel bessere sind für diejenigen finanziellen Opfer geltend ge- 
macht worden, welche der preussische Staat thatsächlich bisher 
gebracht hat, indem er die Eisenbahnüberschüsse nützlich zu 
verwenden sich bestimmen liess. Ja, ein Theil derselben ist dem 
identischen Zwecke gewidmet worden, für welchen jene Verkehrs- 
interessenten nur noch viel mehr verlangen. 


Dieses ruhelose Andringen des fortschreitenden Bedarfes 
in dem Staats- und Reichshaushalte der Gegenwart ist so sehr 
eine allseitig bekannte Erscheinung und ihre niemals abgeschlos- 
sene, aber fortschreitend sich durchsetzende Befriedigung so 
sehr eine allgemein anerkannte Nothwendigkeit, dass es keiner 
Rechtfertigung im einzelnen bedarf, wenn in den letzten Jahr- 
zehnten der Staatsbedarf Preussens für Erhöhung der Beamten- 
gehälter, für Verbesserung des Unterrichtswesens, für Wissen- 
schaft und Kunst eine Steigerung erfahren hat, welche sich 
u. a. in der Thatsache bekundet, dass für das Ministerium der 
geistlichen, Unterrichts- und Medizinalangelegenheiten im Jahre 
1876 eine Summe von 49000000 6, im Jahre 1897/98 eine Summe 
von 125 000 000 ‚46. erforderlich war. i 


Niemand hat im Laufe dieser Jahrzehnte dem preussischen 
Landtage, der diese Summen zu bewilligen hatte, eine über- 
triebene Leidenschaft für die Ansprüche des Unterrichts oder 
gar der Wissenschaft nachsagen können. Vielmehr ist es jedem, 
der den Dingen ein wenig näher getreten ist, sattsam bekannt, 
durch welche Reibungen und Widerstände jede neue Forderung 
hat hindurchgehen müssen, in dem Ressort der Unterrichtsver- 
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waltung, in der Finanzverwaltung, in Kommissionen und Plenum 
des Hauses der Abgeordneten. Es ist ihm namentlich bekannt, 
wie sehr diese Widerstände sich erfolgreich gezeigt haben in 
der Verlangsamung dringender Forderungen und ihrer Befrie- 
digung. Wenn beispielshalber es nicht zu leugnen ist, dass in 
den letzten Jahrzehnten grosses für die Institute des Unterrichts 
geleistet worden ist, so harrt immer noch ein grosser Rest der 
Bedürfnisse auf die Zeit seiner Tilgung. Wenn mancher statt- 
liche Bau für Schulen, Universitäten, wie für Gerichtsbehörden 
u. dergl. aufgeführt worden ist, so schwebt jedem aus nächster 
Umgebung ein Ueberfluss von alten Gemäuern vor, die dem 
preussischen Staate keineswegs zur Zierde gereichen, mit denen 
aber gleichwohl sich seine Behörden, Schulen usw. aus Mangel 
an Finanzmitteln behelfen müssen. Gleichsam im konzentrirten 
Bilde zeigt diesen Zustand der Mittelpunkt der ganzen Staats- 
verwaltung, das Gebäudewesen der Ministerien usw. in Berlin. 


III. 


Wenn also das Wachsthum des Staatsbedarfes, für dessen 
Befriedigung die Eisenbahnüberschüsse in Preussen haben 
dienen müssen, als unabweisbar zugestanden ist, ja wenn es 
eine leere Selbsttäuschung ist, zu glauben, es sei möglich den 
Fortschritten dieses Wachsthums in Zukunft Einhalt zu thun, so 
entsteht für uns die andere Frage: Welche besseren Formen für 
die Aufbringung der Finanzmittel haben zur Verfügung gestan- 
den oder stehen heute zur Verfügung, um die Eisenbahnüber- 
schüsse zu ersetzen ? 

Zur Antwort auf diese Frage ist von vornherein eine Unter- 
scheidung zu machen zwischen demjenigen, was an sich als 
das Bessere sich empfehlen liesse, und demjenigen, was als das 

Bessere inder Wirklichkeit zu erreichen ist. Oder mit 
anderen Worten: zwischen dem, was eine erst in Zukunft er- 
reichbare Aufgabe der Finanzreform ist, und dem, was heute 
schon erreichbar ist. 

So scheint es mir nicht zweifelhaft, dass aus einem Stand- 
punkte, der auf der Höhe historischer und wissenschaftlicher 

_ Betrachtung steht, der auf einer Vergleichung des gesammten 
Ganges der Steuerentwickelung in den verschiedenen Staaten 
und der sie beherrschenden Gedanken der Gerechtigkeit, des 
- sozialpolitischen Fortschrittes, der Ergiebigkeit der Steuern steht 
— dass aus einem solchen Standpunkte ohne übergrosse Kühn- 
heit für die Zukunft eine Fortentwickelung der heute in Preussen 
etenenden Einkommen-, Vermögens- und Erbschaftssteuern 
ins Auge gefasst werden darf. Eine Fortentwickelung, vermöge 
deren dem staatsbürgerlichen Pflichtgefühl der zukünftigen 
Generationen eine Einkommensteuer von 6 # ebenso erträglich 
erscheinen wird, wie heute eine Einkommensteuer von 3%, eine 
Vermögenssteuer von drei vom Tausend wie heute eine Ver- 
 mögenssteuer von 1/3 vom Tausend, eine Erbschaftssteuer in 
Höhe dessen was seit lange und namentlich seit einigen Jahren 
in England besteht, ebenso erträglich wie das was heute in 
Preussen besteht (oder auf diesem Gebiete vielmehr noch nicht 
besteht). 

Dass es unerträglich sei, mehr als die heute bestehenden 
Steuern im preussischen Staate aufzubringen, dass eine grössere 
ast die Entwickelung des Wohlstandes niederdrücken, die Be- 
riedigung aller derjenigen Bedürfnisse verkümmern müsste, 
elche jeder einzelne Staatsbürger in seiner privaten Haus- 
altung zu befriedigen hat — das wird einfach durch die That- 
ache widerlegt, dass die gleichen und noch grössere Summen 
ür den öffentlichen Finanzbedarf, weil sie einmal nothwendig 
ind, ja doch bereits aufgebracht werden — nur in anderer 
orm, in der bequemeren, unmerklicheren, dem subjektiven Be- 
usstsein mindestens weniger drückenden Form der — Eisen- 
bahnüberschüsse. 


Würde jene Entwickelung des preussischen Steuer- 
wesens heute durchführbar sein, liessen sich unmittelbar 


eue 200 000.000 4. auf diesem Wege gewinnen, so würde gewiss 


altung. Sie würde alsdann gern aut den Ehrgeiz verzichten, 
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iemand so froh sein, wie die preussische Staatseisenbahnver-. 
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der Wohlthäter der „allgemeinen Staatsverwaltung“ in Preussen 
zu sein. Sie würde mit einem lebhaften Gefühl der Erleichte- 
rung empfinden, wie die eiserne Hand des Finanzministers,. die 
auf ihren Ueberschüssen ruht, sich zurückzöge und ihr die 
Freiheit gäbe, sich selber und ihren Verkehrszwecken zu leben, 
Tarifreformen, Tarifermässigungen vorzunehmen, Erhöhung 
ihrer Leistungen durch Vervollkommnung der Betriebsmittel, 
der Bahnanlagen, der Fahrpläne usw. Ihre einzige Schranke 
wäre die Deckung der Kapitalrente und selbst diese Schranke 
könnte überschritten werden, wenn die besitzenden Klassen ent- 
schlossen wären, ihren Muth in der Zahlung von Einkommen-, 
Vermögens- und Erbschaftssteuern zu bewähren, um die Aus- 
fälle der Eisenbahnreinerträge zu decken. Eine Umkehrung der 
heutigen Finanz- und Verkehrspolitik in Preussen, zufolge deren 
die Eisenbahn unterschüsse durch Steuern wett gemacht wer- 
den, nicht die Eisenbahn üb erschüsse für die fehlenden Steuern 
einspringen müssen. 
IV. 


Die Wirklichkeit sieht anders aus. Die blosse Erwähnung 
der Möglichkeit einer derartigen Steigerung unserer direkten 
Personalsteuern im preussischen Staatshaushalte wirkt heut- 
zutage in jeder Umgebung, die sich nicht .in der freien Luft 
einer rein wissenschaftlichen Erörterung bewegt, wie ein 
Sehreckmittel aus der Rüstkammer der wildesten Reformpläne. 
Kein verantwortlicher Staatsmann würde es heute wagen, solche 
Worte, solche Zahlen über die Lippen gehen zu lassen. Nie- 
mand würde daran denken, im Sinne einer demnächst anzu- 


‚regenden Maassregel von dergleichen zu reden. 


Wie sollte man auch, angesichts der Mühsal, welche die 
Steuerreform imWahre 1891—1893 in Preussen verursacht hat, an- 
gesichts der Neuheit der hierdurch geforderten Opfer, wie sollte 


man so etwas versuchen, so schnell den kaum überwundenen 
‚ Unmuth über neue Steuerzahlung wieder aufregen wollen? 


War es doch der Schachzug des vorsichtigen, für unerreichbare 


‚Ideale keineswegs eingenommenen Finanzministers, dass er die 


ganze Steuerreform durch die Erklärung einleitete, es sei nur 
auf gerechtere Vertheilung der bestehenden Einkommensteuer 
abgesehen, nicht auf Erhöhung der Steuererträge; denn die 
Steuerlast sei bereits so hoch, dass sie nicht mehr erhöht wer- 
Musste also doch schon damals dieses (der Wahr- 
heit der Sache widersprechende) Besänftigungsmittel gegenüber 
der Volksvertretung angewendet werden, um überhaupt die 
Reform möglich zu machen. In eine wie ferne Zukunft also ist 
ein Reformplan zu verweisen, welcher vor die Volksvertretung 
mit der offenen Erklärung hintritt: wir brauchen eine Erhöhung, 
der Steuern um 200 000 000 Je 

Und welche Hindernisse hat dann im einzelnen jene 
Steuerreform durchmachen müssen! Der neue Apparat der 
Veranlagung, also der Hauptgegenstand der Reform, wurde in 
wesentlichen Stücken verstümmelt. Nicht nur die Veranlagungs- 
behörden wurden wesentlicher Organe beraubt, auf welche der 
Gesetzentwurf der Staatsregierung Nachdruck legte; es wurde 
namentlich auch der Versuch der Regierung, die Erbschafts- 
steuer — im Dienste der Steuerveranlagung für die Einkommen- 
steuer — für die nächsten Verwandtschaftsgrade einzuführen, 
durch eine unrühmliche Einmüthigkeit der Volksvertretung von 
vornherein zu Schanden gemacht. Und wenn nun wirklich seit 
einigen Jahren von einem positiven Erfolge der Miquel’schen 
Steuerreform trotz alledem in Preussen geredet wird, so muss 
heute den rechtschaffensten Theil seiner Unpopularität der 
preussische Finanzminister diesem Erfolge zuschreiben ! 

Wie klein ist die Versuchung, neue Erfolge auf dieser 
Bahn anzustreben. 

Ist dieses aber das einzige Erlebniss der Art, dessen be- 
lehrende Erfahrung uns einen Maassstab gewährt für die Aus- 
sicht auf fernere Steuerreformen? Was haben wir seit. einem: 
Vierteljahrhundert im Reiche und seinen Finanzzuständen' 
erlebt ? 

Man. redet heute von einem erfreulichen 
der Einnahmen und Ausgaben im Reichshaushalt. 


zleichgewichh 
Die verant- 
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wortlichen Vertreter der Reichsregierung sind zufrieden, dass 
sie ohne die Schwierigkeiten neuer Steuervorlagen, die sich 
schon so oft verhängnissvoll erwiesen haben, mit dem Reichs- 
tage verhandeln können. Wer ein wenig tiefer sieht, wer die 
Geschichte des Reichsfinanzwesens kennt, wer den Aufbau 
seiner Bestandtheile prüft, der weiss, dass nicht nur diese Zu- 
friedenheit eine ganz ephemere ist; er weiss auch, dass der 
scheinbare Gleichgewichtszustand ein Trugbild ist. Ein Trug- 
bild zunächst deshalb, weil das ganze Reichsschuldenwesen Jahr 
aus, Jahr ein dazu hat dienen müssen und weiterhin dazu dienen 
muss, die chronische Lücke des Reichssteuerwesens zu stopfen, 
indem der falsche Name von ausserordentlichen und einmaligen 
Ausgaben für dasjenige gewählt wird, was ordentliche und 
regelmässig wiederkehrende Ausgabe ist. Ein Trugbild ferner 
deshalb, weil die unvermeidlich zunehmenden Bedürfnisse des 
Reiches nicht dadurch aufgehalten werden können, dass man 
vor dieser Unvermeidlichkeit die Augen verschliesst, sondern 
eine Befriedigung verlangen vermittelst soleher Finanzinsti- 
tutionen, welche auf diese Nothwendigkeit eingerichtet sind. 

Nach diesen Einsichten ein Reichssteuersystem zu ent- 
werfen, ist an sich sehr einfach. Welche Hemmnisse die Wirk- 
lichkeit, d. h. das staatsbürgerliche Pflichtgefühl der Reichsbe- 
völkerung, ihrer Wählermassen, ihrer Vertreter im Reichstage, 
solchem System entgegenstellt, das hat eine lange Erfahrung 
uns gelehrt; das hat zumal derjenige Mann erfahren, dessen 
eiserne Energie auf keinem Gebiete so handgreifliche Nieder- 
lagen erlebt hat wie auf diesem. 


Das Projekt des Reichstabakmonopols war ein solches 
Stück der Finanzreform, welches dazu geeignet war, in dauern- 
der, ausgiebiger, dehnbarer Weise dem steigenden Reichsbedarf 
Mittel zuzuführen. Ein Stück der Finanzreform — gewiss nicht 
das Ganze, wenn das Ganze angesehen wird aus dem Stand- 
punkte einer längeren zeitlichen Entwickelung, nicht des 
Augenblicks. Dasselbe wäre, wenn es zu seiner Zeit im Reichs- 
tage Annahme gefunden hätte, in den seitdem verflossenen 
nahezu zwei Jahrzehnten ein gewohnter Bestandtheil unseres 
Steuersystems geworden und die Härten der Eingewöhnung 
wären längst überwunden. 


Es ist, wegen der verbreiteten Besorgniss vor diesen 
Härten des Ueberganges, den Anstrengungen auch des mäch- 
tigsten Mannes im Deutschen Reiche nicht gelungen, jene 
Reform durchzusetzen. Und andere verwandte Entwürfe 
sind ebenfalls gescheitert. Die wirkliche Entwickelung der 
Reichseinnahmen ist daher in kümmerlichen, zerstück- 
ten Anläufen, Versuchen, Erfolgen und Misserfolgen vor 
sich gegangen — ein Abbild der wirklichen Schwierigkeiten, 
welche zwischen der Idee systematischer Deckung des Finanz- 
bedarfes liegen und den thatsächlichen Gesinnungen derjenigen 
welche die Pflicht dieser Deckung zu erfüllen haben. 


Wie Recht hatte daher der frühere Staatssekretär des 
Reichspostamtes, Dr. von Stephan, wenn er — in den Tagen, da 
er zum letzten Male vor dem deutschen Reichstage erschien — 
in seinen Reden vom 20. und vom 28. Januar 1897 Grundsätze 
der „Fiskalität“ seiner Verwaltung zur Geltung brachte, die von 
dieser Stelle aus sonst selten gehört worden waren. Und er- 
staunlicherweise musste er sich gegen die Vertreter ‘selbst der 


’ 


arbeitenden Klassen im Reichstage wenden, welche für eine 
fortschreitende Ermässigung der Fernsprechgebühren sich er- 
wärmten. 

„Bei der verlangten Heruntersetzung der Telephonge- 
bühren“ antwortete er, „würde ein Ausfall von 6—6 500 000 #6. 
entstehen. Wollen Sie das durch Steuern aufbringen ? Sie 
würden sehen, was Sie dann für eine Antwort bekommen wür- 
den... Man sagt, der Generalpostmeister hat nicht die Kraft, 
dem Schatzsekretär entgegenzutreten. Aber es ist nicht eine 
Frage der Kraft, es sind die Verhältnisse. So lange die Finanz- 
lage dieselbe ist, so lange können wir an den Gebührensätzen 
nichts ändern.“ 

Was bei jener Gelegenheit von einem verhältnissmässig 
kleinen Objekt, das im Streite zwischen Reichsverwaltung und 
Interessenten oder vermeintlichen Interessenten lag, gesagt 
wurde — es gilt für die ganze grosse Frage. Die grosse Frage 
beruht auf der Verantwortlichkeit für die Deckung des öffent- 
lichen Bedarfes, auf dem Bewusstsein, dass für jede Lücke, die 
in dieselbe gerissen wird, ein Ersatz und zwar ein besserer Er- 
satz nachgewiesen werden muss, auf der Abwägung der Licht- 
und Schattenseiten jedes einzelnen Mittels der finanziellen 


Deckung. 
Personalsteuern, indirekte Steuern, Eisenbahnüberschüsse, 
Postüberschüsse usw. — sie haben alle und jedes für sich ihre 


eigenen Vorzüge und Nachtheile. Es lässt sich etwas Vollkom- 
meneres denken als der heutige Zustand der Nothwendigkeit, in 
welchem die Eisenbahnüberschüsse im preussischen Staatshaus- 
halte Ersatz leisten müssen für die Steuern, welche man nicht 
haben kann. Aber viel schlimmer als die relativ unvollkomm- 
nere Form der Bedarfsdeckung ist die Unfähigkeit, den Bedarf 
überhaupt zu decken, oder die Schuldenwirthschaft. 

An solchem Maassstabe gemessen erscheinen nicht nur die 
wirklichen Schattenseiten dieser Abhängigkeit der Eisenbahn- 
überschüsse vom Finanzbedarf wesentlich gemildert, sie sind 
auch an sich, wie ich das des öfteren darzulegen mich bemüht 
habe, eine erträgliche Form, wenn sie so, wie es seit 10—15 
Jahren in Preussen geschieht, bei einer Tarifhöhe aufgebracht 
werden, welche in offenkundigster Weise den Aufschwung un- 
seres Verkehrswesens, unserer Produktion, unserer ganzen 
Volkswirthschaft gestattet. 

Sie sind eine indirekte Form der Besteuerung von relativer 
Gerechtigkeit, weil sie weit überwiegend von den Besitzenden, 
vorzugsweise zahlungsfähigen Klassen aufgebracht werden, 
und von relativer Zweckmässigkeit, weil sich heute keine andere 
Form nachweisen lässt, welche auch nur annähernd so grosse 
Summen der Einnahmen mit annähernd so grosser Leich- 
tigkeit aufzubringen gestattet. 

Die erste Aufgabe der Interessenten, welche die Eisen- 
bahnüberschüsse für sich herausverlangen (in Gestalt von Ta- 
rifermässigungen usw.), wäre die, eine bessere und gerechtere 
Steuerform nachzuweisen. 


Bei der Belesenheit ihrer Advokaten in allerhand Lehr- 


büchern, bei der Findigkeit derselben zu entdecken, was ihnen 
dient, sollten sie diese Aufgabe zum Gegenstande ihrer Be- 
mühungen machen. Die Lösung derselben würde alle Theile in 
gleichem Grade, gewiss nicht am wenigsten die preussische 
Staatsbahnverwaltung, zu Dank verpflichten. 


Die Entwickelung des Eisenbahnnetzes in den Niederlanden. 


Ueber die Entwickelung des FEisenbahnnetzes in den 
Niederlanden macht Dr. H. Blink in Amsterdam in der „Deut- 
schen Wochenzeitung in den Niederlanden“ folgende interessante 
Mittheilungen: 

Die erste Eisenbahn in Niederland war die Linie Amster- 


dam - Haarlem, die am 20. September 1839 feierlich eröffnet | niederländischen Handel von höchster Wichtigkeit. Der Ober- 


, wurde. Als die Bahnen im Auslande das Interesse bereits in 
hohem Grade wach riefen, in Niederland aber die erste Linie 


noch nicht in Angriff genommen war, tauchte hier der Plan 
einer Eisenbahnverbindung zwischen Amsterdam und Köln auf. 
Seit der Trennung von Belgien war diese Verbindung für den 


| 
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lieutenant der Artillerie W. A. Bake arbeitete einen Entwurf 
dieses Planes aus, die öffentliche Geldanleihe hierfür miss- 
glückte jedoch. 

Gleich darauf machten die Herren L. J. Serrurier, R. Le 
Chevalier und W. C. Brade in Amsterdam eine Eingabe um 
Konzession zur Anlage einer Bahn von Amsterdam nach Rotter- 
dam oder vorläufig probeweise nur bis Haarlem. 

Auffallend ist es, dass die Anlage dieser Linie, die die 
Basis des ganzen niederländischen Eisenbahnnetzes werden 
sollte, so wenig Interesse erregte, dass die vom König Wilhelm. 
beauftragte Kommission, welche untersuchen sollte, ob die An- 
lage von Schienenwegen für Niederland im allgemeinen wün- 
schenswerth zu erachten sei, in ihrem Rapport vom 19. April 
1833 noch erklärte: „Da Ew. Majestät um die Erlaubniss zur 
Anlage eines Schienenweges von Amsterdam nach Haarlem an- 
gegangen worden sind, meint die Kommission bemerken zu 
müssen, dass auch die Bedenken in dieser Beziehung wohl zu 
berücksichtigen seien, da dadurch nicht einem leb- 
haft gefühlten Bedürfniss abgeholfen wird.“ 
Auch im allgemeinen begriff man noch nicht die Bedeutung des 
neuen Verkehrsmittels.. Das „Handelsblad“ vom 23. Mai 1838 
schrieb: „Wir bleiben bezüglich der wichtigen 
Frage über die Anlage von Eisenbahnen in 
Niederland vollständig neutral. Wir sprechen 
nieht für, nicht gegen die Anlage vonBahnen.* 

Noch auffallender ist, dass sogar die Handelskammern in 
Amsterdam und Rotterdam glaubten, sich gegen die An- 
lage aussprechen zu müssen, und zwar wegen 
des Schadens, den der Handel dadurch würde 
erleiden müssen. 

Aber ‘die muthigen Unternehmer wurden durch dieses 


sichtigten Planes überzeugt und hierdurch verstanden sie es, 
die Bedenken hinweg zu räumen. 

Jedenfalls ermuthigten die allgemeinen Verhältnisse nicht 
gerade dazu, das grosse Werk in Angriff zu nehmen. König 
Wilhelm I. aber, mit seinem regen Interesse für alles, was den 
öffentlichen Verkehr zu fördern imstande war, blickte weiter, 


wenngleich er die Verbindung Amsterdams mit Haarlem nicht | 


direkt für nöthig erachtete. Er verlieh die erbetene Kon- 


zession; gleich darauf fing die Arbeit mit der Anlage an. Die 


Konzession wurde dann am 8. August 1837 durch die Kon- 
zessionäre der in Amsterdam gegründeten „Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft“ übertragen, die sich mit Eifer dem Unter- 
nehmen widmete und am 20. September 1839 die Strecke Amster- 
dam-Haarlem dem Verkehr übergab. 

Auf dem sumpfigen Boden hatte man vor allem mit grossen 
technischen Schwierigkeiten zu kämpfen gehabt. 
gente Ingenieur F. W. Conrad wusste aber, wenn auch mit 
grosser Mühe, die Sache doch praktisch durchzuführen. 

Die Verse, die van Lennep damals über dieses Thema 
schrieb, waren nicht gerade schmeichelhaft, denn er phrophe- 


| 100 fl. betrug. 


Entgegenarbeiten nur noch fester von dem Erfolge ihres beab- se : 
Fa 5 , stark hügeligen Weg um das „Laantje* herum anlegen, um 


und man kam um Konzession für die Strecke Haarlem-Rotter- 
dam ein. In der Sitzung der Aktionäre war jedoch noch einer 
anwesend, der sich strikte gegen die Verlängerung der Linie 
erklärte, weil er dieselbe nicht als vortheilhaft für die Gesell- 
schaft erachtete, eine Ansicht, die wir heute kaum begreifen 
können, die aber die damaligen Begriffe charakterisirt. Die 
Konzession wurde von der Regierung bewilligt und die ange- 
fangene Arbeit 1840 fortgesetzt. 

Bei der Anlage dieser Linie waren viele Schwierigkeiten 
der verschiedensten Art zu überwinden. Zwischen Amsterdam 
und Rotterdam mussten im ganzen 95 Brücken, darunter 12 dreh- 
bare, angelegt werden. Dem Boden, auf dem man baute, konnte 
man schier nirgends trauen. 

Nur ein Beispiel sei hier angeführt. Die Brücke über die 
Polderfahrt bei Kethel sollte gebaut werden, nachdem die Polder- 
fahrt abgedämmt war. Ein schwerer Damm wurde angelegt; 
er erhob sich schon 22 m über dem Wasserspiegel, als plötzlich 
bei einem heftigen Unwetter die ganze Masse 8-9 m tief in 
die Erde wegsank, während sich eine schwere Fehnbank neben 
dem weggesunkenen Damm erhob. Wieviel Sand man auch 
herbeischaffte, stets drang er tiefer in den Boden ein und presste 
dass schlappe bewegliche Fehn vor sich weg, bis es endlich der 
Ingenieurkunst gelang, das treulose Fehn zu überlisten. 

Doch nebenher gab es auch noch Privatleute, die infolge 
des schlechten Eigenthumsgesetzes in der Lage waren, dem 
Unternehmen stets entgegen zu arbeiten. Das „Laantje Van 
der Gaag“ bei Delft, eine kleine Allee, welche die Bahnlinie 
rechteckig durchschneiden musste, was der Eigenthümer jedoch 
nicht dulden wollte, wurde die Veranlassung zu einem lang- 
wierigen Prozess, laut welchem für eine Bodenfläche von 3 Aren 
15 Centiaren 20000 fl. verlangt wurden, während das Angebot 
Die Gesellschaft musste zeitweise sogar einen 


‚ durch diesen Rechtsstreit die Eröffnung der Strecke nach Rotter- 


| dam nicht weiter hinausgeschoben zu sehen. 


Erst nachdem all 
diese Mühen und Kosten gemacht, wurden die Eigenthümer 
durch die öffentliche Meinung zum Nachgeben gezwungen und 
übergaben sie den Boden kostenlos dem Verkehr. 

Wir haben diese kleine Episode nur angeführt um zu be- 
weisen, mit welchen riesigen Schwierigkeiten das ganze Unter- 


' nehmen in Niederland zu kämpfen hatte und welch’ hoher Muth 


Der intelli- | 


die Ingenieure und Unternehmer beseelt haben musste, um den 
Plan durchzuführen. Doch sie blieben Sieger in dem Streite und 
am 3. Juni 1849 wurde die Linie bis Rotterdam eröffnet. 

Die weitere Geschichte der „Holländischen Eisenbahnge- 
sellschaft“ wollen wir hier vorläufig fallen lassen. 

+ = * 

Zugleich mit der Anlage der Linien der holländischen 
Eisenbahngesellschaft wurde durch königlichen Erlass vom 
26. Februar 1838, als Folge des Rapportes einer dazu ernannten 


' Kommission, der zweiten Kammer durch die Regierung eine Ge- 


zeite dem ganzen Unternehmen nichts gutes; Dichter aber sind | 


keine Ingenieure und oft genug auch schlechte Propheten. 


hatte. Als die Linie dem Publikum zugänglich gemacht war, 
konnten die Amsterdamer und Haarlemer der Lust nicht wider- 


stehen, „in einer halben Stunde sich einmal eine gutnachbar- | 


liche Visite zu machen“ und grosse Menschenmengen wagten 


sich in dies „wunderliche Thier“, das so solide und sicher über 
Das provisorische hölzerne | 


die eiserne Schiene dahin brauste, 
Stationsgebäude in Amsterdam, das einer jetzigen Dorfstation 
glich, konnte Sonntags die Massen der Neugierigen kaum fassen 
und „man fuhr mit 24 Waggons“. 

Diligence und Zugschiffe sahen nach und nach ein, dass 


ihr goldenes Zeitalter seinem Ende entgegen ging; die früheren 


Verkehrswege wurden stiller und stiller und alles benutzte 
die Bahn. . 

Der Erfolg der Probelinie Amsterdam-Haarlem veranlasste 
die holländische Eisenbahngesellschaft zu weiterem Handeln, 


Der | 
Erfolg war ein anderer als der dichterische Geist ihn erwartet | 


setzesvorlage zwecks einer Staatsanleihe zur Anlage einer Bahn 
von Amsterdam nach Arnheim, mit einem Seitenzweig von 
Rotterdam nach Utrecht unterbreitet. Dieser Entwurf fand 
Jedoch wenig Anklang und wurde am 2. April 1838 mit 46 gegen 


ı 2 Stimmen abgelehnt. 


Trotzdem aber führte Wilhelm I, gestützt durch das An- 
dringen der Stadt Amsterdam das Unternehmen jetzt durch. So 
erschien am 30. April 1833 ein königlicher Erlass, der die Anlage 
einer Eisenbahnlinie von Amsterdam über Utrecht nach Arnheim 
befahl, und zwar mit Verlängerung bis zur Reichsgrenze. Die 
Ausführung dieser Arbeit wurde dem Auswärtigen Amt über- 
tragen; die Zinsen einer Anleihe von 9000000 fl. garantirte der 
König aus seiner Privatschatulle. 

Nunmehr wurde unter Leitung des Ingenieurs L. J. A. van 
der Kun die Anlage dieses Schienenweges kräftig betrieben und 
fand am 18. Dezember 1843 die Eröffnung der Strecke Amsterdam- 
Utrecht statt, während die Fortsetzung bis Arnheim am 16. Mai 1845 
dem Verkehr übergeben wurde. 
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Das Unternehmen erforderte grössere Geldmittel, als man | dieser Gedanke reifte mehr und mehr heran, a ‚in den Kam- 


dafür ausgeworfen hatte, und trotz des erheblichen Beitrags des 
Königs waren die disponiblen Fonds nicht ausreichend. Deshalb 
wurde nach vielen Hin- und Herberathen beschlossen, die Eisen- 
bahn einer Privataktiengesellschaft zu übertragen. Die diesbe- 
zügliche Konzession kam in die Hände der Firma L. J. Ent- 
hoven & Co. im Haag und noch einiger anderen Industriellen, die 
sie der am 3. Juli 1845 zu Amsterdam konstituirten Gesellschaft 
„Niederländisch-Rheinische Eisenbahngesellschaft“ unter der Be- 
dingung übertrugen, die Linien bis zur preussischen Grenze aus- 
zubauen. Der Anschluss an das preussische Eisenbahnnetz wurde 
endlich auch für die Spurweite bestimmend, die im allgemeinen 
auf 1,435 m festgesetzt war, obwohl die Linien Amsterdam-Arn- 
heim und Amsterdam-Rotterdam eine breitere Spur hatten, die 
nun natürlich verändert werden musste. 

+ * * 

So waren .denn die ersten Eisenbahnlinien zustande ge- 
kommen und hatte Niederland auf einigen Hauptverkehrswegen 
der Diligence und dem Zugschiff Valet gesagt. Doch ging die 
Ausbreitung des Eisenbahnnetzes im Anfang noch sehr langsam. 
Wohl wurden einige Konzessionen verliehen, doch die finan- 
ziellen Resultate waren noch zu gering, als dass der Privat- 
spekulationsgeist dadurch hätte wachgerufen werden können. 
DIR, holländische Eisenbahngesellschaft zahlte 1848 nur noch 
1,5 $ Dividende und ihre Aktien standen auf 60 $. Eine Kon- 
zession für die Linie Arnheim-Raalte, und von pn über 
Zwolle, Raalte und Almelo nach der Grenze wurde 1845 ver- 
liehen, aber, obgleich bereits vorbereitet, nicht ausgeführt. Nur 
die im Juli 1845 gegründete Aachen Maakıriehe ca Eisenbahn- 
gesellschaft“, welche Maastricht mit Aachen verbinden und eine 
Seitenlinie nach den domanialen Steinkohlenminen in Kerkerade 
anlegen sollte, führte ihre Aufgabe durch; allerdings dauerte 
die Ausführung bis Oktober 1853. 

* a + 

Mithin waren in Niederland 1850 noch keine anderen 
Eisenbahnlinien in Exploitation als die Strecken Amsterdam- 
Rotterdam und Amsterdam-Arnheim: ein 176,1 km langes Eisen- 
bahnnetz. 

Das folgende Dezennium 1850—1860 war reich an Plänen, 
deren jedoch nur wenige zur Ausführung gelangten. Man ging 
hier zu Lande noch zu sehr von der Ansicht. aus, dass Ver- 
kehrswege für die Unternehmer sofort Gewinn abwerfen müssten ; 
dieser Umstand hatte langwieriges Zögern und viele Berath- 
schlagungen zur Folge. 

Die Linie Maastricht-Aachen brachte 1853 die erste Ver- 
bindung mit dem Ausland zustande; diese Gesellschaft erhielt 
die Konzession, die Linie bis Hasselt weiterzubauen. 

Eine wichtigere Verbindung mit dem Ausland war jedoch 
die Bahn von Antwerpen über Roosendaal nach dem Hollandsche- 
diep, mit einem Seitenzweig von Roosendaal nach Breda, und 
zwar in Verbindung mit einem Dampfschiffdienst zwischen dem 
Hollandschediep und Rotterdam. Die Konzession zur Anlage 
dieser Linie erhielt die „Soci6t& Anonyme des chemins de fer 
d’Anvers A Rotterdam“ zu Brüssel. Der vollständige Betrieb 
wurde am 8. Mai 1855 eröffnet; ein Jahr später war die Linie 
Arnheim-Emmerich fertig geworden. 

Wohl wurden in dieser Zeit noch Konzessionen verliehen, 
aber von einer regelmässigen Entwickelung des Bahnnetzes 
konnte keine Rede sein, da der Brückenbau über die grossen 
Flüsse zu hohe Summen benöthigte. Infolgedessen gelangten 
viele Pläne und Konzessionen nicht zur Ausführung. Doch die 
Nothwendigkeit bezüglich der Anlage neuer Linien stellte sich 
immer deutlicher heraus, wenigstens wenn Niederland seine 
Stellung im Verkehrswesen nicht einbüssen wollte, um so mehr 
als es durch seine Lage die Verbindung zwischen Deutschland 
und der See bildete. So drängten denn die Umstände zu der 
Ueberzeugung, dass nur durch Eingreifen des Staates die An- 
lage eines rationellen Eisenbahnnetzes zustande kommen könne; 


mern selbst als ausserhalb derselben. A = ö x 


Die Aprilbewegung von 1853 war so eut wie, Vorüber." der 
Schulstreit,durch das Gesetz vom 13. August 1847 zur. Zufrieden- 
heit der grossen Menge beendet; .nun begann die mehr prak- 
tische Eisenbahnfrage die per zu erregen und zwar bis in 
die abgelegensten Theile des Landes hinein. 


Das zunehmende Interesse an einem verbesserten Varkenee: 
system war ganz natürlich. Davon, dass ringsumher, in Deutsch- 
land wie. in Belgien, jede nur einigermaassen bedeutende Stadt 
mit den Hauptstädten durch die Eisenbahn verbunden und in 
den internationalen Verkehr mit aufgenommen war, hatten die 
meisten Provinzen in Niederland nur eine schwache Ahnung. 


Aus Anlass einer Interpellation des Herrn Thorbecke 
sprach die zweite Kammer 1858 ihr Vertrauen aus, dass die 
Regierung unter den eingereichten Konzessionsanfragen schnell 
eine Wahl treffen werde, im Nothfalle unter Mitwirkung der 
Volksvertreter, so dass man der DE neuer Anlagen 
entgegen sehen könne. 


Im Jahre 1857 hatte die Bestbenne Gelder zur -Unter- 
stützung der Anlagen neuer Schienenwege zur Disposition und 
1858—1860 wurden durch die Kammern ebenfalls Gelder zu 
diesem Zweck bewilligt, so dass die Vorbereitungsmaassregeln 
getroffen werden konnten. | 


Es waren bei der Regierung zwei Konzessionsanfragen 
anhängig, und zwar betreffs eines südlichen und nördlichen 
Eisenbahnnetzes, welche auf Zinsengarantie und Beiträge der 
Regierung zur Ueberbrückung der grossen Flüsse. basirten; 
beide wurden bewilligt. Als jedoch die finanzielle Seite dieser 
Angelegenheit in der Kammer zur Sprache kam, brach ein 
Sturm der Entrüstung los, besonders in Amsterdam, das sich 
durch die Anlage eines südlichen Bäahnnetzes in seinen Inter- 
essen geschädigt glaubte und eine Bevortheilung von Rotterdam 
befürchtete. 

Obwohl der Gesetzentwurf durch die zweite Kammer trotz 
alledem angenommen wurde, ging er am 8. Februar 1860 in der 
ersten Kammer nicht durch. Das Ministerium trat ab und die 
Angelegenheit war also wieder hinausgeschoben. So waren 
denn im Jahre 1866, d.i. annähernd 21 Jahre nach der Eröffnung 
der ersten Bahnlinie in den Niederlanden, noch nicht mehr als 
335 km Schienenwege in Exploitation gebracht. 


Doch nun trat plötzlich eine Wendung zum Besseren ein. 
Van Hall- Heemstra reichte eine Gesetzesvorlage zur Anlage 
von Staatsbahnen ein, durch welche mit der bisherigen Methode 
der Konzessionsverleihung gebrochen wurde. Die Vorlage ging 
mit 29 gegen 22 Stimmen durch und auch die erste Kammer 
acceptirte dieselbe mit 34 gegen 5 Stimmen. Das Gesetz erhielt 
am 11. August 1868 die königliche Bestätigung. 

Dieses Gesetz rief die Anlage eines ausgedehnten Eisen- 
bahnnetzes ins Leben; es bestimmte, dass mit der Arbeit wo- 
möglich an acht Orten begonnen werden sollte Die Linie 
Meppel-Groningen durfte erst in Angriff genommen werden, 
nachdem die Strecke von Harlingen nach der hannöverschen 
Grenze vollendet war. Aus dem Staatsfonds mussten für die 
Anlage dieser Linien jährlich wenigstens 10000000 fl. beige- 
tragen werden. Die Art und Weise der Exploitation sollte noch 
durch ein Spezialgesetz näher fixirt werden. 

Die Anlage der Staatsbahnen brachte endlich eine grosse 
Verbesserung in das Verkehrswesen. Kräftig wurde die Arbeit 
in Angriff genommen. König Wilhelm II. legte den ersten 
Stein zur Brücke über die Yssel bei Zutphen. (22. Okt. 1861.) 


In ausserordentlich intelligenter Weise wussten die In- 
genieure die vielen Schwierigkeiten zu überwinden, so dass im 
Jahre 1872, also nach 12 Jahren, das ganze Netz dem ursprüng- 
lichen Plane gemäss, vollendet war. Dieses Ereigniss wurde in 
den Provinzen überall mit Freude begrüsst und die Eröffnungen 
der einzelnen Linien gestalteten sich zu Volksfesten. 

Die Betriebsregelung der neu angelegten Staatsbahnen ge- 
schah durch das Gesetz vom 3. Juli 1863 und verblieb den ein- 
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zelnen ‚durch Konzession berechtigten Unternehmern. Diese Kon- 
zession wurde der „Gesellschaft zur Exploitation der. Staats- 
eisenbahnen“ verliehen, die am 26. September 1863 im Haag 
gegründet worden war und deren Direktion 1870 nach Utrecht 
verzog. 

Mit der Anlage von Staatsbahnen ging gleichzeitig die ver- 
schiedener kleinerer Linien auf Initiative von Privatpersonen 
gepaart. So legte z. B. die „Niederländische Centraleisenbahn- 
gesellschaft“ die Linie Utrecht-Zwolle-Amersfoort-Kampen an, 
die 1865 vollendet wurde. „Die Nijmegen’sche Eisenbahnge- 
sellschaft“ baute die 1865 eröffnete Linie Nijmegen-Cleve. Die 
„Holländische Eisenbahngesellschaft“ gründete die sogenannte 
„Ostbahn“ (Oosterspoorweg), Amsterdam-Hilversum-Amersfoort- 
Zutphen. 
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Wir können hier nicht alle angelegten Linien nennen; nur 
erwähnen möchten wir noch, dass im Januar 1870 das nieder- 
ländische Eisenbahnnetz eine Länge von 1315 km erreicht hatte. 

In der Sitzung 1874—1875 ‚wurde in der zweiten Kammer 
nochmals auf die Ausdehnung des Bahnnetzes angedrungen ; 
die Folge hiervon war das Gesetz vom 10. November 1875, 
welches die Anlage von neun neuen Linien von Staatswegen in 
Aussicht stellte. 

Im Jahre 1890 umfassten die gesammten Eisenbahnlinien 
in Niederland eine Strecke von 2610 km, die am 1. Januar 1897 
eine Steigerung auf 2734 km erfahren hatte. 

Die „Holländisch-Rheinische Eisenbahngesellschaft“ hat in- 
zwischen aufgehört zu bestehen; ihr Betrieb wurde vom Staate 
in eigener Regie übernommen. 


Die Eisenbahnerbewegung. 


Das Scheitern des Eisenbahnstreiks in Paris gibt der 
„Sozialen Praxis“ Anlass, in den nachstehend wiedergegebenen 
Ausführungen einen Blick auf die Bewegung und die Organi- 
sationen der Eisenbahner zu werfen, zunächst auf die inter- 
nationale Bewegung. 

Seit 1893. haben ’drei internationale Eisenbahnerkongresse 
stattgefunden, nämlich 1893 in Zürich, 1894 in Paris, 1595 in 
Mailand; der vierte, der 1897 in Barcelona stattfinden sollte, ist 
wegen der spanisch -kubanischen Wirren ausgefallen. Den An- 
stoss zum. ersten Kongress in Zürich gab der Verband. des 
holländischen Eisenbahnpersonals „Immer Vorwärts“; als Zweck 
wurde bezeichnet, Solidaritätsbeziehungen zwischen den ge- 
sammten europäischen Eisenbahnarbeitern Europas herzustellen. 
Es fanden sich denn auch Delegirte aus der Schweiz, Italien, 
Oesterreich, Frankreich, Holland und England in Zürich ein, die 
die Einrichtung eines internationalen Sekretariats beschlossen, 
dessen Kosten vorläufig durch freiwillige Beiträge der einzelnen 
Eisenbahnerverbände bestritten werden sollten. Ein Antrag der 
Holländer, deren Delegirte sich der sozialrevolutionären Nieuwen- 
huis’schen Richtung zuneigten, dass bei einem Kriegsausbruch 
die Eisenbahnbediensteten sofort die Arbeit einstellen sollen, 
wurde auf Betreiben der Schweizer und Engländer kurzweg ab- 
gelehnt, dagegen wurde ein Antrag angenommen, wonach die 
von einem Verband mit mindestens zwei Dritteln seiner Mit- 
gliedschaft beschlossenen Streiks moralisch wie finanziell von 
allen anderen Verbänden zu unterstützen seien. Im übrigen 
legte man den weiteren Verhandlungen das schweizerische 
Bundesgesetz vom 27. Juli 1890, betreffend die Beschäftigung 
auf den Eisenbahnen und bei anderen Transportunternehmungen, 
zu Grunde, wonach die Arbeitszeit innerhalb 24 Stunden höch- 
stens 12 Stunden betragen darf und den Beschäftigten eine 


ununterbrochene Ruhepause von 10, 9 oder 8 Stunden im Mi- | 
Ferner sind im Jahre 52 freie Tage | 


nimum zu gestatten ist. 
zu gewähren, von denen wenigstens 17 auf den Sonntag zu 
fallen haben. Der Kongress erklärte sich für den Achtstunden- 
tag für alle Eisenbahner und für eine wöchentliche ununter- 
brochene Ruhezeit von 36 Stunden. Der gewöhnliche Güter- 
verkehr solle an Sonntagen eingestellt werden. Die Ausfüh- 
rungen dieser Gesetzesbestimmungen sollten besondere Eisen- 
bahnerinspektoren überwachen. 

Auf dem folgenden Pariser Kongress wurden diese Be- 
schlüsse im wesentlichen bestätigt, doch sollen Sonntags Fracht- 
züge zur Beförderung von Nahrungsmitteln und leicht verderb- 
lichen Dingen zulässig sein. 
vertagt, weil ein „internationales Studienkomitee“ erst lohn- 
statistische Daten sammeln solle. Der Kongress erklärte sich 
des weiteren für Abschaffung der Akkordarbeit und der Prämien, 
die nur zur Abhetzung der Arbeiter führten und die Betriebs- 
sicherheit gefährdeten. Nach 20 jähriger Dienstzeit müsse jeder 
Eisenbahnbedienstete eine Pension erhalten, die mindestens 
zwei Drittel seines früheren Lohnes betrage. Schliesslich 
sprach sich der Kongress mit Mehrheit für die Vergesell- 
schaftung der Eisenbahnen wie aller Produktionsmittel aus. In 
einer vertraulichen Sitzung soll auch über den „Generalstreik“ 
verhandelt worden sein, doch hat man darüber nichts genaues 
erfahren, zumal die Presse von allen Berathungen ausge- 
schlossen war und nur ein knappes offizielles Protokoll vom 
Büreau des Kongresses erhielt. Als Zweck des Studienaus- 
schusses wurde bezeichnet, ein besonderes Arbeitsamt für die 


Eisenbahnangestellten zu bilden. England war in Paris wegen. 


des gleichzeitigen Jahreskongresses des englischen Eisenbahn- 


Die Frage der Mindestlöhne wurde | 


verbandes nicht vertreten, wohl aber aussser den auf dem 
Züricher Kongress vertretenen Ländern noch Spanien. 

Der dritte Kongress in Mailand sprach sich unter Bestäti- 
gung der früheren Beschlüsse für Mindestlöhne, welche die ein- 
zelnen Nationen auf Grundlage der Kosten der Existenzmittel 
feststellen, aus, ebenso für die Einführung von gesetzlichen 
Schiedsgerichten, die aus einer gleichen Zahl von Unternehmern 
und Arbeitern zu bestehen hätten. Der internationale Studien- 
ausschuss möge alle drei Monate eine Verbandszeitung erscheinen 
lassen, die über den jeweiligen Stand der Eisenbahnarbeiter- 
bewegung in den verschiedenen Ländern berichtet und die Ver- 
hältnisse der Eisenbahnarbeiter der verschiedenen Organisationen 
möglichst ziffernmässig zur Kenntniss bringt. England war 
wieder nicht vertreten, wohl aber Spanien und Portugal. Aus 
England, Nordamerika und Deutschland lagen Sympathieschreiben 
vor. Auf diese haben sich die deutschen Eisenbahner überhaupt 
bei allen drei Kongressen beschränkt. Wie verlautet, ist der 
internationale Verband noch ein recht loser und den französi- 
schen „Generalstreik*-Plänen überhaupt wenig geneigt. 

Was die Organisationen der einzelnen Länder betrifft, so 
haben England, Frankreich und die Schweiz die stärksten Organi- 
sationen aufzuweisen. Die „Vereinigte Gesellschaft der Eisen- 
bahnbediensteten von England, Schottland und Irland“ wurde 
schon 1872 begründet, zählt über 81000 Mitglieder, hat schon 
manchen Ausstand siegreich durchgefochten und verfügt über 
reiche Mittel. Der Redakteur des Verbandsorganes „Railway 
Review“, Fred Maddison, ist an Stelle des verstorbenen Mundella 
liberales Parlamentsmitglied für Sheffield geworden. Der fran- 
zösische Eisenbahnverband zählte etwa 58000 Mitglieder und 
steht unter der Leitung des fanatischen Allemanisten Gu6rard, 
der vom „Generalstreik“ für die Arbeiter alles Heil erwartet. 
(Vergl. auch unten). Der Verband der Lokomotivführer und Heizer 
dürfte sich daran aber schwerlich betheiligen. Auf dem letzten 
Jahreskongress des Verbandes gab es eine Antisemitendebatte, 
da die algerischen Delegirten den Ausschluss aller Juden be- 
antragten, was abgelehnt wurde. Der Centralverband des Per- 
sonales der schweizerischen Transportanstalten hat unter Leitung 
seines Vorstandes Dr. Sourbeck vor einiger Zeit durch einen 
kurzen Streik bei der Nordostbahn eine allgemeine Lohnerhöhung 
durchgesetzt. Er verfügt über eine gute Organisation, eine 
eigene Fachzeitung und gehört dem grossen schweizerischen 
Arbeiterverbande an. Die Arbeiterunion schweizerischer Trans- 
portangestellter, welche hauptsächlich die Eisenbahnarbeiter um- 
fasst, steht mit dem Verbande schweizerischer Transportange- 
stellter im Kartell. In Italien baben sich die verschiedenen 
Eisenbahnvereine zu einer Gewerkschaft (Lega dei ferrovieri 
italieni) verschmolzen und sind gleichzeitig der sozialdemokrati- 
schen Arbeiterpartei beigetreten. Bei den letzten Parlaments- 
wahlen ist denn auch der Leiter des Verbandes, Nofri in Turin, 
als sozialdemokratischer Abgeordneter gewählt worden. In 
Oesterreich ist der 1894 gegründete Verband sämmtlicher Eisen- 
bahnerfachorganisationen mit dem Sitze in Wien wegen sozial- 
demokratischer Agitation im vorigen Jahre von der Behörde auf- 
gelöst worden. Der Verband zählte 24000 Mitglieder, das Fach- 
blatt „Der Eisenbahner“ 18000 Abonnenten, ein Bruderorgan in 
ezechischer Sprache 5000. Die Eisenbahnerorganisationen in 
Spanien, Portugal, Belgien und in den skandinavischen Ländern 
machen weniger von sich reden. Die holländische Organisation 
hat eine ziemliche Stärke erreicht. 

In Deutschland bestehen christliche Eisenbahnerorganisa- 
tionen in Bayern und Trier (für ganz Preussen). Ein Versuch 
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auf einem Kongress in Magdeburg 1890, eine Gewerkschaft der 
Staatseisenbahner zu gründen, wurde erstickt. Der Anfang 1897 
in Altona gegründete Verband der Eisenbahner Deutschlands, 
der seit Juli v. J. auch ein l4tägiges Organ („Weckruf der 
Eisenbahner“) herausgibt, ist von der Eisenbahnverwaltung als 
sozialdemokratisch erklärt und der Beitritt verboten worden. 
Trotzdem soll der Verband eine Reihe von geheimen Mitglied- 
schaften zählen. Der „Weckruf der Eisenbahner“ gab in seiner 
Nummer vom 1. März d. J. zwar zu, dass die grosse Mehrzahl 
der unteren Eisenbahner durch und durch „roth“ sei, konstatirte 


aber zugleich, dass ihm das religiöse oder politische Glaubens- | 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nach einer im „Reichsanz.“ veröffentlichten Bekannt- 
machung des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten ist gemäss 
$ 45 des Kommunalabgabengesetzes das für die Kommunal- 
besteuerung im Steuerjahr 1898/99 in Betracht kommende Rein- 
einkommen der gesammten preussischen Staatseisenbahnen 
und der für Rechnung des Staates verwalteten Eisenbahnen auf 
den Betrag von 266 649 586 „f& festgestellt worden. Von diesem 
Gesammteinkommen unterliegen nach dem Verhältniss der er- 
wachsenen Ausgaben an Gehältern und Löhnen der Besteuerung: 
durch die betheiligten preussischen Gemeinden 235191918 , 
durch die betheiligten preussischen Kreise 242407 129 St. 


— Gewährung von ausserordentlichen Belohnungen an 
Eisenbahnbedienstete. Der preussische Minister der öffentlichen 
Arbeiten hat genehmigt, dass die ausserordentlichen Beloh- 
nungen, welche bestimmungsmässig für 25-, 35- und 50 jährige 
zufriedenstellende Beschäftigung an Arbeiter und vollbeschäf- 
tiste weibliche Bedienstete gewährt werden, auch solchen 
ausserhalb des Beamtenverhältnisses stehenden männlichen und 
weiblichen Bediensteten gegeben werden, welche zwar dauernd, 
aber nicht voll, sondern nur stundenweise (wie z.B. Putztrauen) 
bei der Eisenbahnverwaltung beschäftigt sind. 


— Ein Eisenbahndiebstahl von unglaublicher Keckheit 
wurde — wie die „Voss. Ztg.“ meldet — auf der eben erst er- 
öffneten Strecke Werneuch«n-Wriezen verübt. Das Bahnhofs- 
gebäude in Tiefensee wurde in einer der letzten Nächte 
erbrochen, der drei Öentner schwere Geldschrank herausgeholt, 
auf einer Karre in den Wald &ebracht, dort mit Aexten und 
Beilen zertrimmert und seines Inhalts beraubt. Die im Geld- 
schrank befindlich gewesenen Postwerthzeichen lagen im Walde 
zerstreut. Die Thäter sind noch nicht ermittelt. 


— In der Tagespresse wurde neuerdings mehrfach die 
Nachricht verbreitet, dass der Ausschuss der Lübeck-Büchener 
Eisenbahngesellschaft beschlossen hahe, im Mai k. J. auf der 
Strecke Lübeck-Travemünde den Vollbahnbetrieb einzuführen, 
und dass mit den erforderlichen Bauarbeiten unverzüglich werde 
begonnen werden. Diese Mittheilung (vgl. auch Nr. 80 d. Ztg.) 
bestätigt sich nach einer von zuständiger Stelle an uns ge- 
langten Auskunft nicht. Richtig ist nur, dass auf der genannten 
Bahn gegenwärtig der Oberbau verstärkt wird, und dass im 
nächsten Frühjahr zwei Kreuzungsgleise angelegt werden sollen. 
Ueber die Einführung des Hauptbahnbetriebes hat eine Beschluss- 
fassung nicht stattgefunden. 


— Aus Regensburg meldet die Münchener „Allgem. Ztg.“ 
einen bedauerlichen Eisenbahnunfall. Auf dem dortigen Bahn- 
hofe stiessen am 28. Oktober zwei Rangirzüge zusammen. Zwei 
Beamte wurden so schwer verletzt, dass sie alsbald starben. 
Zwei andere erhielten leichte Verletzungen. Beide Lokomotiven 
und drei Wagen sind stark beschädigt. 


— Vor einigen Tagen weilte in Dresden eine Kommission 
von Militärs und Ingenieuren aus Argentinien, um das säch- 
sische Schmalspurbahnwesen zu studiren. Die argentinische 
Regierung beabsichtigt dem Vernehmen nach den Ausbau eines 
umfangreichen Schmalspurbahnnetzes in ihrem Lande. 


— Sozialdemokratische Agitatoren unter den Eisenbahn- 
bediensteten. Wegen offenkundiger sozialdemokratischer Agi- 
tationen wurde vor kurzem ein Hilfsweichensteller der säch- 
sischen Staatseisenbahnen auf ausdrückliche Anordnung der 
Generaldirektion aus dem Dienste entlassen. Von soziallemo- 
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| ihres Gesinnungsgenossen Protest einzulegen. 


bekenntniss seiner Verbandsmitglieder gleichgültig sei. Haupt- 
sache sei, dass sie die gewerkschaftliche Organisation der Eisen- 
bahner hochhielten und für das wirthschaftliche und soziale 
Gesammtinteresse, das auch ihr Interesse sei, wirkten. Nach 
Art. 6 der Gewerbeordnung finden die Bestimmungen der Ge- 
werbeordnung bekanntlich keine Anwendung auf Eisenbahn- 
unternehmungen; danach ist auch die Stellung der Eisenbahn- 
arbeiter zu Art. 152 (Koalitionsfreiheit und Streiks) zu bemessen. 
Dass es auch im Bereiche der Staatseisenbahnverwaltungen zahl- 
reiche Eisenbahnervereine mit Unterstützungs-, Bildungs- und 
Geselligkeitszwecken gibt, ist bekannt. 


kratischer Seite wurde hierauf eine öffentliche Versammlung 
der Eisenbahnarbeiter einberufen, um gegen die Entlassung 
Die Versamm- 
lung, die ziemlich kläglich besucht war, wurde geleitet von 


ı einem — Korbmacher und einem Marmorschleifer, die selbst- 


verständlich die armen Eisenbahnarbeiter nach bekanntem Re- 
zepte verhetzten und sie zum Anschluss an den Hamburger 
Verband aufforderten. An der Debatte betheiligte sich kein 
Eisenbahnbeamter, dagegen wurde der Protest einstimmig ange- 
nommen. Es zeigte sich deutlich, dass das entschlossene Vor- 
gehen der sächsischen Staatseisenbahnverwaltung seine Wir- 
kung insofern nicht verfehlt hatte, als die schwankenden Ele- 
mente gewarnt und von der Einschlagung eines falschen 
Weges abgehalten worden sind. Man kann nur die Hoffnung 
aussprechen, dass die Freihaltung des Eisenbahnpersonals von 
sozialdemokratischer Agitation unausgesetzt im Vordergrunde 
der Bestrebungen jeder Eisenbahnverwaltung stehen werde und 
dass man zu keiner Zeit die eminente Gefahr unterschätzt, die 
dem Staate aus dem Eindringen sozialdemokratischer Einflüsse 
in das Eisenbahnpersonal droht. 


— Die westdeutsche Eisenbahngesellschaft errichtete am 
27. Oktober unter Mitwirkung ihres Finanzkonsortiums, der 
oberrheinischen Bauk und des Bankhauses Ed. Kölle, die 
badische Lokaleisenbahngesellschaft mit dem Sitze in Karls- 
ruhe und einem Grundkapital von 6000000 At. Die Gesellschaft 
übernimmt die Bahnen von Karlsruhe nach Herrenalb und von 
Etlingen nach Pforzheim, von Bühl nach Bühlerthal, von Bruch- 
sal nach Odenheim und von Ubstadt nach Menzingen. 


Quantitativ weitaus das wichtigste Nahrungsmittel in 
Deutschland ist die Kartoffel. Im Jahre 1896 wurden insge- 
sammt 20 100 000 t Kartoffeln geerntet, dazu 183000 t eingeführt 
und ausserdem 76000 t ausgeführt. Die Haupterzeugungsorte 
der Kartoffel finden sich im Osten, die Hauptverbrauchsplätze 
im Westen und so ist der Kartoffelverkehr der Eisenbahnen 


| nicht unerheblich. Nach dem niederrheinisch-westfälischen In- 


‚ dustriebezirke werden Kartoffeln aus dem östlichen, nördlichen 


ı sandt. 


und mittleren Deutschland nicht selten in Sonderzügen ver- 
Der Empfang der Eisenbahnstationen des niederrheinisch- 
westfälischen Indusiriebezirks an Kartoffeln beläuft sich jähr- 
lich auf 8000 bis 10000 Wagenladungen. Einzelne Stationen in 
den Direktionsbezirken Magdeburg und Hannover haben einen 
sehr beträchtlichen Kartoffelversand. Es ist nicht ausge- 
schlossen, dass die Fisenbahnen von diesem Verkehr nach 
Fertigstellung eines Mittellandkanals entlastet werden. 


— Das „Kleine Journal“ gibt in seiner Sportbeilage vom 
27. Oktober d. J. folgende ergötzliche Schilderung über den Ver- 
lauf der Versammlung, die der Berliner Verein „Zonentarif“ be- 
hufs Stellungnahme gegen die bekannten Bestimmungen des 
preussischen Ministers der öffentlichen Arbeiten über die Be- 
förderung von Fahrrädern einberufen hatte. Es wird dort ge- 
schrieben: 
3 „Der Zonentarif, Verein für Eisenbahnreform, hielt am 
25. Oktober d. J. eine grosse öffentliche Versammlung in Keller’s 
Festsälen ab. Auf der Tagesordnung stand als einzige Num- 
mer: ‚DieRadfahrer und die Eisenbahn‘ Das Re- 
ferat hatte Herr Dr. Eduard Engel. Die Versammlung zählte 
nicht mehr als 180 Personen. Nachdem die Hoffnung, es würden 
sich noch einige einfinden, gegen 9, Uhr endlich aufgegeben 
werden musste, eröffnete Herr Rechtsanwalt Dr. Plonski die 
Versammlung mit einigen Begrüssungsworten und empfahl den 
Herren Radfahrern dringend, die Ziele des Vereins ‚Zonentarif‘ 
durch Erwerbung der Mitgliedschaft zu den ihrigen zu machen. 
Allgemeines Erstaunen der Sportgenossen, die nicht erschienen 
waren, um dem abgewirthschafteten ‚Zonentarif‘ zu neuem 
Leben zu verhelfen, sondern um zu hören, welche Vorschläge 
Herr E. Engel ihnen zu machen habe. Herr Dr. Plonski mochte 
wohl aus den Mienen der Radfahrer entnommen haben, dass 


. Jahrgang 


1313 


i No. 85 


XXXVIM. 
2. November 1898, 


von Gegenliebe kaum die Rede sein könne, und er glaubte da- 
her, seiner Aufforderung dadurch einen etwas grösseren Nach- 
druck geben zu müssen, dass er die vor Jahren erschienene 
und immer noch aut Lager befindliche Engel’sche Schrift ‚Der 
Zonentarif‘ zum herabgesetzten Preise von — 30 „| ausbot. 
Wiederum keine Gegenliebe, denn die Radfahrer taxirten diesen 
unter den Selbstkosten bleibenden Preis als um 100 2 zu hoch 
und liessen sämmtliche Exemplare nach Schluss der Versamm- 
lung dem verdutzt dreinschauenden Verfasser wieder aus- 
händigen. 

Herr Dr. Engel begann hierauf alsbald seinen Vortrag. 
Es hiesse die Geduld unserer Leser missbrauchen, wollten wir 
denselben all die Tiraden, in denen sich der Vortragende gegen 
die Eisenbahnverwaltung erging, hier vorführen. Wir haben 
übrigens um so weniger Veranlassung hierzu, als der Vor- 
tragende im Laufe seines Referates eine so krasse Unkenntniss 
der thatsächlichen Verhältnisse und der in Betracht kommenden 
Umstände dokumentirte, wie man sie nicht von einem Manne 
erwarten sollte, der seit Jahren den — freilich fruchtlosen — 
Kampf gegen den Eisenbahnminister aufgenommen hat. Herr 
Engel verstieg sich sogar zu der Behauptung, die neue Ver- 
ordnung über den Fahrradtransport sei rechtsungültig! 
Sie sei zu spät publizirt worden und man habe es ferner nicht 
für erforderlich gehalten, die Genehmigung des Landeseisen- 
bahnrathes bezw. der Bezirkseisenbahnräthe vor ihrer Inkraft- 
setzung einzuholen. Zur Belehrung des Herın Dr. Engel möch- 
ten wir demselben dringend anempfehlen, sich einmal den 
Schlusssatz der unter dem 7. Juli und unter dem 19. August d. J. 
ergangenen Verordnung näher anzusehen und sich zu über- 
zeugen, dass allen gesetzlichen Vorschriften vollauf Genüge ge- 
than ist, ‚da die in den Tarif aufgenommenen zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung — wie es in den betreffenden 
Bekanntmachungen heisst — gemäss den Vorschriften unter I2 
derselben (d. h. durch die Landesaufsichtsbehörde) genehmigt 
worden sind‘. 

Aber auch in Bezug auf das Radfahrwesen zeigten die 
Ausführungen des Redners so viele Lücken und zeugten von 
so mangelndem Verständniss der Sache, dass es des Eingehens 
auf die Darlegungen des Herrn Dr. Engel nicht verlohnt. Die 
Ansicht, welche alle urtheilsfähigen Radfahrer über den Vor- 
trag aussprachen, war wenig schmeichelhatt und allgemein war 
man der Meinung, dass es sich nicht verlohne, demselben gegen- 
über Stellung zu nehmen. Aus Ulkerei stimmten dann die ge- 
sammten Radfahrer für die von Herrn Dr. Engel vorbereitete 
Resolution, von der der Eisenbahnminitter kopfschüttelnd sagen 
wird: ‚Legt’s zu den übrigen! ..... 

Nachdem noch aus dem Schoosse der Versammlung ein 
Radfahrer das Wort zu übrigens unwesentlichen Mittheilungen 
genommen, wurde folgende Resolution einstimmig (!) angenom- 
men: ‚Die heutige, vom ‚Zonentarif‘ einberufene und von vielen 
Hunderten (das ist einfach nicht wahr! Red.) von Radfahrern 
besuchte öffentliche Versammlung erhebt Einspruch gegen die 
Verordnungen der preussischen Eisenbahnverwaltung über die 
Beförderung der Fahrräder. Sie erhebt Einspruch gegen die 
ungerechte Tarifirung, die das Fahrrad anders behandelt als 
sonstiges Reisegepäck, und gegen die belästigende Expedition 
der Räder durch Nichtbeamte, nameutlich durch radfahrende 
Damen, sie erhebt ferner energischen Einspruch gegen den Aus- 
schluss der Radfahrer von den Schnellzügen.‘ 

Wir haben bisher stets energisch Front gegen die unwirth- 
schaftliche und belästigende Verordnung gemacht und stehen 
von jeher Schulter an Schulter mit denjenigen, die in sachge- 
mässer Weise in den Kampf gegen die alle Radler schädigenden 
Bestimmungen eingetreten sind. Wir müssen aber energisch 
Protest dagegen erheben, dass die Mitglieder des ‚Zonentarif‘ 
über den Rahmen ihrer Vereinsthätigkeit hinaus sich um Sachen 
bekümmern, die sie auch nicht einmal in den elementarsten Be- 
griffen beherrschen. Möge der Verein nach wie vor gegen alles 
agitiren, was Eisenbahn heisst, das ist uns ziemlich gleichgültig, 
aber uns Radfahrer möge er in Ruhe lassen. Wir wissen uns 
selbst zu vertheidigen und unsere Interessen zu wahren und 
bedürfen dazu nicht ıles Eingreifens Unberufener. Gott schütze 
uns vor solchen Freunden !“ 


Wir haben selbstverständlich keine Veranlassung, Herrn 
Dr. Engel und seinen Bestrebungen irgendwelche Sympathien 
entgegenzubringen, wenn schon wir nach wie vor auf dem 
Standpunkte stehen, dass seine Agitation — eben wegen ihrer 
Maasslosigkeit — im Endeffekte den Eisenbahnverwaltungen 
eher vortheilhaft als nachtheilig ist. Gleichwohl können wir 
uns des Eindrucks nicht erwehren, dass bei den vorstehenden 
Ausfällen gegen Herrn Engel und bei dem plötzlichen Stim- 
mungswechsel des „Kleinen Sportjournals“ gegenüber der preus- 
sischen Staatsbahnverwaltung auch das Geschäftsinteresse etwas 
mit in Betracht gekommen sein dürfte. 


— Die „Berl. Pol. Nachr.“ bestätigen, dass der Grossschiff- 
fahrtsweg Berlin-Stettin den Landtag sobald noch nicht be- 


schäftigen werde. Sie betonen, dass nicht nur die,bautechnische, 
sondern auch die finanzielle und wirthschaftliche Seite der An- 

Benneit von der Regierung sorgsam zu prüfen sei und sagen 
ann: 

Mit Rücksicht auf die hohen wirthschaftlichen Interessen, 
welche sich, auch abgesehen von der Herstellung einer leistungs- 
fähigen Wasserstrasse zwischen der Reichshauptstadt und dem 
wichtigsten Seeplatze der preussischen Ostseeküste, an das 
Unternehmen knüpfen, sind ausser dem Minister der öffentlichen 
Arbeiten an der Prüfung auch die anderen betreffenden Ressorts, 
namentlich das Ministerium der Landwirthschaft betheiligt. 
Licht und Schatten werden dabei durchaus gleichmässig zwischen 
beiden Plänen vertheilt. Wenn z. B. von den Gegnern der Ost- 
linie auf die Nothwendigkeit hingewiesen wird, bei der Wahl 
dieser zur Vermeidung der Durchführung des Verkehres von 
der oberen Spree nach der Hafel und Elbe einen kostspieligen 
südlich um Berlin herum führenden Schifffahrtskanal zu erbauen, 
so wird dem gegenüber nicht unerwogen bleiben dürfen, dass 
die betheiligten Gemeinden des Kreises Teltow oder dieser Kreis 
selbst im Interesse ihrer Abwässerung ohnehin einen solchen 
Kanal anzulegen genöthigt sein werden, der sich ohne allzu er- 
heblichen Mehraufwand zu einer den Bedürfnissen des Verkehres 
entsprechenden Wasserstrasse erweitern lässt. Für die dadurch 
erwachsenden verhältnissmässig geringen Kosten würden die 
auf dem Südkanal zu erhebenden Schifftahrtsabgaben volle Ver- 
zinsung und wahrscheinlich selbst mehr in Aussicht stellen. Die 
Erweiterung jenes Entwässerungskanals zu einer Schifffahrt- 
strasse würde aber nicht blos für den Verkehr von Stettin über 
Berlin hinaus, sondern auch für den Verkehr von der oberen 
und mittleren Oder nach der Havel und Elbe, der jetzt Berlin 
passiren muss, von erheblichem Vortheil sein. Ebenso stehen 
sich überall gewichtige Interessen — dort die der Erhöhung 
der Konkurrenz Stettins gegen Hamburg und Lübeck, hier die 
landwirthschaftlichen Interessen des Oderbruchs und die Ver- 
besserung der Verbiudung mit dem Osten der Monarchie — 
gegenüber. Nur auf Grund der sorgfältigsten Prüfung ist daher 
eine sachgemässe Entscheidung für oder gegen einen der Pläne 
möglich, und die Gründlichkeit der Prütung wird auch durch 
den Wunsch, möglichst bald mit einer bezüglichen Vorlage an 
den Landtag zu gelangen, nicht beeinträchtigt werden dürfen. 


— Ueber einen Fall der Betrügerei mit Blumensendungen, 
der auch für die Eisenbahnverwaltungen praktisch werden kann, 
berichtet die „Deutsche Verk.-Ztg.“: 

„Sendungen mit frischen Blumen oder Blättern werden 
von den Postanstalten bestimmungsgemäss im Falle der Unbe- 
stellbarkeit ebenso, wie andere leicht verderbliche Gegenstände, 
nicht zurückgesandt, sondern meistbietend versteigert, wenıı 
Grund zu der Annahme vorliegt, dass der Inhalt der Sendungen 
anderenfalls vor deren Wiederaushändigung an die Absender 
verderben würde. Diese im Interesse der Versender getroffene 
Vorschrift ist seit längerer Zeit dazu missbraucht worden, aus- 
ländische Firmen zu schädigen, indem Schwindler entweder 
Blumensendungen unter falschem Namen bestellten oder die 
Annahme der ihnen unter richtigem Namen bestellten Sendungen 
verweigerten, um die Blumen demnächst bei der postamtlichen 
Versteigerung zu niedrigerem Preise als dem Betrage der auf 
den Sendungen haftenden Nachnahme zu erstehen, Erfreu- 
licherweise ist es gelungen, einen dieser Schwindler in der 
Person des Blumenhändlers M. in Berlin zu ermitteln und der 
verdienten Bestrafung zuzuführen. Nachdem durch eine ita- 
lienische Firma die Aufmerksamkeit der Berliner Postbehörde 
auf M. gelenkt worden war, gelang es, diesem sieben Fälle von 
Betrügereien der gedachten Art nachzuweisen. In einem Falle 
hatte M. eine unter richtigem Namen bestellte Sendung mit 
trischen Blumen nicht angenommen und sie demnächst bei dem 
postamtlichen Verkaufe zu geringerem Preise in seinen Besitz 
gebracht; ferner hat er in sechs Fällen Blumensendungen 
mittelst Bestellkarten, die mit einem erdichteten Namen unter- 
schrieben waren, bestellt. Von diesen Bestellungen ist die eine 
nicht ausgeführt worden, weil die betreffende Firma Verdacht 
schöpfte. Die anderen Bestellungen sind zur Ausführung ge- 
kommen; die Sendungen, deren Empfänger natürlich nicht er- 
mittelt werden konten, gelangten beim Packetpostamte zur Ver- 
steigerung. In drei Fällen hat M. die Blumen zu geringerem 
Preise selbst gekauft. In den beiden anderen Fällen, in denen 
M. nicht Käufer war, ist ein den Betrag der Nachnahme über- 
steigender Erlös erzielt und infolge dessen eine Schädigung der 
Absender vermieden worden. 

Bei der im August vor der ersten Ferienstrafkammer des 
Landgerichts I zu Berlin stattgehabten gerichtlichen Verhand- 
lung hat M. eingestanden, dass er in sämmtlichen Fällen in der 
Absicht gehandelt habe, sich einen Vermögensvortheil zu ver- 
schaffen, von dem er wusste, dass er ein rechtswidriger war. 
M. ist sich auch eingestandenermaassen dessen bewusst ge- 
wesen, dass durch seine Handlung das Vermögen der Versender 
mindestens um den Betrag des Unterschiedes zwischen der auf 
den Sendungen haftenden Nachnahme und dem etwaigen gerin- 
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geren Verkaufserlöse geschädigt werde. Unter diesen Um- 
ständen sind der zuerst genannte Fall sowie diejenigen anderen 
Fälle, in denen M. selbst der Käufer war, als vollendeter Be- 
trug, die übrigen Fälle als versuchter Betrug ($ 263 des Straf- 
gesetzbuches) angesehen worden. Die vonM. unter erdichtetem 
Namen. geschriebenen Bestellkarten wurden von dem Gerichte 
als ‚Privaturkunden, die zum Beweise von Rechten oder Rechts- 
verhältnissen von Erheblichkeit sind,‘ erachtet.. Da M. diese 
Urkunden rechtswidrig angefertigt und von ihnen den’ Adres- 
saten gegenüber zum Zwecke der Täuschung Gebrauch gemacht 
hat, beides in der Absicht, sich einen rechtswidrigen Vermögens- 
vortheil zu verschaffen, so wurde in allen sechs Fällen der 
Thatbestand der schweren Urkundenfälschung ($S$ 267 und 268, 1 
des Strafgesetzbuches) als vorliegend angesehen; doch sind 
dem M. in Bezug auf diese Verbrechen mit Rücksicht auf seine 
bisherige Unbescholtenheit und bei der Geringfügigkeit des 
thatsächlich erlangten Vermögensvortheiles mildernde Umstände 
zugebilligt worden. Als Gesammtstrafe hat M. für seine straf- 
baren Handlungen eine Gefängnissstrafe von 6 Monaten erhalten. 
Das Urtheil ist inzwischen rechtskräftig geworden. 

Für die Postanstalten enthält der Fall die Mahnung, dafür 
Sorge zu tragen, dass zweifelhafte Elemente den postamtlichen 
Versteigerungen fern bleiben. Ebenso werden die Postanstalten 
diejenigen Fälle mit wachsamem Auge verfolgen müssen, in 
denen Sendungen, deren Annahme verweigert worden ist, von 
den Adressaten erstanden werden. M. ist von den Versteige- 
rungen des Packetpostamtes nach Entdeckung seiner Betrüge- 
reien selbstverständlich sofort ausgeschlossen worden.“ 


— Ueber deutsch-sibirische Handelsbeziehungen schreibt 
man der „Schles. Ztg.“: „Die Handelsverbältnisse zwischen 
Deutschland und Sibirien gestalten sich immer intimer. Die Er- 
öffnung der grossen sibirischen Eisenbahn hat den sicher zu er- 
wartenden wirthschaftlichen Aufschwung ‚dieses über reiche 
natürliche Schätze verfügenden Landes in so greifbare Nähe 
gerückt und das nördliche Deutschland ist so sehr durch seine 
geographische Lage dazu geeignet, den kommerziellen Vermittler 
hierbei zu spielen, dass es nicht zu verwundern ist, wenn man 
in deutschen Interessentenkreisen ernstlich an die Ausbeutung 
dieser in Aussicht stehenden Konjunktur denkt. In dieser Ab- 
sicht hat sich kürzlich in Hamburg eine deutsch-sibirische 
Handels- und Schifffahrtsgesellschaft gebildet, die sich zur Auf- 
gabe gesetzt hat, die Entwickelung der kommerziellen Be- 
ziehungen zwischen den deutschen Ostseehäfen und dem Amur- 
gebiete zu fördern. Zum Hauptquartiere der Gesellschaft ist die 
sibirische Stadt Chabarowka, die Grenzstation der Ussurithal- 
bahn, an der Mündung des Ussuri in den Amur, ausgewählt 
worden. Hier soll ein Öentralbüreau errichtet werden, das haupt- 
sächlich als Verbindungs- und Kontrolstelle für eine grössere 
Anzahl von Agenturen dienen wird, auch soll daselbst eine Art 
Musterlager für Artikel, die zum Handel mit Ostsibirien und 
Eintausch gegen die Rohstoffe dieses Gebietes geeignet 'sind, 
errichtet werden. Deutschland ist kein Neuling im Handel mit 
Sibirien. Die Häfen des Landes sind auch früher schon von 
deutschen Schiffen besucht worden, mehr sogar als von denen 
der meisten anderen Staaten. So stand z. B. der deutsche 
Schiffsverkehr in Wladiwostok mit fast 50000 t Gehalt an der 
Spitze aller den Hafen beschickenden Nationen; es ist zu hoffen, 
dass mit dem ökonomischen Aufstiege Sibiriens, der sicherlich 
bald zu erwarten ist, auch die deutschen Handelsbeziehungen zu 
ihm einen entsprechenden Aufschwung nehmen.“ 


— Personalnachrichten. Zur kommissarischen Verwaltung 
der durch das Ausscheiden des Wirklichen Geheimen Oberregie- 
rungsraths Dr. Micke freiwerdenden Stelle eines Direktors der 
allgemeinen Verwaltungsabtheilung im königlich preussischen 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten wird dem Vernehmen 
nach der Präsident der königlichen Eisenbahndirektion Breslau, 
Wehrmann, einberufen werden. 

Das Mitglied der königlichen Eisenbahndirektion Berlin, 
Regierungsrath Samuel, wird mit Ende des laufenden Jahres 
den preussischen Staatseisenbahndienst verlassen, um die Stel- 
lung eines Syndikus in dem bekannten Berliner Bankhause 
S: Bleichröder zu übernehmen. Das Ausscheiden dieses aus- 
gezeichneten Beamten, der sich namentlich auch durch seine 
Thätigkeit in der deutschen Tarifkommission besondere Ver- 
dienste erworben hat, wird vielseitig bedauert werden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Lokalbahnvorlage. Die schon vor einiger Zeit 
signalisirte Einbringung des Gesetzes, betreffend die im Jahre 
1898 sicherzustellenden Bahnen niederer Ordnung im öster- 
reichischen Abgeordnetenhause ist nun erfolgt. Die Gesetzes- 
vorlage umfasst 23 Bahnprojekte mit einer Gesammtlänge von 
716 km und einem Anlagekapital von rund 44497000 fl. Die 
neuen Linien vertheilen sich auf die Mehrzahl der österreichi- 
schen Kronländer. Der grösste Antheil (11 Linien mit 236 km) 
entfällt auf Böhmen. Die durch den eingebrachten Gesetzent- 
wurf sicherzustellenden Bahnlinien sind mit Ausnahme der Ver- 
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bindung Przeworsk-Rozwadöw (75 km), die als Hauptbahn 
zweiten Ranges anzulegen ‘ist, als Lokalbahnen herzustellen. 
Besonders erwähnt zu werden verdienen unter den letzteren die 
Vintsehgaubahn von Meran nach Mals (60 km)‘; die Bahn Triest- 
Parenzo mit Abzweigung nach Canfanaro (Länge bis Parenzo 
125 km); die Linie Rossbach-Adorf (11 km), durch welche ein 
neuer Anschluss an Sachsen hergestellt wird, und die Linie 
Nixdorf-Rumburg (24 km), welche im Falle der Ausführung der 
Linie Nixdorf-Sebnitz die kürzeste Verbindung des Nixdorfer 
Bezirks mit den sächsischen Staatsbahnen und der Elbe ver- 
mitteln wird; die Linie Swetla-Käicow (Sazawabahn, 47 km), 
durch welche das rund:4000 qkm umfassende, an entsprechenden 
Verkehrswegen arme Gebiet zwischen den Linien der öster- 
reichisch - ungarischen Staatseisenbahngesellschaft, der öster- 
reichischen Nordwestbahn und den Staatsbahnen eine seit 
Jahren von den Lokalinteressenten heiss ersehnte Eisenbahn- 
verbindung erhalten soll; die Linie Gmünd-Litschau mit Ab- 
zweigung nach Heidenreichstein (86,4 km), deren Bau sich als 
ein Nothstandsbau darstellt, endlich Strecken der Eisenbahn in 
die Boeche di Oattaro nebst Flügel nach Gravosa (Ragusa), 56 km.” 

Schmalspurig sollen 235 km und zwar ausser der Vintsch- 
gaubahn sowie den Linien in Istrien und Dalmatien, noch die 
Linien Kühnsdorf-Eisenkappel und Gmünd-Litschau hergestellt 
werden. 

Die im vorliegenden Gesetzentwurfe angeführten 23 Balhn- 
linien sind nach den Modalitäten ihrer finanziellen Sicherstellung 
in drei gesonderte Gruppen zu theilen. 

Die erste Gruppe umfasst 10 Lokalbahnen mit einer Ge- 
sammtlänge von 361 km und einem Nominalkapitale von 
21293 000 fl., bei welchen der Staat für den bevorrechteten Theil 
der Anlagekapitalien im Nominalbetrage von 16 956 000 fl. eine 
Reinertragsgarantie gewähren soll, wogegen die betheiligten 
Länder im Vereine mit den Interessenten das restliche Kapital- 
erforderniss im Betrage von 4337000 fl. durch entsprechende 
Beitragsleistungen aufzubringen haben. 

Die zweite Gruppe der projektirten neuen Bahnlinien be- 
steht aus 9 Lokalbahnen mit einer Gesammtlänge vön 205 km 
und einem Nominalanlagekapitale von 10419600 fl., welche auf 
Grund von Reinertragsgarantien der betreffenden Königreiche 
und Länder für die Vorzugskapitalien im Gesammtbetrage von 
7492900 fl. sichergestellt werden sollen, während sich der Staat 
mit Beitragsleistungen im Betrage von zusammen 1 165 500 fl. 
gegen Uebernahme von Stammaktien an der Kapitalsbeschaffung 
zu betheiligen hätte. 

Die dritte Gruppe der projektirten neuen Bahnen bilden 
4 auf Staatskosten herzustellende Linien in der Gesammtlänge 
von 150 km, welche einen Gesammtkostenaufwand von 12 785 000 fl. 
erheischen, wovon 11904000 fl. aus Staatsmitteln und 881 000 A. 
durch Beitragsleistungen der Länder und der Interessenten auf- 
gebracht werden sollen. 

Der Bau der Vintschgaubahn und der Linie Triest- 
Parenzo muss binnen vier Jahren, der aller übrigen Linien 
binnen zweiJahren ausgeführt werden. Der Betrieb sämmtlicher 
in der Einleitung genannten Linien bis auf die vier letzten soll 
vom Staate für Rechnung der Konzessionäre gegen eine Pauschal- 
vergütung an die Staatseisenbahnverwaltung geführt werden. 
Bei den garantirten Bahnen bleibt die Einrichtung des Betriebes 
und die Festsetzung der Tarife der Staatsverwaltung vorbehalten. 
Die Linien Przeworsk-Rozwadow, Freudenthal-Klein-Mohrau, 
Linz-Urfahr und die Dalmatiner Strecken sollen auf Staatskosten 
hergestellt werden. Die Linien Przeworsk-Rozwadow, Freuden- 
thal-Klein-Mohrau und Linz-Urfahr werden von der Staatsver- 
waltung in eigener Regie betrieben. Ueber die Linie Mostar- 
Boeche wird ein Uebereinkommen mit der gemeinsamen Regie- 
rung getroffen werden. 

Der Motivenbericht zur neuen Lokalbahnvorlage enthält 
die Mittheilung, dass von den in den Gesetzen der Jahre 1894, 
1895 und 1896 angeführten 54 Lokalbahnen 19 bereits vollendet 
und eröffnet sind, 21 Bahnen sich im Baue befinden und bei vier 
Linien die Inangriffnahme des Baues demnächst zu gewärtigen 
ist. Bei zwei Lokalbahnen (Karlsbad-Merkelsgrün und Hinter- 
Treban-Lochowitz) sind die Voraussetzungen für die Konzesso- 
nirung und den Bau noch nicht gegeben, für vier Lokalbahnen 
(Schönwehr - Elbogen, Stockerau -Absdorf, Kolin-Cercan und 
Bregenz-Bezau) erscheint eine neuerliche legislative Vorsorge 
erforderlich, bei zwei Linien (Jenbach-Mairhofen und St. Georgen- 
Rohitsch) ist die finanzielle Sicherstellung auf Grund der für 
dieselben getroffenen gesetzlichen Anordnungen bis auf weiteres 
nicht realisirbar und zwei Lokalbahnprojekte (Brüsau-Policka 
und Neuberg-Mariazell) mussten überhaupt aufgegeben werden. 


— In der am 25. Oktober d. J. stattgehabten Vollversamm- 
lung der Kommission für Verkehrsanlagen in Wien wurde das 
von der Baudirektion für die Wiener Stadtbahn ausgearbeitete 
Projekt für die Herstellung des zweiten Gleises auf 
der Vorortelinie genehmigt. Während nämlich bezüglich 
dieser Linie noch für längere Zeit hinaus nur auf einen gerin- 


.geren Personenverkehr gerechnet wurde, hat derselbe sich auf 


dieser Linie von allem Anbeginne an so lebhaft gestaltet, dass 
trotz einer möglichst intensiven Ausnutzung der mit eingleisigem 
ÖOberbaue ausgeführten Anlage dieselbe dem Andrange des 
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Publikums nicht genügte. An mehreren Sonn- und Feiertagen 
mussten die Kassen "gesperrt und Tausende von Personen von 
der Beförderung ausgeschlossen werden. Ausserdem erfordern 
auch Sicherheitsrücksichten vermöge des so dichten Zugverkehres 
und ‘der ungünstigen Situirung der wenigen Kreuzungsstellen 
dringend die Herstellung des zweigleisigen Oberbaues. Der 
Unterbau ist mit Ausnahme einzelner grösserer Brückenkonstruk- 
tionen bereits durchwegs für eine doppelgleisige Bahn ausge- 
führt. Die Baudirektion wurde weiter noch angewiesen, die 
Ausschreibung der erforderlichen Arbeiten sofort zu veranlassen 
und zu trachten, dass das zweite Gleise auf dieser Stadtbahn- 
linie, womöglich bis 1. Juni, spätestens aber bis 1. Juli 1899 dem 
Verkehre übergeben werde. Auch auf den übrigen Stadtbahn- 
linien hat sich bereits ein sehr lebhafter Verkehr entwickelt und 
so erschien esnothwendig, bereits dermal für eine mit dem Zeit- 
punkte der Eröffnung der unteren Wienthal- und Donaukanal- 
linie erforderlich werdende namhafte Vermehrung des Fahrparkes 
Vorsorge zu tragen. 

Die Kommission hat demnach weiter beschlossen, eine 
grössere Anzahl von Lokomotiven und Personenwagen III. Klasse 
der Wiener Stadtbahntype schon jetzt zur Bestellung zu bringen. 


Wagenmangel in Böhmen. Aus Anlass zahlreicher Be- 
schwerden von Zuckerfabriken über den speziell auf den böh- 
mischen Kommerzialbahnen herrschenden Wagenmangel hat sich 
die Prager Handelskammer schriftlich und telegraphisch an das 
Eisenbahnministerium um Abhilfe gewendet. Das letztere hat 
der Prager Handelskammer eröffnet, dass es in dieser Ange- 
legenheit bereits intervenirt und die Generalinspektion der öster- 
reichischen Eisenbahnen beauftragt habe, auf die thunlichste Be- 
hebung der beklagten Kalamität hinzuwirken. Nach den über- 
einstimmenden Berichten der böhmischen Kommerzialbahnen und 
der Generalinspektion bilden die ganz ausserordentliche und 
nicht vorauszusehende Ergiebigkeit der heurigen Obsternte und 
der mit der Zuckerkampagne zeitlich zusammenfallende Export 
des Obstes vorwiegend die Ursache, dass die Inanspruchnahme 
der gedeckten Güterwagen in einer bisher niemals beobachteten 
Weise gestiegen ist. Der weitere Umstand, dass Transporte von 
frischem Obste infolge des ungünstigen Wasserstandes der Elbe 
in Wagen auf sehr grossen Entfernungen, bis Hamburg, Stettin usw. 
rollen, lassen es leicht begreiflich erscheinen, dass die Rückkehr 
der Wagen hierdurch sehr verzögert wird, wodurch selbstver- 
ständlich die Wagennoth in einer erheblichen Weise verschärft 
werden muss. 

Auch die meisten anderen Bahnverwaltungen leiden infolge 
des ausserordentlich gestiegenen Verkehrs an starkem Wagen- 
mangel und hat sich die Staatseisenbahnverwaltung bereits ge- 
nöthigt gesehen, die tarifmässigen Be- und Entladefristen für 
den ganzen Bereich des Staatseisenbahnnetzes auf sechs Tages- 
stunden herabzusetzen. Eine ähnliche Verfügung wurde auch 
seitens der meisten böhmischen Bahnen, so der böhmischen Nord- 
bahn, der Buschtöhrader Bahn, der böhmischen Kommerzialbahnen 
und der österreichischen Nordwestbahn getroffen. (Die beiden 
letzten Verwaltungen schränkten die Auf- und Abladefristen auf 
acht Tagesstunden, die beiden erstgenannten auf sechs Stunden 
ein, jedoch nur für bestimmte Transportartikel.) 


— Zum Schutze des Malzexportes. Als im Jahre 1894 in 
Deutschland die Institution der Ideutitätsscheine eingeführt 
wurde, durch welche die zollfreie Einfuhr von Getreide in der 
gleichen Menge ermöglicht wurde, welche von dem Besitzer des 
Identitätsscheines exportirt worden war, traten die Kreise der 
österreichischen Malzindustrie an die Regierung mit der dringen- 
den Forderung um Schutz gegen die ihr aus Deutschland er- 
wachsende Konkurrenz heran. Denn der Indentitätsschein er- 
öffnet beispielsweise die Fakultät, gegen die Ausführ von Mehl 
die gleiche Menge Gerste zollfrei nach Deutschland einzuführen 
und also nicht blos das Malz selbst zu günstigen Bedingungen 
zu erzeugen, sondern mit unserer Industrie zu konkurriren, was 
sich in der That auch in der Schweiz und England fühlbar ge- 
macht hat. In Erwägung dieser Sachlage ist der österreichischen 
Malzfabrikation für Exportzwecke eine Begünstigung zuge- 
standen worden, welche darin besteht, dass für je eine Wagen- 
ladung dieses Artikels nach Maassgabe des zurückzulegenden 
Weges — und zwar mit 50 km beginnend — eine Rückvergütung 
der Frachtgebühr von 15 und 25 fl. gewährt wurde. Diese Be- 
günstigung ist seit dem Jahre 1895 eingeführt und jedesmal für 
die Dauer eines Jahres verlängert worden. Die letzte Verlänge- 
rung bis zum 1. Oktober 1899, ist jüngst erfolgt. 


— Einnahmen der österreichischen Staatsbahnen. Auf 
den österreichischen Staatsbahnen und den vom Staate für 
eigene Rechnung betriebenen Bahnen mit Einschluss der Wiener 
Stadtbahn wurden im September im Personenverkehre 
3252185 (+ 134458) fl. und im Güterverkehre 6 990389 (-1- 281 688) 
Gulden, somit im ganzen 10242574 (+ 416146) fl. vereinnahmt. 
Die u a being 5000133 Reisende und 2788 347 (+ 75015) t 
Güter. Die Wiener Stadtbahn erzielte bei einer Frequenz von 


gs — 


' das günstige Reisewetter. 


934 382 Reisenden eine Einnahme von 81901 fl. Auf die west- 
Hchen Staatsbahnen entfallen im Personenverkehre 2501260 


(+ 150965) fl. bei einer Frequenz von 4264738 (+ 1048202) Rei- 


senden und im Güterverkehre 5 076 672 (+ 66223) fl. bei einem 
Transport von 2288320 (+ 33191) t. Die Staatsbahnen in Ga- 
lizien nahmen im Personenverkehre 750 925 (— 16507) fl. bei 
einer Inanspruchnahme durch 735395 (+ 5569) Reisende und im 
Güterverkehre 1913717 (+ 215460) fl. bei einer Beförderung von 
500027  (-+ 41824) t Gütern ein. Auf den westlichen Staats- 
bahnen hat sich somit im Personenverkehr sowohl die Einnahme 
als die Frequenz, bei den Staatsbahnen in Galizien dagegen nur 
die letztere vermehrt, während sich die Einnahmen vermindert 
haben. Die steigende Tendenz des Personenverkehres der west- 
lichen Linien der Staatsbahnen erklärt sich hauptsächlich durch 
Das Ergebniss der Staatsbahnen in 
Galizien resultirt aus der Zunahme der Frequenz im: Nahver- 
kehr und der Verringerung des Verkehres auf grössere Ent- 
fernungen. Auf. den westlichen Staatsbahnen ist hauptsächlich 
eine Steigerung des Transportes von Erzen, Holz, Kohle, Rüben 
und Ziegeln zu verzeichnen. Auf den Staatsbahnen in Galizien 
trat eine Mehrverfrachtung in Eisen und Eisenwaaren, Cement, 
Petroleum, Ziegeln, insbesondere aber in Holz, Kohle, Mehl und 


' Mahlprodukten, dann auch noch bei lebenden Thieren ein. Vom 


1. Januar bis 30. September d. J. betragen die Transportein- 
nahmen im Personen- und Güterverkehre 83633 958 fl. gegen 
78570203 fl. im Vorjahre, sodass sich für das Jahr 1898 eine 
Mehreinnahme von 5063 755 fl. ergibt. 


— Die diesjährige Herbstkonferenz der Staatsbahndirek- 
toren hat im Eisenbahnministerium vom 24. bis 26. Oktober d..J. 
unter dem Vorsitz des Eisenbahnministers stattgefunden. Die 
Tagesordnung umfasste zahlreiche die Organisation, die allge- 
meine und finanzielle Verwaltung sowie den kommerziellen, 
Verkehrs- und technischen Dienst betreffende Fragen. Am 
Schlusse der Konferenz wurde dem aus dem Staatsdienste tre- 
tenden Sektionschef Dr. Zehetner eine warme Sympathiekund- 
gebung gewidmet, indem die Versammlung auf eine, das viel- 
Jährige, vom Kaiser wiederholt ausgezeichnete Wirken des- 
scheidendenhochverdienten Funktionärs hervorhebende Ansprache 
des Eisenbahnministers in ein herzliches „Glück auf“ für dessen 
fernere Berufsarbeit einstimmte, worauf der Gefeierte tief be- 
wegt dem Minister sowie den Freunden und Kollegen seinen 
wärmsten Dank ausdrückte. 


— Die Genhaltsregulirung bei der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Eine Deputation, zusammengesetzt aus gewählten 
Vertretern der von der jüngst beschlossenen Gehaltserhöhung 
berührten Beamten aller Direktionsabtheilungen, der Betriebs- 
inspektorate und anderer äusserer Dienststellen, erschien bei 
dem Generaldirektor Hofrath Jeitteles, um demselben den Dank 
für die Durchführung jener Maassregel auszusprechen. Nach- 
dem der Führer der Deputation der Freude, welche die Beamten 
erfülle, ihrer Dankbarkeit und ihrem vollen Vertrauen zu dem 
Generaldirektor warmen Ausdruck gegeben hatte, erwiderte der 
(Generaldirektor, dass ihm die Veranlassung, welche die Depu- 
tation zu ihm geführt habe, ebenfalls zu hoher Befriedigung. 
gereiche und dass er den ausgesprochenen Dank, soweit er an 
seine Person gerichtet sei, gerne in zwei Beziehungen entgegen- 
nehme, und zwar zunächst insofern, als er sich beeilt habe, 
dem Verwaltungsrathe zweckmässige und ausreichend be- 
gründete Vorschläge in der Sache zu erstatten, dann aber des- 
halb, weil er das Bewusstsein in sich trage, während seiner 
14 jährigen Dienstleistung bei der Gesellschaft alles in seinen 
Kräften stehende gethan zu haben, um die Prosperität des 
Unternehmens zu fördern. Er bekenne dabei mit Frepde, dass 
seine auf dieses Ziel gerichteten Bestrebungen von den Beamten 
stets in hingebender Weise wirksamst unterstützt wurden und 
dass er glücklicherweise nur in ganz vereinzelten Fällen ge- 
nöthigt war, gegen Personen, welche sich unwürdig gezeigt 
hätten, einem so ausgezeichneten Beamtenkörper anzugehören, 
mit Strenge vorzugehen. Er erwähne diese so seltenen Vor- 
gänge, weil es ihm ein Bedürfniss sei, den Anwesenden gegen- 
über auszusprechen, dass er die pöbelhaften und frechen An- 
griffe, die seit einiger Zeit an manchen Orten wegen jener Vor- 
kommnisse gegen ihn gerichtet wurden, verachte, in der Ueber- 
zeugung, dass die Beamten der Nordbahn sich durch solche 
Verleumdungen in ihrem Vertrauen zu ihm nicht beirren lassen 
würden. Seine Thätigkeit im Dienste der Gesellschaft liege 
offen vor allen Beamten da, die täglich mit ihm in geschäft- 
lichen Angelegenheiten verkehren, und vor dem Verwaltungs- 
rathe, welcher volle Einsicht in die Durchführung derselben, 
soweit sie von wichtigerer Natur seien, ausübe. Zu dem Gegen- 
stande zurückkehrend, welcher die Entsendung der Deputation 
veranlasst habe, bemerkte der Generaldirektor weiter, dass der 
Dank der Beamten für die Gehaltserhöhung vor allem anderen 
dem Verwaltungsrathe gebühre, welcher den Aktionären für die 
Einführung von Maassregeln, die so bedeutende Kosten mit sich 
bringen, verantwortlich sei. Er könne nur mit dem Wunsche 
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dass dies allen Bediensteten bekannt werde, versichern, dass er 
bei den vielen Vorschlägen, die er seit seinem Eintritte in den 
Dienst der Nordbahn im Interesse des Personales an den Ver- 
waltungsrath gerichtet, bei demselben stets volle und einmüthige 
Zustimmung gefunden habe, so auch in dem Falle, der heute in 
Rede stehe. 


— Im Schoosse der Verwaltung der Bozen-Meraner Bahn 
besteht, wie schon vor einiger Zeit gemeldet wurde, die Absicht, 
bei dieser Bahn den elektrischen Betrieb für einen Theil des 
Personenverkehrs einzuführen. Es sollen nämlich in den Fahr- 
plan einige elektrische Züge und zwar zunächst für den reinen 
Lokalverkehr eingelegt werden. In Verbindung damit ist, wie 
wir gleichfalls signalisirten, die Führung der elektrischen Züge 


bis in das Innere der Städte Bozen und Meran geplant, zu welchem | 
Behufe die erforderlichen Flügelbahnen projektirt sind, die etwa | 


einen Kilometer vor den Stationen Bozen bezw. Meran von der 
Hauptlinie abzweigen sollen. Das Eisenbahnministerium hat eine 
demselben in dieser Sache überreichte Denkschrift mit Interesse 
entgegengenommen und es der Verwaltung bezw. der Firma 
Siemens & Halske anheimgestellt, die hierauf bezüglichen Pro- 
jekte und Vorlagen dem Ministerium zu unterbreiten. Auch die 
Einführung des elektrischen Betriebes auf der projektirten 
Vintschgaubahn bildet den Gegenstand eingehender Studien und 
Erwägungen. 


— Fahrplankonferenz der ungarischen Bahnen. Auf Ein- 
ladung des ungarischen Handelsministers werden die selbständig 
geleiteten ungarischen Eisenbahnen unter dem Vorsitze des Chefs 
der Eisenbahnfachsektion des Handelsministeriums am 15. d. Mts. 
zu einer Konferenz zusammentreten, um ein einheitliches Vor- 
gehen bezüglich der Feststellung, Genehmigung und Veröffent- 
lichung der Fahrpläne zu vereinbaren. 

— Einnahmen der ungarischen Staatsbahnen. Diese 
Staatsbahnen haben im Monate September nach den provi- 
sorischen Zusammenstellungen ans dem Personen- und Gepäck- 
verkehre 2548900 fl., aus dem Waarenverkehre 6 097 700 fl., zu- 
sammen 8646 600 fl. eingenommen. Die definitiven Einnahmen 
des September vorigen Jahres betrugen 8 359 677 fl.; die heurigen 
daher um 286 923 fl. mehr, und zwar entfällt der grösste Theil 
des Plus auf den Waarenverkehr. Vom Anfange des Jahres bis 
Ende September betrugen die Einnahmen 64 293 970 fl., wovon die 
letzten drei Monate nur nach den provisorischen Berechnungen 
eingestellt sind. Im Jahre 1897 betrugen die definitiven Ein- 
nahmen in demselben Zeitabschnitt 64 973 335 fl.; der Entgang be- 
trägt daher noch immer ungefähr 680 000 fl. oder 1 #. 


— Maisbeförderung. Die Direktion der ungarischen Staats- 
bahnen hat verfügt, dass heuer ebenfalls die in Säcken oder in 
loser Schüttung zur Aufgabe gelangenden Neumaissendungen in 
gerebeltem Zustande, vom 25. Oktober d. J. bis auf Widerruf, 
Jedoch spätestens bis Ende Februar künftigen Jahres, vor allen 
anderen Wagxenladungsgütern in erster Reihe verladen und ab- 
gesendet werden. 


Vereinsausland. 


— Die Direktion der Lüttich-Mastrichter Eisenbahn theilt 
uns mit, dass die durch die Tagespresse gehende Nachricht, wo- 
nach diese Bahn bereits vom 1. Januar 1599 dem belgischen 


Staatseisefhahnnetze einverleibt werden solle (s. Nr. 84 d. Ztg), ! 


sich nicht bestätigt. Allerdings schweben Verhandlungen über 
die Verstaatlichungsfrage, doch ist die Angelegenheit noch nicht 
soweit gediehen, dass der Tag der Einverleibung bestimmt 
werden könnte. 


— In der Streitsache der fünf schweizerischen Haupt- 
eisenbahngesellschaften gegen den Bundesrath, betreffend die 
Berechnung des konzessionsgemässen Reinertrages und des An- 
lagekapitals, hat das Bundesgericht die Verhandlungen auf den 
10. Januar 1899 angesetzt. 
bahn zur Entscheidung gelangen. 


— Wie der „B. B.-Ztg.“ aus Mailand berichtet wird, ist in 
Genua der Wagenmangel der italienischen Mittelmeerbahn 
derartig gestiegen, dass die am 28. Oktober eingetroffenen 
Dampfer nicht löschen konnten; infolge dessen stellten sämmt- 
liche Hafenlastträger die Arbeit ein. 30000 t für die Schweiz 
bestimmtes Getreide harren gegenwärtig vergeblich der Ver- 
ladung. 


— Wie aus Sofia gemeldet wird, treten dort die Vertreter 
der Betriebsgesellschaft der orientalischen Bahnen zusammen, 
um die Verhandlungen, betreffend die Ueberlassung des Betriebs 


Zuerst wird der Rekurs der Central- | 


der in Bulgarien befindlichen gesellschaftlichen Linien, mit_’der 
bulgarischen Regierung fortzusetzen. 


— Kohlenheizung auf der baltischen Bahn. Infolge der 
Holztheuerung und der Schwierigkeiten des Ankaufs von Holz 
hat laut „Now.“ die Verwaltung der Staatsbahnen der baltischen 
Bahn die Erlaubniss ertheilt, zur Kohlenheizung überzugehen. 


— Neue Zufuhrbahnen im Ural. Der Ural hat, wie die 
deutsche „St. Petersburger Zeitung“ mittheilt, einen kleinen 
Fortschritt in seiner wirthschaftlichen Enwickelung zu verzeich- 
nen und zwar insofern, als irn September der Verkehr auf einer 
neuen Zweiglinie der Ssamara - Slatouster Bahn eröffnet worden 
ist, welche die Bakalschen Bergwerke durch die Zufuhrbahn 
Ssotka - Berdjausch mit der Haupıbahn verbindet. Die Bakal- 
schen Bergwerke gehören zu den reichsten im Ural, versorgten 
aber mit ihren Erzen bisher nur die Slatouster Kronsfabriken, 
die Balaschewschen und die Fabriken der Fürsten Belosselski- 
Beloserski, doch hat der grosse Reichthum dieser Eisenerzlager 
schon lange die Aufmerksamkeit der Montanindustriebezirke 
ausserhalb des Urals auf sich gelenkt. Die neue Bahn wird 
die Bakalschen Erze nun auch anderen Bezirken zugänglich 
machen können, zumal die Bakalschen Gruben näher zur Wolga 
gelegen sind, als irgend ein anderes Erzlager. 


— Projektirte Zufuhrwege im Ferghanagebiet. Mit Rück- 
sicht auf die in nächster Zeit bevorstehende Eröffnung eines 
regelrechten Verkehres im Ferghanagebiet (mittelst der Ssamar- 
kand-Andishanbahn) hat, wie die „Turk. Wed.“ melden, die Ad- 
ıninistration dieses Gebietes über die Errichtung der Zufuhr- 
bahnen Kannibadam-Patar und Urgandschi-An- 
dishan berathen. Ausserdem wurde die bereits im Jahre 1887 
aufgeworfene Frage wegen Verbindung der Stadt Namangan 
durch einen direkten Postweg mit dem administrativen Üen- 
trum des Gebietes Nowy-Margelan in’s Auge gefasst, da 
der alte Postweg Namangan-Kokand augenblicklich sehr unbe- 
quem und zu lang ist. Namangan spielt aber im Handelsleben 
des Ferghanagebietes als bedeutender Baumwollenpunkt eine 
wichtige Rolle. Für den neu projektirten Postweg sind fol- 
gende Richtungen vorgeschlagen worden: 1. über Ssary = Ssu, 
Jass=Jawan, Arab-Masar nach Nowy=Margelan (Länge 74 Werst) 
und 2. über Balyktschi und Scharichan nach der Eisenbahn- 
station Kuwa (Länge 63,25 Werst). Der Rath des Turkestan- 
schen Generalgouverneurs bat den Beschluss gefasst über die 
Richtungen Kanibadam-Patar, Urgandschi-Andishan und Naman- 
gan-Nowy=Margelan und Namangan-Kuwa entsprechende Vor- 
arbeiten sofort machen zu lassen. 

Von dem Ergebniss dieser amtlichen Untersuchungen wird 
es also abhängen, ob überhaupt bezw. welche Bahnen neu ge- 
baut werden. Nach den Erfahrungen der letzten Jahre lässt 
sich jedoch annehmen, dass der Bau ausgeführt werden wird, 
schon aus politischen Erwägungen, die dazu führen durch mög- 
lichst viele Eisenbahnen das Land zu erschliessen und an Russ- 
land durch lebhafte Handelsbeziehungen immer mehr zu fesseln. 


— Lieferung für chinesische Eisenbahnen. Das belgisch- 
französische Syndikat für die Eisenbahnlinie Peking-Hankau 
hat — wie die „Voss. Ztg.“ meldet — die erste Bestellung er- 
halten: 150 kleine Wagen und 15000 m provisorisches Gleis. 
Die belgische Konstruktionsgesellschaft „U’Industrie“ bei Loewen 
hat diese Bestellung mit der Verpflichtung übernommen, sie am 
2. Dezember frei Schiff Antwerpen abzuliefern. 


— Erschliessung der deutschenKolonien durch Eisenbahnen, 
insbesondere durch Erwerb und Fortsetzung der Usambarabahn 
seitens des Reiches. Im deutschen Kolonialrath wurde, wie schon 
kurz gemeldet, der Ankauf der Usambarabahn in Deutschostafrika 
durch das Reich und ihre Fortführung in der Richtung des Kiliman- 
dscharo befürwortet. Daraus glaubt die „Nat. Ztg.“ schliessen 
zu können, es habe sich im Kolonialrath immer mehr die Ueber- 
zeugung Bahn gebrochen, dass eine wirthschaftliche und kultu- 
relle Erschliessung der deutschen Kolonien nicht möglich sei 
ohne thatkräftiges Fortschreiten im Eisenbahnbau. Man liess 
sich dabei von der Thatsache leiten, dass England vou Mom- 
bassa und Buluwayo aus und Belgien vom Kongo her sich durch 
Eisenbahnbauten mit raschen Schritten den bevölkertsten und 


, wirthschaftlich wichtigsten Gebieten des Viktoria Nyanza und 


Tanganika nähern und sich allmählich des Ein- und Ausfuhr- 
handels dieser Gegenden bemächtigen werden, falls nicht 
Deutschland die alte Karawanenstrasse vom Tanganika nach den 
ostafrikanischen Häfen in eine Eisenbahn verwandle. 

_ „England hat — sagen die ‚Berl. N. N.‘ — seine weitgehen- 
den;politischen Pläne in Afrika vornehmlich auf den Eisenbahn- 
bau gestützt. Man kann sagen, dass der Erfolg der letzten 
Expedition und die Wiedereroberung des ägyptischen Sudan in 
erster Linie dem Eisenbahnbau zu verdanken ist. Langsam und 
vorsichtig mit dem Vorrücken der Eisenschienen, welche im 
Verein mit dem Wasserweg des Nils, die stete Verbindung mit 
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Aegypten und dem Mutterland die beste Rückendeckung boten, 
näherte sich der Sirdar Kitchener im Laufe von mehr als zwei 
Jahren seinem Ziel. Heute führt die Eisenbahn, mit nur kurzer, 
bald auszufüllender Unterbrechung vom Mittelmeer und von 
Kairo bis beinahe Kartum, von wo der Nil eine ununterbrochene 
Schifffahrt bis zum Albert Nyanza gestattet. Gleichzeitig ist 
vom Kaplande im Süden eine Eisenbahn bis Buluwayo in 
Rhodesia gebaut worden, ihre Weiterführung bis zum Tanganika 
betreibt Ceeil Rhodes auf das Eifrigste. So werden die Eng- 
länder wohl von drei Seiten bis in das Herz Afrikas, in das 
Seengebiet, mit Eisenbahnen vorgedrungen sein, ehe wir einen 
einzigen Schienenweg dorthin bekommen, wenn nicht endlich 
auch das Deutsche Reich und die deutsche Privatunternehmung 
Versäumtes so schnell als möglich nachholen. 

Die Franzosen, die in Ostafrika noch gar keine Besitzun- 
gen haben, aber eine Verbindung ihres kolossalen west- und 
innerafrikanischen Gebietes mit dem indischen Ozean anstreben, 
sind mit dem Eisenbahnbau von Djibuti nach Harrar, südlich 
von Abessynien, beschäftigt. Für die Saharabahn, welche Algier 
mit dem Tschadsee verbinden soll und für die schon seit langen 
Jahren Pläne bestanden, hat neulich der bekannte National- 
ökonom Leroy-Beaulieu im „Journal des Debats‘ die Propa- 
ganda wieder aufgenommen. Das kleine Belgien hat die Kongo- 
bahn fertig gebracht und plant, ebenso wie Frankreich, weitere 
Bahnbauten im inneren Afrika. Wir Deutsche aber, müssen wir 
nochmals sagen, haben bisher fast nichts geleistet. Um so be- 
stimmter ist zu hoffen, dass der Reichstag die bescheidenen 
Vorlagen, welche ihm betreffs des Eisenbahnbaues in Afrika zu- 
gehen werden und bei denen es sich hauptsächlich um die 
Uebernahme der Usambarabahn auf das Reich handeln dürfte, 
genehmigen wird.“ 


— Der Kongostaat erfreut sich — wie die Münchener 
„Allgem. Ztg.“ schreibt — eines ausserordentlichen wirthschaft- 
lichen Aufschwunges. Die Kongoeisenbahn, die jetzt auf ihrer 
ganzen Strecke im Betrieb ist, hat für den Monat September d. J. 
die überraschende Einnahme von 985000 Fres. zu verzeichnen, 
und die erste Oktoberhälfte ergibt sogar einen Ertrag von mehr 
als 600000 Fres. Damit sind selbst die künsten Erwartungen 
der Freunde dieses unter den grössten Schwierigkeiten voll- 
endeten Unternehmens übertroffen. 


— Der „Daily Mail“ wird aus Kairo gemeldet, dass die 
Bahnstrecke vom Atbara nach Kartum demnächst in Angriff 
genommen werden soll. Für ihren Bau, die Organisation der 
Polizei und die erste Einrichtung der Verwaltung des Sudan 
werden 850 000 £ verlangt, über deren Bewilligung der nächste 
Kabinetsrath zu Kairo berathen soll. 


— Aus Marroko lässt sich der „Hamb. Corresp.“ melden, 


dass der jetzige Grosswessir Bahomed im allgemeinen ein Freund | 


des Fortschrittes ist und besonders die Frage des Eisenbahnbaues 
angelegentlich studirt. Der frühere Ingenieur des verstorbenen 


Sultans Mulay Hassan, Mustapha de Coarten, der sich auch in 


Aegypten als Eisenbahningenieur einen Namen erwarb, hat einen 
grossen Plan, betreffend Errichtung von Eisenbahnlinien durch 
das ganze Sultanat, ausgearbeitet. Der Grosswessir begünstigt 
den Plan, und auch der Sultan ist ihm nicht abgeneigt. Es 
dürften daher bald Einladungen zur Betheiligung an dem Eisen- 
bahnbaue in Marroko nach Europa gelangen. 


— Der grösste Monopolring, den die Vereinigten Staaten, 
das Ursprungsland der grossen Monopole und Trusts, je ge- 
sehen, ist — wie bereits in Nr. 84 d. Ztg. kurz gemeldet wurde — 
am 23. d. Mts. durch eine endgültige Entscheidung des obersten 
Bundesgerichtshofes aufgelöst und sein Bestehen für eine Ver- 
letzung des Antitrustgesetzes („ungesetzliche Kombination“) er- 
klärt worden. Es handelt sich um die vor drei Jahren ins Leben 
gerufene Vereinigung sämmtlicher grossen Eisenbahngesell- 
schaften zur unverschämtesten Ausbeutung bezw. willkür- 
lichsten Besteuerung des Publikums, die die Welt bisher gesehen 
hat. Die Verbindung umfasste alle grossen Trunklinien und be- 
herrschte vollständig und unbestritten den gesammten Verkehr 
der grössten und meistbeschäftigten Eisenbahnen der Vereinigten 
Staaten. Alle unternommenen Versuche, den Ring zu brechen 
oder sich dessen Tyrannei zu entziehen, scheiterten selbst da, 
wo andere/grosse Trusts (wenigstens für ihren Güterverkehr) 
etwas aus dem Eisenbahnminotaurus heraus zu pressen suchten. 
Ein Appell an die Gerichtshöfe des Landes galt für zwecklos, da 
einestheils kein Gesetz die nöthige Handhabe gegen den Ring 
zu bieten schien und andererseits dieser über solch’ weitgehen- 
den Einfluss im Senate wie im Kongresse, sowie bis in die 
nächste Umgebung des Präsidenten hinauf zu verfügen hatte, 
dass jeder weitere Widerstand für aussichtslos galt und man 
sich bereits daran gewöhnte, die von dem Ringe dem Lande 
auferlegten indirekten Steuern mit Ergebung zu tragen. Diesem 
kläglichen Zustande hat der oberste Gerichtshof endlich durch 


sein Urtheil ein Ende gemacht, indem er die Antitrustlaw auf | 


die Verbindung der Eisenbahnen in Anwendung brachte und 
sie, wie gesagt, „für eine ungesetzliche Kombination“ erklärte. 

Wie gross der Einfluss des Ringes war oder vielmehr noch 
heute ist, zeigt am besten Wallstreet, die die Entscheidung des 
Gerichtshofes mit einer Baisse von zwei Points registrirte. Jetzt 
aber zu glauben, dass das Land von diesem Alpdruck befreit 
sei, würde eine vollständige Unkenntniss amerikanischer Ver- 
hältnisse oder mindesten einen mehr als naiven Optimismus be- 
kunden. Allerdings müssen sich die verbündeten Eisenbahn- 
könige vorerst dem Gesetze beugen, da es einen Appell gegen 
die Entscheidungen des Supremecourt nicht gibt. Aber der 
Kongress tritt ehestens zusammen und wird natürlich sofort in 
Bewegung gesetzt werden, um ein Gesetz abzuschaffen oder 
„entsprechend“ umzuändern, das für so „ungeheuerliche gericht- 
liche Entscheidungen gegen die eigentlichen Beherrscher der 
grossen Republik missbraucht werden kann“. 

(„Hamb. Corresp.“) 


— Noch ist keine endgültige Entscheidung darüber ge- 
troffen, ob in Mittelamerika der Panama- oder Nicaraguakanal 
gebaut werden wird. Vertreter französischer Aktionäre suchen 
die Nordamerikaner für den Ausbau des Panamakanales zu ge- 
winnen. Nach der Versicherung des Ingenieur Ward’s von der 
Panamakanalgesellschaft würde der Kanal in zehn Jahren mit 
einem Kostenaufwande von 420000000 46. ausgebaut werden 
können, dabei würden die Aktieninhaber einen hübschen Gewinn 
haben und das Unternehmen sich als ein Erfolg erweisen. Herr 
Ward zieht die Panamaroute wegen der natürlichen Vortheile, 
welche sie bietet, der Nicaraguaroute vor. „Der Panamakanal“, 
sagt Herr Ward, „ist etwa 45 Meilen lang und hat an beiden 
Enden natürliche, leicht zugängliche tiefe Häfen. Wenn der 
Kanal nach dem Schleusensysteme gebaut wird, so findet sich 
für dieses felsiges Fundament und der Kanal kann auf gleicher 
Höhe mit dem Niveau des Meeres gebaut werden. Die Nicaragua- 
route ist etwa 100 Meilen lang und hat weder natürliche noch 
zugängliche Häfen an beiden Enden. Der Kanal muss nach dem 
Schleusensysteme gebaut werden und sein Niveau an höchster 
Stelle mehr als 100 Fuss über dem Meeresspiegel liegen. Er hat 
für die meisten Schleusen und für die riesigen Dämme, von 
En oDlE der Bau wesentlich abhängt, keinen felsigen 

rund. 


Allgemeines. 


— Telegraphischer Verkehr mit China. Wie es mit dem 
telegraphischen Verkehr im „himmlischen Reiche“ bestellt ist, 
wo deutscher Fleiss sich jetzt neue Gebiete für seine Bethäti- 
gung zu erschliessen strebt, mag man aus einem Briefe ent- 
nehmen, welchen eine grössere Industriefirma in Danzig von dem 
Bevollmächtigten des Industriesyndikats zur wirthschaftlichen 
Erschliessung von Kiautschou und Hinterland empfing. Letzterer 
schreibt ihr aus Tsintau vom 8. September: 

„Ihre Depesche vom 2. d. Mts. lief hier erst am 6. d. 
Mts., Nachmittags 31a Uhr, ein, was ich mit dem Bemerken 
zu allgemeinem Bedauern bestätige, dass der Telegraph 
kaiserlich chinesisch ist und dass das Telegraphenamt nur 
selten regelrecht funktionirt. Vor kurzem erhielt ich drei 
Depeschen aus Shanghai, deren schriftliche Bestätigung um 
einen Tag früher eintraf, als die Depeschen selbst.“ 

Hoffentlich wird es den deutschen Behörden demnächst 
gelingen, solche Uebelstände im deutsch-chinesischen Tele- 
graphenverkehr zu beseitigen, zumal dieselben von weittragen- 
den Nachtheilen für die an dem kommerziellen Verkehr be- 
theiligten Kreise sein müssen. (BHNEN:S) 


— Ein elektrischer Schiffszug wird demnächst in der 
Nähe Berlins in Betrieb gesetzt werden, und zwar, wie die vom 
Centralverein für Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschiff- 
fahrt herausgegebene „Zeitschr. f. Binnenschifff.“ mittheilt, auf 
dem Finowkanal zwischen Eberswalde und Ragöser Schleuse. 
Die Anlage wird von der Firma Siemens & Halske hergestellt 
und soll zunächst nur Versuchszwecken dienen. Die Anlage ist 
ähnlich wie die einer elektrischen Bahn. Längs der Ufer zieht 
sich ein Gestänge für die elektrische Oberleitung hin. Auf dem 
Treidelwege ist ein schmalspuriges Gleis gelegt, worauf sich 
kleine Wagen bewegen, die mit den Schiffsfahrzeugen verbunden 
werden und diese ziehen. Die elektrische Centralstation be- 
findet sich nahe der Eisenbahnbrücke bei Eberswalde. 


— Die neueste Flugmaschine wird von dem bekannten 
englischen Luftschiffer Davidson im „Englisch Illustrated“ be- 
schrieben und eigentlich als fliegendes Schiff bezeichnet. Leider 
ist auch diese Maschine noch nicht erprobt, obgleich der ge- 
nannte Luftschiffer einen ziemlich bedeutenden Ruf geniesst. 
Er hat in seiner Erfindung den Vogelflug zum Vorbilde ge- 
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nommen "und daher auch seiner Maschine im grossen und 
ganzen die Gestalt eines Vogels gegeben, dessen Flügel jedoch 
steif sind. „Die beiden Flächen,“ so heisst es in der Beschrei- 
bung, „die das obere und untere Gestell des Flügels bilden und 
Sewissermaassen die Knochen des Vogelfittichs ersetzen sollen, 
sind aus Stahlträgern gemacht, während Haut und Federn, die 
die Knochen bedecken, durch eine mit vielen Klappen ver- 
sehene Metallfläche ersetzt werden. Die Klappenventile be- 
wegen sich selbstthätig. Wenn die Maschine steigt, bleiben sie 
offen und verhindern, dass der Luftdruck das Steigen ver- 
zögere; soll die Maschine in einer gegebenen Höhe bleiben oder 
sich senken, so schliessen sich die Klappen, um der unteren 
Luft.einen Widerstand zu bieten.“ Es handelt sich bei diesen 
Luftschiff um keine Kleinigkeit, sondern um eine Maschine von 
14 Fuss Höhe, die von einem Flügelende bis zum anderen 
100 .Fuss misst und 200 Centner wiegt. Bewegt soll dieses 
Ungeheuer durch eine Dampfmaschine werden, die im Vogel- 
körper selbst in Bewegung gesetzt wird und grosse Schaufel- 
räder trägt, durch deren schnelle Drehung die Maschine senk- 
recht in die Höhe gehoben werden soll. Dadurch, dass die 
ganze Maschine in einem kleinen Winkel gegen die senkrechte 
Ebene geneigt wird, wird die senkrechte Hebung in eine Vor- 
wärtsbewegung verwandelt, ähnlich dem Fluge eines Papier- 
drachen. Die Steuerung des Schiffes, das wie eine ungeheure 
Eule aussehen soll, wird durch einen beweglichen Schnabel er- 
möglicht im Verein mit einem beweglichen Schwanze, der auf- 
und abgeneigt werden kann. Davidson macht sich an- 
heischig, ein solches Schiff für 100 Fahrgäste zum Preise von 
4000000 A. zu bauen, und will dasselbe auf eine stündlich« 
Geschwindigkeit von 300 englischen Meilen oder fast 500 km 
bringen. 

Wir befürchten, dass sich dieses Luftschiff, dass. wie eine 
„ungeheure Eule“ aussehen soll, sich nachträglich als eine unge- 
heure Ente entpuppt. 


Umwandelung des Wiener Tramwaynetzes 
in städtische Strassenbahnen mit elektrischem 
Betrieb. 


Die überaus langwierigen Verhandlungen zwischen der 
Gemeinde Wien und der Firma Siemens & Halske sind endlich 
zum Abschlusse gebracht worden, und ist an der Annahme der 
bezüglichen Abmachungen seitens des Wiener Gemeinderaths 
nicht zu zweifeln. 

Mit Rücksicht auf die grosse Bedeutung. des Unter- 
nehmens sei es gestattet, den wesentlichsten Inhalt der getrof- 
fenen Vereinbarungen nachfolgend anzuführen. 

Die Gemeinde Wien erwirbt die Konzession für ein ein- 
heitliches Netz von elektrischen Strassenbahnen in Wien, be- 
stehend aus den Linien der. Wiener Tramwaygesellschaft (gegen 
90 km) und. aus neuen Ergänzungslinien, unter Inanspruchnahme 
des in die Konzessionsurkunde aufzunehmenden Rechtes, dass 
der Betrieb dieser Bahnlinien an die von der Firma Siemens 
& Halske zu errichtende Bau- und Betriebsgesellschaft übertragen 
werden darf. Die Gemeinde wird dahin wirken, dass seitens des 
Eisenbahnministeriums der zu bildenden Bau- und Betriebs- 
gesellschaft alle diejenigen Begünstigungen, besonders in Bezug 
auf Gebühren- und Steuerfreiheit zugestanden werden, welche 
nach dem Gesetze vom 31. Dezember 1894 bei Konzessionirung 
von Bahnen niederer Ordnung gewährt werden können. Die 
Firma Siemens & Halske übernimmt es, herbeizuführen, dass die 
Wiener Tramwavgesellschaft vom 1. Januar 1899 ab bezw. sobald 
die Konzession und staatliche Genehmigung vorliegt, in Liqui- 
dation tritt und auf die sämmtlichen ihr ertheilten, bis 1925 bezw. 
1932 und 1934 laufenden Bahnkonzessionen rechtsgültig ver- 
zichtet bezw. dieselben an die Gemeinde Wien behufs Einbe- 
ziehung der betreffenden Bahnlinien in die von der letzteren zu 
erwerbende Konzession für ein einheitliches Netz elektrischer 
Strassenbahnen im Wiener Gemeindegebiete überträgt. Die 
Firma Siemens & Halske hat weiter zu erwirken, dass die Wiener 
Tramwaygesellschaft mit dem gleichen Zeitpunkte der Gemeinde 
Wien ihre sämmtlichen Bahngleise der offenen Strecken sowie 
auch die im Eigenthum der Wiener Tramwaygesellschaft stehen- 
den Grundstreifen, auf welchen solche Gleise liegen, ohne weitere 
Entschädigung übergibt und gleichzeitig auch alle jene Rechte 
unentgeltlich überträgt, welche ihr bezüglich dieser Bahngleise 
gegenüber dritten Grundeigenthümern zustehen. 

- Die Gemeinde Wien überträgt an die genannte Bau- un 
Betriebsgesellschaft die. Umwandelung der von der Wiener 
Tramwaygesellschaft übernommenen Linien für den elektrischen 
Betrieb, den Ausbau der der Gemeinde. konzessionirten neuen 
elektrischen Strassenbahnlinien und die Betriebsführung auf all 


diesen Linien auf eigene Rechnung der Gesellschaft. Ausser 
der Bahnkonzession erwirbt die Gemeinde alle anderen zum 
Baue und Betriebe der städtischen Strassenbahnen erforderlichen 
staatlichen Bewilligungen. A 

Die Gesellschaft hat den gesammten Fundus instructus 
für -die Strassenbahnen, ausschliesslich des zur Einlegung der 
Gleise erforderlichen Grundes, auf ihre Kosten zu beschaffen. 
Den zur Einlegung der Gleise erforderlichen Bahnkörper wird 
die Gemeinde der Gesellschaft gegen die Verpflichtung der Er- 
haltung überweisen. Die Kosten für die Erwerbung von 
Strassengründen, welche für die Anlage der Bahnstrecken be- 
nöthigt werden, sowie die'Kosten für etwaige Herstellungen. 
oder Rekonstruktionen von Brücken, Unterführungen oder Ein- 
wölbungen trägt die Gemeinde, doch leistet die Gesellschaft 
hierzu einen Pauschalbeitrag von 1000000 Kr. } : 

Die städtischen Strassenbahnen sind grundsätzlich mit 
doppelten Gleisen anzulegen. Alle Bahnlinien werden grund- 
sätzlich mit oberirdischer elektrischer Arbeitsleistung ausge- 
rüstet, für welche das Bügelsystem von Siemens & Halske zur 
Anwendung zu kommen hat, doch ist unterirdische Stromleitung 
nach dem System Siemens & Halske auf der Ringstrasse und. 
auf dem Franz Josefskai, sowie auf sämmtlichen Abzweigungen 
von der Ringstrasse innerhalb der inneren Stadt, ferner auf 
einzelnen anderen Strassen herzustellen. 

Nach den Bestimmungen des vorliegenden Vertrages kann 
die Gemeinde verlangen, dass irgend einer anderen Unter- 
nehmung die Mitbenutzung der gesellschaftlichen Gleise sammt 
elektrischer Streckenausrüstung bis zur Hälfte des von. der. 
anderen Unternehmung im Gemeindegebiete betriebenen Netzes, 
in jedem Falle aber bis zu 500 m gestattet werde, wogegen 
ohne Zustimmung der Gemeinde ein solches Mitbenutzungsrecht 
nicht gewährt werden darf. 

Der Umbau des gesammten bestehenden Tramwaynetzes 
auf elektrischen Betrieb muss bis 1. Januar 1901, der Ausbau 
der zahlreichen neuen Linien soll in drei Perioden durchgeführt 
werden, und zwar ist die Gesellschaft verpflichtet, bis Ende 1903 
neue bestimmte Linien in einer Länge von zusammen etwa 
82 km, nach dem Jahre 1903 weitere bestimmte Linien in einer 
Gesammtlänge von etwa 33 km und überdies auf Verlangen und 
nach Wahl der Gemeinde 20 km auszubauen und in Betrieb 
zu setzen. 

An die 'Gemeinde sind jährlich nachfolgende Abgaben zu 
leisten: 

Für die Jahre 1899 bis 1903 werden feste jährliche Beträge 
gezahlt, und zwar steigend von 600000 bis 1600000 Kr. Nach 
Ablauf dieser fünf Baujahre ist an die Gemeinde alljährlich eine 
Abgabe zu leisten, welche von den Roheinnahmen der Gesell- 
schaft aus dem gesammten Betriebe sich folgendermaassen be- 
stimmt: bis zu einer durchschnittlichen jährlichen Roheinnahme 
von 130000 Kr. für jedes Kilometer 9 2; bei einer Roheinnahme 
zwischen 130000 bis 1382000 Kr. 9,1 $2, bei einer Einnahme. zwi- 
schen 132000 bis 134000 Kr. 92 % usw. für je 2000 Kr. Mehrein- 
nahme für das Kilometer um je 0,1 $ mehr. Erreicht die Ab- 
gabe 15 $ der Roheinnahmen, so findet keine weitere Erhöhung 
des Prozentsatzes mehr statt. Die Abgaben müssen jährlich 
mindestens den Betrag von 10000 Kr. für das Kilometer betragen. 
Beträgt der Reingewinn der Gesellschaft mehr als 7 % für die 
Aktie, so ist dieser Ueberschuss zwischen der Gemeinde und der, 
Gesellschaft zu gleichen Theilen zu theilen. Dabei steht jedoch 
der Gesellschaft das Recht zu, Abgänge an der Dividende 
früherer Jahre bis zu 5 % ohne Berechnung von Zinsen vorher 
zu decken. 

Die Gemeinde ist berechtigt, das gesammte Strassenbahn- 
netz am 1. Januar 1914 oder am 1. Januar 1920 zum weiteren Be- 
triebe in eigener Verwaltung oder durch einen dritten Betriebs- 
führer von der Gesellschaft zu übernehmen. Bei der Ueber- 
nahme hat die Gemeinde der Gesellschaft bis zum 31. Dezember 
1925 eine bestimmte jährliche Rente zu entrichten. 

Mit Ende des Jahres 1925 hat die Gesellschaft den Be- 
trieb der Gemeinde unentgeltlich zu überlassen und den Bahn- 
körper nebst der elektrischen Ausrüstung zu übergeben. 

Bei der Uebernahme des Betriebes durch die Gemeinde 
steht derselben das Recht zu, die gesammten, zum Fundus in- 
structus der Bahn gehörigen Immobilien, die etwa hergestellten 
elektrischen Kraftwerke sammt Zubehör, wie auch die Speise- 
kabel nach einer drei Jahre vor dem Uebernahmetermine vor- 
genommenen Schätzung abzulösen. Die sonstigen, zum Fundus 
instructus gehörigen Immobilien ist die Gemeinde verpflichtet 
abzulösen. Die Gleiseanlagen der offenen Strecken sammt der 
elektrischen Ausrüstung und den Vertheilungskabeln fallen der 
Gemeinde unentgeltlich als Eigenthum zu. : 

.. Bei Uebernahme des Betriebes seitens der Gemeinde ver- 
bleiben der Gesellschaft der statutengemäss angesammelte Re- 
servefonds sowie die allfällig von der Gesellschaft gebildeten 
besonderen Fonds. 

Schliesslich behält sich die Gemeinde vor, im Anschlusse 
an die städtischen Strassenbahnen, und zwar für den unmittel- 
baren Uebergang der Wagen derselben durch die innere Stadt 
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Unterpflasterbahnen nebst den zugehörigen Rampen zu bauen 
und einheitlich mit den den Gegenstand dieses Vertrages bil- 
denden städtischen Strassenbahnen zu betreiben. 

Die Ablösung. und Betriebsübernahme .der. Unterpflaster- 
bahnen, soweit sie von der Gesellschaft gebaut wurden, hat 
seitens der Gemeinde mit dem Ablauf des Kalenderjahres 1925 
zu erfolgen. 

Eine Aenderung der heutigen Tarife der Wiener Tramways 
tritt erst mit dem Jahre 1904 in Kraft. Die künftigen Preise 
sind nach 5 Zonen abgegrenzt. Der Preis der 1. und.2..Zone in 
durchgehenden Wagen heträgt 10 Heller und steigt für die 
3.—5. Zone um je. 10. Heller, ausserhalb des Gemeindegebietes 
auf 50. Heller. ; 

Im Umsteigeverkehre gelten dieselben Fahrpreise, ‚jedoch 
beträgt der Minimalpreis 20 Heller. 


Ein Kind unter. 1,3:m | 


‚mit,mehr als 7 2 das Recht 


Grösse zahlt für eine Fahrt die Hälfte der Fahrpreise für Er- 
wachsene, mindestens aber 10 Heller. 

An Sonn- und Feiertagen kostet jede Fahrkarte den ein- 
heitlichen Preis von 20 Heller innerhalb des Bereiches der 1. 
bis einschliesslich 4. Zone; darüber hinaus 30 Heller. Diese 
Karten berechtigen auch zum Umsteigen. 

Von den. übrigen Vertragsbestimmungen über die Fahr- 
preise wäre nur noch zu erwähnen, dass die Gesellschaft ver- 
pfliehtet ist, mit anderen Strassenbahnunternehmungen einen 


‚Korrespodenzdienst einzurichten, ferner, dass der Gemeinde im 


Falle einer Verzinsung des gesellschaftlichen Anlagekapitals 
ı KR \ zustehen wird, eine Herabsetzung 
der Fahrpreise hinsichtlich des Verkehrs über die 1. und 2. Zone 


hinaus zu verlangen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 14,65 km lange ‚Strecke Probstzella-Taubenbach der 
königlichen Eisenbahndirektion Erfurt, welche am 29. Oktober 
d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, ist den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 

Die an der. Strecke Ruhnow-Neustettin der königlichen 
Eisenbahndirektion Danzig zwischen den Stationen Dramburg 
und Falkenburg gelegene Haltestelle Zülshagen ist am 1. No- 
vember d. J. für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehver- 
kehr eröffnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Die an der Strecke Piski-Petrozseny der königlich 
ungarischen Staatseisenbahnen gelegene Station 
Kalän-Zeykfalva, welche bisher dem öffentlichen Ver- 
kehre nicht gedient hat, ist am 4. Oktober d. J. für den Ge- 
sammtverkehr mit Ausschluss von lebenden Thieren eröffnet 
worden. : 
Die an der Lokalbahn Mauthausen-Grein der k.k. öster- 
reichischen Staatsbahnen gelegene, bisher nur dem 
Personenverkehre dienende Haltestelle Dornach ist am 
1: AN d. J. für den Wagenladungsgüterverkehr eröffnet 
worden. 


Aenderung von Stationsnamen. 


} Die an der Bahnstrecke Inowrazlaw-Thorn der königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg gelegene Haltestelle Wierzchos- 


: lJawice hat die Bezeichnung Wierschoslawitz erhalten. 


Nach Eröffnung der Theilstrecke Lobositz-Leitmeritz der 


Lokalbahn Teplitz (Settenz)-Reichenberg wird die Anschluss- 


station: der österreichischen Nordwestbahn Czalositz-Czernosek 
den Namen Czernosek führen. 


Beförderung von Sprengstoffen. 

Die.in Nr. 72 S. 1105 d. Ztg.. mitgetheilte Beschränkung 
des Gewichts .der in, Hohnstorf (königliche Eisenbahndirektion 
Altona) zur Verladung gelangenden Kisten Sprengstoffe auf 
225. kg ish aufgehoben. 

Es sind daher fortan bezüglich des Gewichts der einzelnen 
Kisten lediglich die Bestimmungen der Anlage B der Verkehrs- 
ordnung zu beachten. 


Rundschreiben 
der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 4374 vom 24. Oktober d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den Entwurf des neuen Adressen- 
verzeichnisses der Wagenverwaltungen (abgesandt am 27. Ok- 
tober d. J.): 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Oesterreichisch-ungarisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Druckfehlerberiehtiguns. 
Mit ‘sofortiger ‘Gültigkeit sind die in 
dem mit 1. Oktober 1898 zur Einführung 
gelangten Nachtrag D, zu Theil II, Heft 1 
des Tarifes für den obengenannten Ver- 
kehr, auf Seite‘20 vorgesehenen Fracht- 
sätze des Spezialtarifes IIle für die Re- 
lation von Podgörze-Plaszöw nach Nad- 
brzezie-Landungsplatz transit von 138 auf 
73 Heller und von !) 134 auf 1) 69. Heller; 
weiters die am Fusse der Seiten 20 und 
21 unter **) befindliche Anmerkung hin- 
sichtlich des Zuschlages für Sendungen 


von Pilsen Skodawerke von 6 Heller auf 
0,6 Heller zu berichtigen. 
Wien, am 26, Oktober 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2544) 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 1. November d..J. ab bis ein- 
schliesslich den 24. Dezember d..J. wird 
ein Zug. unter der Nummer 516 wit II. 
und IV. Klasse 

ab Straussfurt. 
Ringleben-Gebesee .. 5.29 bis 5.50 
Walschleben . 5 
an Kühnhausen . 5 
verkehren. 


Die Wagen dieses Zuges gehen mit 
Zug 442 ab Kühnhausen 6.14 nach Erfurt 
weiter, Ankunft daselbst 6.37. 

Erfurt, im Oktober 1898. (2545) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 
Norddeutscher Güterverkehr 
mit Galizien und der Bukowina. 
Am 15. November 1. J. wird die Station 
Essen Hauptbahnhof wegen fortschrei- 
tenden Umbaues für den gesammten 
Wagenladungsgüterverkehr (ausschliess- 
lich der Sendungen der Anschlusswerke) 
bis auf. weiteres geschlossen. 
Breslau, den 26. Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen, 


(2546) 
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Schlesisch-sächsischer Thierverkehr. 

Mit dem 1. November d. J. gelangt zum 
Tarif für den vorgenannten Verkehr der 
Nachtrag 2 zur Einführung. Durch den- 
selben werden die Stationen Engels- 
dorf und Nassau i/S. der königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen in diesen 
Verkehr einbezogen. Druckabzüge des 
Nachtrags können von den bethei- 
ligten Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Breslau, den 27. Oktober 1898. (2547) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 1897. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1898 
gelangt der Nachtrag III zur Einführung. 
Derselbe enthält die durch Einführung 
der neuen Allgemeinen Kilometertarif- 
tabellen bedingten Aenderungen, ferner 
einen neuen Ausnahmetarif für Blei, so- 
wie sonstige Aenderungen und Ergän- 
zungen. Die bezüglichen ermässigten 
Frachtsätze sind bei den einbezogenen 
Stationen zu erfragen. 

München, den 27. Oktober 1898. (2548) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 
Böhmisch-norddeutscher Kohlenverkehr. 

Am 10. November d. J. werden die Sta- 
tionen Gräfenthal und Tauben- 
bach des Eisenbahndirektionsbezirks 
Erfurt in den vorbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 

Die Frachtsätze sind durch die bethei- 
ligten Verwaltungen und Stationen zu er- 
fahren. 

Dresden, den 29. Oktober 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2549) 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Die im Gütertarife ‘Heft 2) für den 
vorbezeichneten Verkehr enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 2 (Roh- 
stofftarif) für den Verkehr mit Mannheim 
und Mannheim = Neckarvorstadt werden 
vom 1. November d. J. ab für einzelne 
Güter und Verkehrsbeziehungen um 
0,01 6. bis 0,02 A. für 100 kg ermässigt. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Güterabfertigungsstellen. Ferner 
wird der im Tarifnachtrag 7 angegebene 
Frachtsatz der allgemeinen Stückgut- 
klasse zwischen Station Capellen=Lauers- 
fort und den Stationen Mannheim und 
Mannheim-Neckarvorstadt von 3,36 6. in 
3,33 N. für 100 kg berichtigt. 


Münster, den 29. Oktober 1898. (2550) 


ostdeutscher Kohlenverkehr. 

Am 1. November d. J. erscheint zum 
Ausnahmetarif 6 vom 1. April 1897 der 
Nachtrag V, welcher unter anderen neue 
oder ermässigte Frachtsätze für Einzel- 
sendungen nach verschiedenen Staats- 
bahnstationen und nach Stationen der 
Stargar(l-Cüstriner Bahn, sowie Fracht- 
sätze für Sendungen von mindestens 
45000 kg nach den Stationen Cassebohm 
und Mönchhagen enthält. 

Abdrücke sind bei den betheiligten 
Dienststellen zu haben. 

Essen, den 27. Oktober 1898. (2551) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Französisch-belgisch- deutsch - russischer 
Verkehr. 

Am 1. November d. J. tritt für den 
Verkehr zwischen Belgien und Russland 
ein neuer Gütertarif, Theil IT. Heft 2 
und 3, in Kraft. Es enthält: das Heft 2 
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die Entfernungen und Tarifsätze für den 
Verkehr von Belgien nach Russland und 
Heft 3 die Entfernungen und Tarifsätze 
tür den Verkehr von Russland nach Bel- 

ien. Neu aufgenommen sind in beide 

arifhefte Entfernungen und Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Warschauer 
Bahnen. 

Durch den neuen Tarif wird das Heft 2, 
Theil II, der deutsch-französischen Tarif- 
ausgabe aufgehoben, sodass nunmehr 
letztere gänzlich beseitigt ist. 

Nähere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Köln, den 31. Oktober 1898. (2552) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

In das Heft 2, zweite Abtheilung, der 
norddeutsch-schweizerischen Gütertarife 
(Kohlenverkehr aus dem Ruhr- und 
Wurmgebiet usw. nach der Mittel- und 
Westschweiz) werden mit Wirkung vom 
1.November 1898 nachverzeichnete Schnitt- 
frachtsätze unter B (Schnitttabelle für 


die schweizerischen Strecken) aufge- 
nommen: 
Ent- 
fernung 
von Jura-Simplonbahn, Ots. 
Schnit- Linie Freiburg- für 
punkte Murten. 100 kg 
km 
141 Belfaux (village) . 74,5 
ISA SE SOHLIEDInEe 0:5 
130  Cressier:s.-Morat . . . . 69 
126 Münchenwyler = Courge- 
VENER:- 0 Auer En Lor| 
133m enster 
Jura-Simplonbahn, 
Linie Spiez- 
Erlenbach. 
160 Erlenbach (Simmenthal) . 95 
158 Oey-Diemtigen . . . . . 94 
153 Wimmis . 90 


Jura-Simplonbahn, 
eigene Linien. 
112  Fräschels Bis 12%. 100 
Gleichzeitig werden die Schnittfracht- 
sätze für die nachgenannten Stationen der 
neuenburgischen Jurabahn 
auf folgende Beträge ermässigt: 


Öts. für 

100 kg 
Chambrelien . 70,5 
ColrdestRochererer. 2. 67,8 
Corcelles (Neuchätel) . . . 72 
Eplatures (Cr&t du Locle) 64,5 
Geneveysssur-Coffrane . . 66,5 
Hanto=-Geneveys 20 el, 
Loele loco . . 66,5 


Karlsruhe, den 28. Oktober 1898 (2553) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Deutsch-russischer und deutsch- 
warschauer Verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 14./26. d. Mts. tari- 
firen „Schiffspanzer“ im deutsch-russischen 
und deutsch-warschauer Verbandsgüter- 
verkehr auf den Strecken ab Schnittpunkt 
östlich nicht zur Differentiale 38, sondern 
zur billigeren Differentiale 43 (s. S. 182/183 
des deutsch-russischen Tarifs, Theil I). 

Bromberg, den 26. Oktober 1898. (2554) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Mlawaer Grenzverkehr. 
Vom 1. November 1898 ab werden bei 
einigen niederländischen Stationen auf 
Seite 20 des 2. Tarifnachtrages für oben 
bezeichneten Verkehr die Eilgutsätze um 
0,04 4 und die Frachtsätze der beiden 
Stückgutklassen um je 0,02 46 ermässigt. 
Näheres ist bei den betheiligten Ver- 


waltungen und Abfertigungsstellen zu 
erfahren. 
Bromberg, den 27. Oktober 1898. (2555) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 

Mit dem 1. November d. J. tritt zum 
Verbandsgütertarif der Nachtrag 7 in 
Kraft. Er enthält, ausser sonstigen 
Aenderungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs, Entfernungen für die Station 
Haberslund des Direktionsbezirks Altona 
und für Bramstedt, Lentföhrden und 
Nützen der Altona-Kaltenkirchener Eisen- 
bahn, ferner direkte Entfernungen für die 
in den Tarif neu einbezogenen Stationen 
der Kremmen - NeusRuppin -Wittstocker 
Eisenbahn, sowieanderweite Entfernungen 
für Neu-Ruppin der Paulinenaue-Neu= 
Ruppiner Eisenbahn. 

Die im Nachtrage enthaltenen Entfer- 
nungen für Neu-Ruppin, Paulinenaue- 
NeusRuppiner Eisenbahn, und für die 
Stationen der Kremmen-Neu=-Ruppin-Witt- 
stocker Eisenbahn gelten erst vom Tage 
der Betriebseröffnung auf dieser Bahn. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Abfertigungsstellen zum Preise von 0,40 #6. 
zu beziehen. 

Altona, den 29. Oktober 189. (2556) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 

Am 1. November 1898 wird zum bel- 
gisch-südwestdeutschen Tarif- 
heft 2a der II. Nachtrag, enthaltend er- 
mässigte Satze für Eil- und Frachtstück- 
gut sowie sonstige Ergänzungen im Ver- 
kehr der belgischen Seehäfen mit Basel, 
eingeführt. Kostenfrei. : 

Strassburg, den 24. Oktober 1898. (2557) 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 

Zum belgisch - südwestdeut- 
schen Heft3a vom 1. Januar 1895 
(Verkehr zwischen den belgischen Häfen 
und diesseitigen Stationen) tritt am 
1. November d. J. ein Nachtrag VI in 
Geltung. Durch denselben werden die 
Eilgutsätze und die Sätze der allgemeinen 
Stückgutklasse für die diesseitigen Sta- 
tionen mit Entfernungen über 50 km bis 
zur Grenze ermässigt und die Stationen 
Meisenthal und Münzthal-St. Louis in den 
direkten Verkehr aufgenommen. 

Strassburg, den 25. Oktober 1898. (2558) 


Saaıkohlenverkehr nach Elsass- 
Lothringen-Luxemburg. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
wird die Station Goxweiler der Reichs- 
eisenbahnen in den Saarkohlentarif Nr. 9 
aufgenommen. 

Nähere Angaben sind bei den betref- 
fenden Abfertigungsstellen zu er- 
fragen. (2559) 

St. Johann-Saarbrücken, 28. Oktober 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-italienischer Verband. 
Mit dem 1. Dezember treten folgende 
Nachträge in Kraft: 

1. Nachtrag zu Theil IA undB (gratis), 

1. Nachtrag zu Theil ITA (0,40 Je), 

1. Nachtrag zu Theil IIB (0,40 4), 

1. Nachtrag zum Ausn.-Tarif 2 für Wein 
(0,40 6), 

1. Nachtrag zum Ausn.-Tarif für Kohlen 
(gratis), 

2. Auflage des Ausn.-Tarifs für metal- 
lurgische Produkte nach Italien 
(0,80 46). 

Die Nachträge enthalten neben Berich- 

tigungen und Ergänzungen Ermässi- 
gungen für Sprit (A.-T. 13) und metallur- 
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ische Produkte (A.-T. 1 d—g) nach 
talien sowie tür Wein (A.-T. 2), Obst 
(A.-T. 11) und saure Südfrüchte (neuer 
A.-T. 33) aus Italien, dagegen beim A.--T. 
11 und 21 auch geringe Erhöhungen. 
Die bisherigen Sätze können, soweit sie 
billiger sind, noch bis zum 15. Dezember 
angewendet werden. 

Die Nachträge können Ende nächsten 
Monats von unserer Drucksachenkontrole 
bezogen werden. Inzwischen ertheilt 
unser Abrechnungsbüreau hier Auskunft. 

Strassburg, den 27. Oktober 1898. (2560) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 1. Heft. Saarbrücken- 
württembergischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1898 
wird die Station Söflingen mit nach- 
stehenden Frachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif Nr. 4 (für Düngemittel etc.) ein- 
bezogen: 


et Frachtsätze 
Söflingen für 100 kg 
nach oder von in Mark 

Burbach..(Saar) nei. 0,83 
Malstaktınemr een ne 0,83 
Neunkirchen (Saar) . . - 0,80 
Saarbrücken 2. ae 2.22. 0,83 
Völklingen . . . 0,84 


Stuttgart, den 25. Oktober 1898. (2561) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württemb. Staatseisenbahnen. 


Die auf Seite 5 des Nachtrages II zu 
unserem Binnengütertarif zu B I unter 3 
enthaltene Bestimmung wird mit Gültig- 
keit von sofort dahin abgeändert, dass 
die Zollabfertigungsgebühr nach dem 
Nebengebührentarif im Theil I des deut- 
schen Eisenbahngütertarifs zu berechnen 
ist. 

Danzig, am 25. Oktober 1898. (2562) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. November d. J. 
haben die für eine Anzahl badischer Sta- 
tionen vorgesehenen Beschränkungen in 
der Abfertigung von Fahrzeugen im Ver- 
tügungswege Aufnahme im Güter- 
tarif für den Binnenverkehr der bad. 
Bahnen gefunden. Dagegen sind diese 
Bestimmungen, die seither im Thier- usw. 
Tarif zu finden waren, in dem ebenfalls 
am 1. November 1898 in Kraft tretenden 
Thiertarif mit den Tarifvorschriften über 
die Abfertigung von Leichen und Fahr- 
zeugen ausgeschieden worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Karlsruhe, den 26. Oktober 1898. (2563) 

Generaldirektion. 


Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr, 
Heft 1. 

Die besondere Zusatzbestimmung zu $ 9 
des Betriebsreglements auf Seite 5 des 
Tarifs (vergl. Seite 3 des I. Tarifnach- 
trages) erhält unter lfd. Nr. 1 vom 1. No- 
vember n. St. 1898 ab folgenden Zusatz: 

„Die Umsackung kann jedoch nur in der 
auf dem tarifmässigen Beförderungswege 
gelegenen Grenzstation erfolgen. 

Entgegenstehende Vorschriften der 
Versender bleiben unberücksichtigt; die 
Beförderung erfolgt in solchen Fällen 
über den durch die Leitungsvorschriften 
festgesetzten Bahnweg ohne Um- 
sackung. 

Ueber die Leitungsvorschriften, aus 
denen die in jedem Falle zur Sackung 
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zugelassene Grenzstation zu ersehen ist, 
ertheilen die an dem deutsch-Sosnowicer 
Grenzverkehr betheiligten Güterabferti- 
gungsstellen Auskunft.“ 
Bromberg, den 25. Oktober 1898. (2564) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband, 2. Heft. Elsass-loth- 
ringisch-luxemburgisch-württem- 
bergischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1898 
werden die seitherigen Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Nr.4 (fürDüngemittel etc.) 
der Station Söflingen aufgehoben und 
durch nachstehende Frachtsätze ersetzt: 


Söflingen Frachtsätze 
für 100 kg 
nach oder von in Mark 
Amanweiler Grenze . . . 0,95 
Chambrey Grenze . . . . 0,89 
DeutschEOthrnkee. en, 0,99 
Diedenhofenmen en. 0,94 
Dommeldingen IT 2. 1,00 
Düdelingen Werk . . . . 0,98 
Esch DR | 0,99 
Hayingensar Hat 2914 | 0,96 
Saargemünd (Reichsbahn) . 0,81 
Rodingen Grenze (Station 

der Prinz Heinrichbahn). | 1,02 


Stuttgart, den 25. Oktober 1898. (2565) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württemb. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-südwestdeutscher 
Eisenbahnverband, Heft 3. Pfälzisch- 
württembergischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November 1898 
wird die Station Söflingen mit nach- 
stehenden Frachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif Nr. 4 (für Düngemittel etc.) einbe- 
zogen: 


Söflineen Frachtsätze 
= für 100 kg 
nach oder von in Mark 
Saargemünd (Pf.B.) . . . 0,81 
St. Ingbert . . 0,80 


Stuttgart, den 25. Oktober 1898. (2566) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. württemb. Staatseisenbahnen. 


Württ. Lokalgüterverkehr. 

Am 1. November d. J. gelangt eine 
Neuauflage des Lokalgütertarifs der k. 
württ. Staatseisenbahnen, zugleich Tarif 
für den Güterverkehr der württ. Staats- 
bahnstationen mit den Stationen der 
Kirchheimer Bahn, der Ermsthalbahn so- 
wie der Lokalbahnen Ravensburg-Wein- 
garten, Meckenbeuren-Tettnang und Tros- 
singen Staatsbhf.- Trossingen Ort, zur 
Einführung. Die Frachtsätze für Tros- 
singen Ort treten erst mit dem Tag der 
Betriebseröffnung der Verbindungsbahn 
Trossingen Staatsbh£.-Trossingen Ort in 
Kraft. 

Der neue Tarif kann zum Preise von 
1 4. für das Exemplar durch die Güter- 
stellen käuflich bezogen werden. 

Stuttgart, den 26. Oktober 1898. (2567) 

Generaldirektion 
der k. württ. Staatseisenbahnen. 


Ostdeutsch-mitteldeutscher Güter- 
verkehr. (Gruppen I, II/V.) 
Am 1. November 1898 tritt der Nach- 
trag 12 zum Gütertarif für den oben- 
bezeichneten Verkehr in Kraft. 


Durch denselben wird die Station 
Drebkau als Versandstation in den 
Ausnahmetarif 6 A für Braunkohlen usw. 
aufgenommen. 

Der nach dem Küstengebiete bestehende 
Ausnahmetarif für Braunkohlenbrikets in 
Sendungen von mindestens 20t wird aus- 
gedehnt auf den Verkehr von den Ver- 
sandstationen der Provinzen Brandenburg 
und Sachsen, sowie von Braunschweig 
und Anhalt nach Stationen der Direktions- 
bezirke Danzig und Bromberg — westlich 
und südlich bis einschliesslich der Linien 
Strebelow-Waldavshof, Arnswalde-Callies, 
Pansin - Callies - Schneidemühl (ausschl.)- 
Nakel - Bromberg - Znin - Inowrazlaw- 
Kruschwitz. Die bereits bestehenden 
Ausnahmesätze nach Danzig, Lauenburg 
in Pommern und Neustadt i/Westpr. sind 
neu berechnet, wobei sich in einzelnen 
Fällen Ermässigungen, in anderen Fällen 
aber auch Erhöhungen gegen die bis- 
herigen Sätze ergeben. 

Ferner werden verschiedene Entfernun- 
gen berichtigt, wodurch theils Tarifer- 
mässigungen, theils Tariferhöhungen ein- 
treten. 

Sämmtliche im Nachtrage [enthaltenen 
Tariferhöhungen treten erst mit dem 
16. Dezember 1898 in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags können durch 
die betheiligten Abfertigungsstellen, 
welche auch Auskunft über die Höhe der 
neuen und abgänderten Frachtsätze er- 
theilen, bezogen werden. 

Magdeburg, den 26. Oktober 1898.” (2568) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 
Am 1. Dezember d. J. treten folgende 
Tarifnachträge in Kraft: 
1. Nachtrag 19 zum Tarif Theil II Heft 1, 
2. ” 18 „ ” ” u 2 
3. > 8 „ Anhang zu den Ta- 
rifheften 1 und 2, 
4. Nachtrag 9 zum Tarif Theil II Heft 3, 
5. b) 10 ” ” ” II „ 4 
6. n ” 1 ” „ ” II ” 5, 
Diese Drucksachen bringen unter an- 
derem theils neue, theils geänderte Fracht- 
sätze für Eil- uud Stückgut im Verkehre 
mit Prag, Wien, Budapest und Pressburg;, 
für Holz des Spezialtarifs II von Trieben 
nach Mehlis, für Thon im Verkehre mit 
Gaya, Nemotitz und Michelob, für Benzin 
aus Erdöl im Verkehre mit Bosna = Brod, 
für rohe Kalisalze zu Düngezwecken 
von Wendessen nach Leva und Press- 
burg sowie einen Satz des Spezialta- 
rifs III zwischen Teuchern und Laase. 
Die durch die neuen Nachträge herbei- 
geführten Tariferhöhungen gelten erst 
vom 15. Dezember d. J. Das Nähere ist 
bei den betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen und Stationen, von denen auch 
die Nachträge unentgeltlich bezogen wer- 
den können, zu erfahren. 
Breslau, den 25. Oktober 1898. (2569) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-unga- 
rischer Transitverkehr. 

Einführung direkter Fracht- 
sätze für dieBeförderungvon 
Getreide, Hülsenfrüchten etc. 
Mit Gültigkeit vom 10. November 1898 
bis auf weiteres, längstens bis 31. De- 
zember 1899, werden nach Maassgabe der 
Bestimmungen des Ausnahmetarifes für 
die Beförderung in gewöhnlicher Fracht 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Mahlpro- 
dukten aus Getreide und Hülsenfrüchten, 
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Malz sowie von Oelsaaten für den schwei- 
zerisch-Österreichisch-ungarischen Tran- 
sitverkehr (Verkehr mit Ungarn) vom 
1. August 1896 für die Beförderung der 
unter Ziffer 2 der Tarifbestimmungen 
dieses Tarifes angeführten Artikel von 
Töke-Terebes-Gälszecs, Station 
der königl. ungar. Staatseisenbahnen, 
nach Genf transit folgende Fracht- 
sätze berechnet: 


Gruppe 


a N RE 


Centimes für 100 kg 


655 | 606 | 584 | 570 | 545 

Die Station Töke-Terebes-Gälszecs wird 
in die Gruppe P der Reexpeditionsta- 
belle, und mit 1614 km und 18l/a Tage 
Lieferfrist in den Kilometerzeiger und 
die Lieferfristtabelle des oben angeführ- 
ten Tarifes eingereiht. 

Wien, am 26. Oktober 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2570) 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Holz des Ausnahmetarifes Nr. 5 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schifffahrt* in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
Jahres 1899 in Kraft: 

Nach Laube resp. 

Tetschen/Bodenbach= 

Landungsplatz. und 
Aussig-Landungsplatz 
von Startsch = Trebitsch 

Nach 
Schönpriesen-Umschlag 
von Startsch - Trebitsch 

Nach 

Dresden=Elbkai 
von Startsch = Trebitsch 9, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz, Aussig-Lan- 
dungsplatz und Schönpriesen-Umschlag 
verstehen sich exklusive Schleppbahn- 
gebühr, welche bei Laube und Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag 10.4, für Langholz 6 4, 
bei Aussig-Landungsplatz ohne Unter- 
schied 9,5 „A pro 100 kg beträgt. 

Oesterreich. Nordwestbahn, (2571) 
als geschäftsführende Verwaltung. 


bei Aufgabe von 
10900 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
66 A 


Be 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Raffinadezucker treten 14 
Tage nach erfolgter Pubikation im „Ver- 
ordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Rückvergütungs- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
des Jahres 1899 in Kraft: 
Nach Laube resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbachs 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 


von Cakowitz 56 
Nach Schönpriesen- 
Umschlag 
von Cakowitz 51 4 


Nach Dresden-Elbkai E 
von Gakowitz . 92 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz, Aussig - Lan- 


dungsplatz und Schönpriesen = Umschlag 
verstehen sich exklusive 10 „3 Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. (2572) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als Seschäftsführende Verwaltung. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Hamburg-Mecklenburg-pommerscher ; 
Eisenbahnverband. 

Zum Personen- und Gepäcktarif vom 
1. Dezember 1897 kommt der Nachtrag I 
vom 15. Dezember 1893 zur Einführung. 
Der Nachtrag enthält Ergänzungen und 
Berichtigungen zu den Preistafeln und 
zu den besonderen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung, namentlich hinsichtlich 
der Beförderung von Fahrzeugen und 
Leichen. Eine direkte Abfertigung von 
als Gepäck aufgelieferten Fahrzeugen und 
von Leichen findet fortan nur im Um- 
fange des direkten Personenverkehres 
statt. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Vorkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter 1 (2) derselben genehmigt 
worden. 

Schwerin, den 24. Oktober 1898. (9573) 
Grossherzogliche General-Eisenbahn- 
direktion, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


5. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien. 

Gruppe © XVII: Segeltuch, getränkt 
und ungetränkt, Leinwand für Fenster- 
vorhänge, Hanfschläuche, graue Lein- 
wand und Drillich, Wachstuch, Ledertuch 
und Linoleum. 

Gruppe © XIX: Plüsch, Gardinenstoff 
(Wollenzeug), Wollgarn, Schafwolle, 
Schmierpolster, Pferdehaare, Waldwolle, 
Gurte, Naht- und Plattschnur, Hutnetz-, 
Säge- und Federschnur, Bindestricke, 
Fensterzugborden und Quasten, Hutnetze 
und knöcherne Ringe. 

Gruppe © XX: Gummischläuche, Gum- 
miringe, Gummiplatten, Asbestschnur und 
Asbestpappe für 1898. 

Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift sind bis spätestens zum Verdin- 
gungstermin, den 25. November 1898, 
Vormittags 10 Uhr, versiegelt und 
portofrei an uns einzureichen. Die Lie- 
ferungsunterlagen können im Zimmer 6 
des Verwaltungsgebäudes eingesehen, so- 
wie auch gegen Einsendung von 0,50 At 
für jede Gruppe portopflichtig bezogen 
werden. Briefmarken werden nicht an- 
genommen. Die Eröffnung der Angebote 
findet im Zimmer 62 des Verwaltungsge- 
bäudes statt. 

Zuschlagsfrist bis 23. Dezember 1898. 

Kattowitz, den 27. Okt. 1898. (2574) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von kiefernen und birkenen 
Bremsknüppeln. 
Die Lieferung der tür das Rechnungs- 
jahr 1899 erforderlichen 
4600 Stück Kae Bremsknüppel 
un 
E10 Ce birkenen Bremsknüppel 
soll verdungen werden. Bedingungen und 
das zum Angebot zu benutzende For- 
mular liegen im diesseitigen Central- 
büreau hierselbst — Fürstenstrasse 1 bis 
10 — zur Einsicht aus, können auch von 


demselben gegen portofreie Einsendung | 
von 50 „3 bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
22. November d. J., Vormittags 

11 Uhr, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 6. De- 
zember d. J. 

Magdeburg, den 25. Oktober 1898. (2575) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Werkstattsmaterialien. 

Gruppe XIH. Naturgewachsene und 
bearbeitete Hammerstiele (letztere aus 
Hickoryholz), Feilenhefte und Griffe aus 
Papiermasse; Gruppe XIV. Waterproof- 
firniss; Gruppe XVI Waschschwämme, 
Bimstein, Wachs, Kolophonium, Schellack, 
Kali, Borax, Leim, Salzsäure, Salmiak- 
geist und Schwefelsäure; Gruppe XVII. 
Schmelztiegel, Schleifsteine, Ohamotte- 
steine, Pappe, Schmirgel, Schmirgel- 
leinen, Glaspapier, Filz und Filzplatten; 
Gruppe XIX. Bindestricke und Linerusta; 
Gruppe XX. Gummischläuche (Auswasch- 
schläuche, Füllschläuche und Schläuche 
zum Anfeuchten derKohlen); Gruppe XXT. 
Klares, rothes, grünes und mattge- 
schliffenes Glas, Milchglas und Glas- 
glocken; Gruppe XXI. Sohl-, Rindver- 
deck-, Kalb-, Schaf-, Weissgar- und Ma- 
schinenriemenleder. 

Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zu den Verdingungs- 
terminen am 24. November d. ve 
Vormittags 11 Uhr, für die Gruppen 
XII, XIV, XVI, XVII und am 6. De- 
zemberd.J., Vormittags 11 Uhr, 
für die Gruppen XIX, XX, XXI XXI 
versiegelt und postfrei an die unterzeich- 
nete Direktion — Gartenstrasse 106 — 
einzureichen. Die Lieferungsbedingungen 
liegen im Zimmer 86 des Verwaltungs- 
gebäudes aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 50 „ für jede der vorge- 
nannten Gruppen postpflichtig bezogen 
werden. Briefmarken werden nicht an- 
genommen. Die Eröffnung der Angebote 
findet im Sitzungssaale im Empfangs- 
gebäude des Centralbahnhofes statt. 

Zuschlagsfrist für die ersten 4 Gruppen 
bis 18, für die letzten 4 Gruppen bis 
31. Dezember d. J. 

Breslau, den 28. Oktober 1898. (2576) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Ein Stationsassistent, 

weicher in allen Zweigen des Stations- 
und Expeditionsdienstes gut ausgebildet 
ist, wird für sofort von einer Nebenbahn 
gesucht. Gehaltslage der Stelle 1020 bis 
1800 „6 und freie Uniform. 

Meldungen mit Zeugnissabschriften sind 
unter Z. 500 an die Expedition dieser 
Zeitung einzusenden. (2577) 


Westfälische Landeseisenbahn. 
Gesucht zum möglichst baldigen Dienst- 
antritt: 
1. ein Betriebskontroleur, 
2. ein in der Eisenbahnregistratur er- 
fahrener Büreauassistent. 
Meldungen sind unter Beifügung von 
Lebenslauf, Zeugnissabschriften, Gesund- 
heitsattest und Angabe der Gehaltsan- 
sprüche zu richten an die westfälische 
Landeseisenbahn zu Lippstadt. (2578) 
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Italienische Eisenbahnfragen. 
Von Paul Dehn. 


Minder glücklich als in den meisten anderen Kulturstaaten 
hat sich in Italien das Eisenbahnwesen entwickelt. Es steht 
nicht auf der Höhe der Zeit, es legt dem Staate grosse Opfer 
auf, ohne dem Lande entsprechende Dienste zu leisten, es krankt 
an einer Reihe empfindlicher Uebelstände, die indessen nur theil- 
weise, ja erst in zweiter Reihe der Verwaltung und dem Be- 
triebe zuzuschreiben sind. Die schlimmsten Uebelstände liegen 
tiefer, sie beruhen in den konstitutionellen Verhältnissen Italiens. 

Ein unlängst erschienenes Werk des Ingenieurs Giuseppe 
Spera unter dem Titel „L’Esereizio Ferroviario le Possibili 
Riforme ed Economie“ (Rom 1898, 2 Bände in Folio) gibt Anlass, 


an dieser Stelle die italienischen Eisenbahnfragen, soweit sie | dass seine Verwaltung nicht fähig war, einen so vielgestaltigen 


weitere Kreise interessiren, anzuschneiden. 

Für den Fachmann enthält das Werk manches Beachtens- 
werthe, zumeist freilich mehr pathologischer Art. Lernen kann man 
in Mitteleuropa von dem Eisenbahnwesen in Italien nur wenig, 


Dazu kam, dass Italien den erforderlichen Brennstoff, die Kohle, 
erst vom Auslande beziehen muss, industriell überhaupt noch 
zu wenig entwickelt ist, um einen erheblichen Güterverkehr in 
Aussicht stellen zu können,: und endlich, dass die breiteren 
Schichten der Bevölkerung des Landes ein Reisebedürfniss, wie 
es in den meisten anderen Ländern besteht, nicht kennen. 

Die Entwickelung der Eisenbahnen wurde in Italien an- 
fangs wie in Deutschland durch die staatliche Zerrissenheit be- 
einträchtigt, wiewohl in beiden Reichen die gemeinsamen wirth- 
schaftlichen Interessen bald den Sieg davontrugen. Als endlich 


| Italien seine staatliche Einheit hergestellt hatte, zeigte es sich, 


‚ und schwierigen Mechanismus, wie es das Eisenbahnwesen ist, 


noch weniger von der Eisenbahnpolitik, die dort getrieben wird. 


Auf die Wurzel des Uebels, auf den Parlamentarismus, 
geht Spera nicht ein, doch musste an dieser Stelle darauf hin- 
gewiesen werden, da schliesslich alle Reformbestrebungen 
nennenswerthe Erfolge nicht verheissen, so lange das parlamen- 
tarische Regiment in Italien am Ruder bleibt. 


Zur Entwickelung des italienischen 
Eisenbahnwesens. 


Bei Anlage und Betrieb seiner Eisenbahnen hatte Italien 
mit besonderen natürlichen Schwierigkeiten zu kämpfen. Der 
Bau erforderte grössere Aufwendungen infolge der geologischen 
Gestaltung des Landes, der Betrieb dagegen versprach von vorn- 
herein geringere Einnahmen mit Rücksicht auf die reiche 
Küstenentwickelung und auf die Konkurrenz des Seeweges. 


erspriesslich und erfolgreich zu leiten. Nachdem der Staat be- 
trächtliche finanzielle Einbussen erlitten, entschloss man sich, 
die Bahnen zwar im Eigenthum des Staates zu belassen, den 
Betrieb aber an Privatgesellschaften zu verpachten. Auf Grund 
der Eisenbahnverträge vom 27. April 1885 übernahmen drei Ge- 
sellschaften den Betrieb der italienischen Eisenbahnen. Von den 
Roheinnahmen erhalten sie 62,5 $ für die Betriebsführung und 
für die gewöhnliche Unterhaltung, weitere 27,5 $ fallen dem 
Staate zu und der Rest von 10% wird einem Reservefonds über- 
wiesen, der die Mittel zum weiteren Ausbau des Netzes und 
zur Vervollkommnung und Verbesserung des Betriebes ge- 
währen soll. 


Der Staat ist also an den finanziellen Ergebnissen des Be- 
triebes wesentlich betheiligt, über die Gesellschaften übt er ein 
weitgehendes Aufsichtsrecht aus, ist aber verpflichtet, für die 
Erweiterung und Verbesserung des bestehenden Netzes zu sorgen. 
Besonders diese letztere Bestimmung hat zu vielfachen Uuzu- 
träglichkeiten geführt. Die Gesellschaften haben kein Interesse 
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daran, kleinere Reparaturen pünktlich zu bewerkstelligen, son- 
dern eher durch Unterlassung zu grossen werden zu lassen, die 
auf Grund der Verträge den Reservefonds zur Last fallen, zu 
denen sie jährlich die gleiche Quote beizutragen haben, ob nun 
viel oder wenig Reparaturen nöthig sind, wogegen die kleinen 
Reparaturen aus den Mitteln der Gesellschaften bestritten werden 
müssen. 

Es mag zugegeben werden, dass die Verträge von 1885 
gegenüber den früheren Verhältnissen einen Fortschritt bedeu- 
ten, befriedigende Zustände haben sie indessen nicht geschaffen. 
Darüber besteht in Italien keine Meinungsverschiedenheit. Die 
Klagen über die italienischen Eisenbahnen nehmen kein Ende, 
sie werden auch von fremden Reisenden und Verfrachtern er- 
hoben und kommen gelegentlich in der italienischen Tagespresse 
sehr drastisch zum Ausdruck. So richteten erst jüngst wieder 
anlässlich verschiedener Mordanfälle in den Eisenbahnzügen 
Anfang Oktober einige Zeitungen heftige Angriffe gegen die 
Eisenbahngesellschaften. Nachdrücklich müsse man von ihnen 
wenigstens die Einführung von Nothleinen und Alarmglocken 
verlangen. Der Arbeitsminister möge die Eisenbahngesellschaften 
zur Erfüllung ihrer Pflichten anhalten, sonst müsse das Publi- 
kum im Interesse seiner Haut zu den alten Postkutschen zu- 
rückkehren. 


Die finanziellen Ergebnisse. 

Die finanziellen Ergebnisse gestalteten sich so unbe- 
friedigend, dass man in Italien nicht mit Unrecht für die miss- 
liche Finanzlage des Staates hauptsächlich das Eisenbahnwesen 
verantwortlich gemacht hat. 

Ende 1890 belief sich das Anlagekapital der italienischen 
Eisenbahnen auf insgesammt 4200000009 L., woran der Staat 
mit rund 3500000000 L. betheiligt war. Abzüglich aller Aus- 
gaben vereinnahmte der Staat im Jahre 1890 aber nur 7 100 000 L., 
was einer Verzinsung von etwa l/;, 2 entspricht. Hiervon sind 
noch die nicht unerheblichen Kosten der Staatsaufsicht in Ab- 
zug zu bringen. 

In einem Aufsatz über „Das Finanzwesen Italiens in den 
Jahren 1895/96“ („Finanzarchiv“, 14. Jahrg. 2. Band) kommt 
6. Mühling zu dem Ergebniss, dass die Eisenbahnen noch 
immer mit erdrückender Schwere auf dem Budget lasten. Für 
Eisenbahnbauten verausgabte Italien vom 1. Januar 1880 bis 
zum 30. Juni 1896 1716745 470 L., insbesondere 1894/95 65 400 000, 
1895/96 32500 000 und 1896/97 25500000 L. Die sogen. Patrimo- 
nialkassen, welche die Ergänzung des Betriebsmaterials und die 
Bauten zu zahlen haben, wie sie durch die Zunahme des Ver- 
kehrs bedingt werden, verschlangen im Jahre 1894/95 11 500 000, 
im Jahre 1895/96 8300000, im Jahre 1896/97 10300000 L. Man 
hofft, die Patrimonialkassen in den Stand zu setzen, sich selbst 
zu helfen, nachdem in den letzten Jahren die Bruttoeinnahmen 
der drei Eisenbahnnetze gestiegen sind und damit auch die Ein- 
gänge der Patrimonialkassen eine Steigerung erfahren. 

Den Bruttoertrag der Eisenbahnen für die Jahre 1894/95 
und 1895/96 nach den Rechnungsabschlüssen und für das Jahr 


1896/97 nach dem letzten Voranschlag vom 10. April veran- 
schaulicht folgende Tabelle: 
| Hauptbahnen Nebenbahnen | Gesammtnetz 
| | 
1894/95 220 074 888 | 13 254 396 233 329 284 
1895/96 226 937 162 | 15 602 148 242 539 210 
1896/97 232 831 438 15 889 470 248 720 908 


In dem Steigen der Eisenbahneinnahmen um über 15 000 000 
Lire in zwei Jahren erblickt Mühling einen Beweis dafür, dass 
sich das wirthschaftliche Leben in Italien zu heben beginnt. 
Indessen ist nicht zu übersehen, dass der Ertrag des Jahres 
1896/97 noch immer um 2500000 L. hinter dem des Jahres 
1892/98 zurückgeblieben ist, obwohl sich das Netz der Eisen- 
bahnen erheblich vergrössert hat. 

An Einnahmen entfielen auf das Kilometer Eisenbahnen 
1853 in England 63700 L., in Deutschland 35 800 L., in Frank- 


reich 33300 L. und in Italien 16900 L. Im Jahre 1888 hatten 
sich diese Kilometereinnahmen in Italien auf etwa 20000 L. be- 
laufen, sie waren also im Laufe der dazwischen liegenden 
Jahre nicht unerheblich zurückgegangen. Nach dem Bericht 
der italienischen Mittelmeerbahn für 1897/98 stellten sich bei 
den Hauptlinien die Einnahmen auf 27273 L., bei den Neben- 
linien auf 52365 L. für das Kilometer. e 


Staatsbahnen und Privatbetriehb. 

Bei Abschluss der’ Verträge von 1885 bestand zwar eine 
sichtliche Strömung für die Einführung des reinen Staatsbahn- 
systems und gegen den modernen Grosskapitalismus. Schliess- 
lich hat man aber gesagt, es genüge, wenn der Staat die Eisen- 
bahnen baue, dadurch habe er das öffentliche Interesse hin- 
reichend gewahrt. 

In Uebereinstimmung mit vielen hervorragenden Poli- 
tikern Italiens ist auch Spera ein Anhänger des Privatbetriebes 
und macht dem Staatsbahnbetrieb zum Vorwurf, eine falsche 
Sparsamkeit zu befolgen mit seiner Tendenz, die Staatsfinanzen 
zu stärken und die Einnahmen zu erhöhen, obwohl Italien heut- 
zutage anders dastehen würde, wenn es imstande gewesen wäre, 
eine Staatseisenbahnverwaltung mit solcher Tendenz zu schaffen. 


Im italienischen Abgeordnetenhause äusserte am 29. No- 
vember 1884 der Abg. di Blasio: „In Preussen verwaltet der 
Staat mehr als 16000 km Eisenbahnen und diese Verwaltung ist 
bei weitem derjenigen überlegen, die früher die Privatgesell- 
schaften führten; sie hat jede Erwartung übertroffen und allge- 
meine Bewunderung erregt. Und sagen wir es offen, heute geht 
man nach Preussen nicht nur um seine Kriegsverwaltung, son- 
dern auch um die Organisation der Eisenbahnen zu bewundern.“ 

Nach der Auffassung Spera’s wäre der Staat, zum Betriebe 
von Erwerbsgeschäften von vornherein nicht geeignet. Das 
mag richtig sein, wenn man die eigenthümlichen Verhältnisse 
Italiens betrachtet, wo die Verwaltung bekanntlich in manchen 
Richtungen die erforderliche Leistungsfähigkeit, Energie und 
Unabhängigkeit vermissen lässt, wo mit jedem Ministersturz in 
der Regel nicht nur die politischen Grundsätze, sondern auch 
in grösserem Umfange die leitenden Beamten geändert werden, 
also die für die Verwaltung von Erwerbsunternehmungen aller- 
dings nothwendige Kontinuität nicht aufrecht zu erhalten ist. 
Im allgemeinen kann man aber diesen Satz Spera’s als richtig 
nicht anerkennen. 


Zuviel Eisenbahnen. 


Nach der Versicherung Spera’s besteht in Italien selbst in 
sachverständigen Kreisen die Ansicht, dass das Land zuviel 
Eisenbahnen besitzt, dass man sich bei dem Bau von Eisenbahnen 
überstürzt und dem italienischen Eisenbahnnetz eine zu grosse 
Ausdehnung gegeben habe. Es ist nun allerdings richtig, dass 
die Betriebsergebnisse der italienischen Eisenbahnen ungenügend 
sind. Sie erforderten bisher erhebliche Zuschüsse aus der Staats- 
kasse, die sich in Zukunft vielleicht noch erhöhen werden. 
Aber man thut Unrecht, sagt Spera, diese Misserfolge auf das 
Zuviel der Eisenbahnen zurückzuführen. Wenn man meint, das 
Uebel sei unheilbar, so verschliesst man sich dadurch den Weg 
zu erspriesslichen Reformen; durch jene falsche Auffassung, die 
noch immer tiefere Wurzeln schlagen soll, werde der Weg zu 
einer Verbesserung der Verkehrsverhältnisse verlegt. 

Nicht in dem Zuviel der Eisenbahnen oder in den Anlagen 
und Neigungen der Italiener sei die Ursache der unzulänglichen 
Betriebsergebnisse zu suchen, sondern in den Fehlern der Ver- 
waltungsorganisation und des Betriebes, die. den Verkehr nicht 
nur nicht begünstigen, sondern sogar erschweren. Die Zahl der 
Reisenden müsste viel grösser sein. Aus den Ergebnissen des 
Adria- und Mittelmeernetzes für die vier Jahre von 1889/90 bis 
1892/93 ergibt sich, dass die Zahl der Reisenden sich nicht ver- 
mehrt, sondern sogar vermindert hat. Wie anders dagegen die 
Betriebsergebnisse in den übrigen Staaten ! 

Spera stellt die Behauptung auf, dass man in Italien den 
Werth der Eisenbahnen noch nicht genügend zu schätzen weiss. 


Be 
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Noch immer seien den Italienern die Eisenbahnen etwas Fremdes, 
Eingeführtes, das den Verkehr nicht hebe und nicht erleichtere. 
Für die Italiener, sagt Spera, sind die Eisenbahnen ein unge- 
heurer Mechanismus, den sie noch nicht recht verstehen und 
daher auch noch nicht beherrschen und voll ausnützen, obwohl 
gerade sie aus den Eisenbahnen besonderen Nutzen ziehen 
könnten und sollten auf Grund ihrer Befähigung im Handel und 
der geographischen Lage ihres Landes. Die Eisenbahnen sind 
der mächtigste Faktor der modernen Civilisation, die Waffen in 
den internationalen Konkurrenzkämpfen der Völker auf dem 
Weltmarkt, die über die wirthschattliche Zukunft der Nationen 
mitentscheiden, und Spera erachtet es für ein Problem von 
grösster Wichtigkeit, die Verhältnisse und Bedürfnisse Italiens 
den Eisenbahnen anzupassen. Davon hänge die wirthschaftliche 
Zukunft des Landes ab. 

„Man kann im allgemeinen, sagt Spera, die vielen Milliarden 
bedauern, die Italien ausgegeben hat, aber keineswegs diejenigen 
darunter, die für Eisenbahnzwecke verwendet worden sind. Es 
ist wahr, dass Italien durch seinen beständigen Geldmangel an 
dem Weiterausbau seines Eisenbahnnetzes gehindert ward, aber 
es wird niemals wahr sein, dass der Bau neuer Eisenbahnen ein 
Irrthum sei. Wenn wir uns eines Irrthums schuldig machen, so 
wird er nur davon abhängen, ob wir imstande sind, diesen gross- 
artigen Mechanismus nach allen Richtungen hin nutzbar zu 
machen.“ 

„Lrotzdem Italien, nach der Bevölkerungszahl berechnet, als 
Eisenbahnstaat erst an 41. Stelle steht, gibt es Leute, welche 
immer wieder aufs neue betheuern, keine Nation habe mehr 
Eisenbahnen als Italien, Italien besitze zuviel Eisenbahnen. 
Italien steht als Eisenbahnstaat hinter den übrigen grossen 
Kulturnationen zurück und sollte sich schon aus diesem Grunde 
nicht den Anschein geben wollen, zuviel Eisenbahnen zu haben. 
Gerechter ‚und vortheilhafter wäre es, die Wahrheit zu sagen 
und zuzugeben, dass wir die Vortheile der Eisenbahnen noch 
nicht zu schätzen und nicht zu nützen wissen. Darin, sagt Spera, 
liegt der Hauptfehler.“ 


Auf Kosten der Gesammtheit. 

Man erinnert sich, welche bequeme Theorie der franzö- 
sische Staatsmann Lamartine anfgestellt hat, allerdings zu einer 
Zeit, da man die ungeheuere Entwickelung des modernen Ver- 
kehrswesens noch nicht übersehen konnte. Nach Lamartine’s 


Meinung soll der Staat demokratische Wege herstellen, wo jeder- | 


mann auf Kosten von jedermann verkehren kann. Nach Spera 


will dieser Satz sagen, die Beförderung solle ohne Entgelt oder 


wenigstens fast ohne Entgelt erfolgen und zwar auf Kosten der 
Gesammtheit. 
Was Lamartine gefordert, würde vielleicht dermaleinst in 


einem sozialistischen Zukunftsstaat Erfüllung finden, allerdings | 
| berührt werden. 


unter sehr empfindlichen verkehrspolizeilichen Beschränkungen. 
Aber in einem gewissen Sinne, freilich ohne es zu wollen, hat 


das moderne"Italien die utopistische Forderung Lamartine’s be- 


reits wahr gemacht, auf Kosten der Gesammtheit hat in Italien 
der Staat die Eisenbahnen erbaut, alljährlich muss der Staat 
ebenfalls aus der allgemeinen Kasse erhebliche Zuschüsse zu 
den Eisenbahnen zahlen, und wenn auch nicht gerade die Per- 
sonen und Güter in Italien unentgeltlich befördert werden, so 
erreichen doch die Eisenbahntarife keineswegs die Selbstkosten 
und der Staat muss sozusagen bei jedem Reisenden draufzahlen. 

In einem Vortrage über die Möglichkeit und Zulässigkeit 
der Verminderung der Bau- und Betriebsausgaben berechnete 
einmal der Commendatore Benedetti, dass ein Reisender der 
Eisenbahn auf das Kilometer 8,20 Cts. kostet, da die Wagen 
durchschnittlich nur bis zu 20 $ und noch weniger besetzt sind. 
Die durchschnittliche kilometrische Einnahme der Eisenbahn von 
jedem Reisenden betrage nur 4,40 Cts., folglich verliere der Staat 
bei jedem Reisenden 3,80 Cts., demnach bei 225 000 000 Reisenden 
Jährlich 85500000 L. Streng genommen werden Reisende und 
Güter in Italien zwar nicht unentgeltlich, aber doch bis zu einem 
gewissen Grade auf Kosten der Gesammtheit und darunter natür- 
lich auch derjenigen befördert, die nicht reisen. 

Spera kann diese Thatsache nicht ableugnen, aber er sucht 
sich mit allgemeinen Wendungen darüber hinwegzusetzen, indem 
er behauptet, auch diejenigen hätten Vortheile von den Eisen- 
bahnen, welche sie nicht benutzen, mindestens durch die nach 
Spera’s Auffassung von den Eisenbahnen bewirkte Verbilligung 
der Lebensmittel. 

Verschärft wird für die gesammte Bevölkerung die finan- 
zielle Ungerechtigkeit, wie sie sich aus dem Fehlbetrag des Per- 
sonenverkehrs ergibt, durch den bedenklichen Umfang, den das 
Freikartenwesen in Italien angenommen hat. Ja, vielleicht lässt 
sich der Zuschuss des Staates an die Bahnverwaltung zu dem 
Personenverkehr in Höhe von 85000000 L. jährlich bis zu einem 
gewissen Grade mit auf das Freikartenwesen zurückführen. 
Alle höheren Beamten haben in Italien freie Fahrt. Minister, 
Unterstaatssekretäre, Kabinetschefs u. dergl. beanspruchen in der 
Regel einen ganzen Schlaf- oder Salonwagen. Unentgeltlich 
fahren ferner die Senatoren und Abgeordneten, ferner Zeitungs- 
herausgeber und Redakteure, und zwar haben diese Herren, wie 
die höheren Beamten, nicht nur das Recht der freien Fahrt für 
ihre Person, sondern sie dehnen es zumeist aus auf ihre ganze 
Familie, auf ihr Dienstpersonal, auf ihre Verwandtschaft, wo- 
möglich auch auf ihre Freunde. Mit einer Ermässigung von 50 
bis 752 reisen Offiziere, Beamte und Angestellte mit ihren Fami- 
lien, gelegentlich auch politische Agitatoren usw. Man nimmt in 
Italien an, dass, abgesehen von den Fremden, nur die Reisenden 
II. Klasse den vollständigen Tarif zahlen, und gerade diese Rei- 
senden werden verhältnissmässig am schlechtesten behandelt. 


| Wenn der Italiener aus Oesterreich oder Deutschland nach Italien 


zurückkehrt, so muss er bei Besteigung eines italienischen 
Eisenbahnwagens III. Klasse von eigenthümlichen Empfindungen 


(Schluss folgt.) 


Zur Entwickelung der Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen. 


Wie stellte sich in den letzten Jahrzehnten bei der Güter- 
beförderung die Antheilnahme der Eisenbahnen und der Was- 
serstrassen? War die Zunahme bei beiden Wegen eine unge- 
fähr gleiehmässige, oder entwickelte sich eines der beiden Ver- 
kehrsmittel auf Kosten des anderen? Fand die Entwickelung 
in dem Sinne statt, dass einem starken Aufschwung z. B. des 
Wasserstrassenverkehres ein Stillstand oder wenigstens ein 
sichtlich schwächeres Vorwärtsschreiten bei den Eisenbahnen 
entsprach ? 

Diese Fragen wirft in einer Schrift über „Die Verkehrs- 
entwickelung auf den Wasserstrassen und Eisenbahnen des 


Elbe-Odergebietes in dem Zeitraum von 1882 bis 1895 (Berlin 
1898. 75 Seiten mit Tafeln. Preis 3 44) der königlich bayerische 
Bauamtsassessor Ernst Heubach auf und erörtert und be- 
antwortet sie auf Grund einer Reihe interessanter statistischer 
Zusammenstellungen. 


Heubach berechnet den gesammten Güterverkehr des 
Elbe- und Odergebietes für 1895 auf 59200 000 t, wovon 48 300 000 
Tonnen mit den Eisenbahnen und 10900000 t auf den Wasser- 
strassen befördert wurden. Am gesammten Verkehr waren dem- 
nach die Eisenbahnen mit 81,8 $ und die Wasserstrassen mit 
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18,2 2 betheiligt. Heubach fasst diesen Verkehr in folgenden 
Uebersichten zusammen: 


Gesammtverkehr desElbe-Odergebietes 
Jahr | Fa 
; Weizen Petro- 
‚im ganzen Kohlen und Roggen Holz em 
1835 35 098 780 = — — = 
1886 36 357293 | 17832 866 — > 235 357 
1887 37 938 537 18 548 621 942 626 | 1949819 | 254 935 
1888 45 232 287 21 354 199 1103175 | 2151186 | 250851 
1589 46 240 003 21 945 943 1071172 |2386 935 | 269247 
1390 49 039 924 | 24463586 | 1239977 | 2429020 | 339 368 
1891 52 969335 | 26 027 367 = == 314 416 
1892 49 367 812 | 24346191 1237629 |2164954 | 293 255 
1393 51494008 | 24603 933 985657 | 2239889 | 320639 
1594 55 010 229 26 828592 | 1114085 |2297 025 | 871200 
1895 59199708 | 28770032 | 1250800 |2550889 | 435 534 
Bısenbahnyer kıeher 
Jahr. A cm meet = ee 
: Weizen Petro- 
im ganzen Kohlen \ındR oggen Holz | lm. 
1885 23 090 000 — | — = — 
1886 29207479 | 15921 325 655 973 1077205] 91516 
1887 30254230 | 16602781 |ı 640578 1243455| 95477 
1888 86 585 255 | , 18 921 219 753 073 1393133] 96841 
1889 37 289 344 19 682 572 631117 1558181 | 105759 
1890 89061 846 | 21472241 902 670 1520589| 117412 
1891 42784125 | 22891 231 659 181 1734 844 | 137814 
1892 39 798 263 21 294 624 862911 1 567 626 | 131537 
1893 41 845 942 | 21919006 800251 | 1648899 | 147537 
1894 | 43503 397 23 177 696 685 736 1746275 | 152144 
1895 48 310 205 25 119 744 733 560 1984439 | 165 185 
Wera \SuRTertEs OR assı Ss eynavzerralsserher 
A Tre ER FE 
: | Weizen Petro- 
| im ganzen | Kohlen and zen Holz | en 
1885 7008 780 1 658 669 324 028 684 456 157 674 
1836 7149814 1911541 | = — 143 841 
1837 7684307 | 1945840 | 302048 706 364 159 458 
1888 8 617 032 2 432 980 350 102 758 053 154 010 
1889 8 950 659 2263 371 440 055 828754 | 163 488 
1890 9 978 078 2 991 345 337 307 908 431 221 956 
1891 | 10185210 | 3 136 136 — — 176 602 
1892 | 9569549 | 3051 567 374 718 597 328 161 718 
1893 9648066 2 634 927 185 406 590 990 173 052 
1894 11 506 902 3 650 396 425 349 550750 ı 219056 
1895 | 108839 503 3 650 288 517 240 566 450 | 270349 
Insbesondere belief sich in Massenartikeln der Antheil 


der Wasserstrassen bei Getreide auf 29,4 2, bei Holz auf 2,3 2, 
bei Kohlen nur auf 12,6 9, dagegen bei Petroleum auf 62,1 %, er- 
reichte also, abgesehen vom Petroleum, noch nicht ein Drittel 
des Gesammtverkehres. 


Annähernd in diesem Verhältniss bewegte sich die Ver- 
kehrsentwickelung, trotzdem sie gewaltig zunahm, schon seit 
dem Beginn der verbesserten Statistik, seit dem Jahre 1885. 
Aus einer weiteren Uebersicht Heubach’s geht hervor, dass 
auch die mittlere Transportweite sich seit Mitte der 80 er Jahre 
ziemlich unverändert erhalten hat, dass sie bei den Wasser- 
strassen von 300 bis 335 km gestiegen, bei den Eisenbahnen 
aber von 125,75 im Jahre 1885 auf 116,69 km gefallen ist. Mit 
den kleineren Gütern auf kurze Fahrt werden zumeist die 
Eisenbahnen betraut, während die Massenfrachten auf längere 
Fahrt die Wasserstrassen bevorzugen. Diese grössere Trans- 
portweite zu Wasser liegt in der Natur der Binnenschifffahrt. 
Nach Heubach’s Berechnungen betragen beim Bahntransport 
auf 120 bis 150 km Entfernung für Rohgüter die Ein- und Aus- 
ladekosten auf die Transporteinheit (Tonnenkilometer) etwa Ys 


der reinen Frachtkosten, bei dem Wasserverkehr dagegen für 
100 km Entfernung etwa °/, für 200 km Entfernung etwa 3/jo, 
für 300 km Entfernung etwa !/,, für 400 km Entfernung etwa 1/; 
der reinen Fracht. Demnach muss man eine Tonne auf dem 
Wasser mindestens 350 km weit befördern, wenn die Umschlags- 
kosten keinen breiteren Antheil der reinen Frachtkosten ein- 
nehmen sollen als bei 120 bis 150 km Bahntransport. So beträgt 


| denn auch die mittlere Transportweite der preussischen Eisen- 


bahnen etwa 120 km, die der Wasserstrassen etwa 335 km. 
In Ergänzung zu dieser Zusammenstellung gibt Heubach 


| noch eine graphische Darstellung der prozentualen Verkehrs- 
 entwickelung bei dem Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und 


Wasserstrassen an dem Güterverkehr des Elbe - Odergebietes. 


, Man ersieht aus dieser Darstellung, wie bald die Linie des Bahn- 


| und dieser wurde, wie Heubach hinzufügt, 


verkehres, bald die des Wasserverkehres die Oberhand gewinnt. 


| Heubach folgert daraus, dass dieser Wettbewerb ein gesunder, 


in dem betrachteten Zeitraum kein den beiden Transportmitteln 
schädlicher war, weil die Gesammtentwickelung während des 
Kampfes vorwärts schritt. Nach Heubach’s Auffassung hat 


| dieser Wettbewerb der Allgemeinheit billige Transportgelegen- 


heit gebracht und man sei deshalb berechtigt, nicht nur zu 
sagen „trotz* oder „während“, sondern „infolge“ des Wettbe- 
werbes zwischen Bahnen und Wasserstrassen stieg die beider- 
seitige Verkehrsentwickelung in erfreulichster Weise. Die starke 
Verkehrszunahme sei eine unmittelbare Begleiterscheinung des 
allgemeinen wirthschaftlichen Aufschwunges in Deutschland 
nicht an letzter 
Stelle durch die Verbilligung der Frachten, die hierdurch ver- 
anlasste Minderung der Erzeugungskosten und Erhöhung der 
deutschen Wettbewerbsfähigkeit ermöglicht. 


An der Hand weiterer Tabellen untersucht dann noch 
Heubach das Verhältniss zwischen Wasserstrassen und Eisen- 
bahnen bei dem Versand einzelner wichtiger Güterklassen, 
ferner bei dem Versand wichtiger Erzeugungsgebiete und end- 
lich hinsichtlich eines einzelnen Ortes, der Stadt Magdeburg, 
des grössten Binnenumschlagshafens an der Elbe und eines 
wichtigen Eisenbahnknotenpunktes. 

Eine Betrachtung der prozentualen Betheiligungsziffern 
der Eisenbahnen und Wasserstrassen an dem Güterverkehr des 
Elbe-Odergebietes zeigt, dass im Gesammtverkehr eine merk- 
liche Verschiebung in der Zeit von 1885 bis 1895 nicht vor sich 
gegangen ist, wohl aber im Versand einzelner Güterklassen, 
bald zu Gunsten der Bahn, bald zum Vortheil der Wasser- 
strassen. Der Verkehrsantheil der Wasserstrassen insgesammt 
betrug 1887 20,2 9, 1890 20,3 2, 1894 20,8 8. Im Kohlenverkehr 
erhöhte sich der Antheil der Wasserstrassen in der Zeit von 
1885 bis 1895 stetig von 10,5 auf 12,6 9, theilweise infolge der 
Eröffnung des Oder-Spreekanals im Jahre 1890. Im Weizen- 
und Roggenverkehr schwankte naturgemäss die Antheilnahme 
der Wasserstrassen und zwar zwischen 18,7 und 41 2. Der Ge- 
treidestaffeltarif übte eine Wirkung zu Gunsten der Bahn. Im 
Holzverkehr ging der Versand zu Wasser von 36,2 auf 2,3 & 
zurück, doch nicht infolge tarifpolitischer Eingriffe der Bahn- 
verwaltung, sondern wegen höherer Forderungen der Schiffer 
bei günstigen Konjunkturen. Ausserdem ist besonders ver- 
arbeitetes Holz bei dem raschen Bahntransport viel weniger 
Werthverminderungen ausgesetzt als bei der langsamen Be- 
förderung und Lieferung auf dem Wasserwege. Im Petroleum- 
versand ist eine Verschiebung des Verkehrsantheiles zu Gunsten 
des Wassertransportes ersichtlich, die sich dadurch erklärt, dass 
gerade bei dem Petroleum die Vortheile des Massentransportes 
durch Tankschiffe und durch die stetige mechanische Löschung 
der Schiffe sich besonders günstig ausnutzen lässt. Im Elbe- 
Odergebiet entfielen 1895 62,1 $ des Petroleumverkehres auf die 
Wasserstrassen. 

Aus der Zusammenstellung über die Verschiebungen zwi- 
schen Bahn und Schifffahrt bei dem Verkehr wichtiger Er- 
zeugungsgebiete ergibt sich im Versand der böhmischen Braun- 
kohle nach Deutschland eine erhebliche Zunahme des Antheiles 
der preussischen und sächsischen Eisenbahnen, hauptsächlich 
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weil der Braunkohlenverkehr der sächsischen Fisenbahnen sich | schifffahrt ist es daher viel empfindlicher, wenn sie auf weitem 


sehr stark gehoben hat, während der Braunkohlenbezug Sachseus 
von der Elbe ein verhältnissmässig sehr unbedeutender ge- 
blieben ist. Abgesehen davon geht der grösste Theil des 
Braunkohlenelbeverkehres, etwa 90 %, nach Preussen. Nach der 
absoluten Grösse stieg in der Zeit von 1885 bis 1895 der Braun- 
kohlenverkehr der preussischen Bahnen um 40 ®, auf der Elbe 
dagegen um 51 8. Bei dem Versand der schlesischen Stein- 
kohlen vermehrte sich der Verkehrsantheil der preussischen 
Bahnen in der angegebenen Zeit von 66,6 2 auf 72,9 &, auf der 
Oder von 1,12 $% auf 6,27 2 der Gesammterzeugung. Die Zu- 
nahme des Oderversandes erfolgte verhältnissmässig rascher, 
weil der Anfang der Oderschifffahrt sehr bescheiden war. Eine 
Beunruhigung der Eisenbahnen dürfte nach Heubach hierdurch 
nicht veranlasst sein, da in der angegebenen Zeit der Verkehr 
in schlesischen Steinkohlen auf den Eisenbahnen um 5 300 000 t, 
auf der Oder aber nur um 1200000 t stieg. Ausserdem unter- 
liegen bekanntlich sämmtliche oberschlesischen Steinkohlen, die 
auf der Oder verfrachtet werden, einer Eisenbahnvorfracht auf 
170 bis 190 km. 

Auch die Zusammenstellung über die Entwickelung des 
Transportdienstes von Bahnen und Wasserstrassen mit Bezug 
auf einen einzelnen Ort, auf die Stadt Magdeburg, ergibt, dass 
eine nennenswerthe Verschiebung nicht stattfand. Während des 
Sanzen Zeitraumes von 1882 bis 1895 hat die Bahn etwa 63, die 
Elbe etwa 37 $ des Magdeburger Verkehres vermittelt. 


Aus diesen seinen Zusammenstellungen zieht Heubach den 
Schluss, dass für die angegebene Zeit dem Eisenbahnverkehr 
durch die Binnenschifffahrt schwere Schädigungen nicht er- 
wachsen sind und dass von einer heftigen und_schädlichen 
Konkurrenz der Eisenbahnen gegen die Wasserstrassen nicht 
gesprochen werden kann. Insbesondere wendet er sich gegen 
jene Schifffahrtsinteressenten, die als Beleg für die schädliche 
Konkurrenz der Eisenbahnen deren billige Ausnahmetarife längs 
der grossen Ströme anführen. Es sei nicht billig, als Haupt- 
ursache dieser Ausnahmetarife den Kampf gegen die Binnen- 
schifffahrt zu bezeichnen. Denken wir uns, sagt er, die Oder 
als nicht vorhanden, so müsste trotzdem die preussische Bahnver- 
waltung für diekürzesten inländischen Verbindungslinien zwischen 
den deutschen Ostseehäfen und den österreichisch-ungarischen 
Hinterländern billige Ausnahmetarife erstellen, wenn anders sie den 
Verkehr jener Gebiete nicht zum Theil an die russischen, zum 
Theil an die böhmisch -mährischen Bahnen (mit Anschluss an 
die obere Elbe) verlieren wollte. Man sieht, dass es durchaus 
nicht reine Konkurrenz gegen die Oderschifffahrt ist, wenn 
längs der Oder billige Bahntarife bestehen, sondern dass ebenso 
sehr die Konkurrenz gegen die russischen und österreichischen 
Bahnen, sowie gegen die Elbschifffahrt mitwirkt. Denken wir 
uns Oder und Elbe als nicht vorhanden, so entfällt der Mitbe- 
werb der böhmisch - mährischen Bahnen. Gleichwohl müssten 
auch jetzt zwischen Ostsee und den genannten Hinterländern 
billige Tarife gewährt werden, um gegenüber der fortbeste- 
henden Konkurrenz Russlands den Verkehr der deutschen See- 
häfen und Bahnen sicher zu stellen. 


Auch die Preisbildung bei beiden Transportmitteln zieht 
Heubach in den Kreis seiner Erörterungen mit Rücksicht darauf, 
dass in dem Verhältniss zwischen Eisenbahnen und Wasser- 
Strassen eine Verschiebung auch insofern eingetreten ist, als 
auf dem Wasser nicht mehr vorwiegend Rohstoffe und billige 
Güter und auf der Bahn nicht mehr vorwiegend höherwerthige 
Güter befördert werden, sondern dass heute alle Güter, denen 
weniger an Raschheit und Pünktlichkeit der Beförderung liegt, 
den Wasserweg vorziehen und alle übrigen Güter die Eisen- 
bahnen. Es entscheidet somit bei der Konkurrenz zwischen 
Eisenbahnen und Wasserstrassen nicht mehr der Werth der 
Güter, sondern in erster Reihe der Anspruch auf Schnelligkeit 
der Beförderung. In dieser Hinsicht hat nun die Wasserstrasse 
bedeutende Fortschritte gemacht. Heubach meint, dass beide 
Verkehrsmittel hinsichtlich der Schnelligkeit im Güterverkehr 
einander wesentlich näher gekommen sind. Für die Binnen- 


Umwege dem Ziele zustreben muss, während die Eisenbahnen 
auf kürzeren Bahnen einen grossen Vorsprung gewinnen. Dieser 
Vorsprung der Eisenbahnen ist um so misslicher für die Was- 
serstrassen, je mehr die Schnelligkeit der Beförderung ent- 
scheidend wird für die Wahl des Transportmittels. Je grösser 
dieser Vortheil der Bahn ist, desto billiger muss die Schiffs- 
fracht gegenüber der Bahnfracht sich stellen. Auf das Verhält- 
niss von Eisenbahnen und Wasserstrassen wird demnach die 
Weglänge von entscheidendem Einfluss. Eingehende Berech- 
nungen darüber hat bereits der Verein zur Wahrung der Rhein- 
schifffahrtsinteressenten in einer seiner Angaben hinsichtlich 
der Frachtkosten für Ruhrkohlen von Bochum nach Bayern an- 
gestellt und in bestimmten Fällen die Grenzen der Konkurrenz 
des Wasserweges gezogen. 

Heubach folgert daraus, dass die Binnenschifffahrt, um 
konkurrenzfähig zu bleiben gegenüber der Bahn, das Tonnen- 
kilometer wenigstens um so viel billiger leisten muss, als der 
Wasserweg den Bahnweg an Länge übertrifft. Bei kurzen Balın- 
strecken können Binnenwasserstrassen mit sehr grossen Um- 
wegen, wenn sie auch sonst entsprechend eingerichtet sind, mit 
billigen Bahntarifen nur sehr schwer in Wettbewerb treten. 
Beachtet man die Schlussfolgerungen, die Heubach gezogen hat, 
so bietet sich, wie er hervorhebt, die Möglichkeit, bei der wirth- 
schaftlichen Beurtheilung zukünftiger Wasserstrassen in Ge- 
bieten, deren Bahnfrachtsätze eine wesentliche Verbilligung nicht 
mehr erwarten lassen, Anhaltepunkte für das bei gedeihlicher 
Entwickelung der Schifffahrt nicht überschreitbare Höchstmaass 
der Wasserfracht zu gewinnen. Der Unterschied zwischen diesem 
theoretischen Höchstmaasse und den mittleren erfahrungsgemäss 
bekannten Wasserfrachtsätzen würde sodann den Betrag angeben, 
den eine etwa beabsichtigte Schifffahrtsabgabe keinesfalls über- 
schreiten dürfte. Soll z. B. in einem Lande, in welchem die 
Bahnen zu den Sätzen des Rohstofftarifes, also bei grösseren 
Entfernungen zu 1,8 bis 2,0.) für das Tonnenkilometer, befördern, 
eine künstliche Wasserstrasse erbaut werden, deren Wegstrecken 
— um einen ungünstigen Fall anzunehmen — das 1!/ l[ache des 
Bahnweges betragen, so dürfte nach obigem Satze die Wasser- 


fracht höchstens Ip 1,2 5 für das Tonnenkilometer betragen. 


1,5 
Die Schifffahrtsinteressenten werden nun zu ermessen haben, ob 
bei diesem Höchstbetrage der Gesammtfracht noch eine Schiff- 
fahrtsabgabe erübrigt, welche ihrem Zwecke genügt. Zur Beur- 
theilung sei angefügt, dass auf den elsässischen Kanälen (Wasser- 
weg gleich ungefähr das 1,35 fache des Bahnweges) die mittleren 
Frachtsätze 1,1 bis 1,4 „) für das Tonnenkilometer, auf den mär- 
kischen Wasserstrassen (Wasserweg gleich durchschnittlich das 
1,2fache des Bahnweges) die Wasserfrachtsätze für Rohstoffe 
1,5 bis 1,35 „4 (einschliesslich der Abgabe) betragen. 

Bei einer Donau-Mainwasserstrasse, bei der sich das 
Längenverhältniss nicht günstig für die Schifffahrt gestaltet und 
etwa 1,5 beträgt, konnte vor Einführung des Rohstofftarifes mit 
einer Gesammtwasserfracht von 1,5 „4 gerechnet werden. Die 
Einführung des genannten Tarifes hat für dieses Kanalprojekt 
die Folge, dass für die Summe von reiner Wasserfracht und 
Schifffahrtsabgabe höchstens der Betrag von 1,2. für das Tonnen- 
kilometer in Rechnung gestellt werden darf. 

Die zulässige Schifffahrtsabgabe vermindert sich dadurch 
um etwa 508. Hierdurch wird der Nachweis einer direkten Ren- 
tabilität für die Wasserstrasse empfindlich erschwert. 

Der Schwerpunkt bei dem Projekte einer Donau-Mainver- 
bindung für Grossschifffahrt dürfte daher darin liegen, dass es 
gelingt: 

1. eine möglichst kurze Trasse für die gesammte Wasser- 
strasse, 

2, eine möglichst billige Betriebsweise für den eigentlichen 
Kanal zwischen Main und Donau, 

3. ein möglichst billiges System für die Kanalisirung des Mains 
zu finden, 
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Angesichts der Entwickelung der Frachtsätze auf den 
Eisenbahnen und Wasserstrassen im Elbegebiet in den letzten 
Jahrzehnten erachtet es Heubach für gewagt, in Rentabilitäts- 
bereebnungen für künstliche Wasserstrassen anzunehmen, dass 
deren Frachtsätze °/; der Bahnfracht betragen dürfen; um so 
gewagter, wenn man bedenkt, dass der Schifffahrtsbetrieb auf 
künstlichen Wasserstrassen theurer und umständlicher ist als 
im Bergverkehr der grossen Ströme. Berechnungen, welche auf 
derartigen Annahmen beruhen und aus denselben die Zulässig- 
keit hoher Schifffahrtsabgaben ableiten, um eine Rentabilität 
für die zukünftige Wasserstrasse nachzuweisen, leisten der 
guten Sache der Binnenschifffahrt einen schlechten Dienst. Jede 
künstliche Wasserstrasse, welche auf derartige Grundlagen 
wirthschaftlich fundirt ist, würde durch die unausbleiblichen 
Misserfolge und Enttäuschungen das Vertrauen auch auf bessere 
Unternehmungen dieser Art auf das Schwerste schädigen. Ein 
viel besserer Dienst wird der Sache wirthschaftlich berech- 
tigter Wasserstrassen dadurch geleistet, dass auf die Unzulässig- 
keit der bezeichneten Annahmen mit möglichstem Nachdruck 
hingewiesen wird. 


Als Endergebniss seiner Untersuchungen zieht Heubach 
noch folgende Schlussfolgerungen: 


Der Wettbewerb zwischen Eisenbahnen und -Wasser- 
strassen geht nieht nur auf die 80er Jahre zurück, sondern be- 
ginnt schon in der Mitte der 70er Jahre, gleichzeitig mit der 
Entwickelung der Binnenschifffahrt. Der Wettbewerb wurde 
eingeleitet durch eine starke Herabsetzung der Wasserfrachten, 
war anfangs 1875—1885 heftig und für die Bahnen schädlich, 
verlor von 1885 ab viel an Schärfe, scheint aber in neuester Zeit 
wieder lebhafter zu werden. 


Voraussetzung für gedeihliches Nebeneinanderwirken von 
Bahnen und Wasserstrassen, sowie für eine beiderseits günstige 
Entwickelung ist Stabilität der Frachtsätze. 


Im Elbe-Odergebiet bestand in der Zeit 1885 —1895 zwischen 
Eisenbahnen und Wasserstrassen ein Wettbewerb, welcher die 
beiden Transportmittel zu steter Vervollkommnung drängte und 
dem Allgemeinwohle durch billige Frachtgelegenheit grossen 
Nutzen brachte. Schädigungen des einen oder anderen Trans- 


portmittels sind bei diesem Wettbewerb nicht vorgekommen, 


Staatseisenbahnen und 


In Nr. 80 d. Ztg. erweist mir Herr Eisenbahndirektions- 
präsident Ulrich wieder die Ehre, sich mit einigen meiner, in 
Vertheidigung der Binnenschifffahrtsinteressen aufgestellten Be- 
hauptungen zu beschäftigen. 


Den Abschnitt II seines Artikels nennt er den Standpunkt, 
von dem aus ich behaupte, der Binnenschifffahrt sei als Staats- 
ausgabe nur das zur Last zu schreiben, was wirklich ihret- 
wegen ausgegeben sei und werde, einen solehen, von dem aus 
die Interessenten die Zahlungspflichten ganz bestritten oder zu 
verringern versuchten. Ich möchte glauben, dass jener Stand- 
punkt durchaus richtig gewählt ist. Weder im öffentlichen 
noch im privaten Leben wird sich jemand als Aufwand für sein 
Gewerbe oder als Ausgabe für seine Person auch nur eine 
Mark mehr ohne Widerspruch vorrechnen lassen, als thatsäch- 
lich dafür verwendet worden ist. Die von mir angesetzten 
Summen können angegriffen werden (übrigens eher vom 
Standpunkte der Schifffahrtsinteressenten aus als von dem des 
Herrn Präsidenten Ulrich), die Methode meiner Berechnung 
nicht. Diese berücksichtigt, dass die Flüsse, auch wenn sie 
Staatswasserstrassen sind, dennoch Flüsse bleiben und 
als solche grossen staatlichen Geldaufwand nöthig machen. 


B- REN Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
vielmehr war die Entwiekelung beiderseits eine sehr er- 
freuliche. 

Das Bestreben der königlich preussischen Regierung, 


Fisenbahnen und Wasserstrassen als gleichwerthigen Verkehrs- 
mitteln gleiche Pflege und Sorgfalt angedeihen zu lassen, hat 
somit durch jene Tarifpolitik, welche nicht durch allgemeine 
Staffeltarife, sondern nur dort durch Ausnahme- oder besondere 
Staffeltarife für Verbilligung des Verkehrs sorgt, wo eine Mehr- 
zahl von Interessen dies fordert, eine glückliche Uebersetzung 
in die Praxis gefunden. 


Anmerkung der Redaktion: Die vorstehend be- 
handelte Schrift Heubach’s weicht in ihren Ergebnissen erheb- 
lich ab von den bisherigen Feststellungen, die auch von An- 
hängern der Wasserstrassen gemacht wurden, z. B. von den 
Ausführungen Bellingrath’s, auf welche Ulrich in seiner Schrift 
„Staffeltarife und Wasserstrassen“ S. 98 Bezug nimmt. Das 
scheint seinen Grund einmal darin zu haben, dass Heubach das 
Jahr 1885 als Anfangsjahr annimmt. Hätte er statt dessen das 
Jahr 1880 genommen, so würde sich wahrscheinlich die Zunahme 
des Wassertransportes ganz anders gestellt haben. Zweitens 
aber — und darin dürfte der Hauptgrund der Abweichung 
liegen — kommt es sehr darauf an, wie weit Heubach die Kon- 
kurrenz zwischen Eisenbahnen und Weasserstrassen auffasst. 
technet er den gesammten Eisenbahnverkehr zwischen Oder 
und Elbe und noch einen breiten Streifen rechts der Oder und 
links der Elbe als konkurrenzirt, so sind seine Ergebnisse völlig 
verständlich. Denn dadurch kommt ein grosses Transport- 
quantum heraus, dass selbst eine erhebliche Zunahme des 
Wasserstrassenverkehres prozentual wenig ausmacht und die 
Zunahme des durch die Wasserstrassen nicht beeinflussten 
Eisenbahnverkehres ausgleichend wirkt. Nimmt er andererseits 
den konkurrenzirten Eisenbahnverkehr zu schmal an, so kommt 
hier durch den an den Knotenpunkten der Eisenbahnen und 
Wasserstrassen sich bildenden Uebergangsverkehr für die 
Eisenbahnen eine Verkehrszunahme heraus, welcher an anderen 
Punkten eine erhebliche Abnahme entgegensteht (vgl. „Ulrich, 
Staffeltarife und Wasserstrassen“ S. 93). Es ist eben sehr 
schwer, derartige Vergleiche zu ziehen, wie sie Heubach in der 
vorstehend behandelten Schrift aufstellt. 


Staatswasserstrassen. 


Dass das der Fall ist, kann Herr Präsident Ulrich ausser aus 
dem Oderstromwerk, dessen Ausführungen er so ziemlich 
ignorirt, aus jeder der jährlichen Begründungen des Wasser- 


 bauetats ersehen, und noch vor wenigen Tagen haben die 


Blätter über Versammlungen berichtet, deren Verlauf hat er- 
kennen lassen, dass z. B. die Regulirung der unteren Havel 


wesentlich ein Bedürfniss der Anlieger ist. — Die Flüsse, 
die im Naturhaushalt eine so bedeutende, ja gewaltige — segen- 
spendende wie verderbenbringende — Rolle spielen, nur als 


„Staatsstrassen“ anzusehen, wie dies vom Herrn Präsidenten 
Ulrich geschieht, geht wirklich nicht an. Ich glaube, selbst er 
würde sich eines Lächelns nicht erwehren können, gäbe ihm 
etwa ein Schulkind auf seine Frage: „Was ist der Müritzsee, 
was der Bodensee, was der Rhein, was die Löcknitz, was die 
Weichsel ?* die stereotype Antwort: „Eine Staatswasserstrasse.“ 
Weil aber Flüsse und Seen eben nicht in erster Linie Staats- 
wasserstrassen sind, sondern Schöpfungen der Natur, gegen 
deren Gewalten der Mensch sich schützen muss, die er aber 
andererseits für Bodenbearbeitung und für Verkehr — beides 
mit Kosten — dienstbar macht, darf man nicht die für natür- 
liche Gewässer aufgewendeten Kosten allein dem Verkehr 
zur Last schreiben. 


XXXVM. Jahrgang 
5. November 1898. 


In den Schlussabsätzen seines Artikels bestreitet Herr 
Präsident Ulrich die Richtigkeit der Folgerung, die ich aus 
meinen Berechnungen über den Antheil der Elbschifffahrt am 
Seehandel Hamburgs gezogen habe: dass nämlich die Elbschiff- 
fahrt weniger der Einfuhr Hamburgs von See diene als dessen 
Ausfuhr nach See, und dass das speziell von landwirthschaft- 
lichen Produkten gelte. Dass ich in den betreffenden Aus- 
führungen darauf hingewiesen habe, die Elbe hätte 1895/96 für 
etwa 111000000 46. — zumeist ausländisches — Getreide impor- 
tirt, aber für etwa 258 000 000 4. deutschen Zucker exportirt, sie 
wiese also ein gewaltiges Guthaben bei der deutschen Land- 
wirthschaft auf, glaubt er dahin verstehen zu sollen, ich sei der 
Meinung, „der ganze Werth der beiden Artikel Zucker und 
Getreide werde lediglich durch den Transport auf der Elbe 
hervorgebracht.“ Wenn ich einer derartigen Auffassung mich 
hätte versehen müssen, so thue ich jetzt vielleicht gut, des 
weiteren zu versichern, dass ich nie etwa die Meinung gehabt 
habe oder habe ausdrücken wollen, es wüchse auf der Elbe 
russisches, amerikanisches oder was sonst immer für ein Ge- 


treide, und es wüchsen daselbst Zuckerrüben, sondern einfach 


gemeint habe: Wirft man auf der einen Seite der Elbschifffahrt 
vor, dass sie durch — gegenüber den Bahnfrachten — sehr 
billige Frachten den Absatz fremden Getreides im Deutschen 
Reiche begünstige oder ihn gar, jenem, Artikel nach, erst er- 
mögliche, also den Preis des inländischen drücken helfe, 
so muss man ihr auf der anderen Seite auch zugestehen, dass 
ihre billigen Frachten dem Hauptausfuhrprodukt der deutschen 


Landwirthschaft, dem Rübenzucker, die Konkurrenz auf dem | 


Weltmarkt erleichtere, vielleicht gar ermögliche, und dass 


dieser Ausfuhrartikel sogar einen höheren Verkaufswerth hat 


als ihn jene Einfuhrartikel besitzen. Dass die Elbschifffahrt 
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1895/96 auch 487000 t österreichischen Zuckers (gegen 
1053000 t deutschen) befördert hat und dass der österreichische 
Zucker (den ich besonders berechnet hatte, um dem oft vorge- 
brachten Einwande vorzubeugen, der aus Hamburg exportirte 
Zucker sei, „hauptsächlich“ österreichischer) deswegen, weil er 
die Elbe auf etwa doppelt so langer (deutscher) Strecke benutzt 
als der deutsche, mehr von der Billigkeit der Elbfracht profitirt 
und dadurch den Preis des deutschen Zuckers auf dem Welt- 
markt wieder drücken hilft, ist richtig. Es kommt aber haupt- 
sächlich darauf an, ob der deutsche Zucker — stände ihm nicht 
Oder, Elbe und Weser zu Gebote — überhaupt noch auf 
ı dem Weltmarkt konkurrenzfähig sein würde. Diese Frage ist 
durch den — an sich berechtigten — Einwand des Herrn Präsi- 
denten Ulrich nicht beantwortet. Und — ein zweiter Gesichts- 
punkt — ob nicht die Einführung von Abgaben für die Elb- 
 schifffahrt, eben weil sie für die österreichische Ausfuhr nach- 
theilig sein würde, das Deutsche Reich zu volkswirthschaftlich 
nachtheiligen Zugeständnissen an Oesterreich-Ungarn in anderen 
Beziehungen zwingen würde, ist auch sehr fraglich. 
Ich beendige hiermit, dem Beispiele des Herrn Präsidenten 
Ulrich folgend, auch meinerseits unseren öffentlichen Meinungs- 
, austausch, wenigstens in dieser Zeitung, und verweise nur noch 
darauf, dass ich in nächster Zeit schon einen Artikel zu publi- 
ziren gedenke, der nicht wie die Aufsätze in den vom 30. April, 
‚ 15. Juni und 15. Juli 1898 datirten Nummern der „Zeitschrift für 
Binnenschifffahrt“ den Antheil der deutschen Stromschifffahrt 
am ganzen Seehandel der deutschen Seehäfen, sondern die Fin- 
| wirkungen der deutschen Stromschifffahrt speziell auf die 
, deutsche Landwirthschaft ziffernmässig darlegen soll. 


Vietor Kurs. 


der königlich bayerischen Staatseisenbahnen 


im Betriebsjahre 1897. 


Dem vorgenannten Berichte entnehmen wir in Kürze folgen- 
des: Als äussere Vollzugs- und Aufsichtsbehörden waren Ende 1897 
der Gener aldirektion untergeordnet: 
ämter, 11 Eisenbahnbausektionen, 2 Schwellenfabriken, 4 Central- 


werkstätten, 3 Centralmagazinverwaltungen, 1 Betriebsamt für die 


Bodenseedampfschifffahrt und 1 Kanalamt für den Ludwigs- 
Donau-Mainkanal. Den Oberbahnämtern waren für die 
Geschäfte der Bahnunterhaltung 45 Ingenieurbezirke mit 267 Bahn- 
meistereien, 26 Betriebswerkstätten für den maschinentechnischen 


Dienst und zur Besorgung des Betriebs- und Abfertigungsdienstes | 


32 Güterstationen, 71 Stationen I. Klasse, 184 II. Klasse, 225 
III. Klasse, 135 IV. Klasse, 148 V. Klasse, 195 Haltestellen und 
186 Halteplätze unterstellt. 


Das Personal der gesammten Staatseisen- 
bahnverwaltung setzte sich Ende 1897 wie folgt zusammen: 


a) pragmatisch angestelltes Personal 1343 mit 
einem Gesammtaufwand von . . 

b) nichtpragmatisches Personal 18288 "mit einem 
Gesammtaufwand von . . 

e) diätarisches Personal 268 mit einem "Gesammt- 
aufwand von . i 

d) Taglohnpersonal (Hilfsbedienstete und ständige 

Arbeiter) 7573 Personen mit einem Gesamnt- 


5 350 037 db, 
27 240226 „ 
472415 , 


aufwand von . 8553 166 „ 
e) Bahnunterhaltungsarbeiter. 5479 Personen mit 

einem Gesammtaufwand von 4093169 „ 
f) Werkstättenarbeiter 4110 Personen mit einem 

Gesammtaufwand von 4416 571 


zus. 37 061 Pers. mit einem Gekämmtatfrande von 

Hierzu kamen noch für Reisediäten, 

Fahrstunden, Nachtgelder, Materialersparniss- 

prämien, Remunerationen, Umzugsgebühren usw. 

daher Gesamtsumme der persönlichen 

Ausgaben . 55 815 092 Me. 

Die Gesammtbetr iebsläng e betrug 5321 km, wovon 

3 ie km als Haupt- und 1410 km als Nebenbahnen betrieben 
wurden. 


50 125 584 6 


5689508 „ 


10 Oberbahn- | 


An Betriebsmittel waren vorhanden: 
a) 1472 Lokomotiven, von denen mit Ausrüstung für durch- 
gehende Bremsen nach System Westinghouse 713 Loko- 
motiven und 641 Tender, nach System Hardy 139 Tenderloko- 
motiven versehen waren; das durchschnittliche Alter einer 
Lokomotive berechnete sich für 1897 auf 18,32 Jahre ; die Be- 
schaffungskosten sämmtlicher Lokomotiven beziffern sich auf 
67 717 967 6; 
3547 Personenwagen mit 131369 Sitzplätzen ; 
schaffungswerth stellt sich auf 28 687 975 Jt ; 
c) 20816 Gepäck- und Güterwagen, deren Gesammtbeschaffungs- 
kosten sich auf 70 752497 4. beziffern ; 
d) 327 Postwagen mit einem Gesammtkostenaufwand von 
3035223 M. 
| Die Gesammtbeschaffungskosten der 
, tragen somit etwa 170000 000 Je. 
| Das Anlagekapital für sämmtliche Staatseisenbahnen 
, berechnet sich am Ende des Betriebsjahres auf zusammen 
1222 641 001 46, mehr gegenüber dem Vorjahre um 21191761 Je. 
An Betriebsstörungen sind zu verzeichnen: 
a) Entgleisungen von Personen-, Güter- und Rangirzügen oder 
von "einzelnen Fahrzeugen auf freier Strecke 6, in Stationen 
49, zusammen 55, wobei 136 Fahrzeuge mehr oder minder be- 
schädigt wurden; 

b) Zusammenstösse von Personen-, Güter- und Rangirzügen 
9 auf freier Strecke, 35 in Stationen, zusammen 44, wobei 
152 Fahrzeuge beschädigt wurden; 

e) sonstige Unfälle 114 auf freier Strecke, 214 in Stationen, ZU- 
sammen 328, mit Beschädigung von zusammen 5 Fahrzeugen. 
Die Gesammtzahl der Unfälle beträgt somit 427 mit 293 

, Fahrzeugbeschädigungen. 
Bei den Unfällen wurden 13 Reisende getödtet und 44 ver- 
| letzt, zusammen 57; vom Bahnpersonal 38 "bezw. 194 und 232; 
von anderen Personen 34 bezw. 37 und 71; es verunglückten 
somit insgesammt 360 Personen, von denen 85 den Tod fanden, 
während 275 Verletzungen erlitten. Ausserdem ergaben sich noch 
an sonstigen Betriebserei issen, wie Unterbrechung des fahr- 
baren Zustandes der Bahnstrecken durch Erd- und Fels 


b) der An- 


Betriebsmittel be- 
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rutschungen, Ueberfluthungen, Schneeverwehungen usw. 44 Fälle; 
ferner infolge von Achsbrüchen 14, Reifenbrüchen 15 und Schienen- 
brüchen 338 Betriebsstörungen. 

Aus den beiden Schwellenfabriken und Trän- 
kungsanstalten kamen an imprägnirten Bahnschwellen 
502 174 Stück und 444 010 cbm Weichenschwellen zur Verwendung. 

Vereinnahmt wurden für 38525647 beförderte Personen 
33 374290 #6, für 17063 394 t Güter 91279406 We. 

Das gesammte finanzielle Ergebniss bezifferte 
sich für 1897 auf 

142 777 703 lt. Einnahmen und 
89 776 033 „IC“ Ausgaben, somit ergab sich ein Ueberschuss von 
53 001 670 Je. 

Von den Wohlfahrtseinrichtungen isthauptsäch- 
lich der „bahnärztliche Dienst“ hervorzuheben; seit mehr denn 
20 Jahren sind nämlich bei den bayerischen Staatseisenbahnen 
Bahnärzte vertragsmässig aufgestellt, welchen gegen eine fixe 
Vergütung die ärztliche Behandlung des mittleren Beamten- und 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Eine amerikanische Aeusserung über den Stückgut- 
staffeltarif. Die „Railroad Gazerte“, wohl die angesehenste und 
verbreitetste der Eisenbahnfachzeitschriften der Vereinigten 
Staaten, macht in ihrer Nummer 42 vom 21. Oktober d. J. auch 
auf den neuen Stückgutstaffeltarif aufmerksam, mit dem in 


Deutschland eine sehr wichtige Reform der Gütertarife | 


am 1. Oktober d. J. in Kraft getreten sei. Nachdem sie — für 
amerikanische Leser — zutreffend auseinandergesetzt hat, worauf 
das Wesen und die Bedeutung des neuen Tarifes beruht, schliesst 
sie mit folgenden Bemerkungen, die wir wortgetreu übersetzen: 
„Wir brauchen nicht zu sagen, dass die Samınelladungsspediteure 
entrüstet sind. Dem übrigen Theile der Welt hat es stets ge- 
schienen, als ob das frühere Tarifsystem höchst unver- 
nünftig und drückend gewesen wäre.“ Dieses, jedenfalls unbe- 
fangene, Urtheil dürfte auch unsere Leser interessiren. 


— Mit Rücksicht auf das vorliegende Bedürfniss hat der 
preussische Minister der Öffentlichen Arbeiten genehmigt, dass 
der zur Zeit bestehende Ausnahmetarif für Eis in Wagen- 
ladungen noch bis zum 31. Dezember d. J. in Kraft bleibt. Die 
Eisenbahnkommissare sind ermächtigt, den ihrer Aufsicht unter- 
stellten Privatbahnen die Genehmigung zu ertheilen, die einge- 
führten Frachtermässigungen bis zu dem gleichen Zeitpunkt aus- 
zudehnen. Die Bundesregierungen mit Staatsbahnbesitz sind er- 
sucht worden, den nachgeordneten Eisenbahnverwaltungen die- 
selbe Ermächtigung zu ertheilen und die Verwaltung zu einer 
entsprechenden Erklärung an die geschäftsführenden Direktionen 
der in Betracht kommenden direkten Verkehre zu veranlassen. 


Die Berlin-Potsdamer Bahn, die älteste Eisenbahn 
Preussens, hat nunmehr 60 Jahre seit ihrer am 30. Oktober 1838 
erfolgten Eröffnung hinter sich. Die Strecke von Potsdam bis 
Zehlendorf war schon am 22. September 1838 dem Publikum zur 
Benutzung übergeben worden. Der Eröffnung der ganzen Bahn 
ging am 29. Oktober eine Feierlichkeit voraus, indem Mittags 
ein von 2Lokomotiven gezogener Zug von 11 Wagen mit 300 bis 
400 eingeladenen Personen von Berlin nach Potsdam abgelassen 
wurde. Der Festzug legte die ganze Strecke von 3!/g Postmeilen 
in nur 4], rückwärts in nur 39 Minuten zurück. Die „Voss. 
Ztg.“ bringt zu diesem 60 jährigen Jubiläum eine lange Reihe 
von Auszügen aus den Polizeirapporten, welche über das neue 
Verkehrsmittel an den Minister erstattet werden mussten, und 
die interessante Rückblicke auf die Kinderzeit unserer Eisen- 
bahnen gewähren. Einer der ersten Berichte, der vom 3. Fe- 
bruar 1839, besagte, dass seit Eröffnung der Bahn im gauzen 
90 959 Personen zwischen Berlin und Potsdam die Eisenbahn be- 
nutzt haben. Zu jener Zeit fuhren täglich drei Züge nach jeder 
Riehtung, deren Zahl jedoch schon Mitte März verdoppelt wurde. 
Die Schnelligkeit der Fahrten war auffallend verschieden, abge- 
sehen davon, dass Abends, wo man „bei Beleuchtung“ reiste, 
die Züge langsamer fahren mussten als am Tage, um Unglücks- 
fälle zu verhüten. Wehte den Zügen ein heftiger Wind ent- 
gegen, so verlängerte dieser Umstand die Fahrt erheblich, und 
selbst wenn zwei Lokomotiven vorgelegt wurden, konnte dann 
die gewöhnliche Durchschnittsgeschwindigkeit nicht erreicht 
werden. Zum „Nachschieben“ durften Lokomotiven laut Regle- 
ment nicht verwendet werden. Auch ein „heftiger Platzregen“, 
wie am Pfingstsonntag 1839, war imstande, eine erhebliche 


des Bedienstetenpersonals nebst” deren Angehörigen, sowie die 
ärztlich-teehnische Mitwirkung bei Neuaufnahme und Pensioni- 
rung dieses Personals, die Hilfeleistung bei Bahnbetriebs- 
unfällen usw. obliegt. Es waren im Jahre 1897 in 337 Bezirken 
323 Bahnärzte nebst mehreren Spezialärzten in Thätigkeit; die 
Kosten hierfür beliefen sich auf 153 049 4. Das Personal, welchen 
freie ärztliche Behandlung zustand, betrug 18230 Personen, von 
diesen kamen auf je 100 Personen 71,5 Erkrankungsfälle. 

Mittellosen Beamten und Bediensteten werden auch 
kostenfreie Badekuren bewilligt. Es wurden im ganzen 
an 14 Kurorten 91 Freikuren mit einem Gesammtaufwand von 
8638 M. gewährt. 4 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass für 1897 an Pensionen 

für pragmatische Beamte und deren Relikten 571448 oll., 

„ nichtpragmatische Beainte und deren Relikten 4099892 „ 
bezahlt wurden, und die Leistungen der Staatseisenbahnverwal- 
tung: zur Betriebs- und Werkstättenkrankenkasse 211 158 lt. sowie 
zu den Arbeiterpensionskassen 489231 betragen haben. 


Störung zu verursachen, denn „die eine Fahrt um 2 Uhr konnte 
des Regens wegen erst um !/a3 Uhr von hier abgefertigt werden.“ 
Schnee kostete noch viel mehr Zeitaufwand. So brauchten z.B. 
am 2. Februar 1839 die Züge zwischen 49 Minuten und 1 Stunde 
23 Minuten, und am 9. März ein Zug 2Stunden 1 Minute, während 
sonst in der Regel 33 bis 60 Minuten auf die Fahrt verwendet 
wurden, man also zum Theil ebenso schnell fuhr wie heute. Die 
kürzeste Fahrt mit 29 Minuten liess der im Zuge befindliche 
Prinz Karl besonders in der Staatszeitung verkünden. Merk- 
würdiger Weise hatte man, wie auch bei der ersten deutschen 
Eisenbahn Nürnberg-Fürth Dampf- und Pferdebetrieb alternirte, 
für den frühesten Morgen- und den spätesten Abendzug Pferde- 
betrieb eingeführt, der sich aber durchaus nicht bewährte, und 
sich bei reichlich zweistündiger Dauer der Fahrt durchaus nicht 
des Beifalls des Publikums erfreute. Bei einiger Verspätung 
bildeten auch die Pferdebahnzüge ein grosses Verkehrshinder- 
niss. Nicht selten kam es vor, dass wegen Mangels an Reise- 
lustigen die Pferdebahnzüge ausfallen mussten, ja die Behörde 
stellte amtlich fest, dass viele Reisende jetzt Morgens und 
Abends wieder mit den altgewohnten „Personenwagen“ fuhren, 
mithin der Eisenbahn den Rücken kehrten uud die Landstrasse 
vorzogen. Auf der eineleisigen Bahn war nur in Zehlendorf 
eine Ausweichstelle. Die Wagen hatten anfänglich nur Be- 
deckung und Seitenschutz von Segeltuch. Die Versuche mit 
Torfheizung kamen zwar finanziell billig, aber, so fügt der 
Rapport hinzu, dabei war doch sehr zu bedauern, dass sehr 
vielen Herren und Damen, die auf den offenen Wagen Plätze 
genommen hatten, die Kleider und Hüte durch die Menge Torf- 
kohlen durchgebrannt worden seien. Bei alledem »ewann das 
neue Verkehrsmittel bald an Beliebtheit. Im Februar 1839 
wurden an jedem Tage mit den sechs Zügen 540 bis 987 Personen 
befördert, an Markttagen und Sonntagen bis zu 1732 Personen. 
An den beiden Ostertagen fuhren 4636 Personen, an den drei 
Pfingstfeiertagen sogar 14171. „Die Fahrten sind mit Ordnung 
erfolgt und hat sich das fahrende Publikum in den Fahrten so- 
wohl als in den Bahnhöfen ruhig und anständig gehalten“, 
heisst es im Rapport. An der Verbesserung der Strecke wurde 
unausgesetzt gearbeitet und am 1.Mai konnte berichtet werden: 
„Die Bahn liegt jetzt bei weitem besser, die holprigen Stellen 
sind ausgebessert und die Schienen in ihre waagerechte Lage ge- 
bracht.“ In den Rapporten wurden in einer besonderen Rubrik 
die „Personen von Distinktion“ und „Personen hohen Ranges“ 
vermerkt, welche mit der Bahn fuhren. Darunter häufiger könig- 
liche Prinzen. Am 8. Mai 1839 benutzte zum ersten Mal der 
König die Eisenbahn von Potsdam nach Berlin und drückte über 
die Fahrt seine allerhöchste Zufriedenheit aus. Charakteristisch 
für diese erste Eisenbahnzeit ist es, dass die offiziellen Rapporte 
fast täglich sich darüber ausliessen, ob und wie viel Zuschauer 
die vorbeifahrenden Züge beobachteten. Die in der ersten Zeit 
vorgekommenen Unfälle waren unbedeutend, hatten nur Verlust 
an Zeit aber nicht an Menschenleben zur Folge. Meist waren 
Röhrendefekte an der Maschine die Ursache. An einem wirklich 
ernsten Unfall hatte der Dampfwagenbetrieb nur höchst indirekt 
die Schuld. Am 11. April wollten nämlich in Nowawes drei 
Husarenoffiziere mit der Lokomotive Wette reiten und ritten 
dabei ein Kind zu Tode. — Heute verkehren täglich mehr als 
130 wohlbesetzte Züge zwischen Berlin und Potsdam. 


— Das „Centralblatt der Walzwerke“ fand sich kürzlich 
veranlasst, von neuem auf die vielbesprochene Angelegenheit, 
betr. die Bestellung von ‘500 Eisenbahnwagen seitens der 
bayerischen Regierung zurückzukommen, und hieran die Be- 
merkung zu knüpfen, dass die Besprechung dieser Frage in der 
Presse insofern eine günstige Wirkung gehabt habe, als dem- 
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nächst seitens der bayerischen Staatsbahnen eine regelrechte 
öffentliche Ausschreibung von Wagen- und Eisenbahnbaumate- 
rialen erfolgen werde. Es sei in Aussicht genommen, dem 
nächsten bayerischem Landtag eine bereits ausgearbeitete Ge- 
setzesvorlage zu unterbreiten, welche einen Kredit von 16 000 000 
Mark für Vermehrung des Eisenbahnfahrmateriales, Anlegung 
zweiter Gleise, Schienenerneuerung, Erweiterungsbauten usw. 
fordern. Bei Gelegenheit der parlamentarischen Diskussion 
dieser Vorlage werde ein Abgeordneter, der in industriellen 
Fragen im bayerischen Parlamente den wohlbegründeten Ruf einer 
weit über die Grenzen des Landes anerkannten Autorität ge- 
niesst, die s. Zt. erfolgte ausländische Vergebung von 500 Eisen- 
bahnwagen als nicht nothwendig und unbegründet kritisiren, 
und hierbei insbesondere darauf hinweisen, dass bei rechtzeitiger 
Vorsorge und Anhörung der technischen Autoritäten der Ankauf 
jener 500 Wagen entweder in Bayern oder bei sonstigen deut- 
schen Lieferanten rechtzeitig hatte bewerkstelligt werden 
können. 

Zu diesen Ausführungen, soweit sie sich auf die Maass- 
nahmen der bayerischen Regierung wegen zukünftiger Be- 
schaffung von Fahrmaterial beziehen, erfährt die Münchener 
„Allgem. Ztg.“ von maassgebender Seite, dass für die Regierung 
kein Anlass vorliegt, künftighin von der ausnahmsweisen Bei- 
ziehung ausländischer Fabriken Umgang zu nehmen, wenn die 
inländischen nicht in der Lage sind, rechtzeitig liefern zu 
können, oder wenn es sich darum handelt, übertriebene Forde- 
rungen der inländischen Fabriken auf ein annehmbares Maass 
zurückzuführen. 

Das Münchener Blatt fährt alsdann fort: „Für eine dem 
nächsten Landtag zu unterbreitende Gesetzesvorlage über 
Fahrmaterialbeschaffung wird natürlich lediglich die Frage des 
Bedürfnisses maassgebend sein. Die von den Korrespondenten 
des ‚Centralblattes der Walzwerke‘ angegebenen Zahlen für eine 
solche, bis jetzt noch nicht definitiv feststehende Vorlage er- 
scheinen zweifellos willkürlich gegriffen, da unseren Informa- 
tionen nach eine endgültige Festsetzung der in Betracht kommen- 
den Ziffern bei zuständiger Stelle überhaupt noch nicht statt- 
gefunden hat. 

Der in Aussicht gestellten Kritik der Maassnahmen der 
Regierung in der nächsten Landtagssession über die Beschaffung 
von 500 Güterwagen bei belgischen Fabriken kann die Regierung 
mit voller Ruhe entgegensehen.“ 


— In einigen Tagesblättern war darauf hingewiesen wor- 
den, dass auf den geplanten grossen Kanälen zu billigeren 
Preisen‘ als auf den Eisenbahnen u. a. auch die umfangreichen 
Kartoffelsendungen verfrachtet werden könnten, welche von 
Ost- und Mitteldeutschland nach dem Westen abgefertigt werden. 
Dazu schreibt ein Landwirth der „Dt. Tagesztg.“: „Da Kar- 
toffeln bekanntlich hauptsächlich in grosser Masse erst im 
Oktober geerntet werden, auch frühestens Ende dieses Mo- 
nats zum Versand kommen, in dieser Zeit also der Hauptabsatz 
vor sich geht, während im Frühjahr, aus anderen Gründen, nur 
noch minimale Quantitäten verladen werden, muss denn auch 
eben im Herbst auf Frostschaden und eine schnelle Ankunft 
Bedacht genommen werden. Hierfür bieten allein die Bahuver- 
ladungen eine gewisse Sicherheit, während die Wasserver- 
ladungen zu langwierig sind und auf weitere Entfernungen 
nicht benutzt werden. Die Waare würde auf langer Fahrt auf 
dem Wasser erfrieren, und selbst der Kahn kann bei Frost- 
eintritt leicht an Beendigung seiner Reise behindert werden. 
Schwerlich wird daher irgend ein Händler im Herbst aus dem 
Osten nach dem rheinischen Westen jemals per Kanal Kartoffeln 
expediren, wohl selbst für den Fall, dass Kanäle hergestellt 
werden, offenbar weil das Risiko immer zu gross bleiben wird.“ 


— Von Interesse ist, dass die Handelskammer Oppeln be- 
schlossen hat, in Sachen des Grossschifffahrtsweges Berlin- 
Stettin eine absolut ablehnende Haltung einzunehmen, und die 
geschäftsführende Stelle der Kammer beauftragt hat, eine mo- 
tivirte Eingabe an die Staatsregierung zu richten, in welcher 
ausgesprochen werden soll: 1. dass der projektirte Wasserweg 
dem Interesse des oberschlesischen Handels und insbesondere 
der oberschlesischen Grossindustrie höchst schädlich sein würde ; 
2. dass ferner der neue Grossschifffahrtsweg — abgesehen von 
den beiden Orten Berlin und Stettin — nur England und an- 
deren auswärtigen Ländern zu gute kommen würde; 3. dass es 
demgegenüber viel dringlicher wäre, Oberschlesien und über- 
haupt dem gesammten Osten der Monarchie durch Verbesse- 
rung der Verkehrsverhältnisse einen erweiterten Absatz zu 


schaffen. 


— Personalnachrichten. Anlässlich Allerhöchst Seines 
Namensfestes hat Se. königliche Hoheit der Prinzregent von 
Bayern dem Generaldirektor der Staatseisenbahnen von Eber- 
mayer den Rang eines königlichen Regierungspräsidenten 
beigelegt. 


Oesterreich-Ungarn. 


Das soeben versendete Resum& über die Verhandlungen 
der am 29. September in Debreezin abgehaltenen gemeinsamen 
Direktorenkonferenz der österreichisch - ungarischen und bos- 
nisch-hercegowinischen Eisenbahndirektoren enthält den Bericht 
über die Trauerkundgebung;, welche in dieser Konferenz anläss- 
lich des erschütternden Todes der Kaiserin Elisabeth veran- 
staltet wurde. Der Vorsitzende der Versammlung, Präsident- 
Stellvertreter der Direktion der ungarischen Staatsbahnen, Mi- 
nisterialrath Czigly, hielt vor Beginn der Verhandlungen fol- 
gende Ansprache: 

Viele von uns hatten im Laufe der Jahre gewiss das hohe 
Glück, Ihrer Majestät, der selig in ‚Gott dahingeschiedenen 
Kaiserin und Königin Elisabeth, aus Anlass Ihrer häufigen Reisen, 
welche Hochdieselbe zur Linderung Ihres seelischen und leib- 
lieben Märtyrerthums unternommen hat, vorgestellt zu werden 
und die unendliche Lieblichkeit, herablassende Leutseligkeit 
und Herzensgüte der hohen Frau unmittelbar bewundern zu 
können. Und dieses erhabene Ideal aller Frauentugenden, die 
Frau, welche niemandem jemals Böses, sondern, wo Sie nur 
konnte, Gutes that, wurde plötzlich und gerade zu einer Zeit, 
wo wir uns der Nachrichten über die völlige Besserung Höchts- 
ihres Befindens erfreuten, durch die Hand einer menschlichen 
Bestie grausam niedergestochen. Die ganze civilisirte Welt be- 
eilte sich, einerseits die beispiellos dastehende Schreckensthat 
zu verdammen, andererseits aber dem wohl auch im Herzen ge- 
troffenen Monarchen, unserem geliebten Kaiser und König, der 
ja dadurch der angebeteten Lebensgefährtin und mächtigsten 
Stütze beraubt wurde, ihr tiefes Beileid zu bezeigen. 

Ich bin der Ueberzeugung, dass ich nur Ihrem Herzens- 
wunsche entgegenkomme, wenn ich Ihnen hiermit folgenden 
Beschlussantrag zur einstimmigen Annahme empfehle: 

Die gemeinschattliche Direktorenkonferenz der öster- 
reichischen, ungarischen und bosnisch-hercegowinischen Eisen- 
bahnen, durchdrungen von dem tiefsten Schmerze über den 
unersetzlichen Verlust, welcher unseren erhabenen Kaiser und 
apostolischen König, sowie auch seine getreuen Völker durch 
das trauervolle Hinscheiden der angebeteten Kaiserin und Kö- 
nigin Elisabeth getroffen hat, beschliesst einstimmig, dass diesem 
ihrem Schmerze und ihrer ehrfurchtsvollen Theilnahme durch 
Aufnahme dieses Beschlusses in das Protokoll Ausdruck gege- 
ben werde. 

Die Versammlung beschloss einstimmig, diese solenne 
Trauerkundgebung in das Resum& der Direktorenkonferenz auf- 
zunehmen. 


— Interpellationsbeantwortungen, betreffend Tarifirung 
von Hopfen und beschleunigtere Beförderung der Borstenvieh- 
sendungen. Der österreichische Eisenbahnminister hat in der 
Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 25. Oktober eine Reihe 
von Interpellationen beantwortet, darunter eine wegen Tarifi- 
rung von Hopfen, sowie wegen Beschleunigung der Borsten- 
viehtransporte aus Galizien und der Bukowina. 

Die Interpellation wegen der Tarifirung von Hopfen ging 
dahin, ob der Minister geneigt sei, „der beabsichtigten Tarifer- 
höhung die Genehmigung zu versagen und zu verfügen, dass, 
entsprechend den im Deutschen Reiche bestehenden Tarifbestim- 
mungen, die Wagenladungsklassen für Hopfen in jeder Ver- 
packung zur Anwendung gelangen.“ 

Diese Interpellation beantwortete der Minister wie folgt: 

„Bei Tarifirung des Artikels ‚Hopfen‘ wird dermalen ein 
Unterschied in der Art gemacht, dass ungepresster Hopfen 
als Stückgut nach der Sperrigkeitstaxe, d. i. den 1V/yfachen 
Frachtsätzen der Klasse I, in Wagenladungen bei Frachtzahlung 
für 5000 kg nach Klasse A und für 10000 kg nach Klasse OÖ be- 
rechnet wird, wogegen gepresster Hopfen mit einem Eigen- 
gewichte von mindestens 100 kg pro Ballen, in Kisten oder 
Metalleylindern in jedem Gewichte in die Klasse I fällt. 

Verschiedene über diese Tarifirung laut gewordene Be- 
schwerden gaben den österreichisch-ungarischen Eisenbahnver- 
waltungen Veranlassung, in eine neuerliche Prüfung derselben 
einzutreten, welche zu dem Beschlusse führte, den bisher ge- 
machten Unterschied zwischen der Tarifirung von gepresstem 
und ungepresstem Hopfen fallen zu lassen und demnach unge- 
pressten Hopfen als Stückgut in Hinkunft nicht mehr nach der 
Sperrigkeitstaxe, sondern ebenso wie gepressten Hopfen nach 
der Klasse I zu berechnen, dagegen auch von der Einreihung 
von ungepressten Hopfen in die Wagenladungen Umgang zu 
nehmen. 

Die ‚Eisenbahndirektorenkonferenz liess sich bei diesem 
Beschlusse, welcher in der Staatseisenbahnrathsitzung vom 
10. Juni d. J. ohne Einwendung zur Kenntniss genommen wurde, 
gegen welchen sich jedoch die Ausführungen der eingebrachten 
Interpellation sowie andere dem Eisenbahnministerium zuge- 
kommene Beschwerden richten, von der Erwägung leiten, dass 
die von den Interessenten gewünschte Einreihung von ge- 
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presstem und ungepresstem Hopfen in die Wagenladungsklassen 
mit Rücksicht auf den Werth dieses Artikels nicht gerecht- 
fertigt erscheine, und dass für die Ausschliessung der Anwen- 
dung der Wagenladungsfrachtsätze für ungepressten Hopfen 
eine ausreichende Kompensation in dem für Stückgutsendungen 
dieses Artikels gemachten Zugeständnisse zu erblicken sei, 
nachdem auch ein grosser Theil der Transporte von unge- 
presstem Hopfen in Stückgutsendungen abgewickelt wird. 

Wenn nun auch die Ausführungen der Interpellationsbe- 
gründung, besonders was das Ausmaass der befürchteten 
Frachtkostenerhöhung anbelangt, nicht durchweg den thatsäch- 
lichen Verhältnissen entsprechen, so wurden dieselben dennoch 
zum Anlass genommen, die in Rede stehende Angelegenheit 
einer abermaligen Prüfung unterziehen zu lassen, zu welchem 
Zwecke am 14. Oktober d. J. im Eisenbahnministerium eine 
konferenzielle Berathung abgehalten worden ist, an welcher 
ausser den ressortmässig betheiligten Ministerien sowie den 
österreichischen Eisenbahnverwaltungen auch Vertreter der be- 
schwerdeführenden Interessentengruppen theilgenommen haben. 

Das Ergebniss dieser Berathung lässt sich dahin zu- 
sammenfassen, dass, dem ausgesprochenen Wunsche der Hopfen- 
interessenten entsprechend, vorläufig von der beabsichtigten 
Tarifänderung abgesehen, somit der dermalige Zustand hinsicht- 
lich der Tarifir&ung von Hopfen bis auf weiteres beibehalten 
werden soll, und dass das Eisenbahnministerium sich bereit er- 
klärt hat, den von den Hopfeninteressenten im Laufe der Be- 
sprechung gestellten, modifizirten Antrag, wonach Hopfen in 
jeder Art Verpackung und ohne Unterschied ob gepresst 
oder ungepresst, bei Aufgabe als Stückgut nach Klasse I 
und bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für mindestens 
5000 kg pro Frachtbrief und Wagen nach Klasse A zu tarifiren 
wäre, neuerdings den österreichischen Eisenbahnverwaltungen 
befürwortend zur Beschlussfassung zu übermitteln. 

Sollte dieser Antrag von der Gesammtheit der öster- 
reichisch - ungarischen Bahnen nicht zum Beschlusse erhoben 
werden, so wird die Staatseisenbahnverwaltung die Durchfüh- 
rung dieser Tarifmaassnahme wenigstens für den Bereich der 
österreichischen Staatsbahnen in Erwägung ziehen.“ 

Weiter war an den Minister unter Hinweis darauf, dass 
Borstenvieh bei längerer Beförderungsdauer wesentlich er- 
höhter Gefahr der Ansteckung durch Maul- und Klauenseuche 
ausgesetzt sei, und dass für Hornvieh aus Galizien und der 
Bukowina beschleunigte Züge bereits eingeführt wurden, die 
Anfrage gestellt worden, ob es nicht möglich wäre, die Be- 
förderung der Schweinesendungen aus Ga- 
lizien und der Bukowina zu beschleunigen und even- 
tuell auch die Einführung beschleunigter Sonderzüge für 
Schweinetransporte auf weitere Entfernungen zu veranlassen. 

Diese Anfrage beantwortete der Minister dahin, dass die 
Staatseisenbahnverwaltung schon gelegentlich der erwähnten 
Aktivirung von beschleunigten Zügen für Hornvieh aus Galizien 
und der Bukowina nach Wien und Prag auch eine Verbesserung 
der Transportverhältnisse für Borstenviehsendungen aus Galizien 
und der Bukowina in Erwägung gezogen hat. 

Hierbei sei erhoben worden, dass seitens der Interessenten 
bei solchen Transporten kein so grosser Werth auf die Be- 
schleunigung gelegt wird als bei Hornviehtransporten, weil bei 
ersteren eine ausgiebige Fütterung und Tränkung in den 
Eisenbahnwagen ohne Schwierigkeit durchführbar ist, und weil 
Schweine auch nicht in dem gleichen Maasse wie Hornvieh den 
nachtheiligen Folgen eines längeren Bahntransportes unter- 
liegen. 

Als wünschenswerth sei dagegen die Sicherung einer 
regelmässigen Zuführung der Borstenviehsendungen durch Kon- 
zentrirung derselben bei bestimmten Zügen, welche entsprechende 
Anschlüsse bis zu allen namhafteren Absatzplätzen zu erhalten 
hätten, bezeichnet worden. 

In dieser Richtung werde die Angelegenheit weiter ver- 
folgt, und werden nach gepflogenem Einvernehmen mit den be- 
theiligten Privatbahnen unter Bedachtnahme auf die von den 
Interpellanten geäusserten Wünsche die geeignet erscheinenden 
Verfügungen getroffen werden. 


— Entsprechend einer vom österreichischen Abgeordneten- 
hause seiner Zeit gefassten Resolution hinsichtlich der Vorlage 
der Baurechnungen über die auf Staatskosten erbauten Eisen- 
bahnen hat der österreichische Eisenbahnminister mit Zuschrift 
vom 24. v. Mts. dem Präsidium des Abgeordnetenhauses die für 
den Ausbau der in Schlesien gelegenen Theilstrecke der Eisen- 
bahn von Troppau nach Ratibor aufgestellte Baurechnung zur 
verfassungsmässigen Behandlung übermittelt. Dieselbe wurde 
vom obersten Rechnungshofe geprüft und für die Indemnitäts- 
ertheilung geeignet befunden. Der Baurechnung über die ge- 
nannte fertiggestellte Flügelbahn sind Erläuterungen beigegeben, 
welche sich über die Vorverhandlungen, die Baugeschichte und 
Bauvergebung verbreiten, um dann eine detaillirte Baube- 
schreibung mit der”Angabe der Baukosten und der finanziellen 
Bedeckung zu bieten. Die gesetzliche Grundlage des Baues 
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war der Staatsvertrag mit dem Deutschen Reiche vom 14. März 
1885; die gesetzliche Sicherstellung des Baues erfolgte mit dem 
Gesetze vom 11. Dezember 1884. Mit der Durchführung der 
Voreinleitungen des Baues wurde die mährisch-schlesische Cen- 
tralbahn, mit dem Bau selbst eine Unternehmung in Troppau 
betraut, und gelangten fast ausschliesslich Baumaterialien öster- 
reichischer Gewerke zur Verwendung. Die Regulirung der 
Oppa an der Reichsgrenze wurde vertragsgemäss von der 
preussischen Staatsbahnverwaltung für den Kostenbetrag von 
83817 fl. durchgeführt. Die Betriebslänge der Bahn beträgt von 
Troppau bis zur Reichsgrenze 4675 m, die Baulänge der An- 
schlussstrecke 2012 m. Die Bahn wurde eingleisig ausgeführt. 
Die aus Staatsmitteln bestrittenen Baukosten betrugen 377 821 Al., 
was gegenüber dem bewilligten Kredite von 400000 fl. eine 
Minderausgabe von 22178 fl. ergibt. : 


Die Lokomotivführer beim österreichischen Eisen- 
bahnminister. Am 26. v. Mts. wurde eine aus Prager und 
Wiener Lokomotivführern und Heizern bestehende Deputation 
unter Führung des Obmannes des Unterstützungs- und Rechts- 
schutzvereins Öösterreichisch-ungarischer Lokomotivführer vom 
Eisenbahnminister empfangen. Die Deputation überreichte dem 
Minister eine Resolution, welche von dem im August in Prag 
abgehaltenen Kongress österreichischer Lokomotivführer und 
Heizer beschlossen wurde. Der Eisenbahnminister besprach mit 
den Deputationsmitgliedern die einzelnen Punkte der Resolution, 
stellte in Aussicht, dieselbe der jetzt tagenden Direktorenkon- 
ferenz zu eingehender Würdigung und baldiger Realisirung zu 
überweisen und auch seinen Einfluss bei den Privatverwaltungen 
geltend zu machen. 


— Wie aus Lemberg telegraphirt wird, hat die galizische 
Statthalterei im Auftrage des Eisenbahnministeriums die kom- 
missionelle Durchführung der Trassenrevision für ein Eisen- 
bahnprojekt angeordnet, welches die Herstellung einer neuen 
Verbindung zwischen Galizien und Ungarn bezweckt. Es han- 
delt sich um eine Abzweigung von der neuen Eisenbahnlinie 
Chabowka-Zakopane bis zur ungarischen Grenze, von wo eine 
Zweigbahn über Kralovan bis zur Eisenbahnlinie Kaschau- 
Oderberg ausgebaut werden soll. 


— Bedienstete elektrischer Bahnen sind Amtspersonen. 
Anlässlich eines gerichtlichen Erkenntnisses, laut dessen ein in 
Ausübung seines Dienstes begriffener Verkehrsbeamter einer 
elektrischen Tramway als Amtsperson im Sinne der $$ 68 und 
312 St.-G. erklärt wurde, hat das Eisenbahnministerium auf die 
Anfrage einer Unterbehörde derselben eröffnet, dass es dieser 
gerichtlichen Anschauung vollständig beipflichte und dass die 
Bediensteten sämmtlicher gesetzlich ausdrücklich als Klein- 
bahnen bezeichneten elektrischen Strassenbahnen, sohin auch 
der elektrisch betriebenen Linien der Wiener Tramwaygesell- 
schaft, im Dienste als Amtspersonen zu behandeln seien. 


— Infolge Einschreitens der Interessenten haben sich die 
österreichischen Eisenbahnverwaltungen entschlossen, für den 
Transport von lebenden Fischen, Fischbrut und Fischeiern auf 
Strecken der österreichischen Eisenbahnverwaltungen einschliess- 
lich der österreichischen Strecken der Südbahngesellschaft und 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn mehrfache Begünstigungen gegen- 
über den dermalen geltenden Bestimmungen eintreten zu 
lassen. Nach den neuen Bestimmungen erfolgt die Beförderung 
von lebenden Fischen, Fischbrut und Fischeiern in «der Regel 
mit beschleunigten Güterzügen. Wird die Beförderung mit Per- 
sonen- und Schnellzügen gewünscht, so haben sich die Versen- 
der vorher rechtzeitig mit der betreffenden Stationsverwaltung, 
bei welcher die Sendung zur Aufgabe gelangen soll, ins Einver- 
nehmen zu setzen und die Sendungen als Eilgut zur Aufgabe 
zu bringen. Eine Verpflichtung zu einer solchen Beförderungs- 
art wird jedoch seitens der Eisenbahnverwaltungen nicht über- 
nommen. 

Bei Sendungen von lebenden Fischen, Fischbrut und Fisch- 
eiern im Gewichte von mindestens 1500 kg bezw. Zahlung der 
Fracht für mindestens 1500 kg pro Frachtbrief und Wagen haben 
die Versender Anspruch auf Beistellung eines eigenen Wagens. 
Die Eisenbahnverwaltungen behalten sich jedoch das Recht vor, 
in einen derart beladenen Wagen Zuladungen nach eigenem Er- 
messen vorzunehmen. Für solche Sendungen wird die Mitfahrt 
je eines Begleiters in jedem der beladenen Wagen gestattet. 
Diese Begleiter haben den Fahrpreis III. Wagenklasse der be- 
nutzten Zuggattung, bezw. wenn die Beförderung mit einem 
Lastzuge erfolgt, den Fahrpreis III. Wagenklasse für Personen- 
züge zu entrichten. 

Begleiter von kleineren, in Fischlageln oder Köderwanneln 
versorgten Fischsendungen können bei Zügen mit Personenbe- 
förderung in der III. Wagenklasse sammt den Fischbehältern 
unter der Bedingung Platz nehmen, dass sie ausser dem zu ent- 
richtenden Fahrpreise die Gepäckfracht für den mitgenommenen 
Fischbehälter bezahlen. Je ein Begleiter darf nur ein Kollo mit- 
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nehmen und muss dieses leicht unterzubringen, leicht zu hand- 
haben und gegen das Ausspritzen von Wasser ausreichend ge- 
sichert sein. 

Die Frachtberechnung für lebende Fische, Fischbrut und 
Fischeier erfolgt bei Aufgabe als Eilgut zu den Frachtsätzen der 
Klasse I, bei Aufgabe als Frachtgut zu den Frachtsätzen der 
Klasse II, und zwar für jedes Gewicht. 

Bei Aufgabe als Eilgut unter Vorschreibung der Beförde- 
rung mit Schnellzügen wird für die mit Schnellzug zurückge- 
legten Strecken der Frachtsatz für gewöhnliches Eilgut mit 
einem Zuschlage von 50 $ berechnet. 

Für jedes angefangene Liter des durch den Aichstempel 
nachgewiesenen Raumgehaltes des Gefässes wird der Frachtbe- 
rechnung 1 kg zu Grunde gelegt, gleichviel ob das Gefäss voll- 
ständig gefüllt ist oder nicht. 

Werden lebende Fische ausnahmsweise in nicht geaichten 
oder aichamtlich gestempelten Blechgefässen, deren Bruttoge- 
wicht nicht mehr als 25 kg betragen darf, zur Beförderung zu- 
gelassen, so findet die Frachtbereehnung nach dem wirklichen 
Bruttogewichte statt. 


— Der vor kurzem gegründete „Kaiser - Jubiläumswohl- 
thätigkeitsverein für Töchter von Bediensteten der öster- 
reichischen Staatseisenbahnverwaltung‘‘, hat beschlossen, be- 
reits am 2. Dezember d. J. als dem Tage des Kaiserjubiläums 
15 Heirathsausstattungen im Betrage von je 800 Kr. zu ver- 
leihen. Bemerkt zu werden verdient, dass diese Ausstattungs- 
beiträge den Töchtern aller Kategorien von Bediensteten der 
Staatseisenbahnverwaltung einschliesslich der Töchter von Die- 
nern und Arbeitern offen stehen. 


— Am 31. Oktober fand in Wien eine Protestversamm- 
lung von Eisenbahnbediensteten aller Kategorien statt. Der 
Vorsitzende erklärte, der Zweck der Versammlung sei, gegen 
die verfügten Maassregelungen von Angestellten seitens einer 
österreichischen Privatbahndirektion entschiedenen Protest zu 
erheben. Der Referent — ein Arbeiterführer — beantragte eine 
Resolution, in welcher der betreffenden Bahnverwaltung die 
schärfste Missbilligung ausgesprochen wird. Die Versammlung 
fordert zur Hintanhaltung solcher Vorkommnisse vom Reichs- 
rath die Schaffung eines Gesetzes, dass Unternehmer, die ihre 
Angestellten wegen ihrer politischen Gesinnung maassregeln, 
mit Arrest bestraft werden sollen. Die versammelten Eisen- 
bahner erklärten zugleich, dass sie sich nie und nimmer von 
ihrer politischen Ueberzeugung abbringen lassen werden. Nach 
Schluss der Protestversammlung zogen etwa 2000 Theilnehmer 
zum Amtsgebäude der Direktion jener Bahnverwaltung, um 
hier zu demonstriren. 

Es kann wohl nicht strenge genug verurtheilt werden, 
dass sich Eisenbahnbedienstete in Verfechtung von Standes- 
interessen zu Strassendemonstrationen hinreissen lassen und 
kann der tief betrübende Eindruck dieses Vorkommnisses auch 
durch den Umstand nicht wesentlich abgeschwächt werden, dass 
unter den Theilnehmern an jener Strassendemonstration wohl 
Fi zum geringsten Theile Eisenbahnbedienstete sich befunden 
ıaben. 


— Förderung der österreichischen Handelsmarine Ein 
im Abgeordnetenhause eingebrachter Dringlichkeitsantrag fordert 
die Ausdehnung der in dem Gesetze vom 27. Dezember 1893 den 
Seehandelsschiffen gewährten Steuerfreiheit, welche Begünsti- 
gung mit Ende dieses Jahres abläuft, auf weitere 5 Jahre, sowie 
die Bereitstellung reichlicherer Mittel zur Hebung und Erstar- 
kung der österreichischen Handelsmarine. Das Marineförderungs- 
gesetz vom obgenannten Datum hat diese Steuerfreiheit für 
5 Jahre, dagegen die Gewährung von Betriebs- und Reisezu- 
schüssen für die Dauer von 10 Jahren festgesetzt und es be- 
zweckt daher der erste Theil des Antrages auch die Ausdehnung 
der Steuerbefreiung für Seehandelsschiffe auf die volle Gültig- 
keitsdauer der letztgenannten Begünstigungen. 


— Personalnachrichten. Dem Sektionschef im Eisenbahn- 
ministerium Dr. Zehetner wurde anlässlich seiner Ernennung 
der österreichischen Nordwestbahn die erbetene 
Entlassung aus dem Staatsdienste bewilligt und zugleich die 
huldvolle kaiserliche Anerkennung für seine langjährige ver- 
dienstvolle Thätigkeit im öffentlichen Eisenbahndienste aus- 
gesprochen. An Stelle Dr. Zehetner's wurde Ministerialratlı 
Dr. Haberer mit der Leitung der Sektion für juristisch- 
administrative Angelegenheiten im Eisenbahnministerium betraut. 
Im Stande des Eisenbahnministeriums wurde ferner der Sektions- 
chef Camillo Kuranda zum Ministerialrath ernannt und der 
Oberbaurath Viktor Schützenhofer durch Verleihung des 
Titels und Charakters eines Hofraths ausgezeichnet. 


Vereins-Ausland. 


— Aut der Strecke Brüssel-Lüttich der belgischen Staats- 
bahnen finden jetzt — wie bereits gemeldet — eingehende Ver- 
suche mit elektrisch betriebenen Wagen statt. Diese Versuche 
haben bisher — wie die „Voss. Ztg.“ mitzutheilen in der Lage 
ist — günstige Ergebnisse geliefert. 


— Die deutsche Sprache im belgischen Post- und Eisen- 
bahndienst. Ein Rundschreiben des belgischen Post- und Eisen- 
bahnministers van den Peereboom ordnet an, dass in jenen bel- 
gischen Landestheilen, in denen die Mehrheit der Bevölkerung 
deutsch spricht, die Beamten, die mit dem Publikum verkehren 
und diejenigen, welche dort mit einer Aufsichtsstellung beauf- 
tragt sind, der deutschen Sprache mächtig sein sollen. 


— Ueber die projektirte Albulabahn schreibt der „Hamb. 


Corresp.“: Endlich wird das völlig isolirte Oberengadin An- 
schluss an das schweizerische Eisenbahnnetz finden. Die Ver- 


kehrsverhältnisse liegen in Graubünden, dem grössten Schweizer- 
kanton, derart, dass z. B. die National- wie Ständerathsmitglieder 
Bern bisher am nächsten über Oesterreich oder Italien er- 
reichten an Stelle der heimischen Routen. Nunmehr gehen die 
Rhätischen Bahnen an die Ausführung des vom bünd- 
nerischen Eisenbahngesetz festgesetzten Bahnbaues. Die Bahn 
Thusis-Tiefenkasten-Filisur-Bergün-Albula- 
tunnel-Ponte-Samaden-St. Moritz wird zuerst in 
Angriff genommen. Die Länge wird 62,2 km betragen und 
ohne Rollmaterial rund 20000000 Fres. kosten. Die Bahn be- 
ginnt mit 746 m Seehöhe, erreicht bei Bad Alveneu, wo even- 
tuell mit einem Kostenaufwande von 5000000 Fres. die Davoser 
Bahn über Landwasser einmünden wird, eine Seehöhe von 
1000 m, wird dann mit 35 oo Steigung über Filisur nach Bergün 
geführt, das 1388 m hoch liegt. Der Albulapass führt nun 
bis zu 2315 m hinan, die Bahn unterfährt ihn aber schon bei 
1792 m Höhe im Haupttunnel und verlässt ihn auf der Enga- 
diner Seite bei 1815 m. Die erste Engadiner Station ist 
Ponte (1691 m), und von hier bis St. Moritz (1769 m) sind 
wenig oder gar keine Schwierigkeiten zu überwinden. Ueber 
die touristische Bedeutung der Bahn, die die Entfernung auf 
3 Stunden 27 Minuten von dem Öberengadiner Badeorte nach 
Thusis kürzt, brauchen wir nicht zu reden, sie ist selbst- 
verständlich. 

Ungemein wichtig wird sie, nach dem Berliner „Intern. 
Volksw.“ in kommerzieller Richtung sein. Nicht nur werden 
die landwirthschaftlichen Produkte des Ober- und Mittelengadin 
auf rasche und im Winter gefahrlose Transportirung rechnen 
können, sondern auch die beiden grossen Hinterthäler und 
Pässe Maloja und Bernina werden in den Bereich der Konkur- 
renzfähigkeit gezogen. Weitere Alimentirungsgebiete sind das 
Unterengadin bis an die österreichische Grenze und die durch 
den Ofenpass erschlossene östlichste Ecke Graubündens, die jetzt 
schon über Santa Maria mit dem österreichischen Vintschgau in 
Verbindung steht, in Bälde aber auch durch die im Bau be- 
griffene Wormserjochkunststrasse an das italienische Veltlin 
sich anschliessen wird. 


— Bulgarische Theilstrecken der Orientbahnen. Gegen- 
wärtig finden, wie der „N. Fr. Pr.“ aus Konstantinopel gemeldet 
wird, neuerliche Verhandlungen zwischen den Vertretern Bul- 
gariens und dem Bevollmächtigten der Betriebsgesellschaft der 
Orientbahnen, statt. Eshandelt sich dabei um die Festsetzungen 
der Bedingungen, unter welchen die genannte Gesellschaft den 
Betrieb ihrer sämmtlichen auf ostrumelischem Gebiete gelegenen 
Theilstrecken an Bulgarien übergeben würde. Mitte Oktober 
forderten die Mandatare der Orientbahnen als Abstandsgeld für 
die Ueberlassung des Betriebes eine kilometrische Rente von 
4600 Fres., während die bulgarischen Vertreter — allerdings nur 
andeutungsweise — sich eventuell zu einer Rente von etwa 4000 
Franes verstehen wollten. Auf diesen Vorschlag erfolgte seitens 
der bulgarischen Regierung noch keine Entscheidung. In den 
letzten Tagen haben nun in Konstantinopel Besprechungen 
zwischen Dr. Siemens, dem Direktor des Wiener Bankvereins, 
Moriz Bauer, und dem Direktor der anatolischen Eisenbahnen, 
Otto von Kühlemann, stattgefunden, in denen die Vereinbarung 
getroffen wurde, dass die Betriebsgesellschaft der Orientbahnen 
der bulgarischen Regierung ein weiteres Entgegenkommen zeigen 
und demgemäss ihre letzte Forderung herabsetzen möge. Die 
neueste Proposition der Orientbahnen nähert sich wesentlich 
jener der bulgarischen Vertreter, so dass eine Verständigung 
zwischen beiden Theilen in der nächsten Zeit in Aussicht ist. 
Ein definitives Abkommen hätte für die bulgarische Regierung 
um so grössere Bedeutung, als im Falle einer Einigung auch ein 
Zusammengehen der einander bisher entgegenstehenden Finanz- 
gruppen für den Verkauf bulgarischer Titres erfolgen dürfte, 


No. 86 x — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Seitens des Vertreters der Orientbahnen wurde allerdings an den 
Vorschlag die ausdrückliche Voraussetzung geknüpft, dass die 
türkische Regierung denselben genehmige. 


— Eisenbahnunfall bei Lukow (Russland). Aus Warschau 
wird berichtet, dass bei der Station Lukow der Warschau-Teres- 
poler Bahn in der Nacht vom 1. zum 2. November d. J. zwei 
Züge zusammengestossen sind. Drei Personen wurden getödtet, 
fünf schwer verletzt, sieben Wagen und die Lokomotive wurden 
zertrümmert. 


— Ein Jrade des Sultans ermächtigt den Generaldirektor 
der internationalen Schlafwagengesellschaft, Nagelmakers, zum 
Ankauf der kleinasiatischen Aidinbahn. 


— Für die am 1. September d. J. eröffnete, von deutschen 
Ingenieuren erbaute und geleitete Shanghai-Wusungbahn ver- 
öffentlicht der „Ostasiatische Lloyd“ eine Bekanntmachung der 
„kaiserlich chinesischen Eisenbabnverwaltung“, in der die Bahn- 
polizei und der Fahrplan sowie die Tarife geregelt sind. Die 
Bahnpolizeivorschriften enthalten, unverkennbar unter dem Ein- 
fluss der für Deutschland erlassenen Bestimmungen, alle An- 
ordnungen, die für die Aufrechterhaltung eines regelmässigen 
Betriebes und für die Sicherheit der Reisenden und des an der 
Bahn verkehrenden Publikums erforderlich sind. So ist das 
Betreten des Bahnkörpers ausserhalb der Uebergänge verboten; 
die Uebergänge selbst sind durch Schranken und Glocken 
sowie durch Warnungstafeln gedeckt; Pflüge und Eggen sowie 
Baumstämme und andere schwere Gegenstände dürfen über die 
Bahn nur getragen oder auf Wagen und untergelegten Schleifen 
gefahren werden; Ein- und Aussteigen während der Fahrt ist 
untersagt u. dergl. mehr. Die Bahnsteigsperre ist auch dort 
eingeführt und ein Beschwerdebuch liegt auf jeder Station aus. 
Die Bahnpolizei wird von den Bahnbeamten, vom deutschen 
Betriebsdirektor bis herab zum chinesischen Nachtwächter aus- 
Seübt; Landesangehörige sind bei Uebertretungen vorläufig 
festzunehmen und nur gegen Kaution freizulassen; Ausländer 
sind ihrem Konsul vorzuführen. 

Die Bahn hat ausser den beiden Endpunkten Wusung 
und Shanghai noch zwei Stationen, Chiangwan und Rifle Buts. 
Die ganze, 16 km lange Strecke wird in 38 Minuten, darunter 
8 Minuten Aufenthaltszeit, zurückgelegt. Sechs Züge verkehren 
täglich in jeder Richtung, Vormittags und Nachmittags je drei, 
Mittags tritt eine längere Pause ein. Die Fahrpreise für Per- 
sonen sind: 
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Mindestens werden 30 Cts. erhoben. Für grössere und 
regelmässige Transporte von Massengütern können vertraglich 
billigere Tarife festgesetzt werden; diese Tarife sind zur Zeit 
des Inkrafttretens öffentlich bekannt zu machen. 

Die Bedeutung dieser Bahn liegt bekanntlich darin, dass 
sie Shanghai, die wichtigste Handelsstadt des Yangtsekiang- 
thales, mit seinem Vorhafen Wusung verbindet, wo diejenigen 
Ozeandampfer, die wegen der vorliegenden Barre nicht bis 
Shanghai selbst gelangen können, ihre Ladung löschen. Die 
jetzt eröffnete Strecke soll aber auch über Shanghai hinaus zu- 


nächst bis Nanking verlängert werden; auch ist die Anlage von 
Anschlussgleisen an die Werften von Shanghai und Wusung 
sowie an industrielle. Unternehmungen bereits in Angriff ge- 
nommen. 


— Bau von Eisenbahnen in den deutschen Kolonien. 
Der Kolonialrath hat über seine Sitzungen keine einge- 
henden Berichte veröffentlicht, und so sind denn auch die Ver- 
handlungen, die über den Bau von Eisenbahnen in den deut- 
schen Schutzgebieten gepflogen worden sind, nur in ihren 
Grundzügen bekannt geworden. Die Eisenbahnfrage spielt aber 
unter den kolonialen Angelegenheiten augenscheinlich eine so 
wichtige Rolle, dass sie eine nähere Betrachtung verdient. An 
erster Stelle beschäftigte sich der Kolonialrath mit der Usam- 
bara-Eisenbahn. Hinsichtlich dieser war man aber an 
amtlicher Stelle schon seit einem Jahre entschlossen, die bisher 
fertiggestellte Strecke wie deren Weiterbau zu übernehmen; 
die Regierung will aber damit über den bisher ins Auge ge- 
fassten Endpunkt Korogwe noch etwa 50 km bis Mombo hinaus- 
gehen, die Bahn also im ganzen auf eine Länge von 120 km 
bringen. Man würde so den Plantagenbau bis tief ins Innere 
unterstützen und fördern; doch würde es sich auch dann noch 
nur um eine Küstenbahn handeln, die nicht in Betracht kommen 
kann, wenn der Verkehr bis ins Centrum Afrikas und die Ver- 
bindung mit fremden Kolonien ins Auge gefasst wird. Aller- 
dings ist auch der Ausbau der Tangabahn bis tief ins 
Innere, also bis zum Viktoriasee und in einer Abzweigung bis 
zum Tanganyika in Vorschlag gekommen. Sollte bei den 
schliesslichen Erwägungen dieser Vorschlag zur Annahme ge- 
langen, so würde allerdings die Bahn Tanga - Korogwe - Mombo 
die Bedeutung einer Centralbahn gewinnen. Hinsichtlich der 
schon 1895 vorbereiteten Centralbahn von Bagamoyo aus bis zu 
den Binnenseen scheint ein bestimmter Beschluss gefasst zu 
sein. Damals sind die Trassirungsarbeiten für die Anfangs- 
strecke bis Mrogoro in der Länge von 258 km nicht zum Ab- 
:chlusse gekommen; nunmehr soll eine Summe in den Etat 
eingestellt werden, die die Ausführung der Trassirung ermög- 
licht. In Togo ist, wie schon seit einiger Zeit bekannt, der 
Bau einer Küstenbahn beschlossen, dieselbe soll bis zur franzö- 
sischen Kolonie Dahomeh verlängert werden und Anschluss an 
die dort zu bauenden Bahnen erhalten. Ferner ist eine Summe 
in den Etat eingestellt für die Fortsetzung der angefangenen 
Bahn von Swakopmund nach Windhoek. Sachkenner 
sind indessen der Ansicht, dass das in Ansatz gebrachte Kapital 
nicht genügt, man wird später mit neuen Forderungen kommen 
müssen. Wenn auch die Bahn nach Windhoek den Anfang 
einer Besserung der Verkehrsverhältnisse bildet, so ist doch 
noch unendlich viel zu thun, um den benachbarten Kolonien 
gleichzukommen. Vor allem ist eins der dringendsten Erfor- 
dernisse, dass Deutsch-Südwestafrika nach Osten hin an die 
fremden Kolonien angeschlossen wird. Die Isolirung Südwest- 
afrikas gegenüber dem übrigen Südafrika bildet das Haupthin- 
derniss für die Entwickelung der.deutschen Kolonie. Um sich 
mit England über eine Bahn von Deutsch-Südwestafrika nach 


| Betschuanaland und darüber hinaus zu verständigen, ist die 
jetzige Zeit sehr günstig, 


da das deutsch-englische Abkommen 
eine Verständigung über alle afrikanischen Fragen bringen soll. 
Späterhin würde man vielleicht nur schwer zu einer Verein- 
barung darüber gelangen können. 


\ — Wie bereits in Nr. 70 S. 1071 d. Ztg. mitgetheilt, hat 
sich in Antwerpen eine Gesellschaft mit 3000000 Fres. Kapital 
gebildet, um eine Eisenbahn am Unterkongo su bauen, die den 
Unterkongo, die Hauptstadt Boma mit dem Schiloanzoflusse und 
dem waldreichen Mayombe verbinden soll. Nach der vor 
einigen Tagen bekannt gegebenen Konzessionsurkunde ist diese 
Bahnkonzession — wie der „Hamburger Correspondent“ mit- 
theilt — auf 99 Jahre ertheilt. Die Bahn muss spätestens 
am 31. Dezember 1901 dem Betriebe übergeben werden. Der 
Staat liefert unentgeltlich das erforderliche Terrain, verpflichtet 
sich, in den ersten 25 Jahren weder selbst noch anderen es zu 
gestatten, eine Eisenbahn zwischen Boma und Mayombe zu er- 
bauen, und lässt auf Staatskosten längs der Eisenbahn eine 
Telegraphenlinie anlegen. Die Tarife sind also festgestellt: 
Personenverkehr: I. Klasse auf der Hinfahrt oder Ruckfahrt 
mit 100 kg Freigepäck 260 Fres., II. Klasse für Farbige mit 
20 kg Freigepäck 30 Fres. Jedes Kilogramm Gepäck mehr 
kostet 0,25 Fres. Güterverkehr: für 100 kg Elfenbein und alle 
Gewebe 50 Fres., Kautschuk 40 Fres., Gummi 15 Fres., Kaffee, 
Kakao, Tabak 12 Fres., Orseille, Palmöl 10 Fres, alle übrigen 
Waaren 5 bis 7,50 Fres. Der Bau dieser neuen Kongoeisenbahn 
ist bereits von Boma aus in Angriff genommen und wird noch 
vor der festgesetzten Zeit fertig gestellt sein. 
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einer Pen Zeit der Benutzung und nach einer Ruhezeit ver- 
Allgemeines. halten. Dies lässt sich z. B. an Telegraphendrähten nachweisen, 


— Anhalten der Lokomotiven durch Gegendampf. Die 
Frage, ob das Anhalten einer Lokomotive durch Gegendampf 
rathsam sei, bildet schon seit langer Zeit den Gegenstand der 
Erörterung in den amerikanischen Fachzeitschriften. Eine ein- 
gehende Behandlung erfährt diese Frage in der Februarnummer 
der „Railroad Gazette“, in welchem Aufsatze der Verfasser im 
wesentlichen zu dem Schlusse gelangt, dass die Anwendung 
des Gegendampfes zwecklos und sogar nachtheilig sei, wenn 
die Wirkung der Bremse ausreicht, die Räder festzustellen, 
denn schon dieses Feststellen vermindert bekanntlich die Rei- 
bung der Räder auf den Schienen und verlängert die Zeit vom 
Beginn des Bremsens bis zum Anhalten. Wenn es aber nicht 
zweckmässig sei, die Räder ganz festzubremsen, so sei es 
natürlich noch weniger von Nutzen, sie durch Gegendampf zum 
Schleudern zu bringen. Diese in der amerikanischen Zeitschrift 
geäusserte Ansicht wird jedoch in den Kreisen deutscher 
Eisenbahnfachleute nicht allgemein getheilt, wie es sich aus 
einer Bemerkung ergibt, die in einer Sitzung des Vereins 
deutscher Maschineningenieure gelegentlich der Besprechung 
des Eisenbahnunfalles auf dem Potsdamer Südringbahnhof in 
Berlin gefallen ist. Als ein Umstand, der zur Herbeiführung 
des Unfalles mitgewirkt haben dürfte, wurde nämlich ange- 
führt, dass der Gegendampf nicht habe wirksam werden 
können, weil die Bremse zu fest angezogen war. Diese An- 
nahme werde durch die Beobachtung erwiesen, dass die Trieb- 
räder der Lokomotive beim Einfahren in die Halle schleiften. 
Nach der amerikanischen Auffassung bestand aber der Nach- 
theil des zu festen Anziehens der Bremse nicht darin, dass da- 
durch die Wirkung des Gegendampfes gehemmt wurde, son- 
dern in der Herbeiführung des Schleifens der Räder an sich, 
wodurch der Bremsweg verlängert worden ist. Wäre die 
Bremswirkung etwas schwächer gewesen, so dass die Räder 
gerade noch hätten rollen können, so hätte sich ein kürzerer 
Bremsweg ergeben, wäre dann aber ausser der Bremse auch 
noch Gegendampf angewandt worden, so wäre wiederum 
Schleifen oder gar Schleudern der Räder und eine Verlänge- 
rung des Bremsweges die Folge gewesen. Wenn dies richtig 
ist, so würde es sich empfehlen, bei Gefahr nur dann Gegen- 
dampf zu geben, wenn die Bremsen versagen. Dafür- spricht 
auch der Umstand, dass die plötzliche Anwendung von Gegen- 
dampf eine etwas gewaltsame Maassregel ist, die neue Gefahren 
und Nachtheile für die Maschine herbeiführen kann. 

(„Oest. Eisenb.-Ztg.“) 


— Eine aus drei Theilnehmern bestehende Kommission 
belgischer Eisenbahningenieure, welcher die Begutachtung der 
Frage obliegt, ob die Abschaffung der schrillen Dampfpfeifen- 
signale im Eisenbahndienste sich empfehle, ist dieser Tage von 
einer nach England unternommenen Studienreise zurückgekehrt 
und begibt sich nunmehr zur Vervollständigung ihres ein- 
schlägigen informatorischen Materials nach Deutschland. Aus 
ihren in England empfangenen Eindrücken scheint hervorzu- 
gehen, dass die Herren es für sehr wohl angängig halten, ohne 
den nervenzerrüttenden Lärm der Dampfpfeifen auszukommen, 
unbeschadet der Pünktlichkeit und Sicherheit des Rangir- usw. 
Dienstes. 


— Die „Compagnie Transatlantique* hat — wie dem 
„Hamb. Corresp.“ aus Paris geschrieben wird — einen neuen 
Versuch mit der Brieftaubenpost unternommen. Das vor 
einigen Tagen von Newyork abgegangene Packetboot liess 
während der Fahrt eine Anzahl Brieftauben auffliegen, von 
denen die einen ihren Schlag in Newyork, die anderen in Havre 
haben. Bis zur Mitte des Weges zwischen Newyork und Havre 
wurden die amerikanischen. Brieftauben benutzt; von da ab die 
französischen, da man die Erfahrung gemacht hat, dass die 
Kräfte der geflügelten Boten in der Regel nur für die halbe 
Distanz zwischen Newyork und Havre ausreichen. Falls der 
Versuch gelingt, wird in Zukunft jedes Packetboot mit einer 
solchen Brieftaubenpost ausgestattet werden. Der Kapitän wird 
auf diese Weise der „Compagnie Transatlantique* während der 
Fahrt täglich Nachricht über alle bemerkenswerthen Vorkomm- 
nisse senden können und, falls einem Schiffe ein Unfall zu- 
stossen sollte, wird es leicht sein, vom nächsten Hafen aus Hilfe 
zu bringen. 


— Die Müdigkeit von Metallen. Kürzlich ist unter dem 
merkwürdigen Titel „Die Müdigkeit bei unbelebten Wesen“ in 
den Vereinigten Staaten eine eigenartige Abhandlung erschienen. 
Es ist etwa 30 Jahre her, dass der berühmte britische Physiker 
Lord Kelvin, damals Sir William Thomson, feststellte, das Metall- 
drähte, die gewissen Erschütterungen, z. B. durch den elek- 


trischen Strom, unterworfen werden, sich ganz verschieden nach | 


die nach der Sonntagsruhe am Montag für den elektrischen Strom 
besser leitend sind als in der Mitte der Woche. Gewährt man 
einem Draht eine Ruhe von drei Wochen, so erhöht sich die 
Leitungsfähigkeit um 10 2. Die neue amerikanische Veröffent- 
lichung über diesen Gegenstand stützt sich auf die Ergebnisse 
zahlreicher Versuche, die am Franklininstitut unternommen 
worden sind. Es geht daraus hervor, dass wiederholte Erschütte- 
rungen die Leitungsfähigkeit der Metalle schwächen, dass sie 
dieselbe aber nach einer kürzeren oder längeren Zeit der Ruhe 
in der früheren Höhe wieder gewinnen. In dieser Beziehung 
ist es in der That angängig, von einer Ermüdung der Metalle 
zu sprechen, die durch eine entsprechende, in gleichem Sinne 
etwa als „Schlaf“ zu bezeichnende Ruhezeit überwunden wird. 


— Durchleuchten der Kohlen. Es ist jetzt gelungen, 
mittelst der Röntgenstrahlen zu prüfen, ob eine Brennkohle gut 
zur Verwendung geeignet ist oder nicht. Kohle selbst ist 
nämlich für die Röntgenstrahlen durchlässig, während diejenigen 
Substanzen, welche der Kohle am häufigsten beigemischt sind, 
deren Anwesenheit aber die Güte der Kohle und ihre Verbrenn- 
barkeit beeinträchtigt, dem Durchgange der Röntgenstrahlen 
einen Widerstand entgegensetzen. Zu diesen störenden Bei- 
mengungen gehören namentlich Steine und erdige Bestandtheile. 
Will man also eine Kohle auf ihre Güte prüfen, so braucht man 
sie blos vor den Röntgenapparat zu halten und auf die andere 
Seite der Kohle den bekannten mit der für Röntgenstrahlen 
empfindlichen Schicht versehenen Schirm zu bringen. Sieht man 
auf diesem Schirm starke und zahlreiche Schatten erscheinen, 
so ist die Kohle wenig werth, denn sie enthält viel unverbrenn- 
liche Bestandtheile; erscheint dagegen auf dem Schirm ein ziem- 
lich gleichmässiges Lichtfeld, so ist die Kohle gut. Diese Probe 
ist um so werthvoller, als sie nicht allein für Steinkohle, son- 
dern auch für Braunkohle und die so vielfach angewandten 
Brikets sich eignet. 


— In der Nähe des Bodensees, in dem Orte Weildorf, hat 
der Landwirth Weissenrieder einen eigenartigen Luftballon ge- 
baut, mit dem er das Problem der Lenkbarkeit des Luftschiffes 
gelöst zu haben glaubt. Nach der „Konstanzer Zeitung“ hat der 
Ballon die Form eines Fisches oder Schiffskörpers und ist 16 m 
lang, 4 m breit und 8 m hoch. Sein Hohlraum umfasst gegen 
300 ebm. Im Innern befindet sich ein Holzgerüst, welches von 
zusamengenieteten und verkitteten Aluminiumtafeln umhüllt ist. 
Drei eigens konstruirte Lampen im untersten Theil des Hohl- 
raumes sollen dem Luftschiff die erwärmte und somit verdünnte 
Luft verschaffen, um das ganze Gewicht, welches mit Einschluss 
der zwei Luftschiffer auf 20 Centner berechnet ist, in die Höhe 
zu heben. Rechts und links sind ausserhalb des Schiffskörpers 
je zwei windmühlenartige Flügel von je 2 qm Fläche ange- 
bracht, welche vom Führerraum aus mit Handbetrieb beliebig 
in Bewegung gesetzt werden können. Diese Schraubenflügel 
sollen zusammen mit dem Steuer am hinteren Schiffsende dem 
Ballon eine beliebige Wendung zu geben vermögen. Durch eine 
oben angebrachte Klappe kann man kalte Luft einströmen lassen 
und damit ein Sinken des Ballons bewerkstelligen. Der inter- 
essante Bau ist ziemlich fertiggestellt, und Herr Weissenrieder 
will in Bälde den Aufstieg wagen. 


— Ein drastisches Bild von der Schnelligkeit gewisser 
italienischer Güterzüge entwirft ein Mailänder Kaufmann, 
welcher schreibt: Am 6. d. Mts. verlud ich einen Wagen Kon- 
serven und frischer Weintrauben und verschloss denselben mit 
Plomben, sodass er zur Abfahrt nach Sesto San Giovanni bereit- 
stand: Entfernung 7 km. Nach neun Tagen Fahrt langte der 
Wageu am 14. Abends mit einer Geschwindigkeit von 800 m 
pro Tag an seinem Bestimmungsort an. Ich habe ausgerechnet, 
dass, wenn der Wagen nach Neapel gegangen wäre, er ungefähr 
drei Jahre dazu gebraucht hätte. 


— Eine Jaguarjagd auf einem deutschen Bahnhofe 
dürfte immerhin zu den Seltenheiten gehören. Am 20. Oktober 
traf ein Wagen wilder Thiere, der Firma Hagenbeck gehörig, 
auf der Fahrt nach Antwerpen auf dem Düsseldorfer Haupt- 
bahnhof ein. Unterwegs war es einem Jaguar gelungen, aus 
seinem Einzelkäfig auszubrechen und sich unter die anderen 
Thiere zu mischen. Der Jaguar suchte sich ein Zebra als Beute 
aus; er biss ihm das Genick durch, so dass es alsbald ver- 
endete. Da es nicht gelingen wollte, das blutgierige Raubthier 
in sein Gelass zurückzubringen, holte man einige Wärter aus 
dem Düsseldorfer zoologischen Garten herbei, mit deren Hilfe 
der Jaguar in seinen Käfig zurückgeschafft werden konnte. 
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In der Oktobersitzung, die unter dem Vorsitz des Wirk- 
lichen Geheimen Oberbauraths Streckert stattfand, besprach 
Eisenbahnbauinspektor Fränkel aus Guben Kraftüber- 
tragungen durch Wassermotoren und deren 
spezielleAnwendungbeiEisenbahnen und theilte 


mit, dass in der Hauptwerkstatt Guben, wo die Wagenabtheilung | 


250 m. von den mechanischen Werkstätten entfernt liege, alle 
Wagentheile zum Bohren, Richten usw. jedesmal den Weg dort- 


hin und wieder zurück machen mussten, wodurch die Repara- | 
turen verzögert und vertheuert wurden. Da ein direkter An- | 


trieb wegen der zu grossen Entfernung nicht zu ermöglichen 
war, eine elektrische Uebertragung zu kostspielig gewesen sein 
würde, wurde ein Turbinenbetrieb vorgesehen, für welchen das 
Wasser aus der vorhandenen unter 24 m Druckhöhe stehenden 
Wasserleitung von 130 mm Durchmesser entnommen wird. Der 
Behälter von 40 cbm Inhalt ist nach System Intze am Dampf- 
schornstein angebracht. Diese Anlage mit einer Kraftleistung 
zwischen 1/,—4 PS stellte sich billiger als Gas-, Petroleum- und 
andere gebräuchliche Kleinmotoren und zeichnet sich vor diesen 
durch Einfachheit in der Bedienung und Unterhaltung vortheil- 
haft aus. Aehnliche Anlagen sind neuerdings in Amerika und 
auch beim Wasserwerk in Bremen ausgeführt. Eine solche Be- 
triebskraft würde sich auf kleinen Bahnhöfen zum Rangiren, Be- 
wegen von Drehscheiben und Schiebebühnen auch sehr vortheil- 
haft verwenden lassen. 

Hierauf hielt Ingenieur Dr. Vietor aus Wiesbaden einen 
Vortrag: Ueber Stossfugenüberbrückung. Er nahm 
zunächst Bezug auf die Nachtheile, welche dem Eisenbahnbetrieb 
durch mangelhafte Beschaffenheit der Schienenstösse erwachsen 
und gedachte der zahlreichen Vorschläge zur Beseitigung dieses 
Uebelstandes. Hierzu gehöre auch die Stossfugenüberbrückung, 
dieselbe solle die Schwäche des Gestänges beseitigen und die 
Lücken in der Fahrfläche ausfüllen. Auf die Versteifung des 
Schienenstosses legte man früher einen viel zu geringen Werth 
und glaubte sie durch wirksamere Unterstützung beseitigen zu 
können, demnach seien schon 1816 von Stephenson selbst Ver- 
suche mit Stossüberblattung angestellt worden und zwar in der 
Form der Stossfugenüberbrückung. Weitere Versuche mit schräge 
oder kurz überlappten Schienenstössen bezw. mehrtheiligen 
Schienen hätten keine befriedigenden Resultate ergeben, bis im 
Jahre 1892 Haarmann mit seiner zweitheiligen Schwellenschiene 
hervortrat. Es folgten dann Versuche mit Wechselverblattung, 
Dickstegverblattschienen und den Vietor’schen Wechselstegver- 
blattschienen. Die hierbei nothwendige zeitraubende Bearbei- 
tung sei wohl der Grund gewesen, dass diese Art trotz mancher 
Vorzüge in Amerika wenig in Aufnahme kam. Anders sei es 
mit der Stossfangschiene, welche sich als ein an die Schienen- 
aussenseite angelegter Stützkörper darstelle oder auch als Stoss- 
fanglasche Verwendung finde. Leider sei bisher über das Re- 
sultat der Versuche mit Stossfangschienen bei den preussischen 
Bahnen noch nichts veröffentlicht worden, doch dürfe man auf 
Grund ausländischer Berichte auf ein gutes Verhalten der so 
ausgerüsteten Schienenstösse schliessen. Um diese Fangschienen 
nun noch mehr gegen den Verschleiss zu schützen, habe er ein 
Verfahren in Vorschlag gebracht, durch welches die Haltbarkeit 
der verhältnissmässig kleinen Fahrfläche beträchtlich gewinnen 
würde. An den Vortrag schloss sich eine längere Besprechung 
über die in der Praxis mit Fangschienen und anderen Stossver- 
bindungen gemachten Erfahrungen, an der sich Oberbau- und 
MinisterialdirektorSchröder, Professor Göring, Regierungs- 
baumeister Leschinsky, Professor Meyer und der Vor- 
tragende betheiligten. 

Hierauf wurde vom Öberstlieutenant Buchholtz die 
Frage aufgeworfen: ob es bei der in den Tagesblättern augen- 
blicklich viel besprochenen Umänderung der elektri- 
schen Hoch- in eine Unterpflasterbahn sich nicht 
empfehlen würde, statt der langen Abstiegrampen, die den Ver- 
kehr erheblich behindern und wohl keiner Strasse zur Zierde 
gereichen würden, ein Hebewerk anzuwenden, durch das die 
Züge der Hochbahn direkt in die Unterpflasterbahn versenkt 
bezw. von dort nach oben gehoben würden. Aehnliche Hebe- 
werke seien bei Kanälen zum Heben von Schiffen und in Amerika 
auch im Eisenbahndienst in Gebrauch, die Ausführung dürfte 
also wohl keine besonderen technischen Sehwierigkeiten bieten. 
Gegen diesen Vorschlag wurde von einer Seite geltend ge- 
macht, dass ein solches Heben und Senken auf etwa 10 m Höhe 
allein etwa 5 Sekunden dauere, was bei dem vorsichtigen Auf- 
fahren auf die Hebevorrichtung noch mehr Zeit erfordern würde 
als die Geduld des Berliner Publikums zulasse; es dürfte sich 
vielmehr ein steiler Abstieg mittelst Zahnstange mehr empfehlen. 
Dagegen wurde von anderer Seite vor der Einlegung einer 
Zahnradstrecke als betriebsgefährlich gewarnt und nur eine 
durch Adhäsion noch zu überwindende Steigung für zulässig 
gehalten, allseitig aber zugestimmt, dass die nothwendige Ueber- 
gangsrampe für den Strassenverkehr sehr hinderlich sein würde, 


wenn es sich nicht etwa ermöglichen liesse, dieselbe ohne 


Strassenkreuzung auszuführen. 


Durch übliche Abstimmung wurde Ingenieurgeneral von 


Wendrich in Tharandt als auswärtiges Mitglied in den Verein 
aufgenommen. 


Bücherschau. 


— Eisenbahnrechtliche Entscheidungen und Abhand- 
lungen. Zeitschrift für Eisenbahnrecht, herausgegeben von 
Dr. jur. G. Eger, Regierungsrath. XV. Band. 1. Heft. Breslau, 
J. U. Kern’s Verlag. 1898. 

Der XV. Band der zur Zeitschrift erweiterten Urtheils- 
sammlung beginnt mit 62 Entscheidungen, von denen 30 von 
österreichischen und 13 von französischen, belgischen, schweize- 
rischen und italienischen Gerichtshöfen herrühren. Die deut- 
schen obersten Gerichte haben in neuerer Zeit das einschlägige 
Recht wiederum durch eine Reihe von Rechtsgrundsätzen be- 
reichert, von denen die nachfolgenden u. a. allgemeine Beach- 
tung verdienen: 

1. Der Einwurf des eigenen Verschuldens des Verletzten 
kann nach französischem Recht nicht auf die Uebertretung 
einer Polizeiverordnung gestützt werden, welche dem Verletzten 
nieht bekannt war. (Im vorliegenden Falle kannte der Kutscher 
die Vorschrift nicht, dass er bei Ueberfahren eines Gleises sich 
vorher davon zu überzeugen hat, ob nicht etwa ein Zug kommt.) 
Urtheil des Reichsgerichts vom 3. Juli 1896 (S. 2). 

9. Die ortsübliche Strassenreinigungspflicht der Anlieger 
trifft auch die Bahn, welche die Strassenseite begrenzt. Urtheil 
des Reichsgerichts vom 2. Dezember 1896 (S. 14). 

3. Für Uebertretung sicherheitspolizeilicher Vorschriften 
durch die Beamten haftet die Eisenbahn. Urtheil des Reichs- 
gerichts vom 29. September 1897 (S. 32). 

4. Wird der Pferdebetrieb bei einer Strassenbahn in 

elektrischen umgewandelt, so gilt als Aufsichtsbehörde nach 
dem Kleinbahngesetz der Regierungspräsident, der im Einver- 
nehmen mit der vom Minister der öffentlichen Arbeiten be- 
zeichneten Eisenbahnbehörde zu handeln hat. Urtheil des 
preussischen Oberverwaltungsgerichts vom 14. Februar 1898 
5458). 
a Bei zusammentreffendem Verschulden der Eisenbahn 
und des Verletzten haftet die Bahn, wenn Zweifel darüber be- 
steht, wessen Verschulden die Ursache des Unfalls war. Urtheil 
des Reichsgerichts vom 25. Februar 1898 (S. 64). 

6. Das Pferdebahnmonopol in einer Stadt schliesst auch 
das Vorrecht auf Erstellung ähnlicher Bahnen, z. B. elektrisch 
betriebener, in sich. Urtheil des Reichsgerichts vom 29. März 
1898 (S. 70). 

Die erste Abhandlung — des Oberfinanzraths Klett aus 
Stuttgart — betrifft das Recht der „Betheilisten“ im Zwangs- 
enteignungsverfahren und gibt eine Erläuterung der Art. 19, 25 
des dem preussischen Rechte nachgebildeten württembergischen 
Gesetzes vom 20. Dezember 1888. Eine in nichtjuristischen 
Kreisen vielfach verkannte und tief einschneidende Unterschei- 
dung zwischen der vorläufigen Güterverwahrung und der Aus- 
führung des Frachtvertrags hat Amtsrichter Dr. F. Gorden in 
Hamburg in einer sehr klaren und gemeinverständlichen Weise 
erläutert. Der vom Bürgerlichen Gesetzbuche (SS 249, 688—700) 
beherrschte Verwahrungsvertrag weicht von dem ae 
des Handelsgesetzbuchs ($S 453 ff.) sehr wesentlich ab. n 
letzterem umfasst die Schadensersatzpflicht nur den gemeinen 
Handelswerth, im ersteren ausserdem noch den entgangenen 
Gewinn, auch kann gegebenenfalls Wiederherstellung des Guts 
verlangt werden; der Eintritt des Empfängers erfolgt im Fracht- 
vertrage kraft Gesetzes, im Verwahrungsvertrage ist er aus- 
geschlossen; die kurze — einjährige — Verjährungsfrist des 
Frachtvertrags ist eine dem Verwahrungsvertrage unbekannte 
Ausnahme von der allgemeinen 30 jährigen Verjährungsfrist. 

In dem Schlusse der Band XIV S. 359 begonnenen Ab- 
handlung des Generaldirektionssekretärs Dr. Reindl in München 
werden die Verpflichtungen der Unternehmer bezüglich des 
Baues und Betriebes von Bahnen in Bayern erörtert. Des 
Herausgebers Arbeit über die Verpflichtungen der Strassen- 
bahnen aus der Benutzung städtischer Strassen bedarf hier 
nur der Erwähnung, ihr Inhalt ist bereits in Nr. 83 (S. 1280) 
mitgetheilt. 

S. 98—104 nehmen die Besprechungen eivil- und handels- 
rechtlicher Werke, die Uebersicht über die einschlägigen Neu- 
erscheinungen und Abhandlungen in Zeitschriften sowie die 
Gesetzgebungssammlung ein. Amtsrichter Coermann. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. | ist die an der Strecke München-Simbach zwischen den Stationen 


Die 6,90 km lange Strecke Wildenhoff - Landsberg i/Ostpr. 
der königlichen Eisenbahndirektion Königsberg, 
15. September d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben wurde, 
ist den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 
Am 15. Oktober d. J. 


Bayerische Staatsbahnen. 


welche am 


(5,520 km) 


zwischen den 
kehr am 


Dorfen (4,145 km) und Schwindegg 
Wasentegernbach für den Verkehr mit Personen, 
gepäck, Hunde und Kleinvieh eröffnet worden. 

Ferner ist die an der Bahnlinie Würzburg-Aschaffenburg 
Stationen Karlstadt (4,821 km) 
gelegene Station Gambach für den gleichen Ver- 
1. November d. J. eröffnet worden. 


2,729 km) gelegene Station 
Reise- 


und Wernfeld 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Eröffnung der Haltestelle Wilschkowitz. 

Am 5. November d. J. wird die an der 
Strecke Koberwitz-Heidersdorf zwischen 
den Stationen Stein und Jordansmühl ge- 
legene Haltestelle Wilschkowitz für den 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet. Die 
Annahme und Auslieferung von Fahrzeu- 
gen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 
Sendungen nach der Ladestelle dürfen 
nur frankirt, von derselben nur unfrankirt, 
in beiden Richtungen ohne Nachnahme 
aufgeliefert werden. Die Wagenbestel- 
lung hat bei der Haltestelle Stein zu er- 
folgen, welche auch die Abfertigung der 
abgehenden und ankommenden Sendun- 
sen besorgt. Die neue Verkehrsstelle 
wird der Betriebsinspektion Breslau 2, 
der Maschinen-, Verkehrs- und Werk- 
stätteninspektion 1 unterstellt. Die Ent- 
fernungen und Frachtsätze der Halte- 
stelle Wilschkowitz mit den Stationen der 
Direktionsbezirke Breslau, Kattowitz und 
1. Oktober d. J. 
ab gültigen Nachtrag 7 zum Gruppen- 
tarif II enthalten. Die Dienstbeschrän- 
kung bei Wilschkowitz hat zu lauten: 
W.Fr. N.F. N.Sp. Im Verkehr mit den 
übrigen Stationen der preussischen, 
hessischen und oldenburgischen Staats- 
bahnen werden der Frachtberechnung bis 
auf weiteres die jeweilig niedrigsten Ge- 
sammtentfernungen zu Grunde gelegt, 
welche sich durch Anstoss von 11 km an 
die für Koberwitz oder von 30 km an die 
für Gnadenfrei bestehenden Entfernungen 
ergeben. 

Breslau, den 23. Oktober 1898. (2579) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefug- 

nisse der Station Nedlitz. 

Vom 1. November d. J. ab ist die An- 
nahme und Auslieferung von Fahrzeugen, 
deren Ver- oder Entladung nur von der 
Stirnseite der Wagen erfolgen kann, auf 
Station Nedlitz zugelassen. (2580) 

Halle a. Saale, den 1. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Rumänisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heft 1. wow? 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 


werden „Eisenbahnfahrkarten aus Pappe, 
unbedruckt* in das Artikelverzeichniss 
des Ausnahmetarifs Nr. 5, Abthl. A auf- 
genommen. 
Breslau, den 31. Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2581) 


Deutsch - Alexandrowoer Grenzverkehr, 
Heft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Frachtsätze der beiden Stückgutklassen 
für Dornack, Station der Reichseisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen, auf Seite 55 
des 2. Nachtrages zum Tarifheft 1 für 
oben bezeichneten Verkehr von 8,85 auf 
8,81 4 ermässigt. 

Bromberg, den 1. November 1898. (2582) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
Die Gültigkeitsdauer des 'Ausnahme- 
tarifs für Eis in Wagenladungen wird 
bis zum 31. Dezember d. J. verlängert. 
Altona, den 2. November 1898. (2583) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens ‚ der Verbandsverwaltungen. 


Vom 1. Januar n. St. 1899 ab wird die 
Station Bahnschacht des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Breslau in den ermäs- 
sisten Tarif für Steinkohlenkoks von 
Niederschlesien nach Sosnowice 
transito aufgenommen. 

Demzufolge ist in dem Ausnahmeta- 
rif 16 (Anhang zum Deutsch-Sosnowicer 
Grenztarif, Heft 1) auf Seite 5 unter d 
der Frachtsatz von 0.434 4. für 100 kg 
bei Bahnschacht nachzutragen. 

Bromberg, den 26. Oktober 1898. (2584) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Seh nörddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil II, Heft 1. 

Zur Beseitigung von Meinungsverschie- 
denheiten wird bekannt gegeben, dass 
die zu den Sätzen der Serie, 6; des Aus- 
nahmetarifs Nr. 3 für Eisen und Eisen- 
waaren usw. abzufertigenden HEisen-, 
Stahl- und Eisengusswaaren und Ma- 
schinen vorwiegend aus Eisen, Stahl oder 
Gusseissen bestehen müssen, aber ”auch 
Bestandtheile aus anderem,Material als 


aus Eisen, Stahl oder Gusseisen enthal- 
ten können. Letztere müssen jedoch we- 
sentliche Bestandtheile des betreffenden 
Artikels bilden und nicht blos zur Aus- 
schmückung dienen. 
Breslau, den 28. Oktober 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2585) 


ErEBpEntazE UI. 

Mit Gültigkeit vom 10. November d. 
wird die Station Chorzow als Empfangs- 
station in die Ausnahmetarife 7 und 7a 
für Eisenerze usw. aufgenommen. Ueber 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 

Breslau, den 29. Oktober 1898. (2586) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
2 Eisenbahnverband. 

Gütertarif Theil I Heft 3A 
vom 1. Januar 1899. An Stelle des 
am 1. Januar 1899 ausser Kraft tretenden 
Gütertarifes Theil II Heft 3 A vom 1. Fe- 
bruar 1894 kommt mit dem gleichen 
Tage ein neuer Gütertarif für die Be- 
förder ung von Gütern zwischen Stationen 
derk.k. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, der a. 
priv. Buschtehrader Eisenbahn 
und der k.k. österr Staatsbah- 
nen sowie der vom Staate betriebenen 
Privatbahnen (Linien in Böhmen) einer- 
seits und Stationen der k. bayeri- 
schen Staatseisenbahnen so- 
wie der im Betriebe der k. k. Staats- 
bahnen stehenden Lokalbahn Asch- 
Rossbach andererseits zur Einführung, 
welcher neben Erhöhungen auch Ermäs- 
sigungen der seitherigen Frachtsätze mit 
sich bringt. Der Preis des Tarifheftes 
beträgt 3 M. 

München, den 3. November 1898. (2586a) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Gruppentarif I. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird in den 
im Nachtrag 6 enthaltenen Ausnahme- 
tarif 7b für zum Entzinken bestimmte 
Schwefelkiesabbrände der 0,2 J. für 
100 kg betragende Satz Hartlieb-Merzdorf 
aufgenommen. Der 0,31 4. für 100 kg 
betragende Satz Breslau O/S. Bhf. - Meız- 
dorf "dieses Ausnahmetarifs tritt am 
1. Januar 1899 ausser Kraft. 

Breslau, den 28. Oktober 1898. (2587) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Berlin- und Stettin-westdeutscher 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
werden die Stationen Pommerens- 
dorf, Torney, Stettin-Westend 
und Zabelsdorf des Direktionsbezirks 
Stettin in den im Berlin- und Stettin- 
westdeutschen Güterverkehr bestehenden 
Ausnahmetarif D für Eisen und Stahl 
nach den Seehäfen — Klasse I (Ortsver- 
kehr) und Klasse IIa — einbezogen. 
Ueber die zur Anwendung kommenden 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Elberfeld, den 31. Oktober 1898. (2588) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eis in Wagen- 
ladungen. 
Die Gültigkeitsdauer des durch Be- 
kanntmachung vom 1. März d. J. einge- 
führten Ausnahmetarifs für Eis in Wagen- 
ladungen wird im Gruppen- und Wechsel- 
verkehr der preussisch-hessischen Staats- 
eisenbahnen, sowie im Wechselverkehr 
mit der oldenburgischen Staatseisenbahn 
und mit der Station Kempen der Breslau- 
Warschauer Eisenbahn bis zum 31. De- 
zember d. J. verlängert. 
Berlin, den 31. Oktober 1898. (2589) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch - mitteldeutscher und 
oldenburg - mitteldeutscher und 
Altonaer Verkehr. 

Die Station Drebkau des Direktions- 
bezirks Halle wird mit Gültigkeit vom 
1. November d.J. in den Ausnahmetarif 6 
(Brennstoffe) einbezogen. 

Hannover, den 23. Oktober 1898. (2590) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch - westfälisch - österr. - ungar. 

Eisenbahnverband. Tarif Theil II, 

Heft 1. | 

Abänderung der Bestim- 
mungen, betreffend Beschrän- 
kung der Abfertigungsbefug- 
nisse derStationEssen(Haupt- 
bahnhof). Die Station Essen (Haupt- 
bahnhof) wird am 15. November 1898 für 
den gesammten Wagenladungsverkehr — 
mit Ausnahme von Sendungen der An- 
schlusswerke — geschlossen. 

Die durch Nachtrag II, gültig vom 
1. Oktober 1898 zum Theil II, Heft 1 des 
obenverzeichneten Eisenbahnverbandes 
veröffentlichte Verkehrsbeschränkung der 
Station Essen (Hauptbahnhof) wird so- 
nach mit Gültigkeit vom 15. November 
1898 wie folgt abgeändert: 

„Die Abfertigung ist beschränkt auf 
Frachtgut der angeschlossenen Werke, 
dann auf Eil- und Frachtstückgut 
anderer Absender und Empfänger.“ 

Wien, am 28. Oktober 1898. (2591) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänisch - süddeutscher Eisenbahnver- 
band. Güterverkehr Rumänien-Lindau- 
Vorarlberg. 

(Abänderung des Kilometer- 
zeigers Il.) Die im Theil II Heft 1 auf 
den Seiten 355—358 im Kilometerzeiger II 
des rumänisch-süddeutschen Verbands- 
tarifes, ferner im Kilometerzeiger II auf 
den Seiten 62—64 des Tarifes für den 


Güterverkehr Rumänien - Lindau - Vorarl- 
berg, angeführten Entfernungen zwischen 
Stationen der rumänischen Eisenbahnen 
und den Schnittpunkten Suczawa Nererl 
Predeal und Vereiorova treten mit 15. No- 
vember 1898 ausser Kraft. 3 

Von diesem Zeitpunkte sind die im 
Theil II Heft 1 auf den Seiten 352 —354 
des rumänisch - süddeutschen Verbands- 
tarifes, und die auf den Seiten 60 und 61 
des Tarifes für den Güterverkehr zwischen 
Rumänien-Lindau-Vorarlberg enthaltenen 
Entfernungen des Kilometerzeigers I zwi- 
schen den Stationen der rumänischen 
Eisenbahnen und den Schnittpunkten 
Suezawa (Itzkany), Predeal und Verciorova 
nicht nur für die Berechnung des Fracht- 
zuschlages für die Deklaration des Inter- 
esses an der Lieferung und die Berech- 
nung der Deckenmiethen, sondern auch 
für die Berechnung der Lieferfristen 
gültig. 

Wien, am 28. Oktober 1898. (2592) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der?betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr zwischen 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
einerseits und Hafen Rosawitz bei 
Bodenbach andererseits. 

Ausgabeeinesneuen Tarifes. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 gelangt 
ein neuer Tarif zur Einführung, wodurch 
der bisherige Tarif vom 1. April 1898 
ausser Kraft gesetzt wird. 

Wien, am 29. Oktober 1898. (2593) 

K. k. österr. Staatsbahnen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Tarif für die Beförderung von 
Personen und Reisegepäck auf den gr. 
badischen Staatseisenbahnen und den 
unter Staatsverwaltung stehenden badi- 
schen Privatbahnen, Theil II, ist der 
Nachtrag IX — gültig vom 1. November 
1898 — ausgegeben worden. Durch den- 
selben werden die Bestimmungen über 
die Beförderung von Fahrzeugen und 
Leichen aus dem Tarif für die Beförde- 
rung von Leichen, lebenden Thieren und 
Fahrzeugen in den Personentarif über- 
nommen, wodurch sich für einige Ver- 
bindungen Preiserhöhungen ergeben. 
Soweit gegenüber der bisherigen Berech- 
nungsweise Erhöhungen eintreten, werden 
die seitherigen Taxen noch bis zum 
31. Dezember 1. J. einschliesslich erhoben. 

Die in den Nachtrag aufgenommenen 
Zusatzbestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I2 
genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 28. Oktober 1898. (2594) 

Generaldirektion 


5. Verdingungen. 


Die Lieferung nachstehender Materia- 
lien und Ausstattungsgegenstände ist zu 
vergeben: 

1. Stahldraht, Weiss- und Zinkblech, 

Sprengring- und Bremswellenstahl, 

2. Drahtgewebe, Eisendraht, Drahtstifte, 

Sattlernägel, geschmiedete Nägel, 
Kammzwecken und Polsternägel, 

3. Holzschrauben, Schlüsselschrauben, 

eiserne Kette, Bleiverschlüsse, 

4. rohe und blanke Muttern, blanke 


Verkleidungsschrauben, 
rohe Unterlegscheiben, Schliessen, 

5. Durchschläger, Handsägen, Sägen- 
blätter, stählerne Meterstäbe, Zirkel, 

6. französ. Schraubenschlüssel, Vorlege- 
schlösser, Bohrknarren, Anheizessen, 
Kohlenhäinmer, 

7. weiche Holzkohlen, Bremspfähle, 

8. Plüsch, wollener Vorhangstoff, Lin- 
erusta, Linoleumfussdecken, Wachs- 
barchent, 

9. Siceativ, Waterprooffirniss, caustische 

' Soda, Natrium-Wasserglas, Gasöl, 

10. Leinölfirniss, französ. Terpentinöl, 
Putzöl, Spiritus, 

11. Hickory - Hammerstiele, Drehsessel, 
Spiegel, Stühle, Stuhlsitze, 

12. hölzerne Handkarren, hölzerneWasser- 
eimer, 

13. Rohrkohlenkörbe, Rohrbündel, Papier- 

und Holzkörbe 

. Ruthenbesen, Strohgeflecht. 

Lieferungsbedingungen nebst Angebots- 

bogen sind unter genauer Angabe des 

Lieferungsgegenstandes gegen Einsen- 

dung (eventl. in Briefmarken) von 
25 3 für jede Bedarfsnachweisung 


Schrauben, 


14 


und 
25 „ für ein Exemplar der zuge- 
hörigen allgemeinen Bedin- 
gungen 
von der 


Magazin hauptverwaltung 

der königl. sächs. Staatseisenbahnen 
hier zu erlangen. 

Bei Einsendung des Betrages mittelst 
Postanweisung sind 5 4% Bestellgeld zu- 
zurechnen. 

Die Zusendung der Bedingungen und 
Zeichnungen erfolgt auf Kon des 
Empfängers. 

Die Lieferungsangebote sind sipäte- 
stens bis 

18. November d. J. 
an die genannte Magazinhauptverwaltung 
postfrei einzureichen. 

Die Eröffnung der Angebote erfolgt in 
Gegenwart der erschienenen Bieter 

im Zahlzimmer, Albert- 
strasse Nr. 23, 

am 19, November cr, Nach- 

mittags 3 Uhr. 

Die Bewerber bleiben bis zum 31. De- 
zember 1898 an ihre Gebote gebunden. 

Chemnitz, den 2. November 1898. (2595) 

Maschinenhauptverwaltung 
der königl. sächs. Staatseisenbahnen. 


6. Offene Stellen. 


Ein Stationsassistent, 
weicher in allen Zweigen des Stations- 
und Expeditionsdienstes gut ausgebildet 
ist, wird für sofort von einer Nebenbahn 
gesucht. Gehaltslage der Stelle 1020 bis 

1800 4. und freie Uniform. 
Meldungen mit Zeugnissabschriften sind 
unter Z. 500 an die Expedition dieser 
Zeitung einzusenden. (2596) 


Westfälische Landeseisenbahn. 
Gesucht zum möglichst baldigen Dienst- 
antritt: 
1. ein Betriebskontroleur, 
2. ein in der Eisenbahnregistratur er- 
fahrener Büreauassistent. 
Meldungen sind unter Beifügung von 
Lebenslauf, Zeugnissabschriften, Gesund- 
heitsattest und Angabe der Gehaltsan-. 
sprüche zu richten an die westfälische 
Landeseisenbahn zu Lippstadt. (2597) 
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Italienische Eisenbahnfragen. 
Von Paul Dehn. (Schluss.) 


Betriebsreformvorschläge. 


Für seinen Eisenbahnbetrieb gibt Italien, wie Spera be- 
hauptet, zuviel aus, weil man den Betrieb noch immer als eine 
staatliche Thätigkeit betrachtet, obwohl er durch Verpachtung 
an Privatgesellschaften übertragen worden ist. Man müsse dem 
Eisenbahnbetrieb den öffentlichen Charakter nehmen und ihn 
lediglich als ein Geschäft betrachten, das sich aus sich selbst zu 
erhalten hat. Unter diesen Gesichtspunkten bedauert Spera, dass 
man den Gesellschaften Verpflichtungen auferlegt habe, welche 
die industriöse Verwerthung des Staatsbahnnetzes unnöthig oder 
nutzlos machen. Der Staat hat den Eisenbahngesellschaften be- 
stimmte einheitliche Bedingungen auferlegt über die Zahl der 
Züge, über die Tarife, über die Organisation des Personals, also 
über die wichtigsten Grundlagen des Betriebes. So sind die Ge- 
sellschaften unter Vormundschaft gestellt und haben nicht die 
nöthige Handlungsfreiheit, sie sind nicht in der’Lage, praktisch, 
klug und sparsam zu wirthschaften, sie können nicht genügend 
die Bedürfnisse des Landes befriedigen, noch die eigenen Inter- 
essen wahrnehmen. Dabei ist die Lage des Staates keineswegs 
günstig. Zwar zieht er allerlei Vortheile u. a. insbesondere Ein- 
nahmen aus Steuern und Transportabgaben, aber er verliert, 
abgesehen von den Zinsen der veranlagten Kapitalien, noch 
immer die Zuschüsse, die er in Höhe von 6000 L. für das Kilo- 
meter jährlich zahlen muss, anstatt an den Eisenbahnen eine Ein- 
nahmequelle zu haben. Die Gesellschaften arbeiten mit einem 
Gewinn von 52, der nicht erheblich ist, wenn man bedenkt, dass 
die Betriebsergebnisse die Neigung haben, sich zu vermindern. 

Spera befürwortet eine strengere Durchführung des Privat- 
betriebes und versteht darunter einen solchen, der von allen 
Hindernissen frei ist, so dass derjenige, der ihn leitet, auch wirk- 
lich die Macht hat, alles zu thun, um die Bedürfnisse zu befrie- 


digen und zugleich einen Gewinn für das veranlagte Kapital zu 
erzielen. 


In einer werthvollen Studie (Il problema ferroviario e le 
sue possibili soluzioni. „Nuova Antologia“, 15 ottobre 1894) machte 
der Kommendatore Cottrau Vorschläge über die Abänderung 
der Eisenbahnverträge. Danach sollen die Eisenbahnen auf 
40 Jahre verpachtet werden. In Bezug auf den Betrieb sollen 
die Gesellschaften unbedingte Freiheiten erhalten. Ein kolle- 
giales Schiedsgericht soll in bestimmten Zwischenräumen zeit- 
weilige Inspektionen abhalten. Dagegen hätten die Gesellschatf- 
ten einen bestimmten Pachtbetrag an den Staat zu zahlen, ausser- 
dem das Betriebsmaterial zu erneuern und die Strassen und 
sonstigen Anlagen zu erhalten. Spera hält die Revision der 
Verträge für nothwendig und empfiehlt zunächst eine Ueber- 
gangszeit zur Untersuchung des Eisenbahnbetriebes und seiner 
zweckmässigsten Reform. Eine Verlängerung der Verträge unter 
Beibehaltung der bestehenden Bestimmungen würde seiner An- 
sicht nach zwecklos sein. Spera will die Abänderung der Ver- 
träge zu Gunsten"einer grösseren Freiheit des Privatbetriebes 
annähernd nach nordamerikanischem “Muster in der Voraus- 
setzung, dass dadurch die Eisenbahnen auch in Italien Handel 
und Wandel beleben und zu einer Quelle nationaler Kraft und 
Wohlhabenheit werden können, ohne den Staat mit wachsenden 
Ausgaben zu belasten. 


Hebung des Nebenbahnverkehres, 


Spera findet, dass der Eisenbahnbetrieb in den Haupt- 
städten und auf den durchgehenden Linien nicht weniger gut 
ist als in den anderen Ländern, dass er aber sehr viel zu 
wünschen übrig lässt auf den kleineren Stationen und auf den 
Nebenlinien, welche fast ausschliesslich durch gemischte und 
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Omnibuszüge bedient werden. Man könnte, sagt er, fast auf die 
Vermuthung kommen, dass diese Nebenbahnen sozusagen nur 
anstandshalber betrieben werden, nur aus Furcht vor dem grossen 
Geschrei, das entstehen würde, wenn man den Betrieb auf- 
geben wollte. 

In der Vernachlässigung dieses Kleinverkehres erblickt 
Spera eine Hauptursache der ungünstigen Betriebsergebnisse. 
Gerade durch Pflege dieses kleineren Verkehres würde ein steti- 
ges Wachsen der Einnahmen ermöglicht und gesichert werden 
können. Das führt Spera in seinem Werke sehr hübsch {des 
näheren aus. Nur wenn es gelänge, den kleineren Nebenver- 
kehr zu sammeln und zu vermehren, was bisher verabsäumt 
wurde, nur mit den Erträgnissen dieses Kleinverkehres könnten 
die wirthschaftlichen Ergebnisse zu befriedigenderen gestaltet 
werden. Aus den kleinen Reisen ziehen die Eisenbahnen ihre 
grössten Einnahmen. Von der Hebung dieses Kleinverkehres 
sei die künftige Entwickelung der Eisenbahnen abhängig. 

Die Herabsetzung der Tarife oder die Vermehrung der 
Züge unter Verbesserung des Fahrplanes bringt Spera in Vor- 
schlag als oberste Vorbedingungen einer nachdrücklichen Hebung 
des Kleinverkehres. Dagegen wendet er sich gegen die Herab- 
setzung der Tarife und gegen die Vermehrung der Züge zu 
gleicher Zeit, weil, was dadurch dem Handel zu gute kommen 
würde, mit Wucherzinsen bezahlt werden müsste. 

In seinem Buche macht Spera noch eingehende Vorschläge 
über die Durchführung eines sparsameren Betriebes bei den 
Nebenbahnen. Die Züge sollen nach Art der Trambahnen abge- 
fertigt werden. Wie er meint, genügen für jeden Zug zwei Be- 
amte, nämlich ein Maschinist und ein Schaffner. Der Fahr- 
kartenverkauf würde durch den Schaffner zu erfolgen haben und 
zwar derart, dass die Schaffner die Karten immer nur von einer 
Station bis zur nächsten verkaufen. Bei jeder Station müssten 
neue Fahrkarten gelöst werden. 

Beiläufig ist in Italien die üppige Entwickelung der 
Strassenbahnen den Eisenbahnen sehr abträglich, besonders im 
Norden, wo sie auf manchen Strecken die Hauptbahnen gerade- 
zu konkurrenziren und zwar nicht nur im Personen-, sondern auch 
im Güterverkehr. 

Kohlenersparung. 


Die Ausgaben für die Zugkraft machen etwa den dritten 
Theil aller Betriebsausgaben aus. Unter den Ausgaben für die 
Zugkraft stehen an erster Stelle die Kosten des Brennstoffes. 
Die italienischen Eisenbahnen verbrauchen jährlich im Durch- 
schnitt 800000 t Brennmaterial, das vom Auslande eingeführt 
werden muss. Wie in allen Ländern, die keine Kohlen besitzen, 
verfolgt man in Italien mit grösster Aufmerksamkeit die Be- 
strebungen der Wissenschaft, die Kohlen durch einen anderen 
Brennstoff zu ersetzen, um auf die Einfuhr ausländischer Kohle 
verzichten zu können. Zu diesem Zweck bemühen sich die 
italienischen Eisenbahngesellschaften, den elektrischen Betrieb 
mit Hilfe der verfügbaren Wasserkräfte zu entwickeln. So be- 
absichtigt bekanntlich die Südbahn, auf der Linie Leceo-Sondrio 
mit Abzweigung Colico-Chiavenna in einer Gesammtlänge von 
106 km elektrische Kraft für die Zugbewegung zu verwenden 
und diese Kraft dem Wasserfall der Adda bei Ardamo zu ent- 
nehmen. Auf anderen Strecken macht man Versuche mit Auto- 
motorwagen, die durch Akkumulatorbatterien bewegt werden. 

Bisher war die Umwandlung der Naturkräfte in elektrische, 
dynamische und chemische Energie nur für die kleinen Loko- 
motiven der Trambahnen vortheilhaft und nicht auch für die 
grossen Lokomotiven der Eisenbahnen. Zunächst könnte man 
bei den Omnibuszügen und bei den gemischten kleinen Lokal- 
zügen, wenn man ganz kleine Lokomotiven dabei verwendet, 
die natürlichen Kräfte in erheblichem Maasse verwerthen und zu 
einer entsprechenden Verminderung des Kohlenverbrauchs und 
der Kohleneinfuhr gelangen. 

Das System Lamm und Franck, das den Dampf nochmals 
erwärmt, ‚könnte mit Vortheil verwendet werden, wo örtlicher 
Brennstoff als ein sparsames Mittel zur Erzeugung des Dampfes 
vorhanden ist. 


Auch auf die Versuche der Newpower Company Newyork 
weist Spera hin. Bekanntlich sind sie gegründet auf die Ver- 
mehrung des Volumens des Stickstoffes, wenn dieser Stickstoff 
vom flüssigen Zustande zum Gaszustande übergeht. Die Er- 
gebnisse waren vorzüglich. Die Kosten für eine Pferdekraft- 
stunde stellten sich auf 66 Centesimi. 

Morgan Druffer hat eine Lokomotive erbaut, in der statt 
Wasser ein flüssiges Ammoniak verwendet wird. Nach den bisher 
angestellten Versuchen glaubt Spera behaupten zu können, dass 
auch dieses System praktisch wohl anzuwenden sei. 

Diese und andere Versuche, sagt Spera, stellen fest, dass für 
die kleinen Lokomotiven das Problem der Verwerthung der 
natürlichen Hilfskräfte Italiens und der Ausschliessung der » 
Steinkohle als Mittel so ziemlich gelöst ist. 

Finden sich Mittel und Wege, welche es der Eisenbahn- 
verwaltung ermöglichen, auf die Bezüge ausländischer Kohle zu 
verzichten, so würde sowohl die Eisenbahn wie das Land grosse 
Vortheile daraus ziehen. 


Das konstitutionelle Uebel. 


Die wohlgemeinten Reformvorschläge Spera’s erscheinen 
indessen unzulänglich, ja fast unwirksam, wenn es nicht gelingt, 
wenigstens allmählich gewisse Uebelstände zu beseitigen, an 
denen das ganze öffentliche Leben Italiens krankt, Uebelstände, 
die nicht der Eisenbahnverwaltung eigenthümlich sind, auf sie 
aber ganz besonders schädliche Rückwirkungen üben. In erster 
Reihe ist es das parlamentarische Regiment, welches das Eisen- 
bahnwesen von vornherein korrumpirt hat. Bei den Wahlen 
macht die leitende Regierung allerlei Versprechungen auch in 
Bezug auf Eisenbahnbauten und im Parlament selbst muss 
schliesslich der Minister diese Versprechungen innehalten, 
wenigstens gegenüber solchen Wahlbezirken, welche regierungs- 
freundlich gewählt haben, und gegenüber solchen Abgeordneten, 
welche dem Ministerium ergeben sind. Ja, es soll vorkommen, 
dass die Abgeordneten ihre Bedingungen stellen und sich erst 
nach Zusicherung gewisser Bahnlinien für ihren Wahlkreis zur 
Unterstützung des betreffenden Ministeriums verpflichten. Auf 
diese Weise sind unzweifelhaft viele Bahnlinien gebaut worden, 
noch dazu als Vollbahnen, welche nicht nothwendig und auch 
nicht rentabel waren, darunter Bahnlinien, deren Einnahmen 
noch nicht einmal die Betriebskosten decken und an deren ren- 
tablen Betrieb in absehbarer Zeit nicht zu denken ist. 


Bei der Vergebung der Eisenbahnbauten wurde mindestens 
mit einer ausserordentlichen Fahrlässigkeit vorgegangen, ver- 
muthlich waren dabei aber unter verschiedenen Ministerien auch 
Protektion und Korruption von Einfluss. Nur so lässt sich die 
erstaunliche Thatsache erklären, welche Mitte Dezember 1896 der 
Arbeitsminister feststellte, dass der Staat in der Zeit von 1878 
bis 1396 1106000000 Fres. für den Bau von Eisenbahnlinien ver- 
ausgabte, welche in den Pachtverträgen von 1885 nur mit 
633 000 000 L. veranschlagt worden waren. Demnach kosteten die 
Bahnbauten durchschnittlich das Doppelte des Voranschlages. 
Das ging auch aus einer Zusammenstellung hervor, die im Mai 
1894 über folgende Bahnlinien bekannt wurde. 


ann U WITKIICHE 
Voranschlag Kosten 
; Millionen 
Tanie- Novara-Pino), „er era 20 44 
0 ‚Belluno-Treywor nr: 9 15 
2 Galarate-Lavenpr wer 6,5 14 
KGovne 21 78 - 
„. EFaenze-Florenz 2 n an 40 77 
„  Benevento-Avellino. . . . . 6 14,7 
a „Adria-Chioeeia See a 3 
„  Cuneo-Ventimiglia . . .. . 38 91 
» Avenzano-Roccasecea.. . - . 18,2, 39,1 
„+ Barma-Spezia er re 46 119 
207,7 499,8 


In einem amtlichen Bericht von Ende 1896 werden als die 
Ursachen dieser unverhältnissmässigen Kostenüberschreitungen 
verschiedene Umstände angegeben. Die Projekte seien theil- 
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weise ungenügend vorbereitet gewesen, die geologischen Studien 
verfehlt, dadurch seien zahllose Umbauten, Reparaturen, Aende- 
rungen usw. nothwendig geworden. Ferner hätten die Arbeiten 
selbst theilweise auf den Druck der Regierungsbehörden hin 
übereilt und demnach unpünktlich ausgeführt werden müssen. 
Auch käme der Staat gewissen Unternehmern zu sehr entgegen 
und beaufsichtige sie zu wenig. Endlich wären in den Rech- 
nungen wie in der Abschätzung der Arbeiten Unregelmässig- 
keiten bemerkt worden. 


Personalfragen. 


Als Mitte 1896 ein Ausstand der italienischen Eisenbahn- 
arbeiter (80 000 Köpfe) drohte, wurde im Abgeordnetenhause der 
Antrag gestellt, es möge eine Untersuchung eingesetzt werden, 
um zu ermitteln, wie die Betriebsgesellschaften die Pflichten 
gegen ihr Personal erfüllen. Nachdrücklich erhob sich damals 
der Abgeordnete Prinetti, später Minister der Öffentlichen Ar- 
beiten, gegen diesen Antrag, indem er hervorhob, dass das 
italienische Eisenbahnpersonal selbst seine Pflichten oft gröblich 
verletze, dass auf den Eisenbahnen in keinem Lande so viel 
Diebstähle vorkämen als in Italien usw. Allein der Antrag 
wurde schliesslich angenommen, und als der Senat ihn ab- 
lehnte, erschien ein königlicher Erlass, der die Berufung einer 
überwiegend parlamentarischen Kommission zur Untersuchung 
des Verhältnisses zwischen den Betriebsgesellschaften und dem 
Eisenbahnpersonal anordnete. 

Dieses Verhältniss war schlecht, die Unzufriedenheit der 
Beamten gross, die Sicherheit der Reisenden und des Güter- 
verkehres bis zu einem gewissen Grade gefährdet. Zahlreiche 
Prozesse waren von dem Personal gegen die Betriebsgesell- 
schaften angestrengt und viele davon zu Ungunsten der letzteren 
entschieden worden. Man schloss daraus, dass die Gesell- 
schaften gegenüber dem Personal Ungerechtigkeiten sich hatten 
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zu Schulden kommen lassen. Man beklagte die Arbeitsüber- 
bürdung und daneben die ungenügende Entlohnung der Eisen- 
bahnangestellten. Insbesondere erhob man den Vorwurf, dass 
die Gesellschaften eine grosse Menge überflüssiger Verwaltungs- 
beamten mit hohen Gehältern besolden, dass dagegen an dem 
Personal für die Bedienung der Züge und Lokomotiven über- 
mässig gespart werde. Die italienischen Eisenbahnen verwenden, 
so wurde berechnet, für das Personal 66 % ihrer Betriebskosten, 
die deutschen nur 65 $, die österreichischen und belgischen je 62, 
die dänischen 52, die russischen 48, die französischen 47 2, die 
italienischen also verhältnissmässig am meisten. Aber der 
weitaus grösste Theil ihrer Aufwendungen soll überwiegend 
den höheren Verwaltungsbeamten zu gute kommen, während 
die Subalternbeamten und Arbeiter mit verhältnissmässig ge- 
ringen Bezügen abgefunden würden. Die Bahnarbeiter träten 


mit 1,70 L. Tagelohn in den Dienst und brächten es nach 
20 Jahren zu 1,80 bis höchstens 1,90 L. Dabei soll man in der 


Verwendung des Zugpersonals ausserordentlich sparsam sein. 
So wurde in Italien berechnet, dass das Zugpersonal für das 
Kilometer der Betriebsstrecke bei den italienischen Gesell- 
schaften 1348, bei den französischen 2181, bei den österreichi- 
schen 2474, bei den russischen 2852 und bei den deutschen 
Eisenbahnen 4756 L. erfordert. Ferner hat man in Italien be- 
rechnet, dass auf ein Kilometer der Betriebsstrecke in Italien 
1,94, in Frankreich 2,01, in Russland 236 und in Deutschland 
3,05 Beamte für die Begleitung und Leitung der Züge entfallen. 
Dagegen waren im Jahre 1887/83 in der Verwaltung und in den 
Direktionsämtern der italienischen Gesellschaften bei einer Be- 
triebsstrecke von 9949 km 3857 Beamte angestellt, in Frank- 
reich bei einer Betriebsstrecke von 29839 km nur 2723 und in 
Oesterreich bei einer Betriebsstrecke von 21432 km nur 2370 
Beamte. Auch hier hat man es mit einem konstitutionellen 
Uebelstand zu thun. An einem Uebermaass von Beamten krankt 
in Italien die gesammte Verwaltung. 


Die Verkehrsverhältnisse in den deutschen Kolonien. 


Der Kolonialverwaltung ist von verschiedenen Seiten der 
Vorwurf gemacht worden, dass der Verbesserung der Verkehrs- 
verhältnisse in unseren Kolonien nicht genügend Rechnung ge- 
tragen, insbesondere auf die Anlage von Eisenbahnen zu wenig 
Bedacht genommen werde. In Bezug auf Ostafrika wird dabei 
auf die ausserordentlichen Fortschritte des Baues der Uganda- 
Eisenbahn hingewiesen, und für Südwestafrika wird bereits die 
Verlängerung der im Bau begriffenen Feldbahn Swakopmund- 
Otyimbingwe durch Betschuanaland bis zum Anschluss an die 
Transvaal-Eisenbahnen angeregt. 

Was zunächst Ostafrika betrifft, so. ist allerdings zuzu- 
geben, dass England uns durch den Bau der Uganda-Eisenbahn 
einen ausserordentlichen Vorsprung abgewonnen hat. 


Nachdem nämlich erst am 20. Mai 1896 die erste Schiene 
am Hafen von Kilindini auf der InselMombas gelegt wurde und 
etwa gleichzeitig der Beschluss des britischen Unterhauses er- 
folgte, dass es nützlich sei, den indischen Ozean mit dem 
Viktoria Nyansa durch eine Eisenbahn zu verbinden, ist der Bau 
der Ugandabahn ungeachtet der zahlreichen Schwierigkeiten mit 
solcher Energie gefördert worden, dass bereits 261 km oder un- 
gefähr 1/4 der 1057 km langen Strecke Mombas-Viktoria Nyansa 
dem Betriebe übergeben werden konnten; da überdies nach 
dem letzten offiziellen Bericht die Vorarbeiten für den Weiter- 
bau zur Hälfte beendet sind und der Teelegraph bereits bis Kilo- 
meter 600 vorgedrungen sein soll, so ist — wenn die erforder- 
lichen Mittel bereit gestellt werden — anzunehmen, dass die Loko- 
motive in wenigen Jahren den Nyansa erreichen wird, wenn 
auch die Bahn, die auf der noch zu bauenden Strecke bis zu 


2600 m bei Man ansteigt, mit erheblich grösseren Bauschwierig- 
keiten und Kosten verbunden sein wird. Schon jetzt wird der 
im Betrieb befindliche Theil der Bahn, auf welchem täglich Züge 
verkehren, von Karawanen benutzt, für welche von dem End- 
punkt der Bahn bis zum Nyansa Ochsenwagenverkehr einge- 
richtet worden ist, während auf dem See die weitere Beförde- 
rung durch drei englische Dampfschiffe erfolgt. Ist auch die 
politische und kommerzielle Bedeutung dieser Bahn nicht zu 
verkennen, da mit der durch den Bahnbau unterstützten Grün- 
dung eines Dampfschiffverkehres auf dem Viktoria Nyansa der 
Handel des Seegebietes entwickelt, auf das englische Gebiet ab- 
gelenkt, und gerade der werthvollste Handel mit Elfenbein uns 
zum grössten Theil entzogen werden wird, so darf nicht über- 
sehen werden, dass diesen grossen, gar noch nicht zu über- 
sehenden Vortheilen auch ausserordentliche Opfer gegenüber- 
stehen. Während ursprünglich die Kosten dieser 1057 km langen 
Bahn mit der südafrikanischen Spurweite von 1,06 m auf 
35 500 000 „46. oder 33 600 „lt. für 1 km veranschlagt waren, sollen 
für die bis jetzt fertiggestellte Theilstrecke bereits 65 000 000 Jb, 
d. i. das Doppelte der gesammten Anschlagssumme, verausgabt 
worden sein. 

Nach diesen Erfahrungen und nach den ähnlichen Er- 
fahrungen, die s. Z. bei der Usambarabahn gemacht wurden — 
bei dieser wurde bekanntlich die Anschlagssumme für die 100 km 
lange Bahn mit 1 m Spurweite von Tanga bis Korogwe schon 
für die Ausführung der nur 42 km langen Strecke Tanga-Muhesa 
vollständig verwendet, weshalb der Weiterbau ins Stocken ge- 
vieth und erst jetzt auf Kosten des Reiches wieder aufgenonimen 
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werden soll — ist es erklärlich, wenn die Kolonialverwaltung 
bisher, wenn auch gewiss sehr ungern, davon Abstand ge- 
nommen hat, dem Projekt der ostafrikanischen Centralbahn 
ernstlich näher zu treten. Handelt es sich doch hierbei um die 
Ausführung einer Eisenbahnlinie von 1748 km Länge von 
Dar-es-Salam-Mipyi-Tabora-Tanganyka mit Abzweigungen Mipyi 
nach Bagamoyo und von Tabora nach dem Viktoria Nyansa, 
also um den Bau einer Eisenbahnverbindung vom indischen 
Ozean nach dem Tanganyka und Viktoria Nyansa. Ueber die 
Baukosten dieses Riesenwerkes liegen noch keine zuverlässigen 
Ermittelungen vor. Legt man indessen die Kosten der Aus- 
führung der Usambara-Eisenbahn mit 56000 46 für 1 km zu 
Grunde, so würden die Gesammtkosten bei 1 m Spurweite un- 
gefähr 93000000 ‚6 betragen. Wenn nun auch durch Ermässi- 
gung der Spurweite von 1 m auf 0,60 m, welches Maass für die 
Verkehrsverhältnisse in Ostafrika vollständig ausreichend er- 
scheint, eine bedeutende Herabsetzung der Bau- und Betriebs- 
kosten zu erreichen ist und eine weitere Ersparniss zu erwarten 
steht, wenn an Stelle einer nach europäischem Muster mit 
luxuriösen Bahnhofsbauten ausgeführten Eisenbahn eine Feld- 
bahn zur Ausführung kommt, so werden die Anlagekosten immer- 
hin noch so gross sein, dass bei dem überaus geringen Verkehr 
auf eine Rentabilität nicht zu rechnen ist. Deshalb dürfte aber 
auch die Bewilligung der erforderlichen Geldmittel seitens des 
Reichstages kaum zu erwarten sein. 

Was den Umfang des zu erwartenden Verkehres betrifft, so 
können wir denselben nur nach dem Gesammtwerthe der that- 
sächlichen Aus- und Einfuhr schätzungsweise beurtheilen, welche, 
wie aus nachstehendem ersichtlich, bisher noch keine besondere 
Entwickelung aufweist. 


Es betrug nämlich der Gesammtwerth der Ein- und Ausfuhr 


1893 1894 1895 1896 1897 
MM. M. NM. NM. M. 
Gesammt- 
einfuhr 7712823 7167690 7608467 9233406 9440 208 
Gesammt- 
ausfuhr 5 580 740 4877022 3257385 4387197 5155 952 


zusammen 13293563 12044712 10865852 13620603 14596 160 


Hierbei ist zu erwähnen, dass bei den Ausfuhrartikeln 
obenan das Elfenbein steht, 1896 mit 1793 330 ft. oder 0,4 und 
1897 mit 1528274 M. oder 0,3 des Werthes der Gesammtausfuhr, 
und dass voraussichtlich gerade von diesem Artikel ein grosser 
Theil auf die Ugandabahn übergehen wird. Man wird daher auf 
ähnliche Verkehrsverhältnisse wie bei der Usambarabahn, auf 
welcher wöchentlich nur ein Zug verkehrt, gefasst sein müssen 
und für eine Reihe von Jahren auf jede Rentabilität des Anlage- 
kapitals, vielleicht sogar auf die vollständige Deckung der Be- 
triebskosten zu verzichtenhaben. Da indessen kaum anzunehmen 
ist, dass der Reichstag dem Beispiel des englischen Parlaments 
folgen wird, welches s. Z. ohne Rücksicht auf die Rentabilität ledig- 
lich aus politischen Gründen den Bau der Uganda-Eisenbahn 
beschlossen und die dazu erforderlichen, zur Zeit noch gar nicht 
zu übersehenden Mittel bewilligt hat, es vielmehr schon als ein 
günstiges Ergebniss zu betrachten sein wird, wenn der Reichstag 
die Mittel zur Uebernahme der Usambara-Eisenbahn und zur 
Fortsetzung derselben bewilligt, so bleibt nur übrig, für die Aus- 
führung der ostafrikanischen Centralbahn einen Weg zu wählen, 
bei welchem auf die Zustimmung des Reichstages mit einiger 
Sicherheit zu rechnen ist. 


Wie ich an anderer Stelle (Glaser’s „Annalen für Gewerbe 
und Bauwesen“ 1898, Heft 7, die deutsch-ostafrikanische Central- 
bahn) näher ausgeführt habe, bieten sich nach Maassgabe des 
vorhandenen Verkehres und der weiter zu erwartenden Entwicke- 
lung desselben nur zwei Mittel dar, den Karawanenverkehr durch 
ein vollkommeneres Beförderungsmittel zu ersetzen: 

1. die vorhandenen Wasserwege zu benutzen, 

2. die vorhandenen Strassen weiter auszubauen, auf den- 
selben demnächst einen regelmässigen Wagenverkehr für Per- 
sonen-, Post- und Güterbeförderung einzurichten, und sobald 


derselbe den für die Rentabilität einer Eisenbahn erforderlichen 


Umfang erreicht hat, mit der Anlage einer solchen bei der ge- 


ringsten Spurweite von 0,60 m vorzugehen. 

Was die Benutzung der vorhandenen Wasserstrassen be- 
trifft, so wird schon in der Denkschrift des Komitees für die 
deutsch-ostafrikanische Centralbahn bemerkt, dass der nördlich 
von Bagamoyo in das Meer mündende Kinganifluss stets für 
Dampfpinassen und einen ansehnlichen Theil des Jahres hin- 
durch für die schwersten Gütertransporte bis zur Mafisifähre, 
ungefähr 130 km von Dar:es-Salam entfernt, befahrbar ist. 


Sofern daher besonderer Werth darauf zu legen sein sollte, 
auf dem ersten Bauabschnitt der Centralbahn bis zu dem 257 km 
von Dar-es-Salam entfernten Mrogoro den langsamen, kostspie- 
ligen und unzuverlässigen Karawanentransport durch eine ver- 
besserte Beförderungsweise zu ersetzen, so würde dies in der 
einfachsten, billigsten und schnellsten Weise durch Benutzung 
der Kinganischifffahrt bis zur Mafisifähre, und von dort. bis 
Mrogoro durch Anlage einer Strasse und Einrichtung eines 
Wagenverkehres auf derselben geschehen können. 


Was die Anlage von Strassen betrifft, so ist die Verwal- 
tung des Schutzgebietes schon bisher nach Maassgabe der ver- 
fügbaren geringen Mittel bestrebt gewesen, zur Verbesserung 
der noch ganz unentwickelten Verkehrsverhältnisse befestigte 
Strassen von den wichtigsten Küstenpunkten aus, den Kara- 
wanenstrassen folgend, im Inreın anzulegen, um demnächst 
die Trägerkarawanen durch einen von Privatunternehmern aus- 
zuführenden regelmässigen Wagenverkehr mit Ochsen-, Esel- 
oder Maulthierbespannung zu ersetzen. Dieses Vorgehen er- 
scheint in jeder Beziehung zweckmässig und beansprucht 
jedenfalls den geringsten Kostenaufwand. Es wird daher zu- 
nächst darauf ankommen, für das anzulegende Strassennetz 
einen bestimmten Plan auszuarbeiten und dabei anzunehmen, 
dass diejenigen Karawanenstrassen, welche voraussichtlich später 
einen grösseren Verkehr zu erwarten haben, also insbesondere 
die im Zuge der projektirten Centralbahn anzulegenden 
Strassen, in solcher Weise ausgeführt werden, dass nach er- 
folgter Einrichtung und Entwickelung des Wagenverkehres der 
Strassenkörper zur Anlage einer Eisenbahn von 0,75 bezw. 0,60 m 
Spurweite benutzt werden kann. Die Entscheidung über die Spur- 
weite kann zunächst noch als offene Frage behandelt und von 
der Entwickelung des Wagenverkehres abhängig gemacht werden; 
vermuthlich wird — wie nach den bisherigen Erfahrungen anzu- 
nehmen ist — ein Massenverkehr nicht erwartet werden können 
und deshalb dürfte die für die südwestafrikanische Eisenbahn 
angenommene Spurweite von 0,60 m — gegenüber der Spurweite 
der Usambara-Eisenbahn von 1 m bezw. der Uganda-Eisenbahn 
von 1,06 m — vollständig genügen. 


Bei Annahme dieses Programmes würden: 


1. Dem Reiche nur die Kosten zur Last fallen, welche zur 
Anlage und Unterhaltung der Strassen erforderlich sind, soweit 
die Unterhaltungskosten nicht in gleicher Weise wie in Süd- 
westafrika durch Einführung einer Wegeabgabe gedeckt werden. 


2. Die Einführung eines regelmässigen Wagenverkehres 
für Personen-, Post- und Güterbeförderung würde, wie bereits 
beabsichtigt, einem Privatunternehmer zu überlassen sein, dem 
ausser der Entschädigung für die Beförderung der Post, der 
Beamten, des Militärs und der Regierungsfrachten je nach 
Lage der Verhältnisse noch eine Subvention zu zahlen sein 
würde. 

3. Die demnächst nach voller Entwickelung des Wagen- 
verkehres auf dem Strassenkörper anzulegende Eisenbahn würde 
wohl am zweckmässigsten durch die deutsch - ostafrikanische 
eventuell eine andere Gesellschaft auszuführen und zu be- 
treiben sein. 

Abgesehen davon, dass bei der hier vorgeschlagenen Mo- 
dalität die Mittel des Reiches in dem verhältnissmässig gering- 
sten Umfange in Anspruch genommen werden, erscheint auch 
die Anlage und der Betrieb der Bahn durch eine Privatgesell- 
schaft schon deshalb geboten, um in dieser letzteren eine wirk- 
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same Unterstützung bei der wirthschaftlichen Erschliessung 
des Landes zu erhalten. i 

Hiernach würden die Anlagekosten «er CÖentralbahn als 
Feldbahn bei unentgeltlicher Benutzung des Strassenkörpers, 
Annahme einer Spurweite von 0,60 m und thierischem Betriebe 
den Betrag von 6500 für 1 km, wie bei der von mir projek- 
tirten südwestafrikanischen Baywegbahn, nicht wesentlich über- 
steigen. Bei so geringen Anlage- und entsprechend geringen 
Betriebskosten wird voraussichtlich der Zeitpunkt, mit welchem 
die Einnahmen des Wagenverkehres die Rentabilität einer Eisen- 
bahn sicherstellen, keineswegs so fern liegen, dass dadurch die 
wirthschaftliche Entwickelung des Schutzgebietes allzu sehr 
verzögert würde. 

Wenn es unter den obwaltenden Umständen erklärlich ist, 
dass bisher an die Ausführung der ostafrikanischen Centralbahn 
nicht herangetreten werden konnte, so dürfte es doch nunmehr 
unbedingt Aufgabe der Kolonialverwaltung sein, dem nächsten 
Reichstage bei Gelegenheit der Vorlage für die Uebernahme 
und Verlängerung der Usambara-Eisenbiahn auch das allgemeine 
Programm für die weitere Entwickelung der Verkehrsverhält- 
nisse mitzutheilen. 

Was ferner das der Kolonialverwaltung gegenüber viel- 
fach ausgesprochene Verlangen betrifft, die in der Ausführung 
begriffene Feldbahn Swakopmund-Otyimbingwe über Windhoek 
hinaus bis zur Ostgrenze unseres Schutzgebietes und demnächst 
durch Britisch-Betschuanaland zum Anschluss an die Transvaal- 
bahnen zu verlängern, so dürfte es zwar Aufgabe des Deutschen 
Reiches sein, keine Gelegenheit unbenutzt zu lassen, um den 
Anschluss der in Deutsch - Südwestafrika anzulegenden Eisen- 
bahn- und Telegraphenlinien sowohl in südlicher Richtung mit 
der Kapkolonie als nach Osten zu sicherzustellen; wie indessen 
aus den nachstehenden Angaben ersichtlich sein dürfte, handelt 
es sich bei dem Projekt einer Eisenbahnverbindung mit Trans- 
vaal um ein so grossartiges Unternehmen, dass dasselbe bei den 
jetzigen noch ganz unentwickelten Verkehrsverhältnissen kaum 
realisirt werden dürfte. 

In Bezug auf den in Deutsch-Südwestafrika, und zwar auf 
der belebtesten Strecke, dem Baywege von Swakopmund bis 
Windhoek, sich bewegenden Verkehr liegen amtliche Mitthei- 
lungen für das Jahr 1896 vor, nach denen im ganzen 1020 
Öchsenwagen mit im Durchschnitt 50 Centner Ladung von 
Swakopmund ins Innere abgegangen sind. Wird angenommen, 
dass an den Sonn- und Feiertagen, sowie während der Zeit, 
welche auf die Unterbrechung durch Hochwasser zu rechnen 
ist, der Verkehr mit Ochsenwagen eingestellt wird, so ergibt 
sich für die übrige Zeit ein durchschnittlich täglicher Verkehr 
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von 3 Wagen A 50 Centner, also noch nicht einmal eine der 
Ladefähigkeit eines deutschen Eisenbahngüterwagens von 200 


Centner entsprechende Menge. Nun ist zwar mit der Zeit eine 
Zunahme des Verkehres zu erwarten; so lange derselbe sich je- 
doch im wesentlichen auf die Einfuhr beschränkt und die Aus- 
fuhr, abgesehen von Guano, den geringen Betrag von etwa 
125000 4. jährlich nicht übersteigt, und so lange es nicht ge- 


lingt, die vorhandenen Kupfer- und sonstigen Minen zu er- 
schliessen, wird diese Verkehrssteigerung nur eine sehr all- 
mähliche sein, die zu einem Weiterbau der Bahn über Wind- 
hoek hinaus keine Veranlassung bieten dürfte, wenn nicht 
wider Erwarten politische Verhältnisse zu einem Weiterbau 
nach Transvaal drängen sollten. 

Im übrigen werden die Entfernungen und Kosten, welche 
bei einer Eisenbahnverbindung mit Transvaal in Betracht kom- 
men, vollständig unterschätzt. 


Es beträgt nämlich für das südwestafrikanische Schutz- 


gebiet 


die Entfernung von Swakopmund über Otyim- 


bingwe bis Windhoek 360 km 
Windhoek bis Landesgrenze 4 290 5 
650 km 

hierzu die Durchquerung von Britisch-Betschuana- 
land bis zur Transvaalgrenze bei Mafeking 630 „ 


oder im ganzen rund 1300 km 


Die Ausführung einer für Schnellzugbetrieb geeigneten 
Eisenbahn (mit der in Südafrika allgemein üblichen Spurweite 
von 1,06 m), welche mit den von Kapstadt nach Transvaal füh- 
renden Eisenbahnen in Wettbewerb treten und einen theilweisen 
Ersatz für den Verkehr mit der Delagoabai bieten könnte, 
würde nach den bei den südafrikanischen Bahnen gemachten 
Erfahrungen zu rund 150000000 4 ausschliesslich der Kosten 
für die grossen Hafenanlagen in Swakopmund zu veranschlagen 
sein. Die Ausführung eines derartigen Projektes würde trotz 
allen Interesses, welches die Entwickelung unseres südwest- 
afrikanischen Schutzgebietes verdient, nicht zu befürworten 
sein, weil auch auf die bescheidenste Rentabilität nicht zu 
rechnen wäre, sofern nicht aussergewöhnliche Ereignisse, wie 
die Auffindung von Gold- oder Diamantfeldern, die wirthschaft- 
lichen Verhältnisse vollständig ändern sollten. Mithin dürfte 
die Verfolgung des in Rede stehenden Projektes der Zukunft 
zu überlassen und zunächst alle Anstrengungen auf die Her- 
stellung einer Bahnverbindung mit Windhoek zu richten sein. 

Schwabe, 
Geheimer Regierungsrath a. D. 


Zur Frage der Verstaatlichung der Privatbahnen in Japan. 
(Originalkorrespondenz aus Japan.) 


In Japan herrscht bekanntlich das gemischte Bahn- 


system: neben einem Staatsbahnbesitze von gegenwärtig 109 km 


Länge, dessen wichtigster Bestandtheil die Hauptverkehrslinie 
Tokio-Kobe (606 km) ist, bestehen 40 verschiedene Privatbahn- 
verwaltungen, die im ganzen ein Netz von 3678 km Länge im 
Betriebe haben. Auch die Zahl der genehmigten, zum Theil be- 


reits im Bau begriffenen Privatbahnlinien ist nicht unbedeutend, | 


so dass die Länge der Privatbahnen binnen kurzem das Drei- 
einhalbfache der Staatsbahnen erreichen wird. Von den vorhan- 
denen Privatbahngesellschaften haben aber 35 sämmtlich nur 
Linien von ganz beschränkter Ausdehnung; bei keiner von 
diesen 35 erreicht der Umfang des Netzes auch nur 100 km Be- 
triebslänge! Von den fünf grösseren Verwaltungen ist vor allem 
die Nihon- oder Nippon-Eisenbahngesellschaft zu nennen, 
die mit ihrem Netze von rund 1370 km Länge den Staatsbahn- 
besitz zur Zeit erheblich überflügelt und dementsprechend auch 
eine gewisse Machtstellung erlangt hat. Ihre Linien erstrecken 


| sich von Tokio aus nach dem Osten und Norden von Japan bis 
' Aomori. 

In der japanischen Provinz, dem nördlichen Insellande 
Yezo theilt sich der Eisenbahnbesitz, zur Zeit im ganzen etwa 
450 km Bahnen (die in den oben angeführten Zahlen übrigens 
noch nieht mit enthalten sind), ungefähr in derselben Weise, so 
dass die Länge der Staatsbahnen, 115 km, reichlich den dritten 
| Theil des Privatbahnnetzes (335 km) erreicht. 

Bei der weitgehenden Zersplitterung der Privatbahnen in 
Japan ist bereits gegenwärtig mehrfach eine Verschmelzung ver- 
schiedener Unternehmungen, oder vielmehr eine Aufsaugung der 
schwächeren Gesellschaft von der stärkeren bei gemeinsamer 
Interessensphäre, eingetreten und für die Zukunft in noch wei- 
teren Fällen zu erwarten, ein ganz natürlicher Prozess, der sich 
bekanntlich überall allmählich vollzieht, sobald in Zeiten wirth- 
schaftlichen Niederganges Gesellschaften, die auf schwachen 
Füssen stehen, in Finanznoth gerathen. Die gegenwärtige 
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schwere Handelskrisis und Versteifung des Geldmarktes, unter 
der das Land seit Beendigung des Krieges mit China leidet, hat 
nun die Frage der Verstaatlichung, wenn nicht aller, so 
doch der wichtigsten Privatbahnen neuerdings zum Gegen- 
stande lebhafter Erörterungen in der Presse gemacht. Dabei 
werden natürlich von den verschiedenen Parteien je nach deren 
Standpunkt die Vor- oder Nachtheile des Staatsbahn- oder des 
Privatbahnsystemes mit besonderer Schärfe betont. Die beiden 
wichtigsten politischen Parteien des Landes, die liberale und 
die Fortschrittspartei, stehen sich hierbei ziemlich 
schroff gegenüber, indem die liberale Partei ebenso energisch 
für die Verstaatlichung eintritt, als die Fortschrittspartei diesen 
Plan bekämpft. Die öffentliche Meinung scheint sich im all- 
gemeinen jetzt mehr dem Staatsbahngedanken zuzuneigen, wobei 
die Aufsehen erregenden finanziellen Erfolge der Staatsbahnen 
in Preussen nicht ohne Einfluss geblieben sein dürften. Man 
hofft insbesondere in der gegenwärtigen schwierigen Lage des 
Geldmarktes in dem Ankaufe der Privatbahnen ein wirksames 
Mittel zu finden, um das Geld wieder flüssiger zu machen, und 
fremdes Kapitel zu billigem Preise in das Land hineinzuziehen. 
Dabei wird angenommen, dass der Staat die angekauften Privat- 
bahnen zusammen mit den bereits in seinem Besitze befindlichen 
für die im Auslande unterzubringende Staatsanleihe (man spricht 
von 200 000 000 Yen, d. i. rund 400 000 000 46) als Sicherheit ver- 
pfänden werde. Die Freunde des Staatsbahngedankens erblicken, 
darin noch eine besondere Bürgschaft für die Behauptung der 
Selbständigkeit des Landes; denn bei den Privatbahnen wäre, 
so urtheilt man, nach dem Inkrafttreten der neuen Handelsver- 
träge zu befürchten gewesen, dass die militärische Leistungs- 
fähigkeit im Falle eines Krieges beeinträchtigt werde, wenn die 
sisenbahnaktien und Obligationen in grossem Umfange in die 
Hände von Ausländern gelangt seien, und diesen daher ein ge- 
wisser Einfluss auf die Verwaltung und Betriebsführung der 
Bahnen eingeräumt werden müsse. In ähnlichem Sinne wird 
besonders von der Handelskammer in Kioto ausgeführt, dass 
die Ausländer, die sich infolge der neuen Verträge überall mit 
Leichtigkeit in den Besitz von Eisenbahnwerthen setzen würden, 
bei den Privatbahnen ihren Einfluss natürlich nur in dem Sinne 
möglichster Ausbeutung, zur Erzielung hoher Dividende, also 
möglichster Steigerung aller Tarife und einer Vernachlässigung 
der Verkehrsrücksichten und der wirthschaftlichen Interessen des 
Landes geltend machen würden. Diesen Gefahren entgehe man 
selbstverständlich durch die Verstaatlichung der Privatbahnen. 


Ob diese Frage auch den neugewählten, am 8. Novemberd.J. 
zusammentretenden Reichstag in Form einer bestimmten Gesetz- 
vorlage beschäftigen wird, ist noch nicht entschieden. Im 
gegenwärtigen Kabinet dürfte wohl allerdings eine Mehrheit 
für die Verstaatlichung der Privatbahnen zu gewinnen sein 
denn der Minister des Innern, Graf Itagaki, der Führer der 
liberalen Partei, ferner der Finanzminister Matsuda und der 
Verkehrsminister Hayäshi sind mit dem Kriegsminister Katsura 
und dem Marineminister Saigo unbedingte Anhänger des Staats- 
bahnsystemes ; dagegen ist nur der jetzige Premierminister, zu- 
gleich Minister des Auswärtigen, Graf Okuma, der Führer der 
Fortschrittspartei, nebst seinem politischen Gesinnungsgenossen, 
dem Unterrichtsminister Ozaki, ein entschiedener Freund der 
Privatbahnen ; der Landwirthschaftsminister Oishi und der Justiz- 
minister Ohigashi, dessen Amtsniederlegung übrigens allgemein 
in Kürze erwartet wird, scheinen bisher noch keinen bestimmten 
Standpunkt zu der Frage genommen zu haben. Es wird nun 
einerseits behauptet, mit Rücksicht auf die Gegnerschaft des 
Premierministers werde es unter dem gegenwärtigen Kabinet 
überhaupt nicht zu einer bestimmten Gesetzvorlage auf diesem 
Gebiete kommen, weil sonst zu befürchten sei, dass bei der be- 
stehenden tiefgehenden Meinungsverschiedenheit in einer so 
wichtigen Frage der entbrennende Streit zu einem Bruche zwi- 
schen den beiden Parteiführern, den Grafen Okuma und Itagaki, 
den Hauptstützen des jetzigen Kabinets, und damit auch zu ' 
einem Sturze dieses letzteren selbst führen würde. Andererseits 
dagegen wird versichert, dass von den Mitgliedern und Anhängern 
des letztverflossenen Kabinets alles aufgeboten werde, um die 
Staatsbahnfrage baldigst zum Kampfobjekte in den nächsten 
Parlamentssitzungen zu machen, damit man, wenn die Saat der 
Zwietracht erst tüchtig aufgegangen, die Uneinigkeit unter den 
beiden Führern der politischen Parteien wirksam ausnutzen und 
das neue Parteikabinet wiederum beseitigen könne. 


Nach alledem dürfte es noch gute Wege haben, bis es in 
Japan ausschliesslich Staatsbahnen geben wird, aber es erscheint 
fraglich, ob das nach den gegenwärtigen wirthschaftlichen Ver- 
hältnissen des Landes, insbesondere auch nach dem Stande des 
dortigen Staatseisenbahnbeamtenthums, zurZeitals 
ein Nachtheil für das Land angesehen werden muss. Dass man 
mit der Zeit auch in Japan, wenn das Land erst reif dazu ge- 
worden, zum reinen Staatsbahnsystem übergehen wird, dürfte 
ausser Frage stehen. 


Auf der Reise vor hundert Jahren. 
Von W. Berdrow. 


Es geht wieder einmal ein Jahrhundert zu Ende und zwar 
nicht, ohne an seiner Wende auch dem Verkehr neue und grosse 
Versprechungen abgelegt zu haben. Die Einführung des elektri- 
schen Betriebes, die Beschleunigung des Verkehres, eine für un- 
möglich gehaltene Vergrösserung der Lokomotiven, andererseits 
das volkswirthschaftlich wirksame Prinzip der Vorortbahnen im 
Umkreis aller grossen Städte, die Verbilligung des Verkehres, 
alles das sind Errungenschaften oder lockende Ziele, von 
denen die einen das scheidende Jahrhundert noch in seinen 
letzten Zügen verwirklicht hat oder verwirklichen will, 
während die anderen für den Anfang des neuen Jahrhunderts in 
naher und lockender Aussicht stehen. Aber anstatt immer den 
Zielen der Zukunft nachzujagen, ist es auch wohl gerechtfertigt, 
sich einmal an dem zu freuen, was uns der ablaufende Zeitraum 
gebracht hat, und was wäre zur Veranschaulichung davon ge- 
eigneter, als ein Blick auf den Stand der Verkehrsverhältnisse 
vor abermals hundert Jahren? Wie reiste man vor hundert 
Jahren? Welche Möglichkeiten gab es von Ort zu Ort zu 


kommen ? Wie stellten sich die Kosten einer Reise im Vergleich 
zu heute, wie schnell wurde man befördert? Das alles sind 
Fragen, die wohl jeden in und mit der Kultur lebenden Zeitge- 
nossen interessiren. 

Die Eisenbahn war an der Wende des vorigen Jahrhunderts 


ı noch nicht vorhanden, aber wenn grosse Dinge und Freignisse, 


wie man sagt, ihren Schatten vorauswerfen, so that sie es ge- 
wiss. Ein intensiver Drang, häufiger zu reisen, schneller und 
bequemer von Ort zu Ort zu kommen, war überall vorhanden, 
und man konnte nicht anders, als diesem Drang, der auf Noth- 
wendigkeit beruhte, so viel als möglich entgegen zu kommen. 
Das damals ablaufende 18. Jahrhundert war, wenigstens 
in seiner ersten Hälfte, in allen Dingen des Verkehres noch übel 
berathen. Wege, Wagen und Pferdematerial waren eins des 
anderen würdig, und wer geschwinde Beine hatte und sich nicht 
fürchtete, mochte durchweg am besten thun sich ihnen anzuver- 
trauen. In den meisten Fällen kam er so ohne Zweifel am 
schnellsten ans Ziel. Die weitaus meisten Postkutschen hatten 
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selbst in der zweiten Hälfte des 18. Jahrhunderts keine grössere 
Geschwindigkeit als 5—6 Meilen am Tage und in der Nacht ver- 
bot sich bei dem Zustand der Strassen jeder Verkehr. Es gab 
schon vor 1750 zwischen einzelnen bedeutenden Handelsplätzen 
„Geschwinde Posten“, „Fliegende Kutschen“, aber man scheint sie 
betrachtet zu haben, wie heute zum Theil noch die Kurierzüge: als 
ein Verkehrsmittel für den reichen Mann; auf alle Fälle gingen 
sie recht selten. So gab es Linien wie Wien-Regensburg, 
Leipzig-Frankfurt und einige andere bevorzugte Verbindungen, 
auf denen die Diligence an jedem Tage 10, 13, ja bis 18 Meilen 
zurücklegte. Aber andererseits fuhr man in der grössten Hälfte 
des vorigen Jahrhunderts von Berlin nach ÜCleve 11 Tage oder 
mit 6—7 Meilen täglich; von London nach York, auf 40 Meilen, 
brauchte die schnellste Post noch 1760 4 Tage und ähnlich war 
es in Frankreich und Oesterreich. Das Alles wurde bis zum 
Ende des Jahrhunderts wesentlich gebessert. Die Häufigkeit der 
Postverbindungen hatte für die grösseren Handels- und Ver- 
kehrsplätze erheblich zugenommen und dadurch war auch für 
die kleineren an den Hauptpostrouten gelegenen Orte eine 
häufigere Verkehrsgelegenheit geschaffen. Während selbst in 
dem uralten Handelsknotenpunkt Augsburg vor 1750 in jeder 
Woche nur 50—60 Posten abgingen und ankamen, betrug z. B. 
in dem damals noch recht unbedeutenden Berlin 50 Jahre später 
die Zahl der regelmässig befahrenen Postkurse 18, die Zahl der 
fahrenden Posten in jeder Woche 100-150, und für die 
Brief- und Geldbeförderung kam und ging daneben noch recht 
häufig die „Reitende“, die eilige Sendungen, freilich für ein er- 
höhtes Porto, beförderte. Von Berlin nach Dresden fuhr im 
Anfang des 18. Jahrhunderts wahrscheinlich nur alle 14 Tage 
eine Post, an seinem Ende verkehrten 4-6 Fahrposten — und 
heute hat man täglich 10—12 Mal Gelegenheit von Berlin nach 
Dresden und ebenso oft von Dresden nach Berlin zu fahren. 


Auch mit der Geschwindigkeit war es gegen früher nicht 
übel bestellt. Wenn die Posten bei gutem Wetter ihren Weg 
mit fahrplanmässiger Schnelligkeit machen konnten, so fuhren 
sie Tag und Nacht ununterbrochen und legten in 24 Stunden 20, 
ja 30 deutsche Meilen zurück. Die Clevische Post von Berlin, 
die 100 Jahre früher 11 Tage gebrauchte, legte jetzt ihren Weg, 
Unfälle abgerechnet, in 21/g Tagen zurück, und der längste 
preussische Kurs, von Berlin nach Königsberg, wurde in drei 
Tagen gefahren. Mit dieser Schnelligkeit scheint allerdings 
Preussen für einige Zeit an der Spitze des Verkehres gestanden 
zu haben, denn selbst in Frankreich, wo im Laufe des 18. Jahr- 
hunderts unendlich viel für Strassenbauten geschehen war, 
wurde in den letzten Jahren des vorigen Jahrhunderts nicht so 
schnell gefahren wie bei uns. Erst 1775 begann man in Frank- 
reich auf die Initiative des Ministers Turgot die Nachtwagen 
einzuführen, und man erreichte mit diesen Turgotinen eine 
tägliche Geschwindigkeit von 15—20 Meilen. Immerhin ge- 
brauchte man jetzt noch 3 Tage von Paris bis Besancon, eine 
Strecke von 50-55. deutschen Meilen. Mit Extrapost allerdings 
reiste man in Frankreich und auch in England schon jetzt er- 
heblich schneller. Auch in England näherte man sich allmählich 
aus dem früheren Zustand grundloser Strassen besseren Ver- 
kehrsverhältnissen, die hier ganz besonders durch die rasche 
Zunahme der Industrie und die von ihr erzeugten Waarentrans- 
porte mehr und mehr zu einer Lebensbedingung für die Volks- 
wohlfahrt wurden. Noch 1754 konnte dort eine neue, mit der Ge- 
schwindigkeit von 7—8 Meilen am Tage fahrende Post zwischen 
London und Manchester, ohne Lachen zu erregen, mit den 
pomphaften Worten sich ankündigen: „So unglaublich es scheinen 
mag, so wird doch diese Kutsche, Unglücksfälle ausgenommen, 
in Zeit von 5V/g Tagen, nachdem sie Manchester verlassen hat, 
in London ankommen“ Aber wie wir oben sagten, schon warf 
das Zeitalter der Eisenbahnen seinen Schatten voraus, und schon 
das erste Dezennium des 19. Jahrhunderts sah auf demselben 
Kurs jenes „Unding von Schnelligkeit“ entstehen, einen Post- 
wagen, der die 40 deutschen Meilen zwischen London und Man- 
chester anfangs in 24 und endlich als „Telegraphkutsche“ sogar 
in 20 Stunden fuhr. Das war denn freilich eine noch grössere 
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Leistung als jene 12sitzige Eilkutsche, die dem Verfasser des 
reizenden Kulturbildes „Eine deutsche Stadt vor 60 Jahren“, 
Dr. O. Bähr in Cassel, im Jahre 1827 von seinem Vater als das 
neueste Wunder des Verkehres gezeigt wurde: „Das ist der neue 
Eilwagen; der fährt in 24 Stunden nach Frankfurt!“ Er fuhr 
später sogar in 20 Stunden oder mit 94 km in der Stunde; alle 
Aufenthalte eingerechnet. Jetzt gehen .die schnellsten französi- 
schen Züge, ebenfalls einschliesslich des Anhaltens, mit der 
zehnfachen Geschwindigkeit, freilich nicht 20, sondern nur einige 
Stunden lang. 

England war nun der Boden, auf dem sich die letzte und 
höchste Epoche des Verkehrslebens vor der Zeit der Eisenbahnen 


entwickeln sollte. Gebrauchen wir die Worte des seinerzeit 
besten deutschen Kenners englischer Verkehrsverhältnisse, 


M. M. v. Weber's, der sich oft und gern über die vollendete 
Technik des englischen Verkehres in den ersten 20 bis 30 
Jahren des 19. Jahrhunderts äusserte. „Die Wege, nach Tel- 
ford’s, Metcalfe's und Macadam’s System konstruirt, wurden 
immer rationeller ausgelegt, die Relaisstationen praktischer ver- 
theilt und so für die Schnellbewegung durch animalische Kraft 
ein Maximum von 2 deutschen Meilen in der Stunde erreicht. 
Hier hatte die Leistungsfähigkeit des Lokomotionsmittels und 
damit auch diese Bestrebungen ein Ende, durch die nicht allein 
dem Reise- und Postverkehre, sondern auch der ganzen Land- 
wirthschaft enorme Hebung zu theil geworden war. Am Schlusse 
der 20er Jahre dieses Jahrhunderts durchzogen in mehr als 
hundert Richtungen auf vortrefflichen Strassen prachtvoll. be- 
spannte, bequeme Postwagen und Stagecoaches mit einer durch 
die Konkurrenz immer gesteigerten Geschwindigkeit das Land, 
deren gleichen die Welt noch nicht gekannt hatte und die der 
Stolz und die Freude jedes Engländers waren.“ 

In diesen Erfolgen, die, was die Schnelligkeit angeht, gegen 
die Durchschnittsgeschwindigkeit vieler heutiger Kleinbahnen 
kaum zurückstehen, war denn nun der Gipfel der Technik in der 
vor der Eisenbahn liegenden Zeit erreicht. Es liegt auf der 
Hand, dass bei solchen Fortschritten und bei den Anstrengungen, 
die gemacht werden mussten, um sie zu erreichen, die Beförde- 
rungskosten sich nicht gerade verbilligt hatten. Zahlteman auf 
den Ordinariposten in der ersten Hälfte des 18. Jahrhunderts 
z. B. zwischen Magdeburg und Hamburg 3 Groschen, zwischen 
Leipzig und Frankfurt 4 Groschen auf die deutsche Meile, so 
kostete auf der sehr schnellen, seit 1748 in jeder Woche von 
Wien nach Regensburg fahrenden Ordinari die deutsche Meile 
schon 30 kr. Am Ende des Jahrhunderts zahlte man auf den 
schnellen preussischen Posten, wenn wir den Maassstab des 
84 Meilen langen Königsberger Kurses mit 21 Thaler 3 gute 
Groschen anlegen, für die Meile 74/g Groschen oder genau das, 
was die deutsche Personenpost im Durchschnitte noch heute er- 
hebt. Dabei war, mit’ Ausnahme etwa der englischen Stage- 
coaches, viel Bequemlichkeit naturgemäss nicht in diesen öffent- 
lichen Fuhrwerken zu Hause, und schon aus diesem Grunde kann 
es nicht Wunder nehmen, dass der Verkehr besonders in den 
höheren Ständen sich neben den Reisemitteln der Post im aus- 
gedehntesten Maasse des Privatfuhrwerkes bediente. Der Reise- 
wagen gehörte noch bis in unser Jahrhundert hinein zum 
Requisit vieler vornehmer Familien, und hatte man es nicht 
eilig oder wollte ganz ungebunden reisen, so nahm man wohl 
auch eigene Pferde mit, anderenfalls standen Postpferde auf 
jeder Postanstalt zu Gebote, und dann reiste man auf diese Art 
nicht nur bequemer, sondern schneller und unter Umständen 
sogar noch billiger als mit der Post. Selbst wenn man weder 
Wagen und Pferde hatte, so war es sehr üblich, sich den ersteren 
von einer bekannten Familie auszuleihen, die letzteren sich von 
der Post stellen zu lassen. 


Nicht besonders gut scheint es noch bis in unser Jahr- 
hundert hinein mit dem Unterkommen in der Fremde bestellt 
gewesen zu sein. Als 1789 eine Anzahl Deputirter des dritten 
Standes von Troyes nach Paris reiste, hielten sie es nicht für 
überflüssig ihre eigenen Betten mitzunehmen, weil sie durchaus 
nicht sicher waren, in den Herbergen der Weltstadt ein an- 
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ständiges und bequemes Unterkommen zu finden. Auch mit der 
Verpflegung scheint es in den Wirthshäusern noch nieht be- 
sonders verlockend ausgesehen zu haben, denn die Besitzer 
eigener Reisewagen hielten sehr darauf, dass dieselben mit allen 
Bequemlichkeiten für des Leibes Nahrung und Nothdurft aus- 
gerüstet waren. Besonders in Frankreich, wo das Reisen wohl 
mehr zu Hause war, als in den deutschen Ländern, wurde nach 
den gewaltigen Arbeiten 
welche im Laufe des 18. Jahrhunderts dem Lande mit dem Auf- 
wande von 800000000 Fres. ein völlig neues und grossartiges 
Strassennetz gegeben hatte, auch in der Herstellung von be- 
quemen, schönen und luxuriösen Reisewagen soviel geleistet, 
dass der Bürger, wie in jeder anderen, so auch in dieser Be- 
ziehung über den Luxus der höheren Stände den Kopf zu 
schütteln begann. Man reist ohne Noth, ohne Geschäfte, sagt 
ein Schriftsteller am Ende des 18. Jahrhunderts von seinen 
französischen Zeitgenossen, unter den geringsten Vorwänden! 
Für eine Öper, für ein Fest reisen sie 50, reisen sie 
100 Meilen weit! 

So sehen wir in der That schon jetzt den Hang und die 
Gewohnheit entstehen, die ein Menschenalter später, als die 


Eisenbahn entstand, ihr auf der Stelle einen grossen Kreis von | 


Freunden sichern mussten. Wurde in Frankreich des Ver- 
gnügens wegen viel und gern gereist, so trieben in Deutsch- 
land Handel und Wissbegierde, in England auch noch die Be- 


der Ecole des Ponts et Chaussees, | 


dürfnisse der Industrie Tausende von Stadt zu Stadt, ja über | 


das Meer. Waren auch die Verbindungen zu Wasser durch- 
schnittlich noch langsamer und unbequemer als diejenigen zu 
Lande, so nahm man hier eben Kosten und Unbequemlichkeiten 
um so mehr als etwas selbstverständliches in den Kauf. 


Auf den Wasserweg, wenn es einen solchen gab, war ja 


zu einer Zeit, als man auf dem festen Lande noch kein Ver- 
kehrsmittel ausser dem Frachtwagen und keinen Weg ausser 
der Landstrasse besass, besonders der Güterverkehr angewiesen. 
Natürlich hatten sich seit jener Zeit, als der schlechte Zustand 
der Strassen den Transport von Massengütern über Land so 
gut wie ganz ausschloss und beispielsweise die Steinkohle in 
England, wie es 1750 der Fall war, sich entwerthete, wenn sie 


weiter als 4 deutsche Meilen auf der Landstrasse transportirt | 


werden musste, die Frachtsätze mit der zunehmenden Güte der 
Strassen wesentlich verbilligt. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die „Nordd. Allg. Ztg.* bemerkt im Anschlusse an die 
von ihr wiedergegebenen Ausführungen des Professors Gustav 
Cohn in Nr. 85 d. Ztg. „Der preussische Staatshaushalt und 
die Eisenbahnüberschüsse‘“ folgendes: 

„Wir haben gestern an dieser Stelle die Ausführungen des 
Professors Cohn in Göttingen über die Bedeutung der Eisen- 
bahnüberschüsse im preussischen Staatshaushalt wiedergegeben. 
Dieselben gipfelten darin, dass diejenigen, welche die Eisen- 
bahnüberschüsse in Gestalt von Tarifermässigungen usw. für 
sich herausverlangen, doch zunächst einmal erst eine andere und 
bessere Form der Aufbringung der nöthigen Finanzmittel aus- 
findig machen sollten, ehe sie gegen die Behandlung der Eisen- 
bahneinnahmen als einer Einnahmequelle für allgemeine Staats- 
zwecke Sturm laufen. Wir theilen diese Auffassung und 
möchten nur hinzufügen, dass die Kritiker der Eisenbahnüber- 
schüsse in nicht gar ferner Zeit ihrer Sorgen, wenn auch in 
anderer Weise, überhoben sein dürften, wofern es ihnen ge- 
länge, die preusische Staatsverwaltung auf die gewünschte ‚anti- 
fiskalische‘ Bahn zu drängen. Infolge des leidenschaftlichen doktri- 
nären Eiferns gegen die bisherige Verwendung der Eisenbahnüber- 
schüsse hat in weiten Kreisen die Anschauung Platz gegriffen, 
als ob diese Ueberschüsse nicht nur eine konstante, sondern 
eine von Jahr zu Jahr mit Sicherheit wachsende Einnahmequelle 
seien. Leider ist gerade das Gegentheil der Fall. In Wahrheit 


Aber die einzige Möglichkeit, 


grössere und längere Transporte zu erschwinglichen Preisen 
auszuführen, war doch noch immer der Wasserweg. Wie war 
es, als 1818 aus der königlichen Giesserei in Berlin die erste 
deutsche Lokomotive für den Betrieb einer Kohlenbahn im 
preussischen Saargebiet nach Geislautern transportirt werden 
musste? Es ist ein Weg von 750 km und man kann ihn heute 
mit der Bahn bequem in 24 Stunden machen. Damals nahm 
man die Maschine auseinander, packte sie in acht grosse Kisten 
und übergab sie einem französischen Schiffer, der die Fracht 
über Hamburg, Amsterdam, den Rhein, die Mosel und Saar 
hinauf in 41), Monaten glücklich an Ort und Stelle brachte. 


| Das grösste Malheur war freilich, dass dann das kuriose Ding, 


mit unsäglicher Mühe wieder zusammengesetzt, durchaus nicht 
gehen wollte, und ‘damit der schöne Plan der ersten deutschen 
Eisenbahn in sich zerfiel. 

Damit wären wir glücklich bei der Entstehung der Eisen- 
bahnen angelangt, die sich aus zu vielen kleinen Erfolgen und 
Fortschritten zusammensetzt, um ein bestimmtes zweifelloses 


| Datum für die Stunde ihrer Geburt angeben zu können. Falsch 


ist es indessen anzunehmen, dass man in Deutschland auf 
diesem Gebiet anderen Ländern besonders weit nachgehinkt 
wäre. Erst am 6. Oktober 1829 fand der berühmte englische 
Wettstreit von 5 Lokomotiven statt, aus welchem Stephen- 
son’s „Rackete“ als Siegerin hervorging, ein Erfolg, dem schon in 
demselben Jahre die Eröffnung der Eisenbahn von Liverpool 
nach Manchester vorausgegangen war. Aber schon 1824 stellte 
der braunschweigische Kammerassessor August v. Amsberg den 
Plan einer 29 Meilen langen Eisenbahn von Braunschweig über 
Hannover nach Harburg auf, dessen Ausführung leider durch 
politische Hindernisse"gewaltig verzögert wurde und schliess- 
lich in ganz anderer Weise als geplant war, sich verwirklichte. 
Die ersten deutschen Bahnen wurden, wie allgemein bekannt 
ist, in den Jahren 1835, 1837 und 1838 eröffnet. Wie in England 
verdanken sie ihre Entstehung privatem Unternehmungsgeist, 
während die ersten Staatsbahnen merkwürdigerweise in dem 
Lande entstanden sind, wo heute das System der Privat- 
bahnen seine grössten Triumphe feiert, in Amerika. In den 
Jahren 1827—1836 wurden dort im Staate Newyork 150 englische 
Meilen Staatsbahnen gebaut und in Betrieb gesetzt. In Europa 
scheint die am 5. Mai 1835 eröffnete Strecke Brüssel-Mecheln die 
erste Staatsbahn gewesen zu sein. 


nehmen die Einnahmen aus den Eisenbahnen ab, weil die Aus- 
gaben dafür sich unter dem Drucke der stürmisch gestellten 
Anforderungen immer mehr steigern. Man verlangt Erhöhung 
der Löhne der Eisenbahnangestellten, Verkürzung der Arbeits- 
zeit und damit Vermehrung der Zahl derselben, Vervollkomm- 
nung der Betriebsmittel, der Bahnanlagen, der Fahrpläne, der 
Bequemlichkeit usw., Dinge, welche ohne eine ungeheure Ver- 
mehrung der Ausgaben nicht möglich sind. Gleichzeitig mit 
diesen Forderungen ertönt fast aus allen Lagern der Ruf nach 
Tarifreformen und Tarifermässigungen, das heisst nach Maass- 
regeln, deren Durchführung eine bedeutende und allgemeine 
Verkürzung der Eisenbahneinnahmen herbeiführen müsste. Was 
würde bei Befriedigung dieser ins Ungemessene getriebenen 
Wünsche aus den Eisenbahnüberschüssen werden? Sie würden 
zerschmelzen wie der Schnee vor der Sonne, eine Gefahr, welche 
thatsächlich bereits vorhanden ist, nachdem die Regierung sich 
zu grosser Nachgiebigkeit hat bewegen lassen. Dem ‚Uebel‘ 
der ‚Fiskalität‘ in der Verwendung der Eisenbahnüberschüsse 
durch Beseitigung derselben abzuhelfen, ist wahrlich keine grosse 
Kunst, doch wer vermöchte die Grösse des Uebels auszudenken, 
das über den preussischen Staat hereinbrechen müsste, wenn es 
gelungen wäre, die Henne zu schlachten, welche die goldenen 
Eier legte? Das Eisenbahnwesen steht bei uns im Mittelpunkt 
des Staates in dem Grade, dass Preussen gewissermaassen ein 
Eisenbahnstaat geworden ist, ein Staat, dessen gesammtes 
finanzielles Wohl und Wehe sich um die Eisenbahnen dreht. 
Möge uns ein gütiges Geschick davor bewahren, dass uns die 
starke Hand fehlt, welche die grossen Vortheile, deren uns eine 
weise zielbewusste Finanz- und Eisenbahnpolitik theilhaftig 
macht, als solche zu erhalten imstande ist, auf dass sich der 
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Segen unseres Staatsbahnsysteins nicht in einen Fluch ver- | dafür vorhanden sind — davon überzeugt, dass von vornherein 


wandle. Letzteres herbeizuführen, scheinen uns diejenigen be- 
müht zu sein, welche die Eisenbahnen so verwaltet sehen wollen, 
als ob dieselben uns geschenkt wären, so dass wir keine Ein- 
nahmen daraus nöthig hätten, und als ob die Steuerzahler nur 
auf Beseitigung der Ueberschüsse warteten, um 200 000 000 4#, 
Jährlich auf andere Weise für den Staatssäckel aufbringen zu 
können. Thatsächlich jedoch besteht die grosse Frage darin, 
wie es zu ermöglichen wäre, der drohenden Gefahr des Zurück- 
Sehens der Eisenbahnüberschüsse zu begegnen und dem 
finanziellen Zusammenbruch vorzubeugen, welchen die Befriedi- 
gung aller der genannten Wünsche unabwendbar zur Folge 
haben müsste. Es sollte die höchste Aufgabe des neuen Land- 
tages sein, hier die Regierung zu unterstützen und eine Abkehr 
von der _abschüssigen Bahn, auf welche eine doktrinäre und 
vielfach demagogische Kritik einen grossen Theil des Volkes 
gelockt hat, in die Wege leiten zu helfen.“ 

Man wird diesen Ausführungen der „Nordd. Allgem. Ztg.“ 
beipflichten können, da die Annahme, dass damit einer gesunden 
Weiterentwickelung unseres Verkehrs- und Tarifwesens ein 
finanzieller Riegel vorgeschoben werden soll, doch wohl ausge- 
schlossen ist. 


— Die Deckung des Wagenbedarfs in dem Ruhr- und 
dem oberschlesischen Kohlenrevier im Monat Oktober d.). 
weist nach den vorläufigen Feststellungen einen wesentlichen 
Fortschritt gegenüber den gleichen Verhältnissen in dem gleichen 
Monat des Vorjahres auf. Wenn es auch nicht gelungen ist, 
allen Anforderungen gerecht zu werden, so sind doch erheb- 
lich höhere Gestellungsziffern erzielt worden und die Zahl der 
nicht gestellten Kohlenwagen ist wesentlich herabgegangen. 
Gefordert wurden im Oktober d.J. im Ruhrbezirk 383 345 Wagen 
(gegen Oktober 1897 + 4260 = 1,1 2), in Oberschlesien 153 333 


(+ 3193 = 2,1%). Gestellt sind 364471 Wagen (+ 925604 
= 7,6%), bezw. 142237 (+ 12825 = 9,9 2), nicht rechtzeitig 


sind gestellt 18874 = 4,9% der Anforderung (1897 40218 = 10,5 ®), 
bezw. 11046 = 722 (20678 = 13,8 $). Auch bei den gedeckten 
Wagen hat sich die Bedarfsdeckung gegen das Vorjahr ver- 
bessert, während hier zugleich der Bedarf selbst stark in die 
Höhe ging. Auf den preussischen Staatsbahnen wurden g#- 
deckte Wagen angefordert im Oktober 1897 755643, 1898 813 411, 
das sind mehr 57768 = 7,6 8%. Gestellt wurden im Oktober 1897 
672669, 1898 776326, das sind mehr 103657 = 15,4 #. Nicht 
rechtzeitig wurden gestellt im Oktober 1897 11 9%, 1898 4,6 $ der 
Anforderung. 


— Zur Erhöhung der Betriebssicherheit im Eisenbahnver- 
kehr der preussischen Staatsbahnen, namentlich bei Güter- 
zügen, sind jetzt verschärfte Bestimmungen für das Bremser- 
personal erlassen worden. Es soll in Zukunft eine schärfere 
Kontrole der Bremser in Bezug auf ihre Dienstbereitschaft 
während der Fahrt in der Weise stattfinden, dass die Bremser 
bei der Durchtahrt durch einen Bahnhof dem dienstthuenden 
Stationsbeamten sich bemerkbar zu machen haben, und zwar 
bei Tage durch militärischen Gruss, bei Dunkelheit durch 
Oeffnen der Thüre des Bremserhäuschens und Heben der Hand- 
laterne. 


— In einer Ingenieurversammlung zu Langenöls wurde 
mitgetheilt, dass für die Anlage einer elektrischen Zahnradbahn 
auf die Schneekoppe bereits 2200000 46 allein von Berliner 
Interessenten gezeichnet worden sind, sodass das Unternehmen 
gesichert ist. Ganz neu Radwagen sollen beim Betrieb zur Ver- 
wendung gelangen, die im Oberbau einem Strassenbahnwagen 
nachgebildet sind. Das Untergestell aber unterscheidet sich 
ganz bedeutend von den jetzt üblichen Wagen, wie sie z. B. 
auf der Rigi- und auf der Pilatusbahn im Gebrauch sind. Das 
neue Gestell hat nur zwei hintereinander in der Mitte laufende 
Räder, deren Achsenverlängerung sogen. Schleifräder tragen. 
Diese letzteren halten bei Versagen des elektrischen Stromes 
den Wagen sofort an, sodass er nicht zurückrollen kann. Der 
Wagen erhält einen eigenen Akkumulator, der noch zwei an- 
dere Hemmvorrichtungen in Bewegung setzt. 


— Die M. „Allgem. Ztg.“ schreibt anderweit zu der Frage, 
betreffend die Wagenbestellungen der bayerischen Staats- 
eisenbahnverwaltung (siehe auch Nr. 86 d. Ztg.) folgendes: 

Zu diesem Thema bemerkt man uns von unterrichteter 
Seite, dass die Ausführungen des „Centralblatts der Walzwerke“ 
keineswegs, wie es etwa den Anschein haben könnte, den 
Wünschen und Ansichten der deutschen Wagenbauanstalten 
entsprechen, da es diesen fern liegt, aufs neue Erörterungen in 
einer Frage herbeizuführen, die inzwischen zur Genüge geklärt 
ist und aller Wahrscheinlichkeit nach zukünftig im Sinne und 
Interesse der deutschen Industrie erledigt werden wird. Man 
hat sich in diesen Kreisen — die allerdings den Grundsatz ver- 
treten, dass deutsche Staatslieferungen ausschliesslich im In- 
lande vergeben werden sollen, wenn leistungsfähige Werke 


eine Absicht der Umgehung der deutschen Werke bei der viel- 
besprochenen Vergebung der 500 bayerischen Eisenbahnwagen 
nach dem Auslande nicht vorgelegen hat, wie dies die ergangene 
Anfrage bei zwei deutschen ausserbayerischen Werken vor 
der Inanspruchnahme ausserdeutscher Etablissements bestätigt. 
Wir haben Grund zu der Annahme, dass Meinungsverschieden- 
heiten über die Möglichkeit der rechtzeitigen Ausführung selbst 
umfassender Aufträge durch die inländischen Wagenbauanstalten 
in Zukunft kaum mehr werden entstehen können, dass vielmehr 
eine Verständigung in jedem einzelnen Fall erzielt werden wird, 
insofern, wie dies wohl immer anzunehmen sein wird, die 
Preisansprüche der inländischen, durch entsprechende Zölle ge- 
schützten Fabriken sich innerhalb der hierdurch gezogenen 
Grenzen halten. Damit wäre die Angelegenheit für alle Be- 
theiligten in befriedigender Weise geordnet und eine weitere 
Klarstellung im Landtag kaum nöthig. Sollte jedoch eine 
solche beliebt werden, so dürfte die bayerische Regierung am 
wenigsten Ursache haben, die Erörterung zu scheuen. 


— Die Generaldirektion der bayerischen Staatseisen- 
bahnen hat in den letzten Tagen ihren Bedarf an Holzkohlen 
für das Jahr 1899 an 16 einheimische Lieferanten vergeben; der 
Gesammtbedarf beträgt etwa 598 t zum Preise von ungefähr 
30 000 JE. 


— Dem Eisenbahnkomitee Lenggries wurde seitens des 
hbaverischen Staatsministeriums des königlichen Hauses und des 
Aeusseren die Bewilligung zu technischen Vorarbeiten für eine 
Lokalbahn von Tölz nach Lenggries auf die Dauer eines Jahres 
ertheilt unter gleichzeitiger Gestattung der Ausführung der 
P’rojektirungsarbeiten «durch die Lokalbahnaktiengesellschaft in 
München. 


— Die Einnahmen der württembergischen Staatseisen- 
bahnen gestalteten sich in der ersten Hälfte des Etats- 
Jahres 1898 wie folgt: 


| N 
\ Personen- Güter- | sonstige im 
Monat | verkehr verkehr Quellen ganzen 
| MM. M. Me. | lb 
April. 1402 200 2 333 200 177 200 3 912 600 
Mai ı 1663800 | 2295 000 201 300 4 160 100 
Juni | 1882200 , 2313 700 324 300 4 020 200 
Juli 1 778 400 2 592 500 350 500 4 721 400 
August . 1 775 200 2591 300 295 600 | 4662 100 
September 1704800 | 2849 500 329300 | 4883 600 


Die Gesammteinnahmen in diesem Halbjahre betrugen 
26 585 600 „Je, gegenüber den Einnahmen vom gleichen Zeitraum 
des Vorjahres mehr 1294 968 46. 


— In einem Briefe aus London, den der „Berliner Kon- 
fektionär“ in seiner Nr. 39 vom 22. September d. J. veröffent- 
lichte, war eine sehr kurze, aber sehr drastische Anerkennung 
der deutschen Eisenbahnverwaltungen enthalten. Es hiess in 
diesem Briefe: „Die Eisenbahn liegt hier zu Lande natürlich 
auch in Privathänden; doch mit dem Für und Wider in dieser 
Frage würden wir uns auf ein zu weites national-ökonomisches 
Gebiet begeben. Persönlich kann ich nur sagen, dass ich für 
privaten Wettbewerb war, als ich nach England kam, und dass 
ich heute, nach jahrelangem Aufenthalt in England, Anhänger 
des Staatsbahnsystems bin.“ 


— Die repräsentirende Bürgerschaft der Stadt Rostock i.M. 
berieth in einer am 4. d. Mts. abgehaltenen Sitzung die Vorlage, 
welche die Errichtung einer Dampffährenverbindung zwischen 
Warnemünde und Gjedser betrifft und nahm diese an. Der 
umfangreiche Plan, der sowohl für Rostock wie für den nor- 
dischen Verkehr überhaupt sehr wichtig ist, wird jetzt an den 
mecklenburgischen Landtag gelangen, der in diesem Jahre 
in Malchin zusammentritt und seine Sitzungen am 11. d. Mts. 
beginnt. 


— Widerspruch gegen Kanalbauten. Nur selten kommt 
es vor, dass gegen geplante Eisenbahnbauten Widerspruch er- 
hoben wird. In solchen Fällen kann überdies der Widerspruch 
der Gegeninteressenten leicht beseitigt werden durch Zusiche- 
rung anderer mehr oder minder parallel laufenden Strecken. 
Anders verhält es sich bei Kanalprojekten, die schon infolge 
der monopolistischen Eigenart und der Tariffreiheit der Wasser- 
strassen gewisse Interessentenkreise ebenso begünstigen als 
andere benachtheiligen. So hat auch der Mittellandkanal 
vielfach Widerspruch gefunden und zwar keineswegs nur in 
agrarischen Kreisen. Der sächsische Provinziallandtag fürchtet 
von dem Mittellandkanal eine schwere Schädigung der Inter- 
essenten des sächsischen Braunkohlengewerbes. Auch im 
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„Centralverband deutscher Industrieller“ ist der lebhaften Be- 
fürwortung des Mittellandkanals durch den Generalsekretär 
nachdrücklich widersprochen worden. Zu den Gegern des 
Mittellandkanals gehören ferner die oberschlesische Montan- 
industrie und die Vertreter des niederschlesischen Kohlen- und 
Industriebezirkes, die von dem Kanal den Verlust des Berliner 
Marktes durch verschärften Mitbewerb der westfälischen Kohlen 
befürchten. Auch die Vertreter des Saar-Kohlen- und Industrie- 
bezirkes sind gegen den Kanal und die Seehäfen mit Hamburg 
an der Spitze besorgen von dem Mittellandkanal eine Schädi- 
sung ihres Handels zu Gunsten der niederländischen Konkur- 
renzplätze. In jüngster Zeit endlich — wie bereits gemeldet — 
hat die Handelskammer Oppeln Einspruch eingelegt gegen den 


geplanten Grossscehifffahrtsweg Berlin - Stettin 
im Interesse der oberschlesischen Kohlenerzeugung, da der 


Grossschifffahrtsweg die Einfuhr englischer Kohlen auf dem 
Wasserwege erheblich erleichtern würde. Derartige Interessen- 
gegensätze und Schwierigkeiten sind bei der Anlage neuer 
Eisenbahnen zweifellos leichter zu überwinden. 


— Zur Erhebung von Abgaben auf der kanalisirten 
Mainstrecke schreibt die „N. A. Ztg“: Die durch die Presse 
«chende Nachricht, dass die preussische Regierung beschlossen 
habe, für die Benutzung der kanalisirten Mainstrecke Abgaben 
zu erheben, bedarf kaum einer besonderen Bestätigung. Die 
Abzabeneinführung war bereits im vorigen Jahre eine be- 
schlossene Maassnahme, wie die Frankfurter Handelskammer in 
den Konferenzen mit Regierungsvertretern am 9. und 10. De- 
zember 1897 in Erfahrung brachte. Als die Angelegenheit am 
1l. März d. J. im Reichstag gelegentlich der Berathung der Post- 
dampfervorlage zur Sprache kam, verwies der Staatssekretär 
des Innern, Graf von Posadowsky, den Gegner darauf, dass es 
in Preussen Grundsatz sei, nur solche Kanäle zu bauen, welche 
ihre Unterhaltungskosten decken und noch eine bescheidene 
Verzinsung des Anlagekapitales bringen. Es liegt kein Grund 
vor, warum die mit grossem Kostenaufwand seitens des Staates 
kanalisirte Mainstrecke ganz allein das Privilegium geniessen 
solite, abgabenfrei zu bleiben. Auch würde ein solches Privile- 
eium in offenem Widerspruch mit einer weisen und gerechten 
Eisenbahn- und Kanalpolitik stehen. Die Regierung hat die 
Abgaben für die kanalisirte Mainstrecke auf ein sehr geringes 
Maass berechnet, und ausserdem soll der Frankfurter Umschlag- 
verkehr abgabenfrei bleiben, ein Zugeständniss, durch welches 
die Stadt Frankfurt für die Kosten, die ihr der neue Hafenbau 
verursachte, reichlich schadlos gehalten sein dürfte. Uebrigens 
ist wohl anzunehmen, dass die Regierungen von Bayern und 
Hessen, die an der geplanten Fortsetzung der Kanalisirung bis 
Aschaffenburg betheiligt sind, über die Unerlässlichkeit von 
Kanalgebühren nicht anders denken als die preussische Re- 
gierung. 


— Am 1.d. Mts. wurde — wie der „Voss. Ztg.* berichtet 
wird — von Trelleborg aus mit der Legung des neuen Tele- 
graphenkabels zwischen Deutschland und Schweden begonnen. 
Das von der Firma Felten & Guillaume in Mühlheim a/Rhein 
hergestellte Kabel ist 112 km lang, enthält vier Leitungen und 
kostet einschliesslich der Legungskosten 395000 Je Die Legung 
des Kabels selbst beginnt von Trelleborg aus und wird unter 
Aufsicht deutscher Beamten von dem Personal des englischen 
Kabeldampfers ausgeführt. 


— Das Funkensprühen der Lokomotiven und das Forst- 
polizeigesetz. Das preussische Oberverwaltungsgericht hat ein 
Erkenntniss gefällt, das für alle preussischen Lokomotivführer 
von Interesse ist. Zwei Lokomotivführer waren wegen 
Vergehens gegen das Forstpolizeigesetz mit Strafman- 
daten von je 5 6. belegt worden. Man hatte sie angeschuldigt, 
im Walde glimmende Gegenstände unvorsichtig gehandhabt zu 
haben. Zur Begründung dieses Vorwurfes konnte der zustän- 
dige Amtsvorsteher, der Oranienburger Oberförster, nur an- 
führen, dass bei Oranienburg und Lehnitz am Waldrande auf 
den sogen. Schutzstreifen der Nordbahn kleinere Brände statt- 
gefunden hätten, nachdem die von den Beschuldigten geführten 
Personenzüge vorübergefahren wären. Die Lokomotivführer 
beantragten richterliche Entscheidung. Bevor es dazu kam, er- 
hoben die Eisenbahndirektionen Berlin und Stettin zu Gunsten 
ihrer Angestellten den Konflikt, indem sie geltend machten, die 
beiden Beamten hätten weder ihre Amtsbefugnisse über- 
schritten, noch sich der fahrlässigen Unterlassung einer Amts- 
handlung schuldig gemacht. Der ÖOberstaatsanwalt und der 
Strafsenat des Kammergerichts gaben ihr Gutachten dahin ab, 
dass der Konflikt begründet sei, da für die Annahme einer Un- 
vorsichtigkeit jeder Anhalt fehle. Das Oberverwaltungsgericht 
erklärte denn auch den Konflikt für begründet, so dass das 
Strafverfahren gegen die Lokomotivführer endgültig einzu- 
stellen ist. 


— In der „Kölnischen Volkszeitung“ begegnen wir unter, 
der Ueberschrift „Auch eine Belästigung der Reisenden‘ einem 
Nothschrei, der uns nicht ganz unberechtigt erscheint, wenn- 
schon die Darstellung gewisse Uebertreibungen enthalten dürfte. 
Es heisst in dem kleinen Aufsatze: 

„Sieh doch mal zu Emma, wie die Station heisst!‘ ruft 
eine Stimme aus dem Hintergrunde des Kupees — ‚Maggi!‘ — 
‚Was, Maggi? Das ist ja 'ne Suppe!‘ — ‚Oder Odol?‘ — ‚Warum 
nicht gar, das ist ja ein Zahnpulver!‘ — ‚Richtig, dort steht es! 
Aber nein, das ist ja die beste Schuhwichse. Jetzt finde ich 
vor lauter Schildern den Stationsnamen nicht!‘ — ‚Kein Wunder! 
Die drängen sich auch vor und schreien mit leuchtenden Farben 
in die Augen, während der Name der Station da oben ganz be- 
scheiden und einfach geschrieben steht.‘ — Das ist unpassend, 
denn jedes Ding und jeder Name gehört an seinen Ort. Auf, 
einen Kaufladen mag man schreiben, was darin zu haben ist. 
Anzeigen kann man in die Zeitungen setzen, und die Redaktion 
oder die Geschäftsstelle mag dafür sorgen, dass Ausschrei- 
tungen dabei vermieden werden. Der steigende Geschäftsver- 
kehr unserer grossen Städte mag es auch rechtfertigen, wenn 
sich Brandmauern und leere Wände mit derlei Anzeigen füllen, 
obgleich diese eigentlich auf die dazu bestimmten Säulen und 
Anschlagtafeln gehören — aber was sollen die Suppen und 
Seifen, die Sauerbrunnen und Rheumatismuspflaster oder der 
Kneipp’sche Malzkaffee auf unseren Bahnhöfen und öffentlichen 
Gebäuden? Kein Ort ist zuletzt mehr sicher vor der Aus- 
schreierei, die sich, wenn die Polizei kein Veto einlegt, selbst 
an die geheiligten Mauern der Kirchen heranmachen würde. Es 
ist aueh unschön, wenn die Wände aussehen wie der Inseraten- 
theil einer Zeitung, wenn die architektonischen Formen unserer 
öffentlichen Gebäude, Brücken und Denkmäler verunstaltet 
werden mit bunten Schildern, Plakaten und manchmal grotesken 
Malereien. Unsere deutschen Bahnverwaltungen sehen auf 
Schönheit und Sauberkeit ihrer Bauten. Weder in Frankreich 
und England, noch gar in Italien sind die Bahnhöfe so stattlich 
und stilvoll hergestellt wie in Deutschland, nirgends ‚herrscht 
auch so viel Ordnung und Reinlichkeit. Man ist aber im Be- 
griff, den Anblick der Bahnhofshallen und Bahnsteigplätze 
durch diese unschönen Schilder verderben zu lassen. Lassen 
wir doch diese Industrie unseren westlichen und nordwestlichen 
Nachbarn, bei denen sich, wie z. B. in Belgien, schon das 
Innere der Kupees mit Anzeigen füllt. Kein Berg und Fels, 
kein Garten und Haus ist schliesslich mehr sicher vor diesen 
stummen Ausrufern, die dem vorüberfliegenden Fahrgaste statt 
der grünen Landschaft und dem grauen Burggemäuer ihr An- 
gesicht zeigen. Wollen wir den Engländern nachahmen, die es, 
nächst ihren überseeischen Stammesgenossen, in diesen Re- 
klamen am weitesten gebracht haben? Von Dover bis London 
kann man das Auge kaum aufschlagen, ohne Pears Soap zu be- 
gegnen. Möglich, dass sie die beste Seife ist, obwohl an einem 
Felsen im schottischen Gebirge vor der Inschrift: ‚Pears Seife 
ist die beste!‘ ein ebenso anspruchsloser Rivale hatte an- 
schreiben lassen: ‚Nach Browns Seife!‘ Wenn. Privatgesell- 
schaften auf den Vortheil sehen wollen, den solche Nebenein- 
nahmen bringen, so sollten doch wenigstens die Staatsbahn- 
verwaltungen es unter ihrer Würde halten, so sich mit der 
Spekulation zu verbrüdern. Rheinische Behörden haben die 
Firmentafeln und Plakate auf offenem Felde und an den Berg- 
wänden verboten und so die schönen Rhein- und Moselufer ge- 


säubert. Möge diese eine Anregung in der Oeffentlichkeit auch 
an den Bahnhöfen dem Missbrauche ein rasches Ende be- 
reiten !* 


— Personalnachrichten. Der Regierungsrath Dr. Thiel, 
bisher in Berlin, ist als Mitglied an die Eisenbahndirektion in 
Halle a/S. versetzt und dem Regierungsassessor Dr. Elsner 
in Kattowitz die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion 
daselbst verliehen worden. 

In Heidelberg ist der Direktionsrath der pfälzischen Eisen- 
bahnen, Hermann Pfülf, infolge eines Herzleidens gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


Eisenbahn Marienbad-Karlsbad-Johanngeorgenstadt. 
Die Eröffnung der Eisenbahnlinie Marienbad-Karlsbad 
für den Verkehr ist mit Rücksicht auf den Umstand, dass die 
Vollendung des Centralbahnhofes in Karlsbad erst zu Anfang 
des Monats Dezember zu gewärtigen ist, auf den 15. Dezember 
festgesetzt. Was die Linie Karlsbad-Johanngeorgen- 
stadt anbelangt, so ist man von der Absicht, dieselbe erst in 
ihrer Gesammtheit dem Verkehre zu übergeben, abgekommen, 
nachdem die Herstellung des Bahnhofes in Johanngeorgenstadt 
seitens der sächsischen Staatsbahnen vor Beginn des Sommers 
nicht vollendet sein dürfte. Es wird sonach die Strecke Neu- 
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deck-Platten noch in diesem Jahre dem Verkehre über- 

eben, so dass sodann die Verbindung Karlsbad-Chodau- 

eudeck-Platten in Betrieb stehen wird. Dies gilt indess 
nur für den Gesammtverkehr. Der Zustand der Bahnstrecke 
Platten-Johanngeorgenstadt wird es nämlich gestatten, den 
Güterverkehr auf derselben schon mit Beginn des nächsten 
Jahres zu etabliren und es soll von dieser Möglichkeit auch Ge- 
brauch gemacht werden. In einer vor kurzem in Johanngeorgen- 
stadt abgehaltenen Konferenz von Vertretern der sächsischen 
Staatsbahnen und der Staatsbahndirektion Pilsen ist eine Ver- 
einbarung in diesem Sinne getroffen worden. 


— Verhütung von Unfällen bei Draisinenfahrten. In 
jüngster Zeit haben sich bei Draisinenfahrten Unfälle infolge 
eingetretener Gebrechen ereignet, welche durch einen mangel- 
haften Zustand der Draisinen herbeigeführt worden sind. Es ist 
nämlich bei Draisinen, welche in Gefällsstrecken mit grösserer 
Geschwindigkeit rollten, wiederholt vorgekommen, dass die Ver- 
bindung der Kurbelstange mit dem Zapfen des Triebrades sich 
gelöst hat, wodurch der in seinem Hub nicht mehr begrenzte An- 
triebhebel dem vor demselben postirten Arbeiter einen Schlag 
in die Brustgegend versetzt hat, welcher in einem Falle eine 
mehrwöchentliche Krankheit, in einem anderen Falle sogar den 
Tod des Arbeiters zur Folge hatte. Auch wurde eine am Vorder- 
sitze befindliche Person der Gefahr ausgesetzt, durch die nach 
vorne geschleuderte Kurbelstange am Kopfe getroffen zu werden. 
Diese Unglücksfälle sind auf das Fehlen des Splinten, womit der 
Keil der Kurbelstange gesichert war, zurückzuführen, wodurch 
eine Lösung der Lagerverbindung ermöglicht wurde. 

Die Verwaltungen der Privatbalınen und die Staatsbahn- 
direktionen wurden infolge dessen von der Generalinspektion 
aufgefordert, das Entsprechende zu veranlassen, damit der 
Instandhaltung der Draisinen im allgemeinen, wie auch insbe- 
sondere bezüglich der Verbindung der Trieb- und Kurbelstangen, 
der sicheren Funktionirung der Bremsvorrichtungen u. dergl. die 
grösste Aufmerksamkeit zugewendet werde. 

In dem bezüglichen Erlasse wird es als angezeigt erklärt, 
dass auch diese Vehikel einer periodischen fachmännischen Prü- 
fung in der Werkstätte, deren Vollzug auf der Draisine ersicht- 
lich zu machen ist, unterzogen werden, sowie dass der tadellose 
Zustand des Fahrzeuges vor Antritt einer jeden Fahrt durch eine 
gewissenhafte Untersuchung seitens des die Draisinenfahrt leiten- 
den verantwortlichen Organes festgestellt werde. 


— Eisenbahn- und Schifffahrtsverbindung Cervignano- 
Grado-Belvedere. Die Regierung beschäftigt sich dem Ver- 
nehmen nach bereits seit längerer Zeit mit dem Studium der 
Anlage eines Kanales, welcher, durch die Lagunen hindurch- 
führend, die kürzeste Verbindung Grados, eines rasch auf- 
blühenden Seebades an der Adria, mit dem am nächsten und 
günstigsten Orte an der Küste, Belvedere, herstellen soll. 
Auch der Anschluss Belvederes an die Friauler Bahnlinie, Mon- 
faleone-Cervignano, wird bereits zum Gegenstande technischer 
Vorarbeiten gemacht, welche ziemlich vorgeschritten sind. Mit 
dem Anschlusse von Belvedere an die genannte Bahn wäre 
Grado in unmittelbare Verbindung mit dem Hauptbahnnetze 
gebracht und eine Frage, an welcher nicht nur die Entwickelung 
dieses Seekurortes, sondern auch die Erschliessung der alten 
Dogenstadt Aquileja verknüpft ist, gelöst. 


— Eisenbahn Tannwald - Landesgrenze - Petersdorf. Im 
Eisenbahnministerium finden gegenwärtig, wie verlautet, Ver- 
handlungen statt wegen Abschlusses des Staatsvertrages zwi- 
schen Oesterreich und Preussen, betreffend die Eisenbahnlinie 
Tannwald-Landesgrenze-Petersdorf. 


— Laut der besonderen Zusatzbestimmungen zu den SS 47 
und 63 des Betriebsreglements in Abtheilung A des vom 1. Ok- 
tober d. J. ab gültigen Tarifes, Theil I und II, für den Trans- 

ort von Eil- und Frachtgütern auf den im österreichischen 
taatsbetriebe stehenden schmalspurigen Lokal-(Klein-)bahnen 
ist für jeden Uebergang von Schmal- auf Vollspurbahnen und 
umgekehrt eine zu den reglementmässigen Maximalfristen 
hinzuzurechnende Zuschlagsfrist von 12 Stunden für lebende 
Thiere und für Eilgüter und von 24 Stunden für Frachtgüter 
festgesetzt. 


— In der „Oesterr. Eisenbahnzeitung“ bespricht Ingenieur 
G. J. Wagner eingehend die Frage der Ventilation längerer 
Eisenbahntunnels im Betriebe und kommt in dieser Richtung 
bezüglich des Baues neuer Bahnen bei Anwendung des Loko- 
motivbetriebes zu folgenden Schlüssen: 1. jeder lange Tunnel 
an dem Kulminationspunkte einer Bahnstrasse soll in die mög- 
lichst geringsten Steigungen gelegt werden, so dass der Abfluss 
der aufgeschlossenen Bergwässer noch ein vollkommen ge- 
regelter ist. Bei sehr grossen Längen sollen statt eines zwei- 
spurigen zwei einspurige Tunnels mit entsprechender Quer- 
schnittsfläche angelegt werden; 2. jeder Tunnel, welcher in der 


Entwickelung einer Bahntrasse liegt, soll unter Rücksichtnahme 
auf die Maximalsteigung der offenen Bahnstrecke und der un- 
günstigeren Befahrung der Gleise in Tunnels jene Steigung er- 
halten, welche für die Verkehrsverhältnisse durchgehends gleiche 
Widerstände gibt; 3. es soll getrachtet werden, für die Loko- 
motiven ein weiches Speisewasser zu beschaffen, damit Heiz- 
verluste möglichst vermieden werden; 4. in allen längeren 
Tunnels soll eine entsprechend stärkere Oberbautype zur Ver- 
wendung kommen, als auf der offenen Strecke, und 5. sobald 
bei der grössten Inanspruchnahme der Bahn durch den Verkehr 
eine derartige Verunreinigung der Luft eintritt, dass ein Kohlen- 
säuregehalt von 8 %o und ein Kohlenoxydgasgehalt von 2 0/o 
gefunden wird, muss eine künstliche Ventilation durchgeführt 
werden. 

Unter den Systemen der künstlichen Ventilation bespricht 
Wagner insbesondere das System Saccardo, welches zuerst im 
Pratolinotunnel (Bologna-Pistoja) und später im Prachiatunnel 
erprobt wurde. Das System, welches wir in Nr. 35 S. 303 Jahrg. 
1897 d. Ztg. ausführlich beschrieben haben, basirt im wesent- 
lichen darauf, dass eine Tunnelmündung mit einer ringförmigen 
Kammer versehen wird, von welcher zwei konzentrische Triehter 
ausgehen, die ein Gebläse bilden, anschliessend an das verengte 
Protil, welches etwas rückwärts angebracht ist. Mittelst eines 
Centrifugalventilators wird in die Ringkammer Luft eingebracht, 
welche konvergirend in Pyramidenform zwischen dem Trichter 
austritt, während die so eingepresste Luft im vollen Tunnel- 
querschnitte die Galerie durcheilt. 


— Elektrische Vizinalbahn Debreezin-Grosswardein. In 
Angelegenheit der ersten grösseren elektrischen Bahn, die in 
einer Länge von 67 km zwei der bedeutendsten Provinzialstädte 
des Landes mit einander verbinden soll, hat vor kurzem die 
Konzessionsverhandlung stattgefunden. Nach den Plänen. der 
Konzessionswerber würde die Bahn normalspurig gebaut und 
wäre die elektrische Stromleitung oberirdisch zu führen. Die 
gesammte Elektrizität wird von einer centralen Stromentwicke- 
lungsstation geliefert. Die höchste Steigung der Bahn beträgt 


10%. Der Oberbau ist stärker als bei den übrigen Vizinalbahnen 
auszuführen. Die faktischen Bau- und Betriebseinrichtungskosten 


sind mit 4215000 fl. oder 62817 fl. für das Kilometer festgesetzt, 
von welchem Betrage 355 700 fl. auf Betriebsmittel, 24 800 fl. auf 
Umgestaltung der Anschlussstationen entfallen. Zur Deckung 
des Kapitals sind 35 % in Stammaktien und 65 $ in Prioritäts- 
aktien zum Kurse von 78 zu emittiren. Der Bau ist sechs Monate 
nach definitiver Konzessionirung zu beginnen und binnen läng- 
stens zwei Jahren zu vollenden. Die Konzessionäre sind ver- 
pflichtet, auf der Bahn ein zweites Gleise zu legen, wenn der 
Reinertrag des Unternehmens 10 $ übersteigt. 


— Verkauf von Stationsglocken. Da die Glockensignale 
auf den Linien der ungarischen Staatseisenbahnen eingestellt 
wurden, werden nunmehr die Stationsglocken seitens der Be- 
triebsleitungen der Staatseisenbahnen verkauft. Insgesammt 
werden etwa 500 Glocken an Kirchen, Schulen, Waisenhäuser 
und sonstige Wohlthätigkeitsanstalten, sowie an Fabriken und 
Private abgegeben. Arme Kirchen, Schulen, Waisenhäuser und 
sonstige Wohlthätigkeitsinstitute erhalten, falls sie ihren Ge- 
suchen Armuthszeugnisse beilegen, die zur Verfügung stehenden 
Glocken auch zu ermässigtem Preise. 


Vereinsausland. 


— Im Beversthal ist der Tunnel für die Albulabahn (siehe 
Nr. 86 S. 1333 d. Ztg.) in Angriff’ genommen worden. Die nöthigen, 
gut ausgerüsteten Unterkunftsräume für die 40 Arbeiter sind 
bereits erstellt. Die Tunnelausrüstung liegt 1818 m über dem 
Meere. Im übrigen ist nunmehr die Finanzirung der Albulabahn 
— nachdem kürzlich noch die Stadtgemeinde Chur 500 000 Fres. 
Subvention in Aktien bewilligte — vollständig gesichert. 


— Nach einer der „N. Fr. Pr.“ aus Sofia zugehenden Mel- 
dung hat die Türkei vor wenigen Tagen der bulgarischen Re- 
gierung eine Note überreichen lassen, in welcher gegen den Bau 
der Parallelbahn von Sarambey nach Philippopel durch die bul- 
garische Regierung Protest erhoben wird. Dieser Protest der 
Pforte erscheint allerdings durch die Thatsachen wirkungslos, 
dass der Bau vor mehr als einem Jahre begonnen und heute zur 
Hälfte fertiggestellt ist. Die von Bulgarien begonnene Strecke 
läuft parallel zur Linie der Orientbahnen und wurde zu dem 
Zwecke in Angriff genommen, um einen Konkurrenzkampf gegen 
die Unternehmung zu eröffnen. 


— Ueber den Bau und die Verkehrsaussichten der Gelli- 
vara-Ofoten Eisenbahn berichtet die „Voss. Ztg.“: Bevor der 
Bau der Eisenbahnstrecke vom Ofotenfjord nach der schwe- 
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dischen Grenze begonnen werden durfte, war von der Direktion 
der Eisenerzbahn Luossavara-Kirunnavara zur norwegischen 
Staatskasse eine Garantiesumme von 1250000 Kr. einzuzalılen, 
dies ist jetzt geschehen. Der Bau der norwegischen Bahnstrecke 
soll so gefördert werden, dass dieselbe ebenso wie voraussicht- 
lich auch die schwedische Strecke von Gellivara bis zur norwe- 
gischen Grenze zu Anfang des Jahres 1903 dem Betriebe über- 
geben werden kann. Zu dieser Zeit hofft die Gesellschaft zur 


Ausbeutung der Eisenerzfelder Luossavara-Kirunnavara, auf 
deren Grundkapital von 10000000 Kr. über 6000000 Kr. ge- 


zeichnet sind, ihre Betriebseinrichtungen soweit fertiggestellt zu 
haben. dass sie zunächst jährlich 600 000 t Eisenerz fördern und 
über Viktoriahafen am ÖOfotenfjord nach Deutschland, England, 
Holland, Belgien und Nordfrankreich verladen kann. 


— Am 2%. Oktober (1. November) d.J. haben mit Genehmi- 


gung des russischen Ministers der Verkehrsanstalten die Ver- 
handlungen des Kongresses der Vertreter der russischen 


Eisenbahnen begonnen, die an den internationalen Eisenbahn- 
und überseeischen Konferenzen theilgenommen haben. Auf dem 
Kongress werden u. a. die Fragen, betreffend die Forderungen, 
die infolge von Ungleichheiten im Texte der russischen und der 
deutschen Ausgabe des Vertragstarifs entstanden sind, ferner be- 
treffend die Deckung der Kommissionsausgaben bei den Geld- 
anweisungen aus den Abrechnungen im internationalen Eisen- 
bahnverkehr und ähnliches mehr berathen. Ausserdem findet 
die Neuwahl des Leiters der Angelegenheiten des internationalen 
Verkehrs und dessen Stellvertreters statt. 


— Selmellzüge zwischen Moskau und Krassnojarsk. Die 
„Handels- und Industriezeituug“ ıheilt in ihrer Nr. 226 vom 
17./29. Oktober d. J. mit. dass die Verwaltungen der russischen 
Staatsbahnen die Verfügung getroffen hat, dass die gegen- 
wärtig zwischen Moskau und Tomsk verkehrenden Schnellzüge 
vom 15./27. Oktober d.J. ab für die ganze Dauer des Winterfahr- 
planes zwischen Moskau und Krassnojarsk verkehren sollen. 
Die Abfahrt dieser Züge aus Moskau ist auf Sonnabend 8 Uhr 
15 Min. Abends festgesetzt worden, und aus Krassnojarsk auf 
Sonntag 7 Uhr 21 Min. Abends. Die Abfahrt der Züge ist nach 
Petersburger Zeit berechnet. 

Die Züge führen nur Wagen I. und II. Klasse, für deren 
Benutzung eine Zuschlagsgebühr erhoben wird, und zwar für 
die ganze Strecke von Moskau bis Krassnojarks (4099 Werst 
oder 4374 km) in der I. Klasse 10,60 R. (= 22,89 At) und in der 
II. Klasse 6,40 R. (= 13,52 46). Die Vorzüge, die dem Reisenden 
in den Schnellzügen geboten werden und die wir schon s. Zt., 
als die vorbezeichneten Schnellzüge zuerst in Betrieb gesetzt 
wurden, ausführlich beschrieben haben, sind thatsächlich gross, 
namentlich wenn man auch die sehr bedeutende Zeitersparniss 
ins Auge fasst. Der Schnellzug legt die ganze Strecke in 
144 Stunden und 6 Minuten zurück ohne dass die Reisenden um- 
zusteigen gezwungen werden, während die übrigen auf der 
sibirischen Bahn verkehrenden Züge 178—188 Stunden ge- 
brauchen, um an das Ziel zu gelangen. Im einzelnen theilt die 
amtliche „Handels- und Industriezeitung“ noch mit, dass die 
l"’ahrkarten für diese Züge nur zur Fahrt zwischen den nachbe- 
nannten Stationen verkauft werden, bis zu und von welchen 
Ergänzungsfahrkarten für vergrösserte Geschwindigkeit einge- 
führt sind: Moskau, Sserpuchow, Tula, Uslowaja, Rjaschsk, 
Pensa, Ssamara, Kinel, Ufa, Slatoust, Tscheljäbinsk, Kurgan, 
Petropawlowsk, Omsk, Kriwoschtschekowo, Taiga, Mariinsk, 
Atschinsk und Krassnojarsk. 

Bei den grossen Entfernungen, die auf jenen Verkehrs- 
routen zurückgelegt werden müssen, tritt die Wohlfeilheit des 
russischen Personentarifes ganz besonders prägnant hervor. 
Es kostet z. B. eine Fahrkarte I. Klasse für den gewöhnlichen 
Personenzug Moskau-Krassnojarsk 53 R., dazu der Zuschlag für 
Benutzung des Schnellzuges 10,60 R. zusammen also 63,60 R. 
(= 137,37 4). Rechnet man diesen Betrag in Kilometer um, so 
liessen sich dafür auf den preussischen Staatsbahnen, ohne Be- 
rücksichtigung der Kosten der Platzkarten in einem D-Zuge, 
1522 ım zurücklegen. Man kann also in einem Schnellzuge in 
Russland für denselben Betrag 1,897 Mal so weit reisen als in 
Preussen. 


— Vom 15/27. Oktober ab ist die Eröffnung des Personen- 
und Güterverkehres auf der Theilstrecke Petrowsk-Derbent der 
Wladikawkasbahn genehmigt worden. An der Bahn- 
strecke liegen die folgenden Stationen mit Entfernungen ab 
Derbent: Mahmed-Kala 20 Werst, Kaja-Gent 46 Werst, Buinak 
74 Werst, Manoss 90 Werst, Petrowski=Port 122 Werst. 


— Die Uebergabe der transkaspischen Bahn an das 
russische Ministerium der Verkehrsanstalten ist eine Frage, 
die schon seit vielen Jahren auf der Tagesordnung steht, ohne 
bisher eine Lösung gefunden zu haben. Bekanntlich ist der 
Bau ursprünglich einem rein militärischen Bedürfnisse ent- 
sprungen. Als es nämlich nothwendig wurde nach Transkaspien 
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grössere Truppenmassen zur Niederwerfung der Achal-Teken zu 
schaffen, erbaute der General Annenkow einen Theil der Bahn. 
Auf diese Weise gelangte die Bahn in die Verwaltung des 
Kriegsministeriums, bei dem sie bis auf den heutigen Tag ver- 
blieben ist. Inzwischen ist nun allerdings dieBahn ganz wesent- 
lich ausgebaut worden, so dass die Verhältnisse immer mehr 
dazu drängen, dass dieselbe dem allgemeinen Systeme eingefügt 
und der Leitung des Ministeriums der Verkehrsanstalten unter- 
geordnet wird. Durch die Entstehungsgeschichte der Bahn und 
dadurch, dass sie bisher noch nicht dem Ressort des Ministers 
der Verkehrsanstalten untergeordnet worden ist, erklärt es sich 
auch, das statistische Nachrichten über die Entwickelung des 
Bahnnetzes Öentralasiens, des Verkehres auf diesen Bahnen usw. 
usw. fehlen, weil sie eben ausserhalb der allgemeinen Eisenbahn- 
verwaltung stehen. Dieser Zustand ist sehr bedauerlich, denn 
die Kenntniss über die Entwickelung dieser ausgedehnten, zum 
Theil sehr fruchtbaren Gebiete gewinnt mit jedem Tage eine 
grössere Bedeutung für den Handel sowohl als Absatzgebiet (für 
Getreide, Manufakturwaaren, Maschinen usw.), als auch als Be- 
zugsquelle (für Baumwolle und was sonst die Sonne des Südens 
an Prüchten zeitigt). Es hat somit die Bahn schon längst ihren 
Charakter als ausschliessliche Militärbahn verloren. 

Neuerdings wird den „Turk. Wed.“ zufolge die Frage der 
Unterstellung der Transkaspiebahn unter das Verkehrsministerium 
abermals geprüft. Ferner wird geplant, alle mittelasiatischen 
Bahnen der Aufsicht des Generalgouverneurs von Turkestan zu 
unterstellen. Die Verwaltung der mittelasiatischen Bahnen wird 
sich in Zukunft in Taschkent befinden, zunächst aber in Aschabad 
oder Samarkand, bis in Taschkent passende Räumlichkeiten ein- 
gerichtet sind. Diese Reform plant man im Antang des nächsten 
Jahres einzuführen. Auch soll ein neues Eisenbahnbataillon für 
die Bahnlinien Ssamarkand-Andishan-Taschkent formirt werden. 
Es bleibt nunmehr abzuwarten, ob der durchaus rationelle Plan 
endlich verwirklicht werden wird, und somit das 1418 Werst 
grosse, z. Zt. allerdings noch nicht mit den europäisch-russischen 
in seiner Verwaltung diesem 
wenigstens angegliedert werden wird. 


— Nach der „Frkft. Ztg.“ gehört zu den während des 
Kaiserbesuches in Konstantinopel getroffenen Abmachungen auch 
diejenige, dass die anatolische Bahn, nachdem der Hafen von 
Haidar-Pascha gebaut ist, über Bagdad bis zum persischen Golf 
verlängert wird. Die Bestätigung dieser Nachricht wird abzu- 
warten bleiben. 


— Zum Eisenbahnbau in Deutsch-Südwestafrika. In dem 
Etat für das südwestafrikanische Schutzgebiet auf das Rech- 
nungsjahr 1898/99 war bekanntlich für den Eisenbahnbau 1 000 000.4. 
ausgeworfen und zwar ausdrücklich für den Bau der Eisen- 
bahn und des Telegraphen bis nach Otjimbingwe, etwa 
165 km von der Küste. Nach den letzten Meldungen aus Süd- 
westatrika war die Bahn von Swakopmund nach dem Innern zu 
Anfang des Sommers auf 60 km fertiggestellt, es waren also 
noch über 100 km zu bauen. Sehr weit wird diese Arbeit unter- 
dessen noch nicht fortgeschritten sein, da es an Arbeitskräften 
fehlt und die in Thätigkeit befindlichen Arbeiter nur wenig 
leisteten. Inzwischen sind von Deutschland aus geübte Leute 
dahin gesandt worden, und so ist anzunehmen, dass der Bau bald 
in ein schnelleres Tempo kommt. Nunmehr ist die Fortsetzung 
des Bahnbaues bis nach Windhoek, etwa 330 km von der Küste, 
beschlossen worden, und dafür sollen in den Etat 7 000 000 46 ein- 
gestellt werden, mit Einrechnung der Summe aus dem vorigen 
Etat würden im Durchschnitt ungefähr 25000 4 auf das Kilo- 
meter gerechnet sein. Die Hauptsache ist, dass die Arbeiten 
möglichst beschleunigt werden. Im September 1897 wurde mit 
dem Eisenbahnbau bei Swakopmund begonnen, und schon nach 
zwei Monaten konnte der Betrieb bis Nonidas, etwa 20 km weit, 
eröffnet werden, wenn man den Ausbau in demselben Tempo 
hätte fortsetzen können, würde man jetzt schon nahe bei Otjim- 
bingwe angelangt sein. 


— Im Anschlusse an die Mittheilung in Nr. 85 S. 1317 d. Ztg. 
ist noch mitzutheilen, dass die ägyptische Regierung 300000 £ 
für die sofortige Weiterführung der Eisenbahn vom Atbara nach 
Kartum, 20000 £ für Errichtung von Regierungsgebäuden in 
Neu-Kartum und 12000 £ für die Organisation der Sudanpolizei 
ausgeworfen hat. Es ist endgültig beschlossen, die neue Haupt- 
stadt des Sudans oberhalb des alten Kartum, d. h. gleich hinter 
demselben, aber in höherer Lage zu erbauen. 


— Infolge der Entscheidung des Obersten Gerichtshofes, 
dass die unter dem Namen „Joint Traffic Association“ bekannte 
Vereinigung der grossen amerikanischen Haupteisenbahnlinien 
ungesetzmässig sei, hat die Kontrolkommission dieser Vereini- 
gung die Auflösung der Organisation beschlossen. 


VII. Jahrgang 
9, November 1898. 


r Allgemeines. 


— Die grösste Lokomotive der Welt. Die Firma „Brooks 
Lokomotive Works“ hat soeben für die „Great Northern Railway“ 
der Vereinigten Staaten von Amerika eine kolossale Lokomotive 
gebaut, die selbst von den riesigen neuen Gotthardt’schen Lo- 
motiven auch nicht entfernt an Grösse erreicht wird. Ueber 
dieses Wunder der Ingenieurkunst entnimmt die neue Wochen- 
schrift „Mutter lirde“ dem „Seient. Am.“ folgende Einzelheiten: 
Das Gewicht dieser 12,3 m langen Lokomotive beträgt ein- 
schliesslich des Tenders 139864 kg, der Lokomotive allein 
96376 kg. Auf den Treibrädern lastet ein Gewicht von 
77916 kg. Der Kessel hat an der breitesten Stelle 219 cm, an 
der engsten immer noch 195 em Durchmesser. Die Heizfläche 
beträgt 295 qm; die Rostfläche 3,06 qm; die Oberfläche der 
Feuerbüchse 21,15 qm. Der reguläre Dampfdruck beträgt etwa 
15 Atmosphären (14,8 kg pro Quadratcentimeter). Die Oylinder 
haben einen Durchmesser von 52 em und der Kolbenhub be- 
trägt 85 cm. Dies ist der grösste Hub, der je für eine Loko- 
motive — mit einer einzigen Ausnahme — angewandt worden 
ist. Da die Lokomotive von vornherein nicht für die Entwicke- 
lung einer grossen Geschwindigkeit konstruirt ist, so ist auch 
der Durchmesser der Triebräder nicht sehr gross und beträgt 
nur 137 em. Aus den Dimensionen des Üylinders und der 
Dampfspannung resultirt eine Zugleistung von 21000 kg, d.h. 
wenn die Maschine mit voller Kraft arbeitet, so entwickelt sie 
an der Pleuelstange einen Zug von 21000 kg. Diese Kraft 
würde genügen, um auf der Ebene einen Zug von 7823200 kg 
vorwärts zu bringen. Da die Lokomotive für die Bergbahn be- 
stimmt ist, wo sie zum Theil sehr niedrigen Temperaturen aus- 
gesetzt ist, sind Dampfkessel, Cylinder usw. äusserst sorgfältig 
mit Asbest umkleidet. Kürzlich hat die Maschine 32 voll be- 
ladene Wagen im Gesammtgewicht von 108712 kg bei einer 
Steigung von 26 m auf die englische Meile (= 1609 m) beför- 
dert. Bei einer Entfaltung von 32 km in der Stunde, mit einer 
Expansion von 50 2, beträgt der Effekt 2640 PS. 


— Schnelltelegraphie. Einer englischen Blättermeldung 
zufolge kündigt der Chef des Signaldienstes in Washington, 
General Greeley, in seinem Jahresberichte an, dass zwei Bundes- 
beamte, Prof. Crehore und Oberstlieutenant Squier, eine Methode 
erfunden haben, mittelst welcher es möglich ist, bedeutend mehr 
Worte als bisher innerhalb einer gegebenen Zeit auf einem 
unterseeischen Kabel zu telegraphiren. Bei einem kürzlichen 
Versuche sollen über eine Linie von 1100 englische Meilen 3 000 
Worte in der Minute abgesandt und in Empfang genommen 
worden sein. Bestätigung bleibt abzuwarten. 


Verein deutscher Maschineningenieure. 


In der am 25. Oktober d. J. unter dem Vorsitze 
heimen Oberbauraths Stambke abgehaltenen Sitzung sprach 
Civilingenieur Dr. Müllendorf über den gegenwär- 
tigen Stand der Akkumulatorentechnik, — ein 
Thema, das gerade jetzt, wo die Einführung der Akkumulatoren 
in das Strassenbahnwesen im erfreulichsten Aufschwunge be- 
griffen ist, das allgemeine Interesse in Anspruch nimmt. 

Die Feinde der elektrochemischen Akkumulatoren sind: 
1. unvorschriftsmässige Behandlung seitens des Bedienungsper- 
sonals; 2. fremde Beimischungen in der Füllflüssigkeit; 3. starke 
Stromstösse ; 4. mechanische Erschütterungen. 


Gegen die beiden erstgenannten Feinde geht man pro- | 


dass gedruckte Be- | 5 i i : 
= > , er in der Gesetzgebung nirgends vorkommt; es wird kein Unter- 


| schied gemacht, ob die Versicherungen Personen gegen die 


phylaktisch vor und zwar in der Weise, 
dienungsvorschriften ausgegeben und des öfteren kontrolirt 
werden, sowie ferner dadurch, dass die Bedienungsmannschaft 
in die Lage gebracht wird, jede neue Lieferung von Wasser 
oder Säure vor ihrer Verwendung leicht und bequem auf ihre 
Reinheit, insbesondere auf das Vorhandensein von Chlor zu 
prüfen. Die Akkumulatorenfabrik-Aktiengesellschaft Hagen i. W. 
hat zu diesem Zweck einen kleinen handlichen Reagenzkasten 
zusammengestellt. 

Die Lebensdauer einer Akkumulatorenbatterie ist nicht 
sondern sie ist vielmehr in hervorragendstem Maasse 


hängig 
Stromstärke bedingt, 


durch die 
laden zu werden pflegt. 
zifische Stromdichte, d. i. die Stromstärke pro Quadratdezimeter 
Oberfläche der positiven Platte ist, um so grösser ist die Le- 
bensdauer der Platte. 

Der Vortragende besprach die unter 


punkte ersonnenen verschiedenen Platteneinrichtungen, d. s. 


mit welcher die Batterie ent- | 
Je kleiner bei der Entladung die spe- 
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die verschiedenen, in die Praxis eingeführten Rippenanord- 
nungen und die zur Erzielung der Rippen angewandten Ver- 
fahren. Hier sind zu nennen: die Erfindungen von Dr. Wilhelm 
Majert in Grünau und Fedor Berg in Berlin (D. R.-P. Nr. 94654), 
der Akkumulatorenfabrik - Aktiengesellschaft Hagen i. W. und 
der Akkumulatoren- und Elektrizitätswerke - Aktiengesellschaft 
vorm. W. A. Boese & Co. in Berlin. 


Bei diesen neuesten Konstruktionen überschreitet die ab- 
gewickelte Oberfläche den 15fachen Betrag der scheinbaren, 
und auf das Quadratdezimeter abgewickelter Oberfläche ent- 
fallen noch nicht 30 g Plattengewicht. Die positiven Platten 
werden im Säurebade unter der Einwirkung des elektrischen 
Stromes mit einem feinen Ueberzuge von Bleisuperoxyd ver- 
sehen. Die Beanspruchung solcher Elektroden kann ohne irgend 
welche Bedenken einen ziemlich hohen Betrag erreichen. Als 
negative Platten werden allgemein gegossene Bleigitter, deren 
Hohlräume mit einer Sauerstoffverbindung des Bleis, Bleiglätte 
oder Mennige gefüllt werden, verwendet. 


Die mechanischen Erschütterungen rufen in besonders 
hohem Maasse das Ablösen aktiver Masse hervor. In den in 
Berlin kursirenden elektrischen Strassenbahnwagen mit ge- 
mischtem Betriebe sind je 200 Akkumulatorenzellen unterge- 
bracht und in Reihe geschaltet. Nach Zurücklegung von 
12000 Wagenkm muss der Bodensatz entfernt werden, was für 
jeden Wagen 5—6 Stunden beansprucht. Um die Stösse thun- 
lichst zu mildern, sind die Platten in Kästen aus Hartzummi 
eingebaut, die gegen einander noch durch Puffer 'aus Weich- 
gummi weich gelagert sind. Eine Batterie von 200 Zellen wiegt 
über 2,5 t; das Gewicht eines mit 40 Fahrgästen und 2 Bedie- 


nungsmannschaften besetzten Wagens beträgt an 20 t. Die 
Geschwindigkeit der Wagen mit Batteriestrom beträgt über 


20 km, die der Wagen mit Netzstrom etwa 30 km in der Stunde. 

Eine grosse Schwierigkeit beim gemischten Betriebe bildet 
die Isolirung der Batterie. Diese lsolirung wird erschwert durch 
den Austritt der Säure aus den Gefässen, eine Folge der Gas- 
entwickelung. Nach dieser Richtung sind in der letzten Zeit 
jedoch erhebliche Fortschritte zu verzeichnen, sodass auch der 
in den Wagen häufig bemerkbare unangenehme Geruch bald 
verschwinden dürfte. Ueberhaupt ist die Akkumulatorentechnik 
aus dem Stadium der reinen Empirie hrrausgetreten und be- 
findet sich gegenwärtig auf der Bahn methodischen Fortschrittes 
und auf wissenschaftlicher Grundlage. 


Bücherschau. 


— Handwörterbuch des gesammten Versicherungswesens. 
Herausgegeben von Eugen Baumgartner. Bd. I. Lieferung 1—3. 
Vollständig in 50 Lieferungen (zu 1,5046). Verlag von E. Baum- 
gartner. Strassburg 1897/98. 


Das im Selbstverlage des Verfassers erscheinende lexiko- 
graphische Werk, an der zahlreiche hervorragende Fachmänner 


des Ge- | des In- und Auslandes mitarbeiten, verdient es schon wegen 


seiner vielfachen Berührungspunkte mit dem Eisenbahnwesen, 
die Aufmerksamkeit weiterer Kreise der Verkehrsanstalten zu 
erregen. Rechtsentwickelungen an alphabetisch geordnet er- 
läuterten Schlagworten sind zwar in Juristenkreisen aus guten 
Gründen nicht beliebt, weil sie Zerreissungen von Begriffen 
einerseits, Wiederholungen andererseits unentbehrlich machen. 
Diese Nachtheile treten aber ‘bei dem vorliegenden Werke 
weniger hervor, weil das in den Kreis der Darstellung gezogene 
Recht nicht ein in sich abgeschlossenes Ganzes bildet, vielmehr 
nach reinen Zweckmässigkeitsgründen vielfach unzusammen- 
hängende Gebiete aneinander gereiht sind. Baumgartner fasst 
den Versicherungsbegriff im denkbar weitesten Sinne auf, wie 


materiellen Folgen von Unfällen, Krankheiten oder Tod (Arbeiter- 
Haftpflichtgesetz, Lebensversicherungen) 
oder Güter schützen sollen, ob sich diese auf dem Transport 
befinden (Seeversicherung, Haftpflicht nach Handelsgesetzbuch 


| bezw. Verkehrsordnung) oder nicht (Feuer-, Hagelversichertung 


allein von ihrer Konstruktion sowie von ihrer Behandlung ab-  Crläutert. 


| einer selbständigen Arbeit. ; 
| die Seiten 2—94. Der Begriffsentwickelung folgt die Geschiehte 
diesem Gesichts- 


usw.) Neben den juristischen werden die volkswirthschaftlichen, 
mathematischen, statistischen und medizinischen Fachausdrücke 
Die Mitwirkung eines grossen Sachverständigenkreises 
bürgt für eine gründliche Lösung der gestellten Aufgabe. 

Es liegt in der Natur der Sache selbst schon, dass die 
einzelnen Begriffe nicht gleichmässig behandelt sind. Bei allen 
wichtigeren Schlagworten erlangt die Behandlung den Umfang 
Der Artikel „Abandon“ umfasst z.B. 


des Abandon und die derzeitigen bezüglichen gesetzlichen Be- 
stimmungen (wörtlich) fast aller eivilisirter Länder der Welt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die anschliessende systematische Darstellung des geltenden | beginnt im’Heft 3 Seite 210 der Abdruck dieser Bestimmungen 


Rechts nimmt naturgemäss in erster Linie auf das deutsche 
Recht Bezug und zieht die deutsche Rechtsprechung und Litte- 
ratur an. Den Schluss bildet eine sorgfältige Sammlung der 
deutschen, französischen und englischen Litteratur. In ähnlicher 
Weise ist die Rechtsstellung der Versicherungsagenten Seite 170 
bis 198 erörtert. Unter „Allgemeinen Versicherungsbedingungen“ 


für die deutsche Feuer- und Hagelversicherung. | 

Da weitere Hefte bis jetzt noch nicht ausgegeben sind, 
dürfte die Veröffentlichung des ganzen Werkes allerdings nicht 
mehr, wie in Aussicht gestellt war, am Schlusse dieses Jahres 
beendet sein. 


Mülhausen i/E. Amtsrichter Coermann. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 

Am 5. November d. J. ist 
HeidersdorfderköniglichenEisenbahndirektion 
Breslau zwischen den Stationen Stein und Jordansmühl die 


Haltestelle Wilschkowitz für den Wagenladungsgüter- | 
verkehr eröffnet worden (vgl. auch die entsprechende Bekannt- 


machung in Nr. 86 d. Ztg.). 
Verwechselung von Stationen. 


Die an der Strecke Grunow.- Königswuster- 
hausen der königlichen FBisenbahndirektion | 
Halle a. S. gelegene Station Storkow i. d. Mark ist 


wiederholt mit der in der Nähe der Station Stargard i. Pom. 
gelegenen Kleinbahnstation Storkow der Saatziger 
Kleinbahnen verwechselt worden. 

Indem hierauf aufmerksam gemacht wird, wird ent- 
sprechende handschriftliche Ergänzung des Verzeichnisses gleich- 
namiger Eisenbahnstationen anheimgestellt. 

Vereinsreiseverkehr. 
Mit Rundschreiben der geschäftsführenden Verwaltung 


vom 3. November d.J. Nr. 4470 werden die Vereinsverwaltungen 
und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten vereinsfremden 


an der Streeke Koberwitz-|ı 


| verwaltungen 


Verwaltungen darauf aufmerksam gemacht, dass am 15. De- 
zemberd. J. (Abends) der. Termin für die von den Direk- 
tionen ausgehende erste Anmeldung von Aenderungen usw. 
der Fahrscheinverzeichnisse abläuft. 


Rundschreiben 
der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4442 vom 1. November d. J. an sämmtliche Mitglieder 


| des Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, die 
| belgische und dänische Staatsbahn, sowie die schweizerische 


Nordostbahn und die schweizerische Centralbahn, betreffend den 
Vereinsreiseverkehr (abgesandt am 3. November d. J.). 

Nr. 4470 vom 3. November d. J. an sämmtliche Vereins- 
und die am Vereinsreiseverkehr betheiligten 
vereinsfremden Verwaltungen, betreffend die erste Anmeldung 
von Aenderungen usw. für die Fahrscheinverzeichnisse vom 
1. Juni 1899 (abgesandt am 4. November d. J.). 

Nr. 4470 vom 3. November d. J. an die zur demnächstigen 
Prüfung der Entwürfe neuer Fahrscheinverzeichnisse vom 
1. Juni 1899 berufenen Stellen, betreffend die erste Anmeldung 
von Aenderungen usw. für die Fahrscheinverzeichnisse vom 
1. Juni 1899 (abgesandt am 4. November d. J.). 


u 3 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Theil II, Heft 2. 
Der Frachtsatz des Ausnahmetarifs e 


für Kleie usw. zwischen Munkäes und 
Hirschberg i. Schl. auf Seite 260 des 
oben bezeichneten Tarifs wird mit so- 


fortiger Gültigkeit von 234 auf 334 
für 100 kg berichtigt. 
Breslau, den 3. November 1898. (2598) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 1. 

Im Nachtrage VI ist auf Seite 11 der 
Eilgutfrachtsatz im Verkehre mit den 
Leipziger Bahnhöfen von 1106 auf 1006 „3 
zu berichtigen. Ferner ist auf Seite 25 
im'’Kopfe bei Ausnahmetarif 21 (Säme- 
reien), Schnitttafel Ib im Verkehre mit 
den übrigen galizischen Stationen „b“ in 
„a“ abzuändern. 

Breslau, den 2. November 1898. (2599) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südösterreichisch - ungarisch - deutscher 
Güterverkehr. 
Auf 


Seite 32 ist bei Kulmbach der 


Frachtsatz des Ausnahmetarifs Nr. 19 von 
3,83 auf 4,53 Fres. für 100 kg richtig zu 
stellen. 
München, den 4. November 1898. (2600) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 15. November d. J. ab fährt der 
Personenzug 201 (Frankfurt-)Bebra-Halle 
(-Berlin) statt wie bisher 1028 von Be- 
brabereits 1026 ab. 

Erfurt, im November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(2601) 


3. Güterverkehr. 


Eröffnung der Haltestelle Wiederau für 
den Wagenladungsgüterverkehr. 

Am 8. November wird die an der Bahn- 
strecke Posen-Thorn zwischen den Sta- 
tionen Tremessen und Mogilno neu ein- 
gerichtete Haltestelle Wiederaufür den 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet und 
gleichzeitig in den Gruppentarif I — 
Bromberg, Danzig, Königsberg —, in den 


ostdeutschen Gütertarif — Gruppe JII--- 
und in den Berlin-nordostdeutschen Güter- 
tarif — Gruppe I/II — einbezogen. 

Die Annahme und Auslieferung von 
Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen 
und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Bromberg, den 5. November 1898. (2602) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 10. November d. J. an wird die 
Fracht für Ziegel des Spezial- 
tarifes DI von Kohlmühle nach 
Lohsdorf im Rückvergütungs- 
wege auf 0,07 46 für 100 kg ermässigt. 

Die Vergütung des Frachtunterschiedes 
zwischen diesem und dem tarifmässigen 
Frachtsatze des Spezialtarifes III erfolgt, 
wenn im Laufe von 12 Monaten minde- 
stens 200 Eisenbahnwagen Ziegel (200 
Frachtbriefsendungen von je mindestens 
5000 kg) in Kohlmühle von einem Ab- 
sender aufgegeben werden. 

Die Sendungen nach Lohsdorf können 
in die nach der Bekanntmachung : vom 
20. Mai d.J. für den Zeitraum von 12 Mo- 
naten festgesetzte, nach Unterehrenberg, 
Oberehrenberg und Hohnstein zu ver- 
frachtende Mindestmenge von 200 Eisen- 
bahnwagen Ziegel zu je 5000 kg mit ein- 
gerechnet werden. 


E2 


transit sind die Frachtsätze und Kilometer in nachfolgenden Relationen zu berichtigen: 


= 
‚VII. Jahrgang 
9. November 1898. 


m 


Die Vergütung wird zunächst nur bis 
Ende Mai 1899 und nur gegen Vorlage 
der Öriginalfrachtbriefe gewährt. 

Dresden, den 5. November 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbabnen. 


(2602a) 


Sächsisch-schweizerischer Güterverkehr 
via Lindau. 

Die am Fusse des Ausnahmetarifs Nr. 10 
für Nüsse im I. Nachtrag zum Tarif für 
den sächsisch-schweizerischen Güterver- 
kehr vom 1. Januar 1887 enthaltene Be- 
stimmung, wonach die Taxen ab Ver- 
rieres transit nach Chemnitz, Dresden 
(Alt- und Neustadt) und Leipzig (Bayeri- 
scher und Dresdener Bahnhof) nur für 
Sendungen mit Herkunft von Tours und 
weiter westlich davon anzuwenden sind, 
wird mit Gültigkeit vom 10. November d. J. 
durch folgenden Zusatz ergänzt: 

„und zwar auch für Sendungen, welche 
an eine Mittelsperson in Verrieres- 
suisse adressirt und von dieser mit 
neuen Frachtbriefen reexpedirt werden, 
wobei bei genügendem Provenienznach- 
weis die Anwendung durch die Station 
Verriöres loco direkt erfolgt. In diesem 
Falle wird die Fracht Verrieres transit- 
Verrieres loco gegen Vorlage der Fracht- 
briefe zurückvergütet.“ 

Dresden, am 5. November 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2603) 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Passau usw. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
ab gelangen für Petroleum, raffinirt und 
Rohpetroleum rumänischen Ursprungs bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg auf einen Fracht- 
brief und Wagen von Passau, Regensburg 
und Deggendorf Donaulände trs. nach 
Aachen trs. und Herbesthal trs. ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung. Diese Fracht- 
sätze, welche bei den betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen und den Auskunfts- 
stellen zu erfahren sind, finden nur An- 
wendung auf solche Sendungen, welche 
mit direkten Frachtbriefennach 
Belgien oder Frankreich aufgegeben wer- 
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den und in Aachen oder Herbesthal zur 
Umkartirung gelangen. 
Breslau, den 3. November 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2604) 


Getreideverkehr von ostdeutschen Sta- 
tionen nach preussisch/österreichischen 
Grenzstationen. 

Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. werden 
die Stationen Hohenau, Jaroschewo, 
Kaisersaue, Kunowo, Lopienno, Podobo- 
witz, Rombschin, Schepitz, Stempuchowo, 
Wapno, Weissenburg i. P., Widau, Won- 
sosch und Zechau des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Bromberg sowie die Station 
Zydowo des Eisenbahndirektionsbezirks 
Posen in den Ausnahmetarif für den oben 
bezeichneten Getreideverkehr einbezogen. 

Die Frachtsätze sind von diesen Statio- 
nen zu erfahren. 

Breslau, den 3. November 1898. (2605) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Binnenverkehr der sächsischen Staats- 
eisenbahnen (normalspurige Linien), 
Berlin-Stettin-sächsischer, Magdeburg- 
Halle-sächsischer, norddeutsch - sächsi- 
scher, rheinisch- und Frankfurt-sächsi- 
scher, schlesisch-sächsischer, nordost- 
deutsch - sächsischer und thüringisch- 
hessisch-sächsischer Verbandsgüterver- 
kehr. 

Im Anschluss an die Bekanntmachun- 
gen vom 4. März und 31. Mai d. J. wird 
veröffentlicht, dass die Gültigkeit des für 
die Zeit bis Ende Oktober d. J. einge- 
führten Ausnahmetarifs für Roheis im 
sächsischen Binnenverkehr und im direk- 
ten Verkehr mit preussischen Staatsbahn- 


stationen bis mit 31. Dezember d. J. 
verlängert worden ist. 
Dresden, den 2. November 1898. (2606) 


Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
zugleich für diebetheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. Theil II, Heft D 
(gemeinschaftliches Heft). 

Am 1. Dezember 1898 gelangt zum ge- 


Berichtigung von 


Kartirungssätzen. 


K. k. österr. Staatsbahnen. 


meinschaftlichen Heft D vom 1. April 1895 
der III. Nachtrag zur Einführung, welcher 
Aenderungen des Haupttarifes uud der 
seither erschienenen Nachträge enthält. 
München, den 31. Oktober 1898. (2607) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch - österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnverband. (Theil II Heft 
Nr. 10 des Verbandsgüter- 
tarifes.) 

Am 1. Dezember 1898 gelangt für?den 

Güterverkehr zwischen Stationen der 
k. k. österr. Staatsbahnen, 
sowie der vom Staate betrie- 
benen Privatbahnen (Linien 
in Galizien und der Bukowina) und 
der k. k. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (Linien in Ga- 
lizien) 
einerseits und Stationen der 

k. württembergischen Staats- 
eisenbahnen, der grossh. ba- 
dischenStaatseisenbahnen, 
der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen, der pfälzischen 
Eisenbahnen, der k. preussi- 
schen und grossh. hessischen 
Eisenbahndirektion Mainz, 
derMain-Neckar-Eisenbahn, 
der k. Eisenbahndirektion 
Frankfurt a/M. (Strecken Nieder- 
lahnstein [ausgeschl.|-Frankfurt a/M.- 


Fulda nebst Seitenlinien, Hanau- 
Aschaffenburg , Hanau - Giessen 
lausgeschl.] und Niederlahnstein- 
Wetzlar [ausgeschl.] und der k. 
Eisenbahndirektion im St. 


Johannn-Saarbrücken 
andererseits unter der Bezeichnung 
„Theil I Heft Nr.10* ein neuer Tarif 
zur Einführung. 

Der Preis des Tarifes beträgt 50 4. 
Soweit durch denselben Frachterhöhungen 
eintreten oder seither vorhandene Fracht- 
sätze nicht mehr ersetzt werden, bleiben 


die seitherigen Frachtsätze noch bis 
15. Januar 1899 in Kraft. 
München, den 31. Oktober 1898. (2608) 


Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


In den im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen und Schifffahrt“ vom 


24/9. a. c. Nr. 109, Seite 2077 sub Post 792 verlautbarten Kartirungssätzen für Krakau transit, Oswiecim transit und Saybusch 


Erulgiust Fr'a ehtgut 

n Klasse | ermässigte Wagenladungsklassen 

a | =“ h ß EEE 19T JEW 

= I 000 TE I und I A | 
2 ee ee Ba Er | 
ie © Ö N bei Aufgabe von, bezw. Frachtzahlung | 
> S er für Quantitäten | 
=) Relsatiou 7 von mindestens a arg a 
=) = m ® unter 5.0007 12 Basen ee und ehSD- Tal and | A-T. 
& E | 88 5.000 | 10000 | 5000 | 10.000 Seal ler 
er &n no N Dame. AR eu: 2 II 
hd 2 B | Kilo 8 ra a a | [x 

= pro Fracht- pro Frachtbrief und 

“ brief Wagen 

H,el.ler pro.100 kg 
— | Krakau trs.-Woronienka | u 2e = en a a m ZE = = 331 a = NN NA 
— | Oswieeim trs.-Borynieze . _ _ == — — = —_ — = n 194 way 
— ! Öswieeim trs.-Saybusch . _ = en 155 — — _ — L: = an un 
— | Oswieeim trs.-Tarnowiec —— 313 = | | _ "== ar er ni =. 
336 | Saybusch trs.-Bobröwka = —_ — — | = 2 een m r 
698 | Saybusch trs.-Dzuryn . . . | 2207 | 394 | 894 | 557 | 529 | 487 | 369 | 3aı 262 174 | 270 143 123 
Wien, am 3. November 1898. (2609) 
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Deutsch-französischer Verband; 
(Verkehr mit und über Elsass - Loth- 
ringen.) 

Zu Theil ITA Heft 4 (deutsche Sehnitt- 
sätze für den Verkehr mit den königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen) tritt am 
1. Dezember d. J. der Nachtrag VIII in 
Kraft (gratis). 

Für einzelne darin enthaltenen Fracht- 
erhöhungen bleiben die seitherigen Sätze 
noch bis Ende d. J. in Kraft. 

Strassburg, den 27. Oktober 1898. (2610) 

Die geschäftsführende Verwaltung‘: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband. 
Verkehr mit und über Elsass - Loth- 
ringen. 

Mit Göltigkeit vom 1. Dezember d. J. 
tritt an Stelle des Ausnahmetarifs für 
die Beförderung von Holz vom 1. Mai 1895 
im Verkehre nach Frankreich ein neuer 
Ausnahmetarif in Kraft. In demselben 
sind auch Sätze für Holzstoff und Holz- 

zellstoff enthalten. (Preis 80 +4.) 

Strassburg, den 29. Oktober 1898. (2611) 

Die geschäftsführende Verwaltung: 

kaiserliche Generaldirektion 

de: Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Berlin-Stettin-hessischer Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. werden 
die Stationen Pommerensdorf, Torney, 
Stettin Westend und Zabelsdorf des Be- 
zirks Stettin in den Ausnahmetarif E für 
Eisen und Stahl der Spezialtarife Iund II 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Frankfurt a/M., den 1. Nov. 1898. (2612) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch -hessisch -südwestdeutscher 
und norddeutsch-bayerischer Seehafen- 
ausnahmetarif. 

Mit Gültigkeit vom 10. November 1898 
finden die für Gambir und Katechu be- 
stehenden Ausnahmesätze auch für den 
Artikel „Kastanienholzextrakt“ 
Anwendung. 

Hannover, den 4. November 1898. (2613) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


niete Beförderung von Lebensmitteln in 
vollen Wagenladungen aus Italien nach 
London, Belgien und den Niederlanden, 
sowie nach Deutschland werden mit dem 
1. Dezember cr. neu aufgelegt. 
Dieselben können gegen Ende nächsten 
Monats zum Preise von je 0,80 J4. durch 
unsere Drucksachenkontrole hier bezogen 
werden. Auskunft ertheilt unser Abrech- 
nungsbüreau. 
Strassburg, den 31. Oktober 1898. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2614) 


Mit Wirkung vom 1. November 1898 
finden die in den südwestdeutschen 
Transittarifen vom 15. Juli 1894 und in 
dem Ausnahmetarif Nr. 12 des Binnen- 
verkehrs der Reichseisenbahnen für Güter 
belgischer oder holländischer Herkunft 
vorgesehenen Frachtsätze für Gambir, 
Katechu und Farbholzextrakt auch für 
den Artikel,Kastanienholzextrakt“ 
Anwendung. 

Strassburg, den 29. Oktober 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2615) 


Ostdeutsch-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. November d. J. 
werden nach der zwischen Dramburg und 
Falkenburg der Strecke Ruhnow-Neu- 
stettin gelegenen Haltestelle Züls- 
hagen des Direktionsbezirks Danzig 
neue Frachtsätze eingeführt, über deren 
Höhe die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft geben werden. 

Kattowitz, den 5. November 1898. (2616) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch - hessisch - bayerischer und 
thüringisch-hessisch-sächsischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ab 
werden die besonderen Bestimmungen in 
den Tarifen der vorbezeichneten Verkehre 

(Abschnitt IIA) wie folgt ergänzt: 
„ZuS8$856,68 und 699 der Verkehrs- 
ordnung. 

Auflieferung und Beförde- 
rung des Gutes. Verfahrenbei 
Ablieferung des Gutes. Fristen 
für dieAbnahme der nicht zu- 
eerollten Güter. 

Bezüglich der Zeiten, zu welchen die 
Abfertigungsräume für das Publikum ge- 
öffnet sind, sowie bezüglich der Fristen 
für die Aufgabe und Abnahme der durch 
die Schuppen laufenden Güter und für 
die Ver- und Entladung der Wagenla- 
dungsgüter gelten die Bestimmungen der 
Binnentarife der betheiligten Eisen- 
bahnen.“ 

Die vorstehenden zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I (2) geneh- 


(2617) 


Rumänisch-süddeutscher Eisenbahn- 

verband. Güterverkehr Rumänien-Lin- 
dau-Vorarlberg. 

Aenderung des Artikelver- 
zeichnisses des Ausnahme- 
tarifes Nr. 3 (Eisenete.) Tari- 
firuwesvonssakuhlenzaller Art 
nachr Amusemnarımiemwarıt Nm 4 
(landwirthschaftliche Maschi- 
nen). Mit Gültigkeit vom 15. November 
1398 erhält das Artikelverzeichniss der 
Serie C des Ausnahmetarifes Nr. 3 

a) im rumänisch - süddeutschen Ver- 
bandstarife (Seite73 des Nachtrages I), 

b) im Tarife für den Güterverkehr Ru- 
mänien - Lindau - Vorarlberg (Seite 8 
des Nachtrages I) 

nachstehende Fassung: 

„Serie C 1. Bisen-, Stahl- und 
Eisengusswaaren aller Art, 
welche nicht in die Serien A oder B 
fallen, ferner Maschinen aller Art 
aus Eisen, Stahl oder Gusseisen 
(landwirthschaftliche Maschinen und 
et siehe den Ausnahmetarif 

r. 4). 

Diese Artikel sowie die Maschinen 
müssen vorwiegend aus Eisen, Stahl 
oder Gusseisen bestehen, können 
aber auch Bestandtheile aus anderem 
Material als aus Eisen, Stahl oder 
Gusseisen enthalten. Letztere müssen 
jedoch wesentliche Bestandtheile des 
betreffenden Artikels,beziehungsweise 
der Maschine bilden und nicht blos 
zur Ausschmückung dienen. 

2. Telegraphenkabel und Kabel 
zur elektrischen Beleuchtung.“ 

Mit gleicher Gültigkeit ist im Artikel- 


verzeichnisse des Ausnahmetarifes Nr. 4 
(landwirthschaftliche Maschinen) 

a) im rumänisch-süddeatschen Verbande 
(Seite 42 des Nachtrages I), 

b) im Tarife für den Güterverkehr Ru- 
mänien-Lindau-Vorarlberg (Seite 10 
des Nachtrages I) 

hinter „Feuerspritzen aller Art 


usw.“ zu setzen: „Mühlen aller 
A mit. 
Wien, am 3. November 1898. (2618) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Einführung direkter Gepäckabfertigung 

von und nach der Haltestelle Herzog- 

Juliushütte und von und nach den 

Haltepunkten Hordorf, Leiferde bei 

Braunschweig, Osterweddingen, Rünin- 

gen, Stapelburg, Vahldorf, Weddel und 
Wellen. 

Die an der Bahnstrecke Vienenburg- 
Langelsheim belegene Haltestelle Her- 
zog=-Juliushütte sowie die Halte- 
punkte Hordorf an der Bahnstrecke 
Oschersleben - Halberstadt, Leiferde 
bei Braunschweig und Rüningen an 
der Bahnstrecke Wolfenbüttel - Braun- 
schweig, Osterweddingen an der 
Bahnstrecke Magdeburg - Blumenberg, 
Stapelburg an der Bahnstrecke Ilsen- 
burg-Harzburg, Vahldorf an der 
Bahnstrecke Magdeburg-Neuhaldensleben, 
Weddelan der Bahnstrecke Helmstedt- 
Braunschweig und Wellen an der 
Bahnstrecke Magdeburg-Eilsleben werden 
vom 1. Dezemberd. J. ab auch für 
den direkten Gepäckverkehr nach und 
von denjenigen Stationen, für welche 
daselbst eine direkte Personenabfertigung 
besteht, eröffnet werden. 

Magdeburg, im Oktober 1898. (2619) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verdingungen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
Ausgeschrieben wird die Lieferung von 
1836 Stück verschiedenen Trag- 
federn und 
17000 Stück verschiedenen Kegel- 
federn. 

Die Lieferungsbedingungen mit Ange- 
botsformular, sowie die Zeichnungen sind 
von der Maschinenhauptverwaltung in 
Chemnitz gegen postgeldfreie Einsendung 
einer Gebühr von 1 A. für den voll- 
ständigen Satz zu beziehen. 

Die im verschlossenen Umschlage ab- 
zugebenden Angebote sind getrennt für 
jede Federgattung mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Federn“ 
bis zum 18.Novemberd.J, Abends 
6 Uhr, hierher postgeldfrei einzusenden 
und sollen am nächstfolgenden Tage, 
den 19. November, Vorm.11l Uhr, 
in Gegenwart etwa erschienener Anbieter 
geöffnet werden. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 1. Dezember d. J. einschliesslich 
an ihre Gebote gebunden bleiben, wird 
vorbehalten. Wer bis dahin Nachricht 
nicht erhält, hat sein Gebot als abgelehnt 
zu betrachten. 

Dresden, am 29. Oktober 1898. (2620) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 
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Bostoner Untergrund- und Hochbahn. | 
Haftung der Beamten für Versehen bei 
Wahrnehmung ihrer Dienstpflicht nach 
ande des Bürgerlichen Gesetz- 
uchs. 


Nachrichten: 


Deutschland: Der preussische Staats- 
haushalt und die Eisenbahnüberschüsse. 
— Betriebsunfälle auf deutschen Eisen- 
bahnen. — Berliner Verkehrsverhält- 
nisse. — Eiertransporte. — Bau von 12 
elektr. Kleinbahnen. — Bayerische Staats- 
bahnen: Stundung der Eisenbahnfrach- 
ten. — Bayerische Staatsbahnen : Bedarf 
an Petroleum. — Sozialdemokratie im 


Vereinsausland: 


Inhalt. 
Wartesaale I. Klasse. — Personalnach- 
richten. 
Oesterreich-Ungarn: Deputation 


beim Eisenbahnminister. — Vintschgaub. 
— Veräusserung d. Staatsbahnlinie Böm.- 


Leipa-Niemes. — Eisenbahn Chaböwka- 
Zakopane. — Beamtengehaltsregulirung 
der Nordbahn. — Versammlung der Be- 


diensteten der Südbahn u. der Staats- 
eisenbahngesellschaft. — Verloosungs- 
frage der Prag - Duxer E. — Zweites 
Gleise auf der Strecke Bozen - Ala. — 


Oesterr. Lloyd. — Elbeverkehr. — Be- 
schränkung der Aufnahme von Getreide- 
sendungen. — Personalnachrichten. 


Cerele prive in 


Ostende. — Italien, Konventionen. — 
Schweden, Zonentarif. — Bahnprojekt 
Oestermüra - Christinestad (Finland). — 
Rusajewka - Ssysran eröffnet. — Wirth- 
schaftliche Erschliessung d. Mandshurei 
durch die Eisenbahn. — Sudanbahn. — 
Durchreisung Afrikas vom Kap nach 


Kairo in 90 Tagen. 

Entscheidung des österr. obersten Ge- 
richtshofes, betr. Berechtigung der 
LEisenbahnverwaltung zur Erhebung 
des Strafzuschlages bei unrichtiger 
Deklaration. 

Amtliche Mittheilungen der geschäfts- 


führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt No. 21 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Des Buss- und Bettages wegen erscheint die nächste Nummer erst am 19. d. Wis. 


Die Bostoner Untergrund- und Hochbahn. 


1. Vorbemerkung. 


Die Energie und Gründlichkeit, mit der die Bostoner ihre 
Verkehrsinteressen wahrgenommen haben, muss geradezu als 
leuchtendes Beispiel von Gemeinsinn und Verständniss für die 
fortschreitenden Bedürfnisse einer Grossstadt angesehen werden. 
Diese Worte Fr. von Emperger’s, der die Verkehrsverhältnisse 
der europäischen und amerikanischen Grossstädte gleich gut 
kennt, unterschreibt willig, wer sich angesichts des Verkehrs- 
jammers mancher europäischen Grossstadt vergegenwärtigt, 
was die amerikanische Grossstadt Boston in der letzten Zeit 
für die Verkehrsverbesserung im Interesse des Allgemeinwohls 
gethan hat. 

Bereits vor drei Jahren ist über die Bostoner Verkehrs- 
mittel eingehender in diesen Blättern berichtet'worden.*) Wer 
die damals veröffentlichten, eingehenden Mittheilungen durch- 
gesehen hat, wird sich erinnern, dass am 1. Februar 1887 in 
Boston die Westend-Strassenbahngesellschaft gegründet wurde, 
ein Unternehmen, an dessen Entwickelung so eifrig gearbeitet 
wurde, dass bereits nach Jahresfrist alle grossen Strassenbahnen 
der Stadt, 372 km, in dem neuen Unternehmen aufgegangen 
waren. Das Netz wurde durch Zufügung neuer Linien er- 
weitert; gleichzeitig wurde dazu übergegangen, Betrieb und 
Verwaltung einheitlich zu regeln. Man bezweckte, den Pferde- 
betrieb durch mechanische Zugkraft zu ersetzen und hatte 
bereits die Einführung des Kabelbetriebes auf einigen wichtigen 
Linien im Herzen der Stadt ins Auge gefasst, als durch die be- 


*) Jahrg. 1895, S. 563 u. f. 


deutenden Fortschritte in der Elektrotechnik, die damals ge- 
macht wurden, die Aufmerksamkeit diesem Gebiete zugewendet 
und beschlossen wurde, versuchsweise eine Verkehrslinie sowohl 
mit oberirdischer als auch unterirdischer Stromleitung auszu- 
rüsten und daran weitere Studien zu machen. Der Versuch 
führte dann zur endgültigen Annahme der elektrischen Betriebs- 
weise; freilich bedurfte es grosser Energie und erheblichen 
Kostenaufwandes, ehe die in grossem Maassstabe angelegten 
Versuche vollkommen: befriedigenden Erfolg hatten. Die in 
dieser Uebergangszeit von der Gesellschaft gezeigte Weitherzig- 
keit und ihr grosses Entgegenkommen Erfindern und fremden 
Betriebsgesellschaften gegenüber, die gleichartige Ziele ver- 
folgten, haben ihr die weitgehendste Anerkennung eingetragen ; 
selten kommt es, wie schon damals hervorgehoben, vor, dass 
um theures Geld gemachte Erfahrungen so ohne jeden Vor- 
behalt Dritten zur freien Verfügung gestellt werden, wie es 
hier geschehen ist. 

Heute besitzt die Westendgesellschaft 470 km Gleise, 
betreibt 490 km, mit 2648 Wagen, die zusammen jährlich 
rund 48000000 km zurücklegen, wobei auf jedes Wagenkilo- 
meter durchschnittlich 3,6 beförderte Personen kommen. Um 
noch einige Zahlen zur weiteren Charakterisirung des Unter- 
nehmens anzuführen, sei bemerkt, dass auf das Kilometer Gleis 
214500 4. Anlagekapital entfallen, dass im letzten Jahre 
34 900 000 4 eingenommen und 24 900 000 „IC ausgegeben wurden. 

Unter den von der Westendgesellschaft betriebenen, ihr 
nicht eigenthümlich gehörigen Strecken befindet sich eine Unter- 
grundbahn, vorwiegend in Gestalt einer Unterpflasterbahn, über die 
ebenfalls bereits im Jahre 1895 berichtet wurde. Damals schritt 
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man gerade an ihre Ausführung. Wie es zum Bau dieser Unter- 
grundbahn kam und welche Stellung sie im ganzen Verkehrs- 
organismus Bostons hat, bedarf einer eingehenderen Betrach- 
tung. Es ergeben sich dabei eine Fülle von Gesichtspunkten 
von grundsätzlicher Bedeutung auch für andere Grossstädte. 
Die Nutzanwendungen folgen vielfach aus der einfachen Dar- 
legung des Sachverhalts ohne weiteren Kommentar. Hin und 
wieder indessen hat der Schreiber dieses der Versuchung nicht 
widerstehen können, einige vergleichende Bemerkungen über 
andere Grossstädte einzuflechten und wenn er in diesen Berlin 
häufiger als andere Städte genannt hat, so ist dies damit zu er- 
klären, dass er die Berliner Verhältnisse Tag für Tag vor 
Augen hat. 


2. Die Bostoner Untergrundbahn. 


Die in gesundheitlicher, ästhetischer und wirthschaftlicher 
Hinsicht so überaus wichtige und segensreiche Scheidung der 
Stadtviertel in solche, die dem Geschäftsverkehr, und solche, 
die dem Wohnverkehr dienen, hat sich in Boston schon seit 
geraumer Zeit in intensiver Weise vollzogen. 


Das „Street Railway Journal“, dem in den thatsächlichen 
Feststellungen auch diesmal gefolgt ist, das sich in einer 
über alles Lob ausgestatteten Prachtnummer, der September- 
nummer dieses Jahres, eingehend über die Bostoner Wohn- und 
Verkehrsverhältnisse verbreitet, führt aus, dass drüben die Wohn- 
verhältnisse aller Wahrscheinlichkeit nach besser seien, als in 
irgend einer anderen amerikanischen Grossstadt — ja wohl der 
ganzen Welt. Und wahrlich, wer den Darlegungen der 
Zeitschrift folgt, muss — ohne dass er sich durch die bildlichen 
Darstellungen, Landschafts- und Städtebildern von höchstem 
Reiz, Ansichten des Innern der Tiefbahn, Karten und geome- 
trischen Darstellungen, welche die Hoch- und Tiefbahn betreffen, 
besonders beeinflussen lässt — beschämt eingestehen, so wie in 
Boston, haben wir esin deutschen Grossstädten bisher nicht. Kein 
Wunder, denn die Einmüthigkeit, den Zug, ins Grosse zu gehen, 
die Kräfte, die aus einem Wirrwarr von einander entgegenste- 
henden Meinungen eine zielbewusste Einheit schmieden, ver- 
altete patriarchalische Anschauungen nach den modernen Ver- 
hältnissen ummodeln könnten, haben wir hier in Verkehrsdingen 
nicht. Hier haben Verurtheil und Interessenpolitik gar zu sehr 
die Herrschaft. So verdankt auch Berlin, was es an Verkehrs- 
anlagen im Sinne eines den modernen Verhältnissen ange- 
passten Wohnverkehrs nach Bostoner Art bisher besitzt, im 
wesentlichen der Staatseisenbahnverwaltung. 


Boston ist in Wirklichkeit eine Stadt von mehr als 
1000000 Einwohnern, aber die Hälfte davon lebt nicht im 
eigentlichen Boston, sondern in einigen 30 Vorstädten oder Vor- 
orten, eine halbe Stunde Fahrweite vom Geschäftsviertel der 
Stadt, zum Nutzen der Gesundheit, der Behaglichkeit, Wohl- 
fahrt und auch zum Nutzen der Transportmittel. „Reich und 
arm wohnt draussen, nicht in Gruppen von Miethskasernen, 
sondern erstere in hübschen, sauber unterhaltenen Landhäusern 
mit alten Bäumen und allen Bequemlichkeiten des städtischen 
Wohnens, die letzteren in geschmackvollen Einzelhäusern, jedes 
mit Gärtchen und Grasplatz; man hält nachbarlich getreu zu- 
sammen und ist stolz auf die örtlichen Verhältnisse. Ueberall 
Gaslicht, elektrisches Licht, Wasserversorgung, Kanalisation 
und — Strassenbahnen. Ueberall Wohlfahrt und Gedeihen in 
grösserem oder kleinerem Kreise und verhältnissmässig wenig 
erdrückende Armuth oder Miethshausthum.“ Was hierbei der 
Verkehr für eine Rolle spielt, kann man daraus ersehen, dass 
im letzten Abrechnungsjahre nicht weniger als 231000000 
Menschen auf den Strassenbahnen von Grossboston mit 
seinen 1250000 Einwohnern befördert wurden, d. i. täglich 633 000. 
Fernere 50000000 Personen fahren mit den Dampfbahnen in 
Boston ein und aus. 


Es ist nicht die Absicht, hier den Verhältnissen der 
Strassenbahnen im Aeussern der Stadt zu folgen, vielmehr 


zu erörtern, wasim Innern der Stadt für die Verbesserung der 
Verkehrsmittel geschehen ist und weiter geschieht. 


Wie überall, führt die Scheidung der Stadttheile in solche, 
die Wohnzwecken und solche, die Geschäftszwecken dienen, in 
zunehmender Weise zu Verkehrsstauungen in den wichtigeren 
Theilen der Geschäftsstadt, die am fühlbarsten werden, wenn Spur- 
bahnen bis in diese Gegenden vordringen. Eine Zeit lang ver- 
mochten die elektrischen Strassenbahnen dem Verkehr im 
Innern Bostons die wünschenswerthe Erleichterung zu verschaffen, 
aber obwohl Boston in Hinsicht des Verkehrs mit Grossstädten 
von der Bedeutung von Newyork oder London noch lange nicht 
verglichen werden kann, befanden sich die elektrischen Bahnen 
in der Innenstadt doch bald an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit. Die Wagen, die sich insbesondere in der Tremont- 
street zeitweise in zugartiger Reihe hintereinander fortbewegten, 
behinderten schliesslich den Verkehr mehr, als sie ihn förderten. 
An auch nur einigermaassen zeitraubende Ortsveränderung war 
dann natürlich nicht zu denken. Hier könnte man sich in 
Deutschland die schneidige Art so recht zum Muster nehmen, 
wie der Amerikaner in dem Dilemma Wandel schaffte. 


Im Jahre 1891 wurde von der Gesetzgebung des Staates 
Massachusetts ein Schnellverkehrsausschuss — rapid transit com- 
mission — berufen, ein Kranz erlesener und vor allen Dingen 
langjährig erfahrener Fachmänner, welcher von weitesten Ge- 
sichtspunkten Vorschläge machen sollte, wie dem Verkehrsübel 
in Boston zu steuern sei. Dem Ausschusse waren Aufgaben von 
grösster Tragweite gestellt. Er sollte die Einführungsbahnhöfe 
mit ihren Zufahrten verbessern, die mit dem Flussverkehre, den 
Brücken verbundenen Uebelstände, die Kreuzungen in Schienen- 
höhe beseitigen u. a. m. Der Arbeit des Ausschusses sind bahn- 
brechende Aenderungen in den Verkehrsanlagen gefolgt. Fünf 
Dampfbahnen auf der Nordseite, die getrennte Einführungs- 
bahnhöfe hatten, sind in eine einzige nördliche Unionstation zu- 
sammengebracht worden, während vier südliche Bahnen jetzt in 
einer südlichen Unionstation, der grössten des ganzen Landes, zu- 
sammengelegt wurden. Ein vom Ausschusse ausgearbeiteter Vor- 
schlag, wie in der Innenstadt Wandel zu schaffen sei, fand nicht 
die Billigung der gesetzgebenden Körperschaften. Der Gouverneur 
ernannte 1894 einen anderen Schnellverkehrsausschuss — Boston 
transit commission —, der u.a. den Bau einer Untergrundstrecke 
vorschlug, in Gestalt einer Untergrundbahn — eine Hochbahn 
war in den engen Strassen nicht möglich —, die im wesentlichen 
anzusehen ist als eine unter die Erde verlegte Theilstrecke der 
Strassenbahn. Das Gesetz, welches die Aufgaben des Aus- 
schusses festsetzte, liess ihm Raum genug für eigene Studien 
und Entschliessungen. In der allgemeinen Umgrenzung des ge- 
stellten Programmes war ihm die Befugniss ertheilt — ohne 
Forderung zu sein —, Untergrundstrecken zwischen Pleasantstreet 
im Süden und Causewaystreet im Norden zu erbauen, mit einer 
Abzweigung nach der Parkstreet oder einem sonstigen in deren 
Nähe befindlichen Punkte, ferner den Beacon Hill zu untertunneln. 
Gefordert war ferner die Anlage eines Tunnels von der Gegend 
des Scollaysquare nach East Boston, sowie der Bau einer 
Brücke über den Charles River unter Bereitstellung der — vom 
Ausschusse selbst im einzelnen noch näher festzusetzenden — 
Kosten. Für die Gesammtausführung wurde dem Ausschusse 
ein stadtseitig aufzubringender Kredit in Höhe von 28 000 000 46. 
zur Verfügung gestellt. 


Der Ausschuss ging sofort rüstig an die Arbeit. Umfang- 
reiche Vorarbeiten waren zuerst zu erledigen. Es wurden genaue 
Lagepläne mit allen in Betracht zu ziehenden Baulichkeiten auf- 
genommen, aus denen auch die Lage der Gewölbe unter den 
Bürgersteigen, die Einsteigschächte, Masten, Strassenbahngleise, 
überhaupt alle in der Oberfläche befindlichen Gegenstände er- 
sichtlich waren. Durch Schürfungen und Aufgrabungen wurden 
Untergrundaufnahmen gemacht. In Abständen von 7,5 bis 60 m 
wurde durch Bohrlöcher die Beschaffenheit des Untergrundes 
festgestellt und fast in jedem Keller wurden Aufgrabungen ge- 
macht, um die Art und Ausdehnung der Fundamente zu er- 
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mitteln, die genau maassstäblich zeichnerisch registrirt wurden. 
Andere Grabungen wurden veranstaltet und Stollen getrieben, 


um an bestimmten Punkten die Lage der Abwasserkanäle, Rohr 


leitungen und anderer Bauanlagen im Untergrunde festzustellen. 
Das Ergebniss der umfangreichen Arbeiten war eine Reihe ge- 
nauer und zuverlässiger Untergrundkarten und Strassenquer- 
schnitte, auf Grund deren man endlich zur Entwurfsaufstellung 
Vorher hiess es indessen, sich noch über die 
Art und Weise zu vergewissern, wie diejenigen Rohr- und Kanal- 


schreiten konnte. 


leitungen, auf die man bei der Herstellung des Tunnels treffen 


musste, am besten zu verlegen seien, welche Baumethode für 


die Tunnelherstellung die zweckmässigste sei und welche Ein- 


heitspreise bei den verschiedenartigen Ausführungen, für welche 
es zum grössten Theile an Vorbildern fehlte, zu Grunde gelegt 
werden mussten. 

Das Ergebniss dieser umfassenden Arbeiten war ein Ent- 
wurf, dessen Ausführung innerhalb der festgesetzten Kosten 
möglich schien. Der Bau einer nordsüdlich gestreckten Unter- 
grundbahn von allerdings mässiger Ausdehnung — wenig über 
2 km — wurde vorgeschlagen und 1895 begonnen; er wurde in 
dreijähriger Thätigkeit vollendet. Seit dem 1. September 1897 
ist die südliche Hälfte im Betriebe und am 1. September d. J. 
ist nach den Berichten die Untergrundstrecke in voller Ausdeh- 
nung in Benutzung genommen worden. 
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Abb. 1. Plan der Bostoner Untergrund- und Hochbahnen. 


. 


Die Untergrundbahn ist die in Abb. 1 mitabcde be- 
zeichnete Strecke, die in Abb. 2 mit dem Gleiseplane genauer 
dargestellt ist. 


Man sieht, dass die Strassenbahnwagen von drei Punkten, 
im Süden, Südwesten und im Norden (a, d und e in Abb. 1) auf 
die Untergrundbahn gelangen können ; im Süden befindet sich eine 
zweiarmige Finführungsrampe am Vereinigungspunktder Tremont- 
street und Shawmutavenue für die auf den beiden gleichnamigen 
Strassen herankommenden Strassenbahnen. Die im Südwesten 
über die Boylstonstreet kommende Strassenbahnlinie ist in den 
daneben befindlichen öffentlichen Garten abgeschwenkt, ehe sie 
sich unter das Gelände hinabsenkt; die Einführungsrampe liegt 
im Garten. Die nördliche Einführungsrampe befindet sich an 
der Haverhillstreet auf verlassenem Bahnhofsgelände, unweit 


der Union-Eisenbahnstation , 


an der die Strassenbahn vorbei- 


führt. Die Länge der Bahn beträgt genau, vom Uniondepot 
nach dem einen oder anderen südlichen Endpunkt gemessen, 
gleichmässig 2,15 km, die Gleislänge rund 8 km. 


Wenn auch zahlreiche Personen im Innern der Stadt die 
Strassenbahn verlassen, so war doch auch dem durchgehenden Ver- 
kehr Rechnung zu tragen und dieser Umstand hat zu einer eigen- 
artigen Gestaltung der Untergrundbahn insofern geführt, als man 
mit der Anordnung durchgehender Gleise die von Kopf endigen- 
der Strecken mit schleifenartig verbundenen Gleisen verknüpft 
hat, die über das südliche und nördliche Drittel der Untergrund- 
bahn sich erstrecken. Wie Abb. 2 zeigt, ist denn auch die 
Tunnelbahn theilweise zweigleisig, theilweise viergleisig ausge- 
baut. Sie ist zusammengeflochten aus dem durchgehenden Gleis- 
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paar von der Shawmutavenue bis zum Anschluss an die 
Strassenbahnlinien bei der Unionstation, das sich zunächst von 
der Boylstonstreet bis zur Parkstreet erweitert, um das Gleispaar 
von der Boylstonstreet zwischen sich zu nehmen, welches an der 
Parkstreet seine Rückfahrschleife hat und das sich zum zweiten 
Mal von Scollaysquare bis zur Unionstation erweitert, um in ähn- 
licher Weise das nördliche Gleispaar mit seiner Schleife zwischen 
sich zu nehmen. Die Schleife dieses letzteren Gleispaares ist 
doppelt; ein Theil der Wagen fährt in breitem Bogen am 
Scollaysquare und zurückfahrend am Adamssquare, ein anderer 
Theil in einer kürzeren Schleife nur an Adamssquare vorbei. 
Ein Weichensteller weist den Wagen den einen oder den an- 
deren Weg an. Zwischen den verschiedenen Gleispaaren sind im 
übrigen solche Weichenverbindungen angelegt, 
Wagen, gleichviel von welcher Richtung er zufährt, sowohl 
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durchgehen, als auch zurückkehren kann. Durchgehende Wagen 
von der Unionstation fahren unbehindert bis zur Boylstonstreet 
durch, wo sie ein Weichensteller entweder in die südliche oder 
südwestliche Richtung lenkt. Wagen von der Boylstonstreet, die 
durchfahren, und solche von der Tremontstreet, die in der Park- 
streetstation umkehren, müssen in der Boylstonstreet im ersten 
Falle auf das Aussengleis, im zweiten Falle auf ein Innengleis 
übergeführt werden. ' 

Aber nicht allein die thunlichste Beschränkung der 
Weichenzahl, ferner die Vielseitigkeit der Fahrrichtungen sind 
wichtige Kennzeichen der Tunnelbahn, die von der Intelligenz 
der Erbauer das rühmlichste Zeugniss ablegen, es sind auch, 
wie Abb. 2 zeigt, Kreuzungen von Gleisen in Schienen- 
höhe vermieden. Zu dem Zweck ist die Anordnung der Gleise 
derart getroffen, dass unter dem Gleispaar der Boylstonstreet 


”, 


DuninHan 


Abb. 2. Plan der Untergrundbahn. 


das’von Süden kommende mit dem einen Strang in der Weise 
hindurchgeführt ist, dass hier Tunnel unter Tunnel liegt und ebenso 
ist die Zusammenziehung der Gleispaare in der Shawmut Avenue 
und Tremontstreet zu einem einzigen Paar ebenfalls mittelst 
Unterführung — Tunnel unter Tunnel — bewirkt worden. 

Die Stationen sind durchweg so angelegt, dass sich die 
Bahnsteige zwischen einem Aussengleis und einem Innengleis 
der viergleisigen Strecken befinden. Auf den an demselben Bahn- 
steige liegenden Gleisen wird in gleicher Richtung gefahren. Die 
Bahnsteige sind recht geräumig und so angelegt, dass es leicht 
und bequem ist, den richtigen Wagen zu finden. Ursprünglich 
hatte man vor, die Oberkante der Bahnsteige und der Schiene 
in gleiche Höhe zu legen, um jeden Punkt der theilweise stark 
gekrümmten Bahnsteigkante beim Ein- und Aussteigen benutzen 
zu können. Späterhin entschied man sich für eine um 30 cm 
grössere Höhenlage, behufs Verkürzung der Treppen. Freilich 
kann in starken Krümmungen nunmehr nicht jeder Punkt vom 
aus- und einsteigenden Publikum gleich bequem benutzt werden. 
Die lichte Höhe der Tunnel über den Schienen beträgt 4,27 m; 
die Strassenfläche liegt noch 0,92 m höher. Es lag natürlich alle 
Veranlassung vor, die Tunnel so hoch wie möglich zu legen; 
die Treppen wurden dadurch kürzer und die Baukosten ge- 
ringer. In Berlin tritt zwingend hinzu der Umstand, dass der 
Baugrund hoch hinauf vom Grundwasser völlig durchtränkt ist, 
man also, wenn die Tunnelmauern nicht aufs Sorgfältigste ge- 
dichtet werden, man mit den Unzuträglichkeiten dumpfiger, 
feuchter Tunnelluft in höherem Grade als in Boston zu 
kämpfen hat. 


Noch einige weitere Mittheilungen über das rein Bauliche 
der Tunnelanlage. 

Die Ausführung ist theils in der Weise erfolgt, dass 
der Bahukörper in ganzer Breite stückweise ausgehoben, vor- 
übergehend mit einer Holzdecke überbrückt und dann fertigge- 
stellt und mit der festen Strassendecke versehen wurde. Dies 
geschah dann, wenn seitlich noch ein Strassentheil für den 
Verkehr verfügbar gehalten werden konnte. Stellenweise war 
man genöthigt, die Widerlager für sich einzubauen und 
die Decke unter Zuhilfenahme einer provisorischen Fahrbahn 
einzuwölben, über der der Verkehr aufrecht erhalten werden 
musste. Noch an anderen Stellen endlich hat man den Tunnel 
vollständig bergmännisch vorgetrieben, indem man seitliche 
Sohlstollen ausführte und mit Widerlagsmauerwerk füllte, über 
dem man mit Hilfe eines durch Druckwasser absatzweise fort- 
bewegten Firstenschildes die Decke einbrachte, ein Verfahren, 
das natürlich bei so stark wasserführendem Boden, wie in Berlin, 
in der Bostoner Art nicht ausführbar ist. 


Um die Tunnel trocken zu halten, hat man eine nach unten 
gewölbte Sohle aus Konkretbögen eingezogen und Seiten und 
Decke mit wasserdichtem Ueberzug versehen. Nasse Wand- 
stellen sind besonders sorgfältig gedichtet worden. Etwa doch 
noch vorkommendes Wasser wird durch Abzugsröhren nach 
tiefliegenden Punkten geführt und dort mittelst elektrischer 
Pumpen in die städtischen Abwasserkanäle geschafft. 

Die Frage der Lüftung von Tunneln elektrisch betriebener 
Bahnen ist von Fachleuten und in der Presse vielfach besprochen 
worden. Man’ hat berechnet, dass erst 25000 Personen die Luft 
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ebenso verschlechtern, wie eine Lokomotive der auf den New- 
yorker Hochbahnen gebräuchlichen Art und erst 37 000 Personen so 
sehr, wie eine gewöhnliche Eisenbahnlokomotive. Man sieht da- 
raus, dass es sehr viel leichter ist, einen elektrisch betriebenen und 
beleuchteten Eisenbahntunnel zu lüften, als den einer Dampf- 
bahn. Schreiber dieses hatte vor mehreren Jahren in einer Ver- 
öffentlichung der von den Engländern vertretenen Ansicht bei- 
gepflichtet, dass in den Tunneln, die nach Londoner Art als ein- 
gleisige Röhrentunnel gebaut werden, eine künstliche Lüftung 
entbehrlich sei, dass die Züge die Luft kolbenartig vor sich her- 
treiben und demgemäss durch die in den Stationen vorhandene 
Verbindung mit der äusseren Luft ein genügender Luftwechsel 
zu erwarten sei. Amerikanischerseits wurde ihm indessen aufs 
Entschiedendste entgegengetreten und erklärt, dass jeder, auch 
der elektrisch betriebene Tunnel der Lüftung bedürfe. 
einer der letzten Nummern dieser Zeitung berichtete Fall, dass 


auf der kürzlich eröffneten Waterloo- und Citybahn die Insassen | Falle 5 Cts., für grössere Wagen mehr gezahlt Staatspostwagen 
eines auf der Strecke liegen gebliebenen Zuges von Athemnoth md Bauwaren sind nicht che ni 
befallen wurden, lehrt thatsächlich, dass die Amerikaner Recht | Ri ; ei 


haben. Aber sie wollen auch in mehrgleisigen Tunneln künst- 
liche Lüftung angewendet wissen und so sind denn auch zwischen 
den Stationen der Bostoner Tunnelbahn Saugräder aufgestellt 
worden, die einen Kreislauf der Luft hervorrufen, die an den 
Stationen einströmt, sich nach den Windrädern hinbewegt, und 
von diesen in die freie Luft ausgeworfen wird. 

Dass für elektrische Beleuchtung der Untergrundbahn ge- 
sorgt ist, versteht sich von selbst. Der Beleuchtungsstrom wird 


zweigt, doch ist die Möglichkeit gegeben, im Bedarfsfalle den 
Strom auch aus den Leitungen der Bostoner Beleuchtungsge- 
sellschaft zu entnehmen. 


Bene E- : A : 
Der | jeder umkehrende zweimal gezählt wird. 


| Unterhaltung 
aus den Fahrleitungen der Stromabnehmer der Wagen abge- | =? 


Alles in allem ist man in Boston mit dem Ausfall des 


neuen Bauwerkes allseitig recht zufrieden. 


Was die Stadt be- 


sonders befriedigt, ist der Umstand, dass der wackere Mr. Ho- 
ward A. Carson, der Oberingenieur der Kommission, es fertig 
gebracht hat, die ihm anvertrauten Bauten um 8.000 000 ‚#4 unter 
der zugelassenen Kreditgrenze, d. i. für 20 000 000 statt 28 000 000 
Mark herzustellen. Das laufende Kilometer Tunnel allein hat 
den Kostenaufwand von 3 667000 4. erfordert. 


Der Tunnel ist Eigenthum der Stadt Boston. Aus den 
Mitteln einer städtischen Anleihe ist er durch Vertrag vom 
7. Dezember 1896 der Westendstrassenbahn zur ausschliesslichen 
Benutzung auf 20 Jahre überlassen worden. Als Entschädigung 
zahlt die Gesellschaft an die Stadt eine jährliche Pacht gleich 
47/; $ der reinen Baukosten oder aber — nach Wahl der Stadt — 


| eine Jahresrente nach der Zahl der durch den Tunnel ge- 


machten Fahrten, wobei 


ein durchfahrender Wagen einmal, 
Für jeden Wagen, 
dessen Kastenlänge 7,6 m nicht überschreitet, werden in diesem 


Der Zweck dieser 
zweiten Berechnungsweise ist, der Stadt in Zeiten besonders 
glänzenden Verkehres eine etwas reichlichere Abgabe zu 
sichern. Die Stadt kommt für alle Reparaturen auf, die durch 
höhere Gewalt, Krieg, Aufruhr, Einsturz oder Setzen von Ge- 
bäuden, Rohrbrüche ausserhalb des Tunnels, Gasexplosionen 
entstehen, welche ferner entstehen dureh Arbeiten oder Gra- 
bungen, die von der Stadtbehörde oder einer sonstigen Öffent- 
lichen Stelle angeordnet werden, oder die durch die Verlegung, 
oder Benutzung von Kabeln oder sonstigen 


| Anlagen entstehen, welche die Stadt in der Strasse zu unter- 


halten berechtigt ist. 
sellschaft. 


Alle anderen Reparaturen trägt die Ge- 


(Schluss folgt.) 


Die Haftung der Beamten für Versehen bei Wahrnehmung ihrer Dienstpflicht nach 
Maassgabe des Bürgerlichen Gesetzbuchs. 


Von Finanzrath Dr. jur. 


Die Nr. 78 d. Ztg. enthält einen Aufsatz des Herrn Ober- 
postsekretärs Pape in Metz über vorstehenden Gegenstand, in 
welchem ausgeführt wird, dass das Bürgerliche Gesetzbuch eine 
wesentliche Verschärfung der Haftpflicht der Beamten, insbe- 
sondere gegenüber dem gemeinen Recht zur Folge haben wird. 
Nach Ansicht des Herrn Pape sollen die Bestimmungen des 
Bürgerlichen Gesetzbuchs besonders für Verkehrsbeamte, bei 
welchen häufig ein unbewusstes, rein mechanisches Versehen 
einen Schaden für Privatpersonen zur Folge haben kann, eine 
grosse Härte enthalten, und es wird daher der Vorschlag ge- 
macht, die Ersatzpflicht dieser Beamten durch ein besonderes 
Gesetz zu regeln. 

Da der Gegenstand für alle Verkehrsbeamten von grosser 
Wichtigkeit ist, wird eine nähere Untersuchung, ob die Stellung 
der Beamten durch das Bürgerliche Gesetzbuch wirklich ver- 
schlechtert wird, und für die Verkehrsbeamten besondere Vor- 
schriften geboten sind, gerechtfertigt sein. 

Herr Pape stellt für das gemeine Recht als unbestrittene 
Grundsätze auf, dass „aus der Verletzung der Amtspflicht für 
den Beschädigten nur dann ein Schadenersatzanspruch entstehe, 
wenn dieser Verletzung Arglist oder grobe Nachlässigkeit zu 
Grunde liege.“ 

Da nach $ 839 des Bürgerlichen Gesetzbuchs ein Beamter, 
der vorsätzlich oder fahrlässig die ihm einem Dritten gegenüber 
obliegende Amtspflicht verletzt, dem Dritten den daraus ent- 
stehenden Schaden zu ersetzen hat, so gelangt Herr Pape zu 


dem Schlusse, dass die Haftung nach dem Bürgerlichen Gesetz- 


"zahlreichen daselbst eitirten Entscheidungen.) 


Oesterlen in Stuttgart. 


buch strenger sei, insofern nach diesem Gesetz auch für leichte 
Fahrlässigkeit gehaftet werde. 

Es ist jedoch für das gemeine Recht keineswegs unbe- 
stritten, dass ein Beamter (abgesehen vom Richter bei der 
Urtheilsfällung) nur für dolus und culpa lata haftet, vielmehr 
wird zur Zeit in der Theorie und Praxis überwiegend angenom- 
men, dass schon nach gemeinem Recht der Beamte Dritten 
gegenüber für jeden Grad von Verschuldung haftbar ist. (Vergl. 
die Motive zum Bürgerlichen Gesetzbuch, Bd. II, S. 820 und die 
Es ist daher zum 
mindesten zweifelhaft, ob das Bürgerliche Gesetzbuch in dieser 
Hinsicht eine Abweichung vom gemeinen Recht statuirt.!) 
Uebrigens könnte dem von Herrn Pape hervorgehobenen Unter- 
schiede, selbst wenn er wirklich bestehen würde, eine erhebliche 
Bedeutung nicht beigelegt werden, da die Grenze zwischen 
grober und leichter Fahrlässigkeit ganz unbestimmt ist, so dass 
Fälle keineswegs ausgeschlossen sind, in welchen eine Instanz 
grobe, die andere leichte und die dritte vielleicht gar keine Ver- 
schuldung annimmt. Es ist daher schon die Frage aufgeworfen 
worden, ob es nicht besser gewesen wäre, die aus dem römischen 
Recht stammende Unterscheidung zwischen culpa lata und levis 
im Bürgerlichen Gesetzbuch ganz fallen zu lassen. 


I) Auch der weitere von Herrn Pape für das gemeine 
Recht behauptete Grundsatz, dass neben dem Beamten auch der 
Staat hafte, der ihn angestellt habe, ist in dieser Allgemeinheit 
gemeinrechtlich niemals anerkannt worden, doch soll auf diese 
Frage hier nicht näher eingegangen werden. 
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Da nach preussischem und französischem Recht der 
Beamte unbestrittenermaassen für jede Art von Verschuldung 
haftet, wird durch das Bürgerliche Gesetzbuch jedenfalls für den 
grössten Theil von Deutschland eine wesentliche Aenderung des 
bestehenden Rechtszustands zu Ungunsten der Beamten nicht 
eintreten. 

Einen weiteren Unterschied gegenüber dem bisherigen Recht 
findet Herr Pape darin, dass nach dem geltenden Recht der 
Beamte nur für den unmittelbaren Schaden aufzukommen habe, 
während die Ersatzpflicht auf Grund des Bürgerlichen Gesetz- 
buchs auch den mittelbaren Schaden umfasse. Letzteres ist 
richtig, dagegen ist wenigstens für das gemeine Recht nicht zu- 
treffend, dass sich die Ersatzpflicht des Beamten auf den un- 
mittelbaren Schaden beschränke. Das ist in den Motiven (Bd.I1l, 
S. 18 ff.) ausdrücklich hervorgehoben, wo ausserdem in über- 
zeugender Weise nachgewiesen wird, dass der Unterscheidung 
zwischen mittelbarem und unmittelbarem Schaden wegen der völ- 
ligen Unbestimmtheit der Grenze eine praktische Bedeutung 
nicht beigelegt werden kann. Es werden daher auch in den 
Rechtsgebieten, in welchen bisher der Beamte in einzelnen Fällen 
nur für den unmittelbaren Schaden haftbar war, die Vorschriften 
des Bürgerlichen Gesetzbuchs eine wesentliche Erweiterung der 
Haftpflicht nicht zur Folge haben. 

Andererseits enthält das Bürgerliche Gesetzbuch verschie- 
dene Grundsätze, die in den zur Zeit geltenden Rechten theils 
gar nicht, theils nur in beschränktem Umfange anerkannt sind, 
durch die in zahlreichen Fällen, in welchen der Beamte nach 
geltendem Recht haften würde, eine Ersatzpflicht ausgeschlossen 
wird. Es mögen hier nur folgende Bestimmungen hervorgehoben 
werden: 

1. Nach $ 839, Abs. 1, Satz 1 des Bürgerlichen Gesetzbuchs 
haftet der Beamte nur, falls er schuldhafter Weise eine ihm 
dem Dritten gegenüber obliegende Amıspflicht verletzt, 
dagegen nicht auch bei Zuwiderhandlung gegen eine Dienstvor- 
schrift, zu deren Befolgung er nur gegenüber dem Gemeinwesen, 
in dessen Dienst er steht, verpflichtet ist. (Vergl. Denkschrift 
zum zweiten Entwurf, S. 105.) 

2. Falls dem Beamten nur Fahrlässigkeit zur Last fällt, 
haftet er nach $ 839, Abs. 1, Satz2 nur, wenn der Verletzte nicht 
auf andere Weise Ersatz zu erlangen vermag. 

3. $ 254 des Bürgerlichen Gesetzbuchs enthält eine wesent- 
liche Erweiterung der schon im gemeinen Recht anerkannten 
sogenannten Kompensation der culpa. Hiernach kann z. B. die 
Ersatzpflicht verneint oder nur in beschränktem Umfange aner- 
kannt werden, wenn der Beschädigte es unterlassen hat, den 
Schuldner auf die Gefahr eines ungewöhnlich hohen Schadens 
aufmerksam zu machen, die der Schuldner weder gekannt hat, 
noch kennen musste. 

Auf Grund dieser Bestimmungen wird wohl künftig in 
manchen Fällen der Art, wie sie Herr Pape anführt, eine Klage 
gegen den schuldigen Beamten abgewiesen werden, es wird z.B. 
unter Umständen eine eigene Verschuldung des Absenders eines 
wichtigen Telegramms darin gefunden werden können, dass er 
es unterlässt, die Vergleichung des Telegramms zu verlangen, 
oder wenn die von Herrn Pape vorgeschlagene Versicherung 
für richtige Bestellung von Telegrammen eingeführt würde, falls 
der Absender von dieser Befugniss keinen Gebrauch macht. 

Hiernach besteht für die Verkehrsbeamten kein Grund, mit 
den Vorschriften des Bürgerlichen Gesetzbuchs weniger zufrieden 
zu sein, als mit dem bisherigen Recht, und das von Herrn Pape 
behauptete Bedürfniss einer besonderen gesetzlichen Regelung 
der Ersatzpflicht der Verkehrsbeamten müsste, wenn es wirklich 
bestehen würde, schon während der Geltung der bisherigen 
Landesrechte hervorgetreten sein, und wäre nicht erst eine Folge 
der im Bürgerlichen Gesetzbuch enthaltenen Neuerungen. 


Es muss aber das Vorhandensein eines solchen Bedürfnisses 
entschieden in Abrede gezogen werden. 

Herr Pape macht zur Begründung seines Vorschlags in 
erster Linie geltend, es sei den Verkehrsbeamten in vielen Fällen 


nicht bekannt, ob, bezw. welcher Schaden dem Publikum durch 
sein Versehen erwachse. 

Dieser Grund kann jedoch nicht als zutreffend anerkannt 
werden. Ein Beamter haftet nach dem Bürgerlichen Gesetzbuch 
nicht ohne weiteres für den Schaden, welcher einem Dritten 
durch eine Verletzung, der dem Beamten gegenüber dem Dritten 
obliegenden Amtspflicht erwächst, sondern nur, wenn diese Pflicht- 
verletzung auf Vorsatz oder Fahrlässigkeit beruht. 


Eine Fahrlässigkeit liegt aber nur vor, wenn der Beamte bei 
Anwendung der im Verkehr, erforderlichen Sorgfalt die Möglich- 
keit des Eintritts eines Schadens hätte voraussehen können. 
Dass dies eine wesentliche Voraussetzung der Fahrlässigkeit ist, 
wird schon im geltenden Recht allgemein anerkannt?), und in 
S 704 und $ 734 des ersten Entwurfs, welcher dem nunmehrigen 
5 839 entspricht, ausdrücklich bestimmt.3) Der jetzige $ 839 ent- 
hält allerdings keine Definition der Fahrlässigkeit, es ergibt sich 
jedoch aus der an anderer Stelle des Gesetzes enthaltenen Defini- 
tion und aus den Materialien zu dem Gesetze, dass das Bürger- 
liche Gesetzbuch von dem vom gemeinen Recht anerkannten 


| Begriff der Fahrlässigkeit nicht abweichen wollte.t) 


Hiernach ist eine Haftung des Beamten auf Grund des 
S 839 des Bürgerlichen Gesetzbuchs ausgeschlossen, wenn er 
bei Anwendung der gebotenen Aufmerksamkeit die Möglichkeit 
des Eintritts eines Schadens nicht voraussehen konnte, auch 
wenn durch eine Verfehlung gegen eine Dienstvorschrift einem 
Dritten ein Schaden erwächst.) 


Für Fälle dieser Art ist daher eine besondere gesetzliche 
Regelung der Haftung des Verkehrsbeamten überflüssig. 


Hat dagegen der Beamte die Möglichkeit des Eintritts 
eines Schadens voraussehen müssen, so ist es durchaus gerecht- 
fertigt, dass er für den entstehenden Schaden aufzukommen hat, 
und es ist nicht einzuseben, weshalb in diesem Falle ein Ver- 
kehrsbeamter gar nicht, oder nur für den Schaden, dessen Höhe 
er vorausgesehen hat, haften soll. 


Herr Pape hält nun eine mildere Beurtheilung der Ver- 
schuldung der Verkehrsbeamten aus dem Grunde für gerecht- 
fertigt, weil die Thätigkeit dieser Beamten vielfach den Cha- 
rakter des Unbewussten und Mechanischen habe, und deshalb 
Versehen dieser Beamten nach der moralischen und demnach 
auch hinsichtlich der gesetzlichen Folgen anders zu beurtheilen 
seien, als die Versehen anderer Beamten. 


Es muss jedoch zunächst bestritten werden, dass die Thä- 
tigkeit der Verkehrsbeamten im allgemeinen mechanischer ist, 
als diejenige zahlreicher anderer Beamtenkategorien. Es sind 
wohl fast mit jedem Amte einförmige und mehr oder minder 
mechanische Funktionen verbunden, bei welchen es dem be- 
treffenden Beamten oft schwer fällt, seine Aufmerksamkeit in 
erforderlichem Maasse zu konzentriren, man denke z.B. au 
einen Kassen- und Rechnungsbeamten, der täglich viele Hun- 
derte Posten verrechnen, einnehmen und verausgaben muss, 
oder an einen Amtsrichter an einem grösseren Amtsgerichte, 
der an einem Tage unter Umständen Hunderte von Zahlungs- 


2) Vergl. z. B. Entsch. des Reichsgerichts in Civilsachen, 
Bd. XIH, S. 9£f., in Strafsachen, Bd. VI,;;S. 41, Bd. XIX, S. 51. 


3) Nur eine scheinbare Ausnahme von diesem Grundsatze 
nn S 704 Abs. 2 des Entw. I, vergl. hierzu Motive, Bd. II, 
128. 


4) Vergl. $276 Abs. 1 des Gesetzes und dazu die Protokolle 
zum zweiten Entwurf, Bd. I, S. 187 und S. 303 ff. 


5) In den Motiven, Bd. II, S. 729 wird bemerkt: „Der in 
der Strafrechtswissenschaft vertretenen Ansicht, es sei in An- 
sehung aller oder gewisser Vergehungen gegen polizeiliche Vor- 
schriften nicht einmal Fahrlässigkeit zum Thatbestande erfor- 
der;ich, darf für die Schadensersatzpflicht nicht gefolgt werden.“ 
Wenn somit nicht einmal eine Verfehlung gegen eine öffentliche 
Polizeivorschrift ohne weiteres eine Ersatzpflicht begründet, so 
kann hiervon noch viel weniger bei einer Zuwiderhandlung 
gegen eine Dienstvorschrift, welche in erster Linie zur Rege- 
lung der inneren dienstlichen Verhältnisse bestimmt ist, die 
Rede sein. 
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und Vollstreekungsbefehlen zu unterzeichnen hat) Wenn da- 
her der von Herrn Pape geltend gemachte Gesichtspunkt Be- 
rücksichtigung verdienen würde, so müsste er in gleicher Weise 
bei sämmtlichen Beamten, und ebenso bei Privatpersonen, in 
Betracht gezogen werden, insoweit sich dieselben bei einer rein 
mechanischen Thätigkeit ein Versehen zu Schulden kommen 
lassen, während umgekehrt von diesem Gesichtspunkte aus bei 
Verkehrsbeamten eine Beschränkung der Haftpflicht nicht ge- 
rechtfertigt wäre, falls es sich nicht um Versehen bei einer 
rein mechanischen Thätigkeit handelt. Damit würde aber im 
Gesetz eine Unterscheidung aufgestellt, welche im einzelnen 
Falle zu den grössten Schwierigkeiten führen müsste, besonders 
da in vielen Fällen die Fahrlässigkeit eines Beamten gerade 
darin gefunden werden muss, dass er rein mechanisch, d. h. 
ohne seine ganze Aufmerksamkeit auf seine Thätigkeit zu kon- 
zentriren, gehandelt hat. 


Wenn Herr Pape glaubt, dass diese Unterscheidung ge- 
rechtfertigt sei, weil bei derartigen Verfehlungen die moralische 
Verschuldung des Beamten geringer sei, so kann ihm auch in 
dieser Hinsicht nicht beigestimmt werden. Denn einmal kann 
unter Umständen eine sehr grosse moralische Verschuldung da- 
rin liegen, dass der Beamte bei einer verantwortungsvollen 
Thätigkeit rein mechanisch handelt, d. h. nicht seine ganze Auf- 
merksamkeit auf die von ihm vorzunehmenden mechanischen 
Funktionen verwendet, ausserdem hat aber die civilrechtliche 
Verschuldung mit der Moral überhaupt nichts zu thun. 


Die eivilrechtliche Verschuldung ist nur ein intellektueller, 
nicht ein moralischer Fehler, und demgemäss soll durch die 
Ersatzleistung nicht der Ersatzpflichtige wegen der bei der Ver- 
fehlung zu Tage getretenen Immoralität bestraft, sondern dem 
Geschädigten ein Ersatz für seinen Schaden gewährt werden. 
Wenn die Haftung der Verkehrsbeamten in derartigen Fällen 
in der von Herrn Pape vorgeschlagenen Weise beschränkt 
würde, so würde in zahlreichen Fällen der Geschädigte ohne 
Ersatz bleiben, obwohl bei ihm von einer moralischen Ver- 
schuldung noch weniger die Rede sein kann, als bei dem schul- 
digen Beamten. Speziell bei den Beamten des Eisenbahn- 
betriebsdienstes kommt noch in Betracht, dass zahlreiche 


mechanische Einrichtungen im Eisenbahnbetriebe zu dem Zweck | 


getroffen sind, um diesen Beamten ihre schwierige und verant- 
wortungsvolle Thätigkeit zu erleichtern. Es wäre nun eine 
eigenthümliche Logik, wenn zuerst mechanische Einrichtungen 
eingeführt würden, um den Beamten die selbständige geistige 
Thätigkeit zu ersparen, soweit dies irgend möglich ist, und 
dann den Beamten die Haftung für den noch verbliebenen 
Theil ihrer Thätigkeit abgenommen würde, weil ihre Thätigkeit 
vorwiegend rein mechanischer Natur ist. 


Der Vorschlag des Herrn Pape dürfte übrigens, auch 
wenn ihm keine rechtliche Bedenken entgegenstehen würden, 
bei 
stossen. Da dieser Vorschlag eine Abänderung des Bürger- 
lichen Gesetzbuchs bezweckt, so könnte die Aenderung nur 
durch ein Reichsgesetz erfolgen. Dass ein solches Reichsgesetz 
noch vor dem Inkrafttreten des Bürgerlichen Gesetzbuchs er- 
lassen würde, wäre völlig ausgeschlossen. Nach dem Vorschlage 
des Herrn Pape soll die Haftung der einzelnen Kategorien der 


Verkehrsbeamten genau den einzelnen amtlichen Funktionen 


6) Die beschränktere Haftung des Richters nach $ 839 


; Abs. 2 des Bürgerlichen Gesetzbuchs bezieht sich nur auf die 


Thätigkeit bei der Urtheilsfällung. 


der Durchführung auf unüberwindliche Schwierigkeiten | 


derselben angepasst werden. Da nun diese Funktionen infolge 
der Entwickelung des Verkehrs und den Fortschritten der 
Technik einem steten Wechsel unterworfen sind, so wären auch 
bei diesem „Verkehrsbeamtenhaftpflichtgesetz*, falls es auf der 
Höhe der Zeit stehen sollte, häufige Abänderungen und Er- 
günzungen unvermeidlich, und würde hierdurch eine Unsicher- 
heit des Rechtszustands herbeigeführt, welche jedenfalls noch 
schlimmer wäre, als das klare und einfache Recht des Bürger- 
lichen Gesetzbuchs. 


Herr Pape beruft sich zum Schlusse seiner Ausführungen 
darauf, dass die Entwickelung des modernen Verkehrs zu einer 
besonderen Regelung der bei demselben in Betracht kommenden 
Ersatzpflicht dränge. Dies mag richtig sein, allein die moderne 
Rechtsentwickelung drängt nicht, wie Herr Pape annimmt, zu 
einer Beschränkung der Haftpflicht, sondern zu einer Aus- 
dehnung derselben, so dass auch ohne das Vorhandensein einer 
Verschuldung gehaftet wird. Beispiele hierfür bieten das Haft- 
pflichtgesetz, die Unfallversicherungsgesetze und das Handels- 
gesetzbuch. Diesen Gesetzen ist übrigens gemeinschaftlich der 
Grundsatz, dass nach aussen nicht der einzelne haftet, durch 
dessen Thätigkeit der Schaden erwachsen ist, sondern dass die 
Haftpflicht von stärkeren Schultern, nämlich von der be- 
treffenden Verwaltung, bezw. von der Gesammtheit der Unter- 
nehmer des betreffenden Industriezweigs übernommen wird. 
Dies scheint aber auch der Weg zu sein, auf welchem die von 
Herrn Pape hervorgehobenen und mit Beispielen belegten Miss- 
stände gehoben werden können. Es ist wohl nicht allein dem 
Umstande zuzuschreiben, dass Herr Pape selbst Postbeamter ist, 
wenn derselbe nur Beispiele von unbilliger Inanspruchnahme 
von Post- und Telegraphenbeamten anführt, denn bei der Eisen- 
bahnverwaltung sind derartige Fälle so ziemlich ausgeschlossen, 
da die Eisenbahn auf Grund der angeführten Gesetze in den 
meisten Fällen nach aussen für die Versehen ihrer Beamten 
einzutreten hat. In dieser Hinsicht steht aber das Reichspost- 
gesetz nicht auf der Höhe der Zeit, da dasselbe in der Regel 
gar keine und nur ausnahmsweise eine beschränkte Ersatzpflicht 
der Postverwaltung anerkennt und hierdurch den Dritten nöthigt, 
sich an den schuldigen Beamten zu halten.?) 


Wenn daher zur Beseitigung der von Herrn Pape ge- 
schilderten Missstände die Hilfe des Gesetzgebers angerufen 
werden soll, so soll diese Hilfe darin bestehen, dass den Post- 
verwaltungen (eventuell gegen Erhebung besonderer Versiche- 
rungsgebühren) eine den modernen Rechtsanschauungen und 
der Entwickelung des Verkehrs entsprechende Haftpflicht auf- 
erlegt wird. Wenn dies geschehen sein wird, so werden Fälle, 
wie die von Herrn Pape angeführten, ausgeschlossen sein, denn 
die Verwaltungen können bei ihrem Rückgriff gegen den schul- 


ı digen Beamten den von Herrn Pape betonten moralischen Ge- 


sichtspunkt, sowie die Vermögens- und Einkommensverhältnisse 
des Beamten berücksiehtigen. Dagegen wäre es unbillig und 
würde der modernen Rechtsanschauung nicht entsprechen, wenn 
dem Dritten sein Ersatzanspruch gegen den schuldigen Be- 
amten entzogen würde, ohne dass ihm dafür ein Anspruch gegen 
die Verwaltung gewährt würde. 


7) Man vergleiche z. B. das Haftpflichtgesetz mit $ 11_des 
Reichspostgesetzes, wonach die Postverwaltung bei einem Post- 


 unfalle im Falle der Verletzung eines Reisenden unter keinen 


Umständen für den dauernden Vermögensschaden und im Falle 
der Tödtung desselben nicht einmal für die Beerdigungskosten 
haftet. 


Zeitung des Vereins. 
Deutscher Tisenbaht Verwaltungen, 
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Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die-„National-Zeitung“ knüpft an die in unserer letzten 
Nummer wiedergegebene Aeusserung der „Nordd. Allgem. 
Zeitung“ zu dem Aufsatze des Professor Gustav Cohn über den 
preussischen Staatshaushalt und die Eisenbahnüberschüsse 
(Nr. 85 d. Ztg.) folgende Betrachtung: i wi 

„An der Darlegung Professor Cohn’s ist so viel unzweifel- 
haft richtig, dass an einen Ersatz der aus den Eisenbahnüber- 
schüssen für allgemeine Staatszwecke verwendeten Summen 
durch Steuererhöhungen nicht ernstlich gedacht werden kann; 
es würde sich keine Mehrheit dafür finden, die Gesammtheit 
der Steuerzahler zu Gunsten der unmittelbaren Interessenten 
von Ermässigungen namentlich der Gütertarife zu belasten. 
Was immer beim Uebergang vom gemischten Eisenbahn- zum 
reinen Staatsbahnsystem vor 20 Jahren gesprochen worden — 
und es sind ja damals sehr verschiedene Aussichten betreffs 
der Folgen der Systemänderung eröffnet worden: thatsächlich 
hat in diesen zwei Jahrzehnten die Sache sich allerdings so ge- 
staltet, dass das Eisenbahnwesen ein staatlicher Geschäftsbetrieb 
zur Deckung eines Theiles der Staatsausgaben geworden ist, 
wie andere Staaten andere derartige Betriebe, beispielsweise 
Frankreich, Italien, Oesterreich - Ungarn das Tabakmonopol, 
haben. Die Gesammtheit hat dieses Eisenbahngeschäft und mit 
ihm ein nicht gering anzuschlagendes Risiko, z. B. das mög- 
licherweise mit umwälzenden Neuerungen im Transportwesen 
verbundene, übernommen; auch dadurch hat sie einen Anspruch 
auf Erleichterung der Steuerlast durch den Ertrag dieses Ge- 
schäftsbetriebes erworben. Allein wenn gerade der Gedanke 
an das erwähnte Risiko dazu angethan ist, an ausreichende 
Abschreibungen zu mahnen, so ist es doch andererseits ver- 
kehrt, abweisend von allen Tarifermässigungen, wie es in der 
„Nordd. Allgem. Ztg.*“ geschieht, als von Maassregeln zu 
sprechen, ‚deren Durchführung eine bedeutende und allgemeine 
Verkürzung der Eisenbahneinnahmen herbeiführen müsste.‘ Es 
gibt auch Tarifreformen, welche einen Einnahmeausfall höch- 
stens für eine kurze Uebergangszeit bewirken, nach deren Ver- 
lauf eine Steigerung des Verkehres, die durch die Reform 
herbeigeführt worden, den Ausfall wieder deckt. Derartige, 
wirthschaftlich heilsame und finanziell gerechtfertigte Reformen 
zu bekämpfen, ist gewiss nicht die Absicht eines hervorragenden 
Nationalökonomen wie G. Cohn. Es kommt auch hier darauf 
an, zwischen gerechtfertigten und ungerechtfertigten Forderungen 
zu unterscheiden.“ 

Wir sind der Ansicht, dass hier aus dem Artikel der 
„Nordd. Allgem. Ztg.“ etwas herausgelesen wird, was darin nicht 
enthalten ist. Auch vom finanziellen Standpunkte aus würde 
es natürlich ganz verkehrt sein, wenn man durch kurzsichtige 
Versagung desjenigen, was der Verkehr zu seiner Entwickelung 
braucht, das Staatseisenbahnwesen der allmähligen Versumpfung 
entgegenführen wollte. Denn die Durchführung von Reformen, 
die als „wirthschaftlich heilsam und finanziell gerechtfertigt“ 
erkannt werden, liegt schliesslich ebenso sehr im Interesse der 
Finanzverwaltung wie in demjenigen des Verkehres. Von 
solehen Reformen ist aber in dem Artikel der „Nordd. Allgem. 
Ztg.“ überhaupt nicht die Rede, derselbe richtet sich, ebenso 
wie die Cohn’sche Abhandlung, ausgesprochenermaassen nur 
gegen„dieinsungemessenegetriebenen Wünsche‘, 
und in dieser Hinsicht dürfte — wenn man gewisse im Parlament 
und in der Tagespresse laut gewordene Forderungen in Betracht 
zieht — allerdings die bisher geübte Vorsicht am Platze sein. 
Den Standpunkt jener „antifiskalischen“ Verkehrspolitiker, die aus 
der blossen Thatsache, dass beim Eisenbahnbetrieb viel Geld ver- 
dient wird, dieVerpflichtung der Regierung herleiten wollten, dieses 
Geld nunmehr auch wieder zu verputzen, wird keine deutsche 
"Finanzverwaltung acceptiren können, am wenigsten die preus- 
sische, weil hier eben thatsächlich die ganze Finanzwirthschaft 
vorzugsweise auf den Eisenbahnüberschüssen beruht. Im übrigen 
werden wir demnächst in der Lage sein, eine weitere Aeusserung 
des Professor Cohn über die hier behandelte Frage zu bringen. 


— Nach der im Reichseisenbahnamte aufgestellten Nach- 
weisung der auf deutschen Eisenbahnen — ausschliesslich 
Bayerns — im Monat September d. J. vorgekommenen Betriebs- 
unfälle waren zu verzeichnen: Entgleisungen auf freier Bahn 7 
(davon 5 bei Personenzügen), in Stationen 20 (davon 6 bei Per- 
sonenzügen), Zusammenstösse auf freier Bahn 1 (bei Güter- 
zügen), in Stationen 13 (davon 5 bei Personenzügen), sonstige 
Vorkommnisse 176, zusammen 217. Die Betriebslänge betrug 
40478 km, an Zugkilometern wurden geleistet 31 658586, so dass 
je ein Unfall auf 187 km Betriebslänge oder auf 145892 Zugkm 
entfällt. Bei den Unfällen wurden getödtet: Reisende 7 (ver- 
letzt 26), Bahnbeamte und Bahnarbeiter im Dienst 36 (94), Post-, 


fremde Personen, einschliesslich der nieht im Dienste befind- 
lichen Beamten und Arbeiter, aber ausschliesslich der Selbst- 
mörder 24 (22), zusammen 67 (145). 


— Die „Deutsche Bauzeitung“ brachte vor kurzem eine lesens- 
werthe Abhandlung des Stadtbauinspektors Pinkenburg über 
die Berliner Verkehrsverhältnisse. Danach sind von den ver- 
schiedenen Beförderungsanstalten befördert worden 


(1000 Personen) 


auf der 
1897 1896 | 1895 1894 
Stadt- und Ringbahn 87 746 76 899 65 166 59 554 
Charl. Strassenbahn 7 954 7476 6 998 6749 
Gr. Berl. Strassenbahn . 158700 | 154200 | 138615 | 131584 
Neuen Berl. Pferdebahn . 22775 21 825 18 311 17 068 
Dampfstrassenbahn . 3 802 3 527 3358| 2838 
Elektrischen Bahn 
Siemens & Halske. . 4737 3 836 32 — 

Allg. Berl. Omnibus-Ges. 24 920 25 316 23 703 23 212 
Neuen Berl. Omnibus-Ges. 17 406 17 424 9731 9 652 
andere Gesellschaften . 1943 711 3 979 3103 
bei einer Bevölkerung von 1754 1729 1679 1656 


Die vorstehenden Ziffern ergeben die auffallende That- 
sache, dass im Vergleich zum ‚Jahre 1882 die Entwickelung des 
eigentlichen Strassenbahnverkehres gegenüber den beiden an- 
deren grossen Verkehrsanstalten — Stadt- und Ringbahn und 
Omnibus — erheblich zurückgeblieben ist. 


— Von Berliner Eierhändlern, war darüber Klage geführt 
worden, dass die aus weiter Entfernung eintreffenden Eier- 
transporte nicht genügend gegen nachtheilige Temperaturein- 
flüsse geschützt seien. Dieser Klage nahmen sich die Aeltesten 
der Berliner Kaufmannschaft an, indem sie — wie aus der 
„Korrespondenz der Aeltesten“ zu entnehmen — bei der könig- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin beantragten, sie möge die be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen zu einer zweckmässigen Ein- 
richtung der Eiertransportwagen bewegen. Es würde nach der 
Meinung Sachverständiger genügen, wenn diejenigen Eisenbahn- 
verwaltungen, in deren Bezirk Eier in Wagenladungen in erheb- 
lichen Mengen aufgegeben bezw. von russischen Anschluss- 
bahnen übergeben werden, in Wagen von besonders grossem 
Fassungsraum durch Anbringung von Latten (an den Seiten- 
wänden und an der Decke) bezw. stärkeren Balken (am Boden) 
mit darauf schiebbaren Brettern Doppelwandungen herrichten, 
deren Hohlraum im Winter mit Filz, im Sommer mit Stroh aus- 
zufüllen wäre. Am 3. d. Mts. erhielten die Aeltesten die Ant- 
wort, dass die Anregung in der deutsch-russischen Verbands- 
konferenz von den russischen Bahnen wohlwollend aufgenom- 
men worden sei. Die Eisenbahndirektion hoffe, durch schnellere 
Beförderung der Eier in den von Russland direkt zum Zwecke 
der Beförderung leicht verderblicher Güter gebauten Güter- 
Manen die beklagten Mängel im Eierverkehr beseitigen zu 
xönnen. 


— Das grosse Bahnprojekt der Städte Gladbach und 
Rheydt, betreffend den Bau von 12 elektrischen Kleinbahnen, 
ist gescheitert, da die Kostenanschläge sämmtlicher Elektrizi- 
tätsgesellschaften die Unrentabilität ergaben. 


— Das bayerische Staatsministerium hat — wie in bayeri- 
schen Blättern gemeldet wird — genehmigt, dass den landwirth- 
schaftlichen Genossenschaften mit unbeschränkter Haftpflicht 
eine vierteljährige Stundung ihrer Eisenbahnfrachten ohne 
Hinterlegung einer Kaution eingeräumt werde. 


— Die königlich bayerische Staatseisenbahnverwaltun 
hat sowohl ihren Mehrbedarf für das laufende Jahr als auc 
den Bedarf für 1899 an Petroleum im Gesammtquantum von 
2.060.000 kg, worunter 500 000 kg russisches Petroleum, an 13 Lie- 
feranten vor kurzem vergeben; die Preise bewegten sich zwi- 
schen 15,65 und 20,25 @ pro 100 kg und es beziffert sich hier- 
für ein Gesammtkostenaufwand von nahezu 400000 46 


— Die Sozialdemokratie im Wartesaal I. Klasse. Der 
„Hamb. Correspondent“ lässt sich aus Stuttgart schreiben: 

„Die württembergische Staatseisenbahnverwaltung und in- 
direkt die württembergische Regierung sind in letzter Zeit 
Gegenstand nicht eben schmeichelhafter Kommentare gewesen, 
weil sie bei Gelegenheit des sozialdemokratischen Parteitages 
in Stuttgart es haben geschehen lassen, dass dem sozialdemo- 
kratischen Empfangskomitee ein Wartesaal I. Klasse des Stutt- 
garter Bahnhofes für seine Zwecke eingeräumt wurde. Der 
Sozialdemokratie einen Wartesaal I. Klasse! Das sah ja wahr- 
haftig so aus, als gehe unsere Staatseisenbahnverwaltung der 
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Sozialdemokratie in aller Form zu Hofe oder sei am Ende gar 
selber sozialdemokratisch geworden. Merkwürdig ist nun aber, 
dass in der Presse des württembergischen Landes, die doch 
auch nicht ausschliesslich demokratisch oder sozialdemokratisch 
ist, von diesem schrecklichen Ereigniss so gut wie gar keine 
Notiz genommen wurde. Erst dem Vortrag des nationalsozialen 
Herrn von Gerlach war es vorbehalten, auf diesen „Wartesaal 
I. Klasse“ den Finger zu legen mit der bissigen Bemerkung, in 
Preussen hätte es auch eine IV. Klasse gethan. Es kann doch 
nicht ganz Zufall sein, dass man dort, wo man die Verhältnisse 
einigermaassen kennt, die Sache ganz natürlich nahm und sich 
nicht im geringsten aufregte! In der That klärt sich die Ge- 
schichte, in der Nähe betrachtet, sehr harmlos auf. Der Stutt- 
garter Bahnhof erfreut sich des Luxus zweier Wartesäle I. Klasse; 
d. h. einer ist das Jahr über als solcher in Gebrauch, der andere 
ist, weil eigentlich überflüssig, für gewöhnlich geschlossen. Dass 
heute noch auf seinen Thüren das ominöse „WartesaalI. Klasse“ 
steht, ist reiner Zufall. Es könnte gerade so gut „Allgemeiner 
Reserveraum“ oder dergl. darauf stehen. Seit Jahr und Tag 
weiss man es nicht anders, als dass, wenn in der Residenz 
irgend ein „Tag“, ein Kongress oder dergl. los ist, dort in diesem 
bequem an der einen Eisteigehalle gelegenen sogenannten „Warte- 
saal I. Klasse“ das Empfangs- und Wohnungsbüreau aufge- 
schlagen ist: Sänger, Schützen, Alpinisten, Bienenzüchter, Alter- 
thumsforscher, Hygieiniker und wer weiss was alles sonst noch 
hat dieses Lokal schon eingeräumt erhalten, weil es, wie ge- 
sagt, bequem liegt, den schmalen Bahnsteig rasch von stockenden 
Gruppen befreit und endlich, weil es buchstäblich genommen 
das einzige verfügbare überhaupt im ganzen Bahnhof ist, das, 
ohne den Dienst oder das Publikum zu beschränken, entbehrt 
werden kann. So stand also beim Einlauf des sozialdemokrati- 
schen Gesuches um einen Raum behufs Wohnungsnachweises 
die Bahnverwaltung lediglich vor der Wahl, ob sie dem Gesuch 
überhaupt stattgeben oder es rundweg ablehnen wollte Herr 
von Gerlach selbst meinte, in Preussen hätte es ein Wartesaal 
IV. Klasse gethan, der Meinung scheint also doch auch Herr 
von Gerlach zu sein, irgend einen Raum würde selbst eine 
preussische Bahnverwaltung der Sozialdemokratie bewilligt 
haben. Nun, dieselbe Auffassung auf die württembergische 
Staatseisenbahnverwaltung angewendet, so blieb dieser, wenn 
sie „irgend einen“ Raum zur Verfügung stellen wollte, eben nur 
jener eine unglückselige „Wartesaal I. Klasse“. Oder hätte sie 
vielleicht dem sozialdemokratischen Komitee antworten sollen: 
„Ja, wir hätten wohl einen geeigneten Raum, aber der ist uns 
zu vornehm getauft für Euch?“ Man braucht sich die Sache 
nur auszudenken, so merkt man sofort, dass man in Lächerlich- 
keiten hineingeräth. Wer aber meint, die Bahnverwaltung hätte 
sich sittlich entrüstet in die Brust werfen und die Gesuchsteller 
dahin bescheiden sollen: „Jedermann unseren Wartesaal I. Klasse, 
nur euch nicht, ihr Männer des Umsturzes !“ — nun, wer so denkt, 
der gebe der Eisenbahnverwaltung auch einen Rath, was sie zu 
den Herren Singer und Genossen sagen soll, wenn diese sich um 
ihr gutes Geld eine Fahrkarte II. Klasse von Berlin nach Stutt- 
gart und zurück oder gar noch ein Schlafwagenbillet erwerben. 
Soll sie da auch sich sittlich entrüsten und sagen: „Jedermann 
unsere Kupees, nnr euch nicht, ihr Männer des Umsturzes!* 
Soll sich die staatliche Postverwaltung weigern, den Sozialdemo- 
kraten ihre Briefe und Zeitungen zu befördern, soll der Staat 
nicht am Ende gar aus sittlicher Entrüstung Scheu tragen, seine 
Hände und Kassen mit sozialdemokratischen Steuern zu be- 
flecken? Man sieht, auf diesem Wege geräth man in eine voll- 
ständige logische Sackgasse. Also die Politiker, die in ausser- 
württembergischen Zeitungen uns vor der gänzlichen sozialde- 
mokratischen Verseuchung retten wollen, mögen sich beruhigen. 
Wir wissen trotz Wartesaal I. Klasse genau, welche Linie der 
Sozialdemokratie gegenüber einzuhalten ist. Der Ansicht sind 
wir allerdings, dass mit Chikanen und kleinen Tücken, als da 
etwa wäre die Verweigerung eines öffentlichen sonst jedermann 
zugänglichen Lokales, der Sozialdemokratie kein Abbruch ge- 
than, sondern dass dadurch eher das Gegentheil erreicht wird.“ 

Diese Ausführungen scheinen uns den Nagel auf den Kopf 
zu treffen. Mit kleinlichen Chikanen und Nörgeleien, wie sie 
leider«manchmal von politischen Organen gegen die Sozial- 
demokratie angewendet wurden, wird man den Umsturzbestre- 
bungen nicht beikommen; am allerwenigsten wäre dies Aufgabe 
der Eisenbahnverwaltung, die sich um das politische Bekennt- 
niss ihrer Fahrkundschaft — und als solche kamen die betr. 
Abgeordneten im vorliegenden Falle ausschliesslich in 
Betracht — ganz gewiss nicht zu kümmern hat. Suaviter in 
modo, fortiter in re; — wir wollen den Sozialdemokraten herz- 
lich gern den Wartesaal I. Klasse mit seinen Sammetfauteuils 
gönnen, wenn wir nur wissen, dass im Ernstfalle mit dem nöthi- 
gen Nachdruck zugegriffen wird — namentlich dann, wenn es 
sich um die Verhetzung des Eisenbahnpersonals durch sozial- 
demokratische Agitatoren handelt. 


Der am 1. d. Mts. verstorbene 
Hermann Pfülf 


— Personalnachrichten. 
Direktionsrath der pfälzischen Eisenbahnen, 
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(8. Nr. 86 d. Ztg.), hat nur ein Alter von 34 Jahren erreicht und 
war seit dem 1. Juli 1893 im Dienste der pfälzischen Eisen- 
bahnen thätig. In dieser Zeit hat der Verstorbene sich, wie 
bei seiner eigenen Verwaltung, so auch in weiteren Kreisen 
insbesondere des Vereins deutscher Fisenbahnverwaltungen, 
durch sein liebenswürdiges Wesen, durch die ausgezeichneten 
Geistesgaben, die ihn zierten, zahlreiche Freunde erworben, 
die sein frühes Hinscheiden mit herzlichem Bedauern vernehmen 
und ihm gewiss gern ein ehrendes Andenken bewahren werden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Deputation beim Eisenbahnminister. Eine Deputation, 
welche die fünf Hauptgruppen der Eisenbahnbediensteten (Loko- 
motivführer, Zug-, Strecken-, Stationspersonal und Werkstätten- 
arbeiter) umfasste und aus Vertretern der Staatsbahnendirek- 
tionen Wien, Villach, Prag, Pilsen bestand, begab sich zum 
Eisenbahnminister, um ihm ein die Wünsche der Eisenbahn- 
bediensteten umfassendes Memorandum zu überreichen. Die 
Sprecher der Deputation betonten die Nothwendigkeit einer 
Verbesserung der Lage der Eisenbahnbediensteten. Nachdem 
die Mitglieder der Deputation eingehend die traurige Lage der 
Wächter, Oberbauarbeiter, Wagenwärter, Lokomotivführer, 
Heizer usw. eingehend geschildert und um eine Besserung der- 
selben gebeten hatten, erklärte der Minister, dass er die Noth- 
wendigkeit einer Verbesserung der Lage derEisenbahnbediensteten 
anerkenne, sich diesbezüglich bereits mit dem Finanzminister in 
das Benehmen gesetzt habe und bestrebt sein werde, das mög- 
lichste für die Eisenbahnbediensteten zu thun. Einen be- 
stimmten Zeitpunkt für die erbetene Aufbesserung der Personal- 
bezüge erklärte der Minister nicht in Aussicht stellen zu können. 
Weiter erklärte der Minister, dass, wenn die nöthigen Mittel für 
die Aufbesserung der Bezüge nicht anderweitig gedeckt werden 
könnten, möglicherweise eine Tariferhöhung bei den Staats- 
bahnen in Kombination gezogen werden würde. Hierbei wurde 
indessen seitens des Eisenbahnministers nachdrücklichst auf die 
vielfachen Bedenken hingewiesen, welche einer derartigen Maass- 
nahme speziell bezüglich des Frachtenverkehres bei der ge- 
drückten Lage der Industrie und des Handels im Wege stehen 
würden und die Erhöhung der Gütertarife geradezu als aus- 
geschlossen erscheinen lassen. 


— Unter den Bahnlinien, welche nach der jüngst im Ab- 
geordnetenhause überreichten Lokalbahnvorlage (vergl. 
Nr. 85 d. Ztg.) zum Bau gelangen sollen, verdient wohl die 
Vintschgaubahn von Meran nach Mals die grösste Beachtung 
Diese als normalspurige Lokalbahn herzustellende Linie (599 km) 
für deren Ausführung sich nicht nur im Kreise der Lokalinter- 
essenten, sondern auch im ganzen Lande Tirol seit Jahren das 
lebhafteste Interesse kundgibt, verfolgt in erster Linie den 
Zweck, die Erwerbsverhältnisse des Vintschgaues wirksam und 
nachhaltig zu verbessern und insbesondere den Absatz der vor- 
züglichen Obstsorten, wie nicht minder den Export von Vieh, 
Holz und Torf zu fördern. 

Auch ist infolge der Verbesserung der Verkehrsverhältnisse 
ein intensiverer Betrieb der Marmorbrüche in Laas, Göflan 
und Marter zu erwarten. Die Vintschgauer Marmorindustrie 
leidet heute, trotzdem die vorzügliche Qualität ihrer Produkte 
weltbekannt ist, vorzugsweise an der Unzulänglichkeit der 
Transportmittel und an der theueren Achsfracht nach Meran. 
Daherkommtes auch, dass die vorhandenen ausgedehnten Marmor- 
lager ihrem Abbau theils überhaupt nicht, theils nur in be- 
schränktem Umfange zugeführt werden können. 

Ganz besondere Beachtung verdient die intendirte Bahn 
endlich auch vom Standpunkte des Fremden- und Touristen- 
verkehres, indem gerade dieser Theil Tirols Landschaften von 
grossartiger, hochalpiner Schönheit in sich birgt, die den 
schönsten Punkten der Schweiz würdig an die Seite gestellt 
werden können. In dieser Richtung muss in erster Linie das 
Ortlergebiet mit Sulden und Trafoi, das Stilfserjoch und das 
Martellthal genannt werden. 

Eine wichtige Aufgabe fällt der geplanten Bahnlinie weiter 
dadurch zu, dass sie in hervorragendem Maasse geeignet sein 
wird, den Fremdenzug zwischen Tirol und der Schweiz, ins- 
besondere mit dem Engadin, zu erleichtern und zu beleben. 

Behufs Beschaffung des zur Herstellung der Vintschgauer 
Bahn erforderlichen, mit dem Betrage von 5416000 fl. veran- 
schlagten effektiven Anlagekapitales soll nun diesem Bahn- 
unternehmen die staatliche Garantie eines jährlichen Reinerträg- 
nisses behufs Verzinsung und Tilgung eines Prioritätanlehens 
im Höchstbetrage von 4200000 fl. unter der Bedingung zu- 
gesichert werden, dass vom Lande und von den Interessenten 
zusammen ein Nominalbetrag von mindestens 1300000 fl. in 
Stammaktien der für die gegenständliche Lokalbahn zu bildenden 
Aktiengesellschaft zum vollen Nennwerthe übernommen wird. 
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Hierbei ist zu bemerken, dass der Tiroler Landtag schon 
in seiner Sitzung vom 11. Februar 1895 für den fraglichen Bahn- 
bau die Widmung eines in Stammaktien zu refundirenden Bei- 
trages von 200.000 fl. beschlossen hat, so dass den Interessenten 
noch die Aufbringung einer Beitragsleistung von 1 100 000 fl. ob- 
liegen würde. 

Von dieser Beitragsleistung dürfte aller Voraussicht nach 
seitens der Bozen-Meraner Bahn, welche an dem Zustandekommen 
der Vintschgauer Bahn lebhaft interessirt erscheint, ein namhafter 
Theil übernommen werden. 

Zufolge der aufgestellten Rentabilitätsberechnung kann 
das zu gewärtigende jährliche Reinerträgniss der neuen Lokal- 
bahn in der ersten Betriebsperiode nur mit 118000 fl. und später- 
hin mit etwa 164000 fl. veranschlagt werden, und ist daher die 
dem Staate infolge der obigen Reinertragsgarantie, deren Maximal- 
betrag sich auf 178500 fl. pro Jahr belaufen würde, erwachsende 
Jahreslast auf 60500 fl, beziehungsweise späterhin auf 14 500 fl. 
zu beziffern. 

Die wirthschaftliche Bedeutung der mehrgedachten Lokal- 
bahn lässt dieses Opfer als ein gerechtfertigtes erscheinen; die 
Regierung glaubte daher um so weniger Anstand, nehmen zu 
sollen, die Sicherstellung dieses Bahnbaues auf den vorstehend 
dargelegten Grundlagen in Antrag zu bringen, als auch das Ab- 
geordnetenhaus in seiner Sitzung vom 14. Januar 1897 eine Re- 
solution beschlossen hat, mittelst welcher die Regierung auf- 
<zefordert wurde, die legislative Sicherstellung der Vintschgauer 
Bahn ins Auge zu fassen. 


— Veräusserung der Staatsbahnlinie Böhmisch-Leipa- 
Niemes an die Aussig-Teplitzer Eisenbahn. Die in den beiden 
letztabgelaufenen Reichsrathssessionen eingebrachte Regierungs- 
vorlage, betreffend die Veräusserung der Staatsbahnlinie Böh- 
misch-Leipa-Niemes an die Aussig-Teplitzer Eisenbahn um den 
Betrag von 1300000 fl., ist neuerdings dem Abgeordnetenhause 
unterbreitet worden. 


— Eisenbahn Chaböwka-Zakopane. Das Eisenbahn- 
ministerium hat die Statthalterei in Lemberg beauftragt, hin- 
sichtlich der vom Landesausschusse in Lemberg einerseits und 
von dem Konzessionär der Eisenbahn Chaböwka-Zakopane 
andererseits vorgelegten generellen Projekte für die Verbin- 
dungsstrecke der im Baue begriffenen Eisenbahnlinie Chaböwka- 
Zakopane mit der Arvathaler Lokaleisenbahn von Neumarkt über 
Uzarny-Dunajec, bezw. von Zakopane über Koscielisko zur 
Landesgrenze im Sinne der bestehenden Vorschriften die Trassen- 
revision in Verbindung mit der Stationskommission einzuleiten. 
Bei dieser Amtshandlung wird festgestellt werden, welcher der 
beiden Trassenführungen vom Standpunkte der öffentlichen 
Interessen und der lokalen Verkehrsbedürfnisse der berührten 
Gegend der Vorzug einzuräumen ist. 


— Die Beamtengehaltsregulirung der Nordbahn. Der 
Präsident des Verwaltungsrathes der Nordbahn empfing bei seiner 
jüngsten Anwesenheit in Wien eine Deputation der Beamten, 
welche ihm den Dank für die mit 1. November in Kraft ge- 
tretene Gehaltserhöhung ausdrückte und dabei auch der mannig- 
fachen anderen Verbesserungen der Lage der Bediensteten ge- 
dachte, welche während der zehn Jahre, innerhalb deren Mark- 
graf Pallavieini an der Spitze der Gesellschaft steht, durchgeführt 
wurden. Der Präsident erwiderte hierauf, dass er diese Kund- 
gebung der Beamten im Namen des Verwaltungsrathes mit Ver- 
gnügen entgegennehme und dem letzteren davon Mittheilung 
machen werde. Er könne dabei mit Befriedigung anführen, 
dass der Verwaltungsrath alle von dem Sprecher angedeuteten 
Maassregeln einhellig und gerne beschlossen habe, in der Ge- 
wissheit, dass die Beamtenschaft des Wohlwollens des Verwal- 
tungsrathes würdig sei und in dieselbe volles Vertrauen setze. 
Er sei überzeugt, dass die Beamten, sowie die anderen Be- 
(diensteten der Gesellschaft den in letzter Zeit gegen das Unter- 
nehmen und auch gegen ihn hie und da laut gewordenen An- 
griffen gänzlich ferne stehen, weshalb er auf die letzteren gar 
nicht reagire. Auch werde es ihn immer freuen, wenn sich in 
Zukunft Gelegenheit ergeben werde, seinem und dem Wohl- 
wollen der Verwaltung gegen die Bediensteten Ausdruck zu 
geben. 


— Versammlung von Bediensteten der Südbahn und der 
Staatseisenbahngesellschaft. In Wien fand jüngst eine Ver- 
sammlung statt, die vornehmlich von Bediensteten der Südbahn 
und der Staatseisenbahngesellschaft besucht war. Ein Reichs- 
rathsabgeordneter referirte über das Ergebniss der Berathungen 
wegen Schaffung einer neuen Eisenbahnerorganisation. Wieder- 
holt habe er im Interesse der Bediensteten bei den Direktoren 
der Gesellschaften vorgesprochen und günstige Erklärungen er- 
halten. Gegenwärtig stehe eine Regelung der Wächterbezüge 
der ganzen Strecke der Staatseisenbahnverwaltung bevor. Auch 
eine Sanirung des Pensions-, bezw. des Provisionsfonds sei im 
Zuge. In eingehender Weise erörterte der Redner hierauf die 
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Forderungen der Eisenbahnbediensteten. Demnach soll für Be- 
amte, Unterbeamte und Diener, qualifizirte und unqualifizirte 
Arbeiter das definitive Dienstverhältniss unkündbar sein. Die 
Dienstzeit soll im allgemeinen mit 30 Jahren festgesetzt werden, 
im exekutiven Dienste dürfe sie jedoch nur 20 Jahre betragen. 
Die tägliche Dienstdauer sei unter normalen Verhältnissen nur 
auf acht Stunden zu beschränken und für alle Bedienstete das 
Recht auf Urlaub zu statuiren. In den Disziplinarkommissionen 
sollen auch Mitglieder der niederen Dienstkategorien Sitz und 
Stimme haben. 


— Die Verloosungsfrage der Prag-Duxer Bahn. Der 
Prioritätenkurator der Prag-Duxer Bahn hat den im Sommer 
abgelehnten Antrag, dass ihm die Kuratelbehörde die Ermächti- 
guug zur Ungültigkeitserklärung der von der Prag-Duxer Bahn 
vorgenommenen verstärkten Verloosungen ertheile, neuerlich 
eingebracht. Der Prioritätenkurator stützt sich auf die bekann- 
ten Gründe, welche die stärkere Verloosung ausschliessen, ins- 
besondere auf die von der Verwaltung abgegebene Erklärung, 
dass die Verloosung der nicht konvertirten Stücke ganz nach 
dem Tilgungsplane ohne jede Aenderung fortgesetzt werden wird. 


— Zweites Gleise auf der Strecke Bozen-Ala. Wie die 
„Neue Freie Presse“ schreibt, ist in Bozen eine Agitation im 
Zuge, welche darauf gerichtet ist, dass die Südbahnstrecke 
Bozen-Ala mit einem zweiten Gleis versehen werde, da die Be- 
wältigung des ausserordentlich stark gestiegenen Verkehres bei 
einem Gleise grosse Schwierigkeiten bereitet. 


— Oesterreichischer Lloyd. Nachdem von den zuständigen 
Centralstellen die Modalitäten, unter denen die Genehmigung 
für die von der Verwaltung des Lloyd beschlossene Errrichtung 
einer direkten Dampferlinie zwischen Triest und Caleutta zu er- 
folgen hätte, vereinbart wurde, steht nun auch die formelle Ver- 
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Dem Lloyd werden für diese Fahrten die Suezkanalgebühren 
rückerstattet werden, und partizipirt Ungarn hieran im Verhält- 
nisse des für ungarische Waaren von dem Lloyd zur Ver- 
fügung gestellten Raumes. Der Lloyd verpflichtet sich, die 
Caleuttadampfer im Bedarfsfalle in Bombay anlegen zu lassen 
und die Tarife, welche direkt erstellt sein müssen, für Bombay 
und Caleutta gleich zu halten. Der erste Dampfer der neuen 
direkten Linie ist den 25. Oktober von Triest abgegangen. Die 
neue Linie wird unter günstigen Auspizien eröffnet, denn es 
sind schon bisher Anmeldungen an Zucker, welcher den Dampfern 
für den November und Dezember die volle Ladung sichern, bei 
dem Lloyd erfolgt. Es ist zu hoffen, dass auch die öster- 
reichische Zuckerindustrie von der günstigen Gelegenheit aus- 
giebigen Gebrauch machen werde. Die allgemeine Konjunktur 
auf dem Gebiete der überseeischen Schifffahrt und speziell für 
den Lloyd hat sich in den letzten Wochen günstig gestaltet. 
Für den 15. d. Mts. ist die Abfahrt des zweiten Lloyd- 
welcher die 
Häfen Fiume, Port Said, Suez und Bombay anlaufen wird. 


— Elbeverkehr. Der Elbeverkehr gestaltete sich im Monate 
Oktober ziemlich lebhaft. Eine wesentliche Steigerung ist bei 
der Ausfuhr von Zucker nach Hamburg und von frischem Obst 
nach Berlin zu verzeichnen. Die Verschiffungen von Zucker 
betrugen 226000 (+ 56.000) Metercentner und von frischem Obst 
50000 (440000) Metereentner. Von böhmischen Braunkohlen 
gelangten 2120000 Metercentner (gegen 2240000 Metercentner) 
zum Umschlage. Sonst wäre noch der Gersteexport anzuführen. 
derselbe “erreichte im Oktober 150 000 Metercentner. 


— Beschränkung der Aufnahme von Getreidesendungen. 
Einige ungarische Tagesblätter brachten die Meldung, dass die 
Aufnahme von Getreidesendungen nach den ungarischen und 
österreichischen Stationen sistirt wurde und die Eisenbahn- 
expositur der hauptstädtischen Lagerhäuser infolge höheren 
Ortes erfolgter Verfügung Sendungen zurückgewiesen hätte. 
Seitens der Direktion der ungarischen Staatsbahnen wird diese 
Nachricht als vollständig unzutreffend erklärt. Eine Verfügung 
bezüglich der Sistirung oder Beschränkung in der Aufnahme 
von Getreidesendungen ist von Seiten der ungarischen Staats- 
bahnen nicht erfolgt. Es liegt auch nicht die Nothwendigkeit 
einer solchen Verfügung vor, nachdem die Expedition der Ge- 
treidesendungen bisher anstandslos erfolgt ist und das auf 
sämmtlichen Stationen der ungarischen Staatsbahnen am 3. No- 


, vember erliegende Getreide die Menge einer einzigen regel- 


mässigen Tagesexpedition nicht erreichte. Auf sämmtlichen 
Stationen der Staatsbahnen lagerten nämlich an diesem Tage 
nicht mehr als 130000 Metercentner Getreide aller Art. In der 
Expedition der Maissendungen ist nicht nur keine Verzögerung 
eingetreten oder eine Beschränkung in der Aufnahme erfolgt, 
es wurde im Gegentheil die Verfügung getroffen, dass neuer 
Mais aussertourlich sofort expedirt werde. 


XXXVII. Jahrgang 
12. November 1898, 


— Personalnachrichten. Am 5. d. M. waren es 40 Jahre, 
seitdem der Zugsrevisor der österreichischen Staatsbahnen 
Stefan Schulz in den Eisenbahndienst eintrat. Schulz wurde am 
5. November 1853 bei der Kaiserin KElisabethbahn, deren 
Strecke damals bis Linz reichte, als Kondukteur aufgenommen 
und blieb seitdem bei dieser Bahn beziehungsweise nach ihrer 
Verstaatlichueg ununterbrochen im äusseren Be- 
triebsdienste thätig. Er hat während seiner Dienstzeit 
mehrere Eisenbahnunfälle mitgemacht. Zweimal erlitt er hierbei 
schwere Beschädigungen. Am 1. August 1866 widerfuhr ihm 
der erste schwere Unfall im Dienste. In einer Station standen 
damals einige Waggons mit für den Krieg bestimmten Soldaten 
zur Abfahrt bereit, als der Personenzug mit Schulz, der damals 
Oberkondukteur war, vorüberfuhr. Schulz, der auf dem Lauf- 
brett stand, streifte mit dem Ropfe einen der vorbezeichneten 
Waggons; er wurde vom Zuge geschleudert und so schwer ver- 
letzt, dass er viele Wochen zwischen Tod und Leben schwebte. 
Im Jahre 1873 wurde er abermals schwer verletzt; sobald er die 
Krankheit überstanden hatte, übernahm Schulz von neuem den 
Dienst beim Zuge und versieht denselben noch heute unver- 
drossen weiter. Schulz hat für seine ausserordentliche Pflicht- 
treue und Hingabe im Dienste mehrfache Auszeichnungen er- 
halten. Vorgesetzte und Kollegen haben ihm zu seinem 
Jubiläumstage besondere Ehrungen bereitet. 


Vereins-Ausland. 


— Verschiedene Tagesblätter bringen die Mittheilung, dass 
unter den Reflektanten, welche sich um die Erpachtung der 
Spielbank — Cerele priv — in Ostende beworben haben, auch 
die Internationale Schlafwagengesellschaft sich befinde. Diese 
Nachricht ist, wie uns von unterrichteter Seite mitgetheilt wird, 
unzutreffend. 


— Durch ein Dekret der italienischen Regierung wurde 
eine Kommission eingesetzt, mit dem Auftrage, die Wirkungen 
der noch in Kraft befindlichen Konventionen für den Betrieb 
der Mittelmeerbahn, der adriatischen und der sizilischen Eisen- 
bahn zu prüfen und eine Organisation vorzuschlagen, deren An- 
wendung sich mehr empfehlen würde, sobald die 20 jährige Frist 
abgelaufen ist, nach welcher die Regierung und die Betriebsge- 
sellschaften ermächtigt sind, von den gedachten Konventionen 
zurückzutreten. Die Kommission, in welcher der Senator 
Gagliardo den Vorsitz führt, besteht aus neun Senatoren, neun 
Deputirten und sieben seitens der Ministerien des Schatzes, des 
Krieges, der öffentlichen Arbeiten, des Handels und der Posten 
entsandten Beamten. 

Die genannten drei grossen Bahnkomplexe, welche im 


Eigenthum des Staates stehen, sind bekanntlich seit 1885 an | 


Privatgesellschaften verpachtet. 


— Die von der schwedischen Regierung niedergesetzte 
Kommission zur Ausarbeitung eines Zonentarifentwurfes für 
die Staatseisenbahnen hat — wie der „B. A.“ berichtet — ihre 
Arbeiten beendet, und der Bericht derselben ist jetzt veröffent- 
licht worden. Der Entwurf der Kommission schlägt folgendes 
vor: Für den Nahverkehr (bis zu 100 km Entfernung) soll 
unter Aufhebung der Fahrpreiserhöhungen für Schnell- und Per- 
sonenzüge ein gleichförmiger Fahrpreis, etwas niedriger als der 
halbe Betrag für die jetzigen Rückfahrkarten, erhoben werden. 
Die Preisermässigungen für Rückfahrkarten, wie auch alle Fa- 
milien- und Kilometerkarten werden abgeschafft. Für Reisen 
mit Schnellzügen soll, um eine Ueberfüllung durch Lokalreisende 
zu verhüten, eine Mindestabgabe von 1,50, 2,50 und 4 Kr. für 
die drei Wagenklassen erhoben werden. Der Kilometergrund- 
preis betrug bisher 4, 6 und 8 Oere; nach dem neuen Tarif soll 
er sich auf 2,25, 3,75 und 6 Oere belaufen. Im Verhältnisse zur 
Länge der Reise wird auf den Fahrpreis ein Rabatt berechnet, 
jedoch nicht weiter als bis 800 km Fahrtlänge. Die Zonenein- 
theilung für Entfernungen von mehr als 100 km (Fernverkehr) 
soll in folgender Weise geschehen: 


101—280 km = 12 Zonen von je 15 km 
Da la 
2012050. == Di ebd 
BT nal ee 
FAT 000. „er ke rl ee 
mehr als 900 „ Zonen von je SE; 


Monatskarten werden nur noch für Entfernungen bis zu 
50 km ausgegeben. Die drei Wagenklassen werden beibehalten, 
da die I. und die II. Klasse mit Rücksicht auf den Fremden- 
verkehr erforderlich sind. Rundreisekarten werden nur abge- 
geben, wenn sie Abschnitte für ausländische Strecken mit ent- 
halten. Das Freigewicht von 25 kg bleibt bestehen. Für Ueber- 
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fracht wird eine Preisermässigung von ungefähr 50 5% und für 
Fahrräder eine feste Abgabe von 50 Oere für alle Entfernungen, 
mit Erhöhungen für mehrsitzige, vorgeschlagen. 


— Bahnprojekt Oestermüra-Christinestad. Finländischen 
Blättern zufolge, hat der Finländische Senat der Hauptverwal- 
tung der Finländischen Eisenbahnen die Genehmigung ertheilt 
zum Bau einer Eisenbahn von Oestermüra bis Ohristinestad. 
Diese Eisenbahn wird viel zur Hebung des Handels im nörd- 
lichen Theile Finlands beitragen. 


— Eröffnung der Strecke Rusajewka - Söysran nebst 
Zweigbahn. Im November soll, wie die „Handels- und Indu- 
striezeitung“ meldet, auf der neuerbauten Linie der Moskau- 
Kasan Eisenbahn von Rusajewka bis Ssysran mit einer Zweig- 
bahn nach Ssimbirsk, in einer Gesammtausdehnung von 456 
a der regelmässige Personen- und Güterverkehr eröffnet 
werden. 


— Wirthschaftliche Erschliessung der Mandshurei durch 
die Eisenbahn. Mit dem Beginne des Baues der Eisenbahn durch 
die Mandshurei und je weiter dieser Bau fortschreitet, desto 
mehr wendet sich, wie die deutsche „St. Petersburger Zeitung“ 
meint, auch das öffentliche Interesse dem Lande zu, und dies um 
so mehr als verhältnissmässig noch wenig bekannte Gebiete dem 
allgemeinen Verkehre erschlossen werden, deren mannigfache 
natürliche Reichthümer dem russischen Unternehmungsgeiste 


| gewiss noch ein weites Feld der Bethätigung bieten werden. 


Sibirische Zeitungen nennen in dieser Beziehung namentlich das 
Gebiet der nördlichen Mandshurei, wo die Bergwerksindustrie 
augenblicklich freilich noch in den Kinderschuhen stecke, für die 
Zukunft aber alle Aussicht habe, einer lebhaften Entwickelung 
entgegen zu gehen. Gegenwärtig seien in der Mandshurei be- 
reits acht Goldlager bekannt, doch sei es unzweifelhaft, dass das 
Edelmetall gewiss auch noch an verschiedenen anderen Punkten 
des Gebietes zu finden sein werde. Eisenerzlager seien an ver- 
schiedenen Stellen bekannt, so z. B. in der Umgegend der Stadt 
Girin, wo der Gehalt an Reinmetall 70—80 $ betrage; Eisen- 
schmelzhütten beständen in den Städten San=-Sin und Tun=Chun= 
Sjan, eine Eisengiesserei in der Stadt Mukden. Eisengussartikel 
aus der Mandshurei seien in Chabarowsk im Handel zu haben. 
Kohle wurde bisher nur im südlichen Theile der Mandshurei zu 
Tage gefördert, obgleich sich Kohlenlager auch in anderen 
Gegenden befinden. Von weiteren Metallen bezw. Mineralien, die 
im Gebiete zu finden seien, werden Silber, Blei und Schwefel 
genannt. 

Ob gerade der „russische“ Unternehmungsgeist sich in 
hervorragender Weise dort bethätigen wird, muss noch sehr ab- 
gewartet werden, denn im grossen und ganzen ist das gerade nicht 
die stärkste Seite der national-russischen Fähigkeiten. Der Russe 
ist ein ausgezeichneter Kolonisator, ist für Asien zweifellos ein 
hervorragender Kulturträger innerhalb der Grenzen, dieihm durch 
seine eigene Entwickelung- gezogen sind, aber Unternehmungs- 
geist im grossen Stil, zu denen Kapital, höhere Bildung nament- 
lich auch auf dem Gebiete der Technik gehört, ist in Russland 
jedenfalls nicht im Ueberflusse vorhanden, und da selbst im euro- 
päischen Russland ausländische Intelligenz und fremdes Kapital 
ein so grosse Rolle spielen, so scheint es doch mehr als fraglich, 
ob die Russen wirklich so ins Ferne schweifen werden, obgleich 
sie das Gute in nächster Nähe Fremden überlassen. 

Ob nun aber die Erwartungen der Petersburger in Erfül- 
lung gehen und die Reichthümer der Mandshurei von Russen 
ausgebeutet oder ob das andere Nationen versuchen werden, ist 
an dieser Stelle nicht von sehr grosser Bedeutung, vielmehr ist 
das Hauptinteresse darin zu suchen, dass in der Mandshurei, die 
ja doch bisher unbekannt genug war, thatsächlich derartige Natur- 
reichthümer bereits aufgedeckt worden sind. 

Die Bahn wird also voraussichtlich nicht nur Güter aus 
Sibirien durch die Mandshurei an das Meer zum Export und in 
die Mandshurei zum Konsum, sondern auch aus der Mandshurei 
in den Handel bringen können. 


— Die sofortige Inangriffnahme einer weiteren 180 eng- 
lische Meilen langen Strecke der Sudanbahn ist — nach Mit- 
theilung des „Hamb. Corresp.“ — endgültig beschlossen und die 
meisten der betreffenden Kontrakte sollen bereits in den letzten 
Tagen vollzogen worden sein. Es werden u. a. 60 eiserne 
Brücken gebaut werden, die, um eine schnellere Lieferung zu 
garantiren, an mehrere der ersten englischen Häuser kontrakt- 
lich vergeben wurden. Die grösste derselben ist die über den 
Atbara nächst dessen Zusammenfluss mit dem Nil, misst 
1200 Fuss und soll im kommenden Frühjahr geliefert werden. 
Die übrigen Brücken sind weit kleiner und meist für im Sommer 
ausgetrocknete Flussläufe bestimmt. 


— Durchreisung Afrikas vom Kap nach Kairo in % Tagen. 
In wenigen Monaten wird nach englischen Berichten die Ver- 
bindung zwischen Faschoda und dem Albertsee hergestellt worden 
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sein. Alsdann wird man nach der Berechnung des englischen 
Afrikareisenden Lionel Deckle vom Kap nach Kairo auf dem 
Landwege in 90 Tagen gelangen können und zwar auf Grund 


folgenden Reiseplanes: 
Tage Meilen 


Vom Kap-Buluwayo (per Bahn) . . ..... 3 1 200 
von Buluwayo-Salisbury (per Postkutsche). . . 2 200 
„ Salisbury-Senna (per Chaussee) 1 200 
 Senna-Chiromo (per Dampfer) . ..... 1 100 
„ Chiromo-Oberen Shire (per Dampfer) 3 100 


vom oberen Shire-Karonga, nördlich des Nyassa- 


seds.(per Dampier)%. ERTEIEN TR Er 3 400 

von Karonga nach dem Süden des Tanganikasees 
(per Karawanenstrasse) . . » 2... 12 250 
nach dem Norden des Tanganikasees (per Dampfer) 3 400 

vom Norden des Tanganikasees nach dem Viktoria 
Nyansa (per Karawanenweg) . .... 14 250 

„ Süden des Viktoria Nyansa nach Norden (per 
Dampfer) . SIE ET EEE 2 250 
von Uganda-Albertsee (per Karawanenstrasse) 12 200 
vom Albertsee-Kartum (per Dampfer). . . . . 15 1 500 
von Kartum-Kairo (per Dampfer und Bahn) . . 5 1 200 
5 6%0 


Danach wären nur 1100 Meilen Eisenbahnen zu erbauen, 
um Kairo mit dem Kap per Strang zu verknüpfen und nach 
Fertigstellung der Bahn bis zum Tanganikasee nur noch 350 
Meilen zwischen dem Tanganika- und dem Albertsee. Falls dies 
ausgeführt sein wird, wird die Reisedauer vom Kap nach Kairo 
auf 30 Tage zusammenschrumpfen. 


Entscheidung des österreichischen Obersten 

Gerichtshofes, betr. Berechtigung der Eisen- 

bahnverwaltung zur Erhebung des Strafzu- 
schlages bei unrichtiger Deklaration. 


Der Oberste Gerichtshof hat unter dem 25. Mai 1898 eine 
interessante Entscheidung einer Tarjffrage gefällt. Der Sach- 
verhalt war folgender: In Passau wurde eine Wagenladung mit 
dem deklarirten Inhalte: „Bestandtheile von eisernen Maschinen 
(grobe Eisenwaaren)“ zur Beförderung an die eigene Adresse des 
Absenders nach Bukarest frankirt aufgegeben und unter Zu- 
srundelegung eines Gewichtes von 10000 kg an Fracht 539 Fres. 
bezahlt. Auf der Empfangsstation Bukarest wurde nun konstatirt, 
dass die in dem bezüglichen Wagen verladene Sendung, aus 
16 Kisten und 13 Kolli bestehend, zwei komplette Buchdruck- 
maschinen und einen kompletten Motor in zerlegtem Zustande 
enthielt. Seitens der Empfangsstation ist auf Grund dessen ein 
Frachtzuschlag von 61 Fres. und ein Strafzuschlag von 1200 Fres. 
berechnet und von der Partei eingehoben worden. Für den 
fraglichen Transport waren die Normen der mit dem Berner 
Internationalen Uebereinkommen wörtlich übereinstimmenden 
reglementarischen Bestimmungen für den Güterverkehr zwischen 
Rumänien einerseits, Oesterreich-Ungarn und Deutschland ander- 
seits und für die Frachtberechnung der vom 1. Juni 1895 gültige 
Nachtrag I zum Tariftheil II, Heft 1 des österreichisch-ungarisch- 
rumänischen Eisenbahnverbandes vom 1. Januar 1895, enthaltend 
die Abänderungen des Ausnahmetarifes 3 (Eisen und Eisen- 
waaren), massgebend. 

Die klagende Firma behauptete nun, dass auf die fragliche 
Sendung der niedrigere Tarifsatz nach B9 des Ausnahmetarifes 3 
anzuwenden war, in welchem Falle die Fracht von Passau nach 
Bukarest thatsächlich den von ihr bei der Aufgabe bezahlten 
Frachtbetrag von 539 Fres. ausmachen würde, während die ver- 
klagte Bahn die Sendung unter den höheren Tarifsatz C sub- 
sumirt, wonach 600 Fres. Fracht zu bezahlen gewesen wären. 
Nach dem Wortlaute des Tarifes fallen unter den niedrigeren 
Tarifsatz B 9 „Bestandtheile von Maschinen, eiserne, stählerne 
oder gusseiserne“, und in Klammern ist ausdrücklich beigefügt: 
„Wegen zerlegter Maschinen siehe unter CO“; wogegen bei Auf- 
zählung der unter den höheren Tarifsatz C fallenden Artikel 
„Maschinen aller Art in zerlegtem oder unzerlegtem Zustande“ 
angeführt sind. Der Oberste Gerichtshof wies in Uebereinstim- 
mung mit der ersten Instanz das Klagebegehren auf Rücker- 
stattung der Frachtdifferenz und des Frachtzuschlages ab. Die 
erste Instanz motivirte ihre Entscheidung im wesentlichen 
wie folgt: 

Mit Rücksicht auf den klaren Wortlaut des Tarifes, dessen 
Tendenz dahin geht, dass einzelne Maschinenbestandtheile einen 
billigeren Frachtsatz geniessen sollen, als ganze Maschinen, er- 
scheinen alle von der Klägerin aus tariftechnischen oder tarif- 
politischen Erwägungen gezogenen Folgerungen — dass es näm- 
lich widersinnig wäre, dass mehrere auf Grund eines Fracht- 
briefes in einem Wagen verladene, eiserne Maschinenbestand- 


theile enthaltende Kolli, wovon jedes einzelne als Stückgut un- 
zweifelhaft nach Tarifsatz B 9 tarifiren würde, unter den höheren 
Frachtsatz C fallen würden, sobald sie, zu einem Gewichte von 
5000 bezw. 10000 kg gesammelt, zufällig die gesammten Bestand- 
theile einer oder mehrerer Maschinen ergeben würden, dass es 
ferner namentlich bei grösseren Versendungen jederzeit in der 
Hand des Absenders liegen würde, sich durch entsprechende 
Vertheilung oder Verladung der einzelnen Bestandtheile die 
niedrigen Sätze der Serie B 9 zu sichern — bedeutungslos. 
Namentlich lässt sich aber für die von der Klägerin behauptete 
Auslegung, dass die Anwendung der Serie B9 oder © davon ab- 
hänge, ob die in jedem einzelnen der verladenen Kolli enthal- 
tenen Maschinenbestandtheile eine komplette zerlegte oder un- 
zerlegte Maschine bilden oder nicht, aus obigen Erwägungen 
kein Schluss ziehen. Ob die fraglichen Tarifbestimmungen vom 
tarifpolitischen Standpunkte zweckmässig sind oder nicht, da- 
rüber lässt sich streiten: allein es geht nicht an, in dieselben 
etwas hineinzutragen, was in ihnen nicht liegt. Zweifellos kommt 
es nur darauf an, dass die ganze auf Grund eines Frachtbriefes 
aufgegebene Sendung, ob sie nun aus einem oder mehreren Kolli 
besteht, nicht eine oder mehrere zerlegte oder unzerlegte 
Maschinen bildet, was aus den besonderen Bestimmungen des 
Ausnahmetarifes 3 klar und deutlich hervorgeht. 

Mit Recht wurde daher die in Rede stehende Sendung von 
der Abgabestation auf Grund der oben angeführten Feststellung 
unter Tarifsatz C subsumirt und daher auch mit Recht die 
Differenz zwischen der bezahlten Fracht mit 539 Fres. und dem 
nach dem richtigen Tarifsatze C entfallenden Frachtbetrage mit 
600 Fres. von der Klägerin eingehoben. 

Was die von der Abgabestation gleichzeitig berechnete und 
eingehobene Konventionalstrafe — Frachtzuschlag — mit 1200 Fres. 
betrifft, so kam in der Entscheidung der Rechtsanschauung zum 
Ausdruck, dass die Angabe des Inhaltes der Sendung, welche eine 
spezifische Eigenschaft der Ladung, die die Anwendung eines 
höheren Tarifsatzes bedingen würde, verschweigt, unrichtig 
ist und den Absender dem im Internationalen Uebereinkommen 
über den Frachtverkehr normirten Zuschläge unterweist, wobei 
für die Folgen der unrichtigen Deklaration der gute oder 
böse Glaube des Absenders irrelevant ist, ebenso der Umstand, 
obderamFrachtbriefeunterzeichneteAbsender 
den thatsächliehen Inhalt der Sendung kannte 
oder nicht. Die Gründe besagen diesfalls: Voraussetzung 
für den Frachtzuschlag ist die unrichtige Deklaration des Inhalts 
der Sendung. Die Klägerin bestreitet die Berechtigung zur Ein- 
hebung dieses Zuschlages prinzipiell nicht, verwahrt sich aber 
dagegen, dass ihre Deklaration auf dem Frachtbriefe unrichtig 
war, und behauptet zunächst, dass sie die Sendung auf Grund 
eines Vortrachtbriefes zur Weiterbeförderung übernommen habe 
und daher im guten Glauben diese Deklaration auf den von 
ihr ausgestellten Frachtbrief gesetzt habe. Allein auf den guten 
Glauben des Absenders kommt es nicht an. Die betreffende 
Bestimmung des Internationalen Uebereinkommens lautet ganz 
allgemein: „Der Absender haftet für die Richtigkeit der in den 
Frachtbrief aufgenommenen Angaben und Erklärungen und trägt 
alle Folgen, welche aus unrichtigen oder ungenauen oder unge- 
nügenden Erklärungen hervorgehen.“ Namentlich unterscheidet 
diese Bestimmung auch nicht, ob eine Sendung, welche bereits ver- 
frachtet war, zur Weiterbeförderung oder überhaupt neu aufge- 
geben wird. Hiermit ist auch die Einwendung der Klägerin, 
dass sie sich im vorliegenden Falle nur mit unverhältniss- 
mässigen Kosten und Zeitaufwand von dem Inhalte der ihr zur 
Weiterbeförderung übernommenen Sendung hätte überzeugen 
können, widerlegt. 

Die Klägerin bestreitet weiter, dass ihre Deklaration auch 
nur objektiv unrichtig sei, und behauptet, dass die 29 Kisten und 
Kolli thatsächlich nur Maschinenbestandtheile enthalten haben, 
dass nach dem allgemeinen und dem Handelssprachgebrauche, 
sowie nach der Terminologie aller europäischen Eisenbahntarife 
zwischen Maschinenbestandtheilen und zerlegten Maschinen kein 
Unterschied gemacht werde, dass daher ihre Deklaration auf dem 
Frachtbriefe nicht als unrichtig, sondern mit Rücksicht auf die 
Bestimmungen des Ausnahmetarifes 3 höchstens als ungenau be- 
zeichnet werden könne, dass aber bei blos ungenauer Deklaration 
die Einhebung eines Frachtzuschlages unzuläsig sei. Diese Argu- 
mentation ist indessen unrichtig. 

Da der im vorliegenden Falle allein maassgebende Sprach- 
gebrauch des Ausnahmetarifes 3 zwischen Maschinenbestand- 
theilen und zerlegten Maschinen einen wesentlichen Unterschied 
macht, insofern als, je nachdem es sich um das Eine oder das 
Andere handelt, verschiedene Tarifsätze zur Anwendung kommen, 
und diesen Unterschied noch dadurch besonders augenfällig 
macht, dass im Tarifsatze B 9 wegen zerlegter Maschinen aus- 
drücklich auf Tarifsatz C verwiesen wird, so ist es evident, dass 
der Inhalt der Sendung, welche thatsächlich aus zerlegbaren 
Maschinen bestand, im Frachtbriefe unriehtig — nicht blos un- 
genau — deklarirt war, und es erscheint daher auch die Vor- 
schreibung. und Einhebung des Frachtzuschlages gerechtfertigt. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


‚ Die 19,8 km lange Strecke Grevenbroich-Poul- 
heim der königlichen Eisenbahndirektion Köln, 
welche am 1. Oktober d. J. für den öffentlichen Güterverkehr 
eröffnet worden ist, ferner die 83 km lange Strecke Wöll- 
stein-Fürfeld der süddeutschen Eisenbahnge- 
sellschaft, welche am 5. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre 
übergeben wurde, sind den Vereinsbahnstrecken zuge- 
rechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 


Am 8. d. Mts. ist die an der Strecke Posen-Thorn der kö- 
niglichen Eisenbahndirektion Bromberg zwischen den Stationen 
Tremessen und Mogilno gelegene Haltestelle Wiederau für 
den Wagenladungsgüterverkehr eröffnet worden. 

Die Abfertigung von Leichen, lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg. 
Die bisher ohne Gepäckabfertigungsbefugniss eingerichtete 
Haltestelle Herzog=Juliushütte an der Bahnstrecke Vie- 
nenburg-Langelsheim sowie die bisher ohne Gepäckabfertigungs- 
befugniss eingerichteten Haltepunkte Hordorf an der Bahn- 
strecke Oschersleben - Halberstadt, Leiferde b/Br. und Rü- 
ningen an der Bahnstrecke Wolfenbüttel - Braunschweig, 
Osterweddingen an der Bahnstrecke Magdeburg-Blumen- 
berg, Stapelburg an der Bahnstrecke Ilsenburg - Harzburg, 
Vahldorf an der Bahnstrecke Magdeburg - Neuhaldensleben, 
Weddel an der Bahnstrecke Helmstedt- Braunschweig und 


Wellen an derBahnstrecke Magdeburg-Eilsleben werden vom. 


1. Dezember d. J. ab auch für. den direkten Gepäckverkehr 


nach und von denjenigen Stationen, für welche zur Zeit dort 
eine direkte Personenabfertigung besteht, eröffnet werden. 


Vereinskilometerzeiger. 

Zu den bestehenden Vereinskilometerzeigern 
Nachträgen erschienen: 

Nachtrag III zu dem Kilometerzeiger Nr. 34 (königliche 
Eisenbahndirektionen zu Breslau, Kattowitz und Posen); 

Nachtrag V zu dem Kilometerzeiger Nr. 42 (königliche 
Eisenbahndirektion zu Magdeburg) ; 

Nachtrag IX zu dem Kilometerzeiger Nr. 37 (königliche 
Eisenbahndirektionen zu Erfurt und Halle). Ferner zur „Samm- 
lung von Vereinskilometerzeigern“ der Nachtrag XI. 

Durch den zum Kilometerzeiger Nr. 34 herausgegebenen 
Nachtrag III werden die Nachträge I und II zu diesem Kilo- 
meterzeiger aufgehoben. 


Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. 


Zur „Sammlung von Vereinsgüterwagenparkverzeichnissen“ 
ist der Nachtrag VI herausgegeben worden. 


sind an 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4486 vom 2. November d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen und an sämmtliche k. k. Staatsbahndirektionen, 
betreffend Abonnement auf den Jahrgang 1899 des „Organs für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung“ 
(abgesandt am 9. November d. J.). 

Nr. 4522 vom 4. November d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 9. November d. J.). 

Nr. 4526 vom 4. November d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 9. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Fahrplanbekanntmachungen. 


Um den in Kühnhausen und Umgegend 
wohnenden, in Erfurt beschäftigten Ar- 
beitern Gelegenheit zur rechtzeitigen 
Heimkehr zu geben, wird der Personenzug 
507 — Erfurt-Nordhausen — vom 20. No- 
vember d. J. ab in Kühnhausen halten 
und zu dem Zwecke wie folgt ver- 
kehren: 

ab Erfurt 5.16, Ilversgehofen 5.24 (% Mi- 
nute Aufenthalt), Gispersleben 5.28 bis 
5.29, Kühnhausen 5.33 (% Minute Aufent- 
halt), Walschleben 5.38 bis 5.39 und dann 
weiter im bisherigen Fahrplan. 

Erfurt, im November 1898. (2621) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gruppentarif II, Staatsbahnwechsel- 
tarife mit der Tarifgruppe II und Olden- 
& burg-ostdeutsch-Berlin-Stettiner 
Gütertarif, 
Am 15. November d.J. wird die an der 
Strecke Dittersbach - Glatz zwischen 


Wüstegiersdorf und Königswalde gele- 
gene Haltestelle Ober=Wüstegiers- 
dorf, welche gegenwärtig nur dem Per- 
sonen- und Gepäckverkehr dient, für den 
Stückgut- u. Wagenladungsverkehr er- 
öffnet. Die Annahme und Auslieferung 
von Leichen, lebenden Thieren, Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist ausge- 
schlossen. 

Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die Entfernungen von Wüste- 
giersdorf mit einem Zuschlage von 3 km 
oder von Königswalde mit einem Zu- 
schlage von 5 km zu Grunde gelegt, je 
nachdem sich die niedrigsten Gesammt- 
entfernungen ergeben. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze für Steinkohlen usw. aus 
dem Waldenburger und Neuroder Gruben- 
bezirk geben die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft. 

Breslau, den 6. Oktober 189. (2622) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Willenberg. 

Mit dem 1. Dezember d. J. wird die an 

der Strecke Goldberg-Merzdorf zwischen 


den Stationen Neukirch a/K. und Schoe- 
nau a/K. gelegene Haltestelle Willen- 
berg für den gesammten Viehverkehr 
eröffnet. 
Breslau, den 5. November 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2623) 


3. Verkehrsstörungen. 


K. k. pr. Südbahngesellschaft. 

Infolge Hochwasserschäden musste in 
der Strecke St. Peter-Fiume der Güter- 
verkehr am 19. Oktober 1. J. eingestellt 
werden. 

Die Behebung der Verkehrs - Unter- 
brechung dürfte voraussichtlich in acht 
Tagen erfolgen. 

Auf Grund des $S$ 11, Abs. 2und4 des 
Uebereinkommens für die gegenseitige 
Wagenbenutzung wird dies zur Kenntniss 
der Vereinsverwaltungen gebracht. 

Wien, am 24. Oktober 1898. (2624) 

Die Generaldirektion. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


4. Verkehrsstörungen und Verkehrs- 
wiederaufnahme. 


Auf der Linie Zagräb-Fiume war, wegen 
Dammrutschung zwischen den Stationen 
Skrad und Delnice, der Gesammtverkehr 
vom 19. bis 28. Oktober 1. J. eingestellt. 

Wegen Ueberschwemmung des Bahn- 
körpers war der Verkehr zwischen den 
Stationen Topsin-Saloniki der orientali- 
schen Eisenbahn vom 22. Oktober bis zum 
6. November ]l. J. eingestellt. 

Budapest, am 8. November 1898. (2625) 

Die Direktion 
der königlich ungarischen Staatsbahnen. 


5. Güterverkehr. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung ist die Station 


Künzelsau der württembergischen 
Staatseisenbahnen in den Tarif für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 


Thieren und Fahrzeugen für den badisch- 
württembergischen Verkehr aufgenommen 
worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Karlsruhe, den 7. November 1898. (2626) 
Generaldirektion. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Gütertarif. 

Am 1. Januar 1899 treten in Theil II, 
Heft 2 vom 1. Oktober 1895 sowie im 
Nachtrage I hierzu die Frachtsätze der 
ENPe MAAUDESEIAESEn C1 und C2 ausser 
<ratft. 

Im Ausnahmetarif Nr. 24 (Güter aller 
Art) werden vom gleichen Tage an eigene 
Frachtsätze eingeführt. j 
München, den 7. November 1898. 

Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2627) 


tarifs für Eis in vollen Wagen- 
ladungen wird bis zum 31. Dezember d. J. 
verlängert. 

Strassburg, den 5. November 1898. (2630) 


Böhmisch-norddeutscher Kohlenverkehr. 

Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag VII zum Tarife vom 1. November 
1896 in Kraft. Er enthält hauptsächlich 
neue und abgeänderte Frachtsätze für 
Stationen der Eisenbahndirektionsbezirke 
Breslau, Erfurt, Halle, Magdeburg und 
der Nebenbahn Muskau-Teuplitz-Sommer- 
feld. 

Abdrücke des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Sta- 
tionen zu erlangen. 

Dresden, am 5. November 1898. (2631) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Alt-Damm-Kolberger Eisenbahn. 
Die Gültigkeitsdauer des Ausnahme- 
tarifs für Eis in Wagenladungen wird im 


diesseitigen Binnenverkehr bis zum 
31. Dezember d. J. verlängert. 
Stettin, den 5. November 1898. (2532) 


Direktion. 


Deutsch-niederländischer Eisenbahn- 


verband. 
Vom 15. November d. J. ab werden die 
Stationen: Husum des Direktionsbe- 


zirks Altona sowie Betsche, Pinne, 
Poppe und Schwerin a. W. des 
Direktionsbezirks Posen in den Verbands- 
verkehr (Hefte 1 und 2) einbezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen. 
Elberfeld, den 7. November 1898. (2633) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Berlin - Stettin - nordwestdeutscher und 
Oldenburg- ostdeutsch - Berlin - stettiner 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
werden die Stationen Pommerens- 
dorf, Torney, Stettin-Westend 
und Zabelsdorfdes Direktionsbezirks 
Stettin als Empfangsstationen in die 
Klassen I unter und IIa der in den 
obigen Gütertarifen bestehenden See- 
hafenausnahmetarife E (Eisen und Stahl) 
einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze und die 
Anwendungsbedingungen geben die be- 
theiligten Dienststellen Auskunft. 

Hannover, den 8. November 1898. (2628) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
treten im Seehafenausnahmetarif F (Stein- 
und Siedesalz zur Ausfuhr über See bei 
gleichzeitiger Aufgabe von mindestens 
20t an einen Empfänger) neue Ausnahme- 
sätze für den Verkehr von Freden nach 
Lübeek, Rostock Centralbahnhof und 
Hafen, Warnemünde und Wismar sowie 
von Salzgitter nach Wismar in Kraft, über 
deren Höhe die betheiligten Dienststellen 
Auskunft geben. 

Hannover, den 9. November 1898. (2629) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 

Die Gültigkeitsdauer des mit unserer 

Bekanntmachung vom 2. März 1898 ver- 

öffentlichten Binnen - Ausnahme- 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 

Die gemäss der von der königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin unterm 
12. Oktober d. J. in dieser Zeitung erlas- 
senen Bekanntmachung vom 1. Januar 1899 
ab in den Gruppen- und Gruppenwechsel- 
tarifen der preussisch-hessischen Staats- 
bahnen eintretenden Aenderungen der 
besonderen Bestimmungen zu SS 56, 68 
und 69 der Verkehrsordnung, betreffend 
Ladefristen für Güter, die von dem 
Publikum zu verladen und zu entladen 
sind, treten vom 1. Januar 1899 ab auch 
in den Heften 1, 2 und 3 des Gütertarifs 
für den westdeutschen Privatbahnverkehr 
in Geltung. Für die Verbandsstationen 
der braunschweigischen Landeseisenbahn 
bleiben die bisherigen besonderen Bestim- 
mungen noch in Kraft. 

Die vorerwähnten zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind gemäss 
den Vorschriften unter I (2) genehmigt 
worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Münster, den 8. November 1898. (2634) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 

Mit Wirksamkeit vom 15. November. J. 
gelangen im Verkehr zwischen Stationen 
der k.Eisenbahndirektionsbezirke Breslau, 
Kattowitz und Posen einerseits und baye- 
rischen Stationen andererseits ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für „ungeschälte 
Weiden“ bei Aufgabe von 10000 kg 
oder bei Zahlung der Fracht für dieses 
Gewieht pro Wagen und Frachtbrief zur 
Einführung. 


Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Stationen zu erfahren. 
München, den 5. November 1898. (2635) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Ausnahmetarif für Eis. 

Die Gültigkeitsdauer des ursprünglich 
für die Zeit vom 7. März bis 31. Mai 1898 
eingeführten, sodann bis zum 31. Oktober 
verlängerten Ausnahmetarifs für 
Eis in Wagenladungen im Verkehr der 
bayerischen Staatseisenbahnen mit den 
übrigen deutschen Eisenbahnen wird bis 
zum 3l. Dezember 1893 ausgedehnt. 

München, den 8. November 1898. (2636) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Güterverkehr zwischen Oesterreich- 
Ungarn einerseits, Deutschland, Luxem- 
burg, Belgien und den Niederlanden 

andererseits. 

(Neuer Tarif TheilI, Abthei- 
lung B.) Der in der Vereinszeitung 
Nr. 74 vom 24. September 1. J. ange- 
kündigte neue Tarif Theil I, Abtheilung B, 
für den in der Ueberschrift bezeichneten 
Güterverkehr tritt nicht mit 1. Dezember 
1898,13 sondern erst mit 1. Januar 1899 
in Kraft. 

Wien, am 9. November 1898. (2637) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

esellschaft, 


namens der Verbandsverwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr mit Galizien 
und der Bukowina. 
Für Holz a) des Ausnahmetarifes 2A 
b 3 


b 
” » 

treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 
siehtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im a) Kartirungswege, 
b) Rückvergütungswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende des Jahres 1899 in 
Kraft: 


Nach Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach= 10 000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 

Aussig-Landungsplatz und Wagen 
EAORıT, a) 191 

von Zegiestöw b) 172 , 
Nach 

Schönpriesen-Umschlag 

von Zegiestöw 3 1 JS 
Nach 

Dresden-Elbkai 
von Zegiestöw . 2 2 J 
” 


Die Frachtsätze unter b gelten nur für 
Holztransporte, welche für Hamburg oder 
Harburg bestimmt sind. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
a ‚ Aussig=Lan- 


dungsplatz und chönpriesen = Um- 
schlag verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 


und Tetschen/Bodenbach = Landungsplatz 
und Schönpriesen - Umschlag 5 4, bei 
Aussig-Landungsplatz 9,5 JS pro 100 kg 
beträgt. 
Wien, am 8. November 1898. (2638) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - ungarisch - Lindau- 
vorarlberger Eisenbahnverband. 
Einführung neuerAusnahme- 


tarife für’ "die Beförderun 
won’ GetrreHaehete. VTheriml, 
Heft 1-4 und damit im Zu- 


sammenhange stehende Auf- 
hebungvonTarifen undFracht- 
sätzen. Mit Gültigkeit vom 1. De- 


Ir 


XXXVII. Jahr ; 
ı2 November 1 


zember 1898 und insoferne Tariferhö- 
hungen eintreten mit 1. Januar 1899 
gelangen im obenbezeichneten Eisenbahn- 
verbande nachstehende Ausnahmetarife 
für die Beförderung in gewöhnlicher 
Fracht von Getreide, Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten aus 
Getreide und Hülsenfrüchten, 
Malz, sowie von Oelsaaten bei 
Aufgabe von mindestens 10000 kg oder 
Frachtzahlung für dieses Gewicht pro 
Frachtbrief und Wagen, ferner von ge- 
brauchten Getreide- und Mehl- 
säcken bei Aufgabe in jedem Gewichte, 
zur Einführung, und zwar: 

1. Tarif-TheilIlI, Heft 1 für den 
Verkehr zwischen Stationen der k. k. 
österr. Staatsbahnen, sowie der 
vom Staate betriebenen Privatbahnen 

Linien in Nieder- und Oberösterreich, in 
Steiermark, Krain, Kärnten und Salz- 
burg); der k. k. priv. Südbahnge- 
sellschaft (österr. Linien, einschliess- 
lich der Wien-Pottendorf-Wr.Neustädter 
Bahn) und der priv. österr. -ungar. 
Staatseisenbahngesellschaft 
(Strecken Wien - Marchegg und Wien- 
Bruck a/L.), dann der Station Salz- 
burg der königl. bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits, 

2. Tarif-Theil III, Heft 2 für den 
Verkehr zwischen Stationen der k. k. 
priv. Südbahngesellschaft (un- 
garische Linien), der königl. unga- 
rischen Staatseisenbahnen 
(einschliesslich der königl. priv. Fünf- 
kirchen - Bareser Eisenbahn), der k. k. 
priv Kaschau- Oderberger 
Eisenbahn (ungarische Linien) und 
der Raab - ODedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn einerseits, 

3. Tarif-TheilIIl, Heft 3 für den 
Verkehr zwischen Stationen der k. k. 
priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft, der ausschl. 

rivv DBuschtäöhrader Eisen- 

ahn, der k.k. priv. Kaiser Fer- 
dinands-Nordbahn, derk.k.priv. 

Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn (österr. Linien), der k. k. priv. 
österr. Nordwestbahn (inklus. der 
k. k. priv. Kuttenberger Lokalbahn), der 
k. k. priv. süd- norddeutschen 
Verbindungsbahn, der priv. 
österr. - ungar. Staatseisen- 
bahngesellschaft (exklusive der 
Linien Wien-Marchegg und Wien-Bruck 
a/L.-Hainburg), sowie der k. k. österr. 
Staatsbahnen und der vom Staate 
betriebenen Privatbahnen (Linien in 
Böhmen, Mähren und Schlesien), dann 
der Station Eger der königl. baye- 
rischen Staastbahnen einerseits, 

4. Tarif-TheilII, Heft4 fürden 
Verkehr zwischen Stationen der k. k 
priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn (Linien in Galizien) und der k. k. 
österr. Staatsbahnen, sowie der 
vom Staate betriebenen Privatbahnen 
(Linien in Galizien und in der Bukowina) 
einerseits 


und 

ad 1—4: Lindau, Station der königl. 
bayerischen Staatseisen- 
bahnen und der k. k. österr. 
Staatsbahnen, sowie Statio- 
nen der k.k. österr. Staats- 
bahnen (Bludenz und westlich 
hiervon) anderseits. 

Hierdurch werden aufge- 
hoben und ersetzt: 

ad 1: Das Heft1, Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Getreide etc. im 
österreichisch -ungarisch-vorarlberger 
und Lindauer Verkehre, gültig vom 
1. September 1894 und die Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes Nr. 22 für 
die Beförderung von Getreide etc. 


| 
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enthalten im Tarif, Theil II, Heft ı 
für den Oesterreich-Lindau-vorarl- 
berger Eisenbahnverband, gültig vom 
1. März 1896. 

ad 2: Das Heft2, Ausnahmetarif für die 
Beförderung von Getreide etc. im 
österreichisch-ungarisch-vorarlberger 
und Lindauer Verkehre, gültig vom 
1. September 1894. 

ad 3: Die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes Nr. 22 für die Beförderung von 
Getreide ete. enthalten im Tarif- 
Theil II, Heft 1 für den Oesterreich- 
Lindau - vorarlberger Eisenbahnver- 
band, gültig vom 1. März 1896, und 
im Nachtrag II hierzu, gültig vom 
1. Oktober 1897, sowie sämmtliche im 
Tarif-Theil II, Heft2 des Oesterreich- 
Lindau - vorarlberger Eisenbahnver- 
bandes, vom 1. März 1896 enthaltenen 
Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
Nr. 22, 

ad4: Theil D, Heft3, Ausnahmetarif für 
den Transport von Getreide etc. im 
Oesterreich-Lindau-vorarlberger Ver- 
kehre vom 1. November 189. 

Exemplare der neuen Tarife sind bei 

den Verwaltungen der Endbahnen und 

den betheiligten Stationen zum Preise 

von je 60 Hellern bezw. 50 A für das 

Stück erhältlich. 

Wien, am 4. November 1898. (2639) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreich-Lindau-vorarlberger Eisen- 
bahnverband. 

Einführung desNachtrageslll 
zum DBarıitı Theil IL,-Heft, und 
des Nachtrages II zum Tarif 
TheilIH, Heft2. Mit Gültigkeit vom 
1. Dezember 1898 tritt zu den im 
obbezeichneten Eisenbahnverbande, vom 
1. März 1896 gültigen Tarifen Theil II, 
Heft 1, und Theil II, Heft 2, je ein 

Nachtrag II 
in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten u. a. die 
Aufhebung sämmtlicher Frachtsätze des 
Ausnahmetarifes Nr. 22 für Getreide. etc. 
infolge Einführung neuer Ausnahme- 
tarife für Getreide etc. Theil III, Heft 1, 
und Theil III, Heft 3, im österreichisch- 
ungarisch - Lindau - vorarlberger Eisen- 
bahnverbande. 

Insofern hierdurchFrachterhöhun- 
gen eintreten oder bestehende Fracht- 
sätze nicht mehr ersetzt werden, bleiben 
die bisherigen Frachtsätze (Ausnahme- 
tarif Nr. 22) noch bis 31. Dezember 
1898 in Kraft. 

Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 
den betheiligten Stationen zum Preise 
von je 12 Hellern bezw. 10 3 für das 
Stück erhältlich. 

Wien, am 4. November 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2640) 


Oesterreichisch-ungarisch-Lindau- 
vorarlberger Eisenbahnverband. 

Ausgabe gemeinschaftlicher 
Hefte, enthaltend Kilometer- 
zeiger und Lieferfristtabellen. 

Mit1. Dezember 1898tretendienach- 
bezeichneten gemeinschaftlichen Hefte in 
Wirksamkeit, und zwar: 

1. Gemeinschaftliches Heft A 
für den Güterverkehr zwischen Stationen 
der k. k. österr. Staatsbahnen, 
sowie der vom Staate betriebenen Privat- 
bahnen (Linien in Nieder- und Oberöster- 
reich, in Steiermark, Krain, Kärnten und 
Salzburg); der k.k. priv. Südbahn- 
gesellschaft (österr. Linien, ein- 
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schliesslich der Wien-Pottendorf-Wr. Neu- 
städter Bahn) und der priv. österr.- 
ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft (Strecken Wien-Marchegg und 
Wien- Bruck a/L.-Hainburg), dann der 
Station Salzburg der königl. bayeri- 
schen Staatseisenbahnen und 
Stationen der Salzkammergut- 
Lokalbahngesellschaft einerseits; 

2. Gemeinschaftliches HeftB 
für den Güterverkehr zwischen Stationen 
der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft (ungarische Linien), der könig!. 
ungar. Staatseisenbahnen (ein- 
schliesslich der kgl. priv. Fünfkirchen- 
Bareser Eisenbahn, ferner der vom Staate 
betriebenen Lokalbahnen), der k.k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn (ungarische Linien) und der 
Raab-Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn einerseits; 

3. Gemeinschaftliches Heft C 
für den Güterverkehr zwischen Stationen 
der k.k. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahngesellschaft, derk.k. 
priv Böhm. Nordbahngesell- 
schaft, der a. priv. Buschtöhra- 
der Eisenbahn, der k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
der k. k. priv. Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn (österr. Linien), 
der k. k. priv. österr. Nordwest- 
bahn (inkl. der k. k. priv. Kuttenberger 
Lokalbahn), derk.k. priv. süd-nord- 
deutschen Verbindungsbahn, 
der priv. österr.-ungar. Staats- 
eisenbahngesellschaft (exklusive 
der Linien Wien-Marchegg und Wien- 
Bruck a. d. L.-Hainburg), sowie der k. k. 
österr Staatsbahnen undder vom 
Staate betriebenen Privatbahnen (Linien 
in Böhmen, Mähren und Schlesien), dann 
der Station Eger der königl. bayer. 
Staatseisenbahnen einerseits; 

4. Gemeinschaftliches Heft D 
für den Güterverkehr zwischen Stationen 
der k. k priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn (Linien in Ga- 
lizien) und der k. k. österr. Staats- 
bahnen, sowie der vom Staate be- 
triebenen Privatbahnen (Linien in Ga- 
lizien und in der Bukowina) einerseits 

und 
Lindau, Station der königl. baye- 
rischenStaatseisenbahnen und 
der k. k. österr Staatsbahnen, 
sowie Stationen derk.k. österr. 
Staatsbahnen (Bludenz und westlich 
hiervon) andererseits. 

Diese gemeinschaftlichen Hefte, welche 
bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betheiligten Stationen zum 
Preise von je 60 Hellern bezw. 50 „| für 
das Stück zu beziehen sind, enthalten 
Kilometerzeiger und Liefer- 
fristtabellen für die Gütertarife 
und einzelnen Frachtsätze, welche zwi- 
schen den vorbezeichneten Verkehrsge- 
bieten bestehen und künftig noch ein- 
geführt werden. 

Hierdurch treten die in den nachbe- 
nannten Tarifen enthaltenen Kilo- 
meterentfernungenundLliefer- 
fristtabellen ausser Kraft, und 
zwar: 

I. Tarife des Öösterreichisch- 
ungarisch-vorarlberger Ver- 
kehres: 

a) Ausnahmetarif vom 1. Oktober 1886 
für den Transport von Wein, Sprit und 
Spiritus usw. zwischen Stationen der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft, der k. k. 
österr. Staatsbahnen (Linie Graz-Fehring) 
usw. einerseits und Stationen der k. k. 
österr. Staatsbahnen (vorarlberger Bahn) 
andererseits ; 

b) Ausnahmetarif vom 1. Oktober 1886 
für den Transport von Wein, Sprit und 
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Spiritus usw. zwischen Stationen der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft, der k. K. 
österr. Staatsbahnen (Linie Graz-Fehring,) 
usw. einerseits und Lindau andererseits. 
OD. Tarife des Oesterreich- 
Lindau - vorarlberger Eisen- 
bahnverbandes: 

a) Theil II, Heft 1 vom 1. März 1896; 
b) Theil II, Heft 2 vom 1. März 1896. 
I. Tarif für den Kohlenver- 
kehr Böhmen-Oberösterreich 
mit Vorarlberg und Lindau: 

Ausnahmetarif für die frachtgutmässige 
Beförderung mineralischer Kohlen und 
Kokes von Stationen der Kk. k. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn usw. nach 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
(Linien in Vorarlberg) sowie nach Lin- 
dau, gültig vom 1. November 1891. 

Wien, am 4. November 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2641) 


Oesterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

(Einhaltung der erreichbaren 
billigsten Frachtsätze für 
Transportevon Getreide, Hül- 
senfrüchten, Mahlprodukten 
aus Getreide- und Hülsen- 
früchten, ferner vonMalzund 
Oelsaaten in Ladungen von 
mindestens 10000 kgpro Wagen 
auf einen Frachtbrief) Vom 
15. November 1898 bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1899 
gelangen für Sendungen von Getreide, 
Hülsenfrüchten, Mahlprodukten aus Ge- 
treide- und Hülsenfrüchten, ferner von 
Malz und Oelsaaten, welche zu den Fracht- 
sätzen des Tariftheiles III, Heft 1, 2und3 
des in der Ueberschrift bezeichneten 
Eisenbahnverbandes abgefertigt werden, 
jene Frachtsätze auf dem Rückvergütungs- 
wege zur Berechnung, welche sich zur 
Zeit der Aufgabe der Sendungen bei Be- 
nutzung der im deutsch-französischen, 
beziehungsweise im österreichisch-unga- 
risch-schweizerischen Eisenbahnverbande 
bestehenden Frachtsätze nachweisbar er- 
geben hätten, vorausgesetzt, dass diese 
letzteren Frachtsätze niedriger sind, als 
die angewendeten direkten Frachtsätze. 

Diese Begünstigung hat auch für solche 
Sendungen Geltung, welche nach den 
Bestimmungen der obgenannten Tarife 
desösterreichisch-ungarisch-französischen 
Eisenbahnverbandes in Unterwegsstatio- 
nen (Lagerhäusern) eingelagert oder 
reexpedirt werden. 

Die Liquidirung der entfallenden Dif- 
ferenzen erfolgt gegen auf die reklami- 
rende Firma als Aufgeberin lautende 
Frachtbriefduplikate, welche Dokumente 
längstens zwei Monate nach Ablauf des 
Zugeständnisses bei der k. k. Staatsbahn- 
direktion Wien in Vorlage gebracht wer- 
den müssen. Bei Reexpeditionssendungen 
sind überdies die Originalfrachtbriefe bis 
zur betreffenden Einlagerungsstation vor- 
zulegen. 

Die den gleichen Gegenstand betref- 
fende Kundmachung in Nr. 65 ex 1898 
dieses Blattesvom 20. August 1898 Nr. (1947) 
erscheint in die gegenwärtige Kundma- 
chung einbezogen. 

Wien, am 1. November 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Galizisch - ungarischer Gemeinschafts- 
/ verkehr. 
Einführung der Neuauflage 

dies. lisa Lite se 2 Then JE SSEH.E Lr%4 
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Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 bis auf 
Widerruf gelangt der neue Tarif, Theil Il, 
Heft 4, welcher direkte Frachtsätze für 
einzelne Artikel und bestimmte Relationen 
im obbezeichneten Verkehre enthält, zur 
Einführung. 

Hierdurch werden der gleichnamige 
Tarif, Theil II, Heft 4 vom 1. Januar 1898 
nebst Nachtrag I hierzu vom 1. April 1898 
ferner die Ausnahmetarife ILL bis inkl. VIIL 
im Tarife, Theil II, Heft 3 vom 1. Januar 
1897, sowie der im hierzu gehörigen Nach- 
trage I vom 1. Dezember 1897 enthaltene 
Ausnahmetarif VII für obigen Verkehr 
ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des Tarifes sind bei den am 
galizisch-ungarischen Gemeinschaftsver- 
kehre betheiligten Verwaltungen zum 
Preise von 150 Hellern für das Stück er- 
hältlich. 

Wien, am 5. November 1898. (2643) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Einführung der Tarifsätze für die 
voraussichtlich am 1. Januar k. J. zur 
Eröffnung kommenden Bahnstrecke Unna- 
Fröndenberg treten im Staatsbahn-Per- 
sonenverkehr von und nach diesseitigen 
Stationen infolge Neuberechnung der 
Fahrpreise und Erweiterung der Gültig- 
keit der Fahrkarten in einzelnen Sta- 
tionsverbindungen und Klassen Preis- 


erhöhungen bis zu 30 A ein. Nähere 
Auskunft ertheilt das Verkehrsbüreau 
(2644) 


hier. 

Elberfeld, den 7. November 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Eröffnung der Haltestelle Paculent für 
den Personen- und Gepäckverkehr. 
Am 15. November d. J. wird die zwi- 

schen den Stationen Greifenhagen und 

Wilhelmsfelde-Fiddiechow an der Bahn- 

streeke Stettin-Cüstrin gelegene Halte- 

stelle Paeulent für den Personen- 
und Gepäckverkehr eröffnet werden. 
Nach dem bereits veröffentlichten Fahr- 
plan werden daselbst in der Richtung 
von Stettin die Züge 645, 653, 647 und 

651, in der Richtung nach Stettin die 

Züge 654, 652, 642 und 646 halten. 
Stettin, im November 1898. (2645) 

Königliche Eisenbahndirektion. ? 


7. Verkauf von Nebenerzeugnissen. 


Die Nebenerzeugnisse der diesseitigen 
Gasanstalten an 
Gasöltheer, 
Steinkohlentheer und 
flüssigem Kohlenwasserstoff 
sollen für das Jahr 1899 meistbietend 
verkauft werden und yelangen hiermit 
zum Öffentlichen Ausgebot. 
Verkaufsbedingungen nebst Angebots- 
bogen hierzu sind auf portofreies An- 
suchen von der Magazinhauptver- 
waltung der königl. sächs. Staats- 
eisenbahnen hier unentgelt- 
lich zu erlangen. 
Kaufsangebote sind bis 
29. November dieses Jahres 
an die genannte Stelle portofrei einzu- 
reichen. 
Chemnitz, am 10. Nov. 1898. 
Maschinenhauptverwaltung 
der königl. sächs. Staatseisenbahnen. 


(2646) 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen, 


8. Verkauf von Altmateriallen, 


Holländische Eisenbahn. 
Verkauf von ausrangirten 
Wagen. (Wiederholter Verkauf der am 
31. Oktober nicht zugewiesenen Wagen.) 
1 Personenwagen I. und II. Klasse, 2 Ge- 
päckwagen und 75 Güterwagen werden 
am Montag, den 2l. November 
1898 durch Submission verkauft werden. 
Verkaufsbedingungen sind auf Anfrage 
kostenfrei zubekommen beim Maschinen- 
dienst der Verwaltung, Centraladministra- 
tionsgebäude Droogbak Amsterdam. 

Der Administrationsrath. 
Der Spezialdirektor. (2647) 

R. van Hasselt. 


9. Verdingungen. 


Pfälzische Eisenbahnen. 

Die Lieferung von ungefähr 150 000 kg 
gusseisernen Bremsklötzen soll im Wege 
allgemeinen Angebotes vergeben werden. 

Zeiehnungen, allgemeine und besondere 
Lieferungsbedingungen nebst Bedarfs- 
liste liegen bei der Direktionskanzlei 
hier zur Einsieht auf und können auch 
von derselben gegen Einsendung von 1. 
bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift 
„Bremsklötze pro 1899“ versehen, porto- 
frei, verschlossen bis 21. November, 
Mittags 12 Uhr einzureichen. 

Zuschlagsfrist: 3 Wochen. (2648) 

Ludwigshafen a/Rh., 7. November 1898. 

Die Direktion. 
v. Lavale, 


10. Ladefristen. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr und 
Güterverkehr zwischen Stationen der 
hessischen Ludwigsbahn einerseits und 
Stationen der hessischen Nebenbahnen 
andererseits. 

Die in der Bekanntmachung der könig- 
lichen Eisenbahndirektion zu Berlin un- 
term 12. Oktober veröffentlichte und von 
der Aufsichtsbehörde genehmigte Ein- 
schränkung der Ladefristen für die von 
dem Publikum ein- und auszuladenden 
Güter, kommt vom 1. Januar 1899 ab 
auch in den oben bezeichneten Verkehren 
zur Einführung. 

Mainz, den 8. November 1898. (2649) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


11. Offene Stellen. 


Tüchtiger, selbständig arbeitender 
Controlbeamter zum baldigen Ein- 
tritt gesucht. Bewerbungen mit Lebens- 
lauf und Zeugnissabschriften sowie Ge- 
haltsansprüche sind zu senden an die 

Betriebsdirektion (2650) 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn 
in Wernigerode (Harz). 
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überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Dieser Baer A 2 Mali im er End ist AR Blatt zu ie, 
‚halbjährigen Abonnementspreis von °5 Pfz. zu beziehen. 


a Bezeichnung = Art der | Ge- 4 Lagorort |Bemerkungen 
Pe ee Er | S Inh t wacht. © 7 rer Fo sbesond 
EI Marke Nı 2 Verpackung "= ji Zr k S| | Ki ie) mare 
Se ee — m | Station Name der Bahn male, welche zur 
= | Auge | = a Aufklärung 
Be er Gi üter = dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 

1 A 89 1| Bund | Nessel — | 16 1 Mülhausen Reichsbahn 

2 N 604 l Kiste Packmaterial — | 6 2| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 

3 A 3041 1 = ? — | 88 3l Hamburg H. K. E.-D. Altona 

4 AB E= 1 Koffer Kleider —| 2 4| München Centr. | Bayerische Stsb. 

5 AB 1185 1, Kiste Cigarren —.| 87 5 Ulm Württemberg. Stsb. 

6 AB 1729 1 Ballen gefüllt — | 28 6 Kirn Direktion Mainz 

7 A:D 29 1 Sack Kartoffeln — | 565| 7 Dessau K. E.-D. Halle a/S. 

8 AT 4920 1 Kiste eiserne Pumpentheile | 174 8 Dombrowken |K. E.-D. Königsberg 

9 AG MEETS 1| — Holzverschlag — | 21 9 Neudorf Reichsbahn 

10 ni 4 2 1 | Kiste Eisenwaaren — | — |/10| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

11 | : ix E 64 1! je Wäsche und Decken 3 | Hagen K. E.-D. Elberfeld 

> | 

2 AKF 10598 | 1) E 74112 Kohlfurt K. E.-D. Breslau ns 
3 AL & Co. _ 1 Fass Seife — | 35 |13] Plettenberg R. E.-D. Elberfeld ALLE 
14 Au 5406 1 e Wein —27130 | 14 Bopfingen Württemberg. Stsb. 

15 AM — 1 Sack Obst —| 411 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

16 AM 406 1 Pack Holztheile — | 12 | 16) Rothenburg a/T. | Bayerische Stsb. 

17 AR 5192 1 Kiste Porzellan — | 20 | 17) Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 

18 ARC 18143 1 Ballen ? — | 48 |18 Mühlacker Württemberg. Stsb. 

19 B — 1 Kiste Datteln — | 19 |19 Dessau K. E.-D. Halle a/S. 

20 B — 4 E= Rauchkammerthüren 44 | 20 Leutkirch Württemberg. Stsb. | { Mainz-Darın- 
2 B — 2| Kistehen | Zucker —|5 |21 Darmstadt Direktion Mainz stadt be- 
2 B 4 N \ an} alte Kleider — | 13 | 22] Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg] | ?ettelt. 

23 B E = leere Branntweinfässer | 33 | 28 Elberfeld K.£LE.-D. Elberfeld 

24 B 230/529 | 1 _ Eisenplatte — |2355 |24| Gr. Wudicke |K. E.-D. Magdeburg) Streckenfund. 
25| B 583 1 Pack Matten — | — |%| Regensburg Bayerische Stsb. Wallwitz- 
26. B 978 1 Packen | Papier — | 181 | 26 Itzehoe K. E.-D. Altona hafen Ham- 
27 B 2419 1 Ballen Papier — | 68 |27 Merseburg K. E.-D. Erfurt burg. 

28) B 5025 1 ni Thee — | 592 |28 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

29| B 8002 2 Säcke ? — | 100 |29 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

30) BB 302551 1 Kiste Margarine — | 10 |80| Hannover N. K. E.-D. Hannover 

3l B&C 9327 1 N efüllt — | 67 |31) , _ Neuulm Bayerische Stsb. 

32, BCE 18918 1 — enzinfass, eer — | 80 | 32) Blaubeuren Württemberg. Stsb.| Apgender: 
3 B&R 3815 | 1 Kiste al Lehrte K. E.-D. Hannover | ("Bauer & 
34 BS 556 I Korb | Schrauben —| 2 |34 Münster K. E.-D. Münster |$ Schaurte in 
35 BS 609 1 Ballen Wollwaaren — | 48 |35 Ohrdruf K. E.-D. Erfurt Reise 
36 BS 4080 1 A Säcke — | 26 | 86 Duisburg K. E.-D. Essen .: 

37 BSF 17846/49 | 4 Kisten Zündhölzer == 80° | 37 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

ji  ankerförmiges 

38 BV 5147 1 | — ) Ba nmentheil h 4 38 Hagen 

39 CB 55 IzzPack % — | —  39/LeipzigMagd. Bhf.| K. E. “x Halle a/S. 

40 CB 79 1 Sack Roggen — | 49 ‚401 Wittenberge K. E.-D. Altona 

41 CB 3142 1 Kiste efüllt — | 27 |4 Bretten Badische Stsb. [ronsbe: 
424 CB&C 6236 1 Fr ypsfiguren — | 78 |42| Donauwörth Bayerische Stsb. { schrieben 
43 CBD 4227 1 % r; — | 42,5 | 43 Posen K. E.-D. Posen 5 j 
44 CD ( mer \ 2 Kisten leer — | 56 | 44 Aulendorf Württemberg. Stsb. 

45 CEW 19911 1 Kiste pol. Holzwaaren — | 74 8 Stollberg Sächsische Stsb. 

46 CFB 22475 4 — Gummiwalzen — | 20 |46| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 

47 CGW | 9186 1 Kiste ? =. 5981 47 Posen K. E.-D. Posen 

48 CH 4337 1 " Cigarren — | 50 |48| Luxemburg |Wilhelm-Luxemburg 

49 CK a) 3 Stück Pflugschare za 1114 Leipzig LU. Sächsische Stsb. 

50 CK 2979 1 Kiste Packstroh — | 43 |50| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 

51 CM 100 1 I 2 — | 24 |51| Martinstein Direktion Mainz 

52 CM 174 1 Ballen | Hopfen 2215197 5.52] Viersen K. E.-D. Köln Er 

53| CM 475 1 Kiste leer -—i—- 5 Mannheim Direktion Mainz ge er 
4 COE 6670 ı Verschlag | leer #1 Berlin ‚  K.E--D. Berlin !Barby. 


__ — Zei des V\ 

No. 21. u Deutscher EN 
2 Bezeichnung = ASter Ge |Z Lagerort Bemerkungen _ 
ol, S Verpackung Inhalt wicht | 2 (insbesondere 
e Marke | Nr. z kg © Ion ee 
a, — — — 3 Station Name der Bahn ufklärung 
3 der Güter a | dienen können). 
55 GSs 1 1 Koffer efüllt — | 55 |55 Aachen K. E.-D. Köln 

56 CS 21 1 Kiste aschinentheile — | 75 |56 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 

57 CS 2561 1 5 ? — | 41 | 57 en En ya K. E.-D. Berlin 

| A e üsseldorf- 

es Cs 64138 | 1 E gefüllt a 58 | ee } K. E.-D. Elberfeld 

59| ENY 2382 1 Fass gefüllt — 274 ‚59 Luckenwalde '| K. E.-D. Halle a/S 

60 DA 1335 1 Kiste Flaschen — | 82 160 „Kiel K. E.-D. Altona 

6 der? 586 | 5| Pack |eiseme ann —-| — uf Men } K. E.-D. Elberfeld 

62) DM 2947 1 Ballot Nessel — | — | 62| München Centr. | Bayerische Stsb. 

63 DW 545 1 Fass leer — | 19 |& Mannheim Direktion Mainz 

64| E 1 1 Ballot Wäsche — | 8 | 64 Gemünden Een Stsb. 

65 E 3/4 2 Säcke | Kartoffeln -- | — )65 Lehrte E.-D. Hannover 

66, E 12 1) Büchse | Fett — 5 /|66| Spaichingen Wien Stsb. 

67) EB I 1 Fass ? — | 475 | 67 Zabern Reichsbahn 

68 ED 4252 1 Ballen Riemen 19 | 68 Bettingen Wilhelm- Luxemburg 

69 EDS 1411 1 Bund Stabeisen — | 25 |69 Aulendorf Württemberg. Stsb. 

0% EG 4590 | ı| Kiste | leer | | 70l{ res \| K. E-D. Elberfeld 

71 EH 477 1 Ballen ? =: — |ın Lehrte K. E.-D. Hannover 

72| EH 4118 1 Ballot Leinen — | 185 72) München Centr. | Bayerische Stsb. 

73, Els. „Lothr. 2393/94 |. 2 — Ketten — — 73) Hamburg H. K. E.-D. Altona 

74 2739 1 Kollo Tisch — | — |74 Lehrte K. E.-D. Hannover 

75, F — 1 eiserner Einsatz — | — 5 Solingen K. E.-D. Elberfeld 

76 F 1 1 Kiste Zucker — 238 | 76 Neuss K. E.-D. Köln 

77 F II 1 E gef. — | 28 | 77) Donauwörth Bayerische Stsb. 

78 F2 2 |ı = grauer Musterkoffer — | 69 af FR } K. E.-D. Köln 

79 F 2354 1 Kiste ? — | 46 |79 Göttingen K. E.-D. Cassel 

80 F 5232/35 | 4, Verschläge | Ofentheile —| — |8% Solingen K. E.-D. Elberfeld 

8 F | 5236 1 Kiste Ofentheile — | — 81 2 R 

82 FB 7641 il Sack ef. — 100 |8&] Donauwörth Bayerische Stsb. 

83 FD 458 1 Kiste ? — | 14 |8| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

&4 FE&Co 6904 1 Fass Wein — | 90 | 84 Thorn K. E.-D. Bromberg 

85 FF 7807 1 hs % — | 128 |85 Posen K. E.-D. Posen 

86 FG — j Sack leere Säcke — | 25 86) München Südb. | Bayerische Stsb. 

87 PERaD — 1 Kübel leer - 4 |87| Breslau Odth. K. E.-D. Breslau 

88 FR 1786 1 Korb Glasballon 75 | 88 Cassel U. K. E.-D. Cassel 

89 FS 196 1 Pack Papier — | 19/8 Bielefeld K. E.-D. Hannover 

5 RN | 1] Kiste | kleine Glasplatten — | 50 |%| Hagen K. E.-D. Elberfeld 

91 FWc 8613 1| Ballen |? — 65,91 Vamdrup K. E.-D. Altona 

92 G u 1 Kollo 4 Spaten b|ı2 Posen K. E.-D. Posen 

93 G ah 1 Kiste leer —| 10 |%3 Cassel U. K. E.-D. Cassel |Cassel beschr. 
94 5 2866 1 Fass leer — | 60 , %| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. KR 

95 G 3367 ı| Ballen Korkstopfen — 9 | 9% Darmstadt Direktion Mainz { ©2. : 

96 G 400577 | ıl Pack | Draht —| — |%| Mannheim & M.-Gladbach. 
97 + B 967 1 Kiste — | — /|9), Hamburg H. K. E.-D. Altona | Düsseldort. 
98] GB 6680 1 Ballen WOLLE Zeuge 65 | 98 Neustettin K. E.-D. Danzig 

99 GC 1959 1 Kiste at ‚und Zucker- } 157 | 99 München Centr. | Bayerische Stsb. 
100 Gı 6270 | ı BI. grauer Futterstoff — | 10 100 [ - } K. E.-D. Magdeburg 
101 GF 4 1|Handkoffer | gef. — | ı5 101 Würzburg Bayerische Stsb. 
12  GF 742 | 4| Stück | Komoden 1 done }| K. E-D. Elberfeld 
103 GH — 3| Körbe | fr. Obst — | 148 1083| Bremen H. K. E.-D. Hannover z 

4 GH 92 | 1[/Korbflasche) Wein — | ı9 [104 Berlin K. E.-D. Berlin Bash. 
05 6J 208 | 1 Kiste |? — 29 105] Berlin H. u. L. s RE 

106 + K _ 1 Pack Körbe — | ı1 |106 Gera K. E.-D. Erfurt bekl.: 

107 + R 25821 ıl Kiste ? — | — 107 Soest K. E.-D. Münster | Cassel U.- 
108 GR 211 1 Sack Papier — | 35 1089| Bochum Süd K. E.-D. Essen Amsterdam. 
109 GR 9944 1 Kiste leer — | 11 [109/Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 

110 GRC 5093 1 Fass ? — | 55 110/Magdeburg H.Bhf.| K. E.-D. Magdeburg 

111 GS — 1 Korb Eisenwaaren — | 51,5 111 Ebersweiler „Reichsbahn 

112 GS 18 1| Ballen geölte Leinewand — | 125 1112 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 

113 GS 240 1 Fass leer — | 36 113 Colmar Reichsbahn 

114 GSs 37174 | 4| Kisten Zuckerw. — | 174 114 München Centr. | Bayerische Stsb. 

115 38 1424/5 2 Fässer Wein — | 24,5 1115 5 " 

116 + St 956 1 Ballen — | 35 [116 Altona K. E.-D. Altona 

117 (Eee 1028 1 Kiste Porzellan — | — [117 Hildesheim K. E.-D. Hannover 

118 H _ s Kolli van Er — | 58 \ 118 Diedenhofen Reichsbahn 

_ agerhölzer —_—ı— ) - : 

119 H — \2 Br Verbindungseisen Fi 119 Creuzthal K. E.-D. Elberfeld 

120 H 210 1 Pack leere Körbe _ 3 [1120| Magdeburg H. ’K. E.-D. Magdeburg | (Zeichen: 
121 H 4313 1 = Maschinentheil — | 48 121 Duisburg K. E.-D. Essen | Vecking&Co. 
122 HAB { De } 2| Bierfässe, | leer — | 85 1122| Dresden-N. Sächsische Stsb. Düsseldorflz 
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Ei i fe 
zZ Bezeichnung = Art der Ge | Lagerort Bemerkungen 
© = Q Inhalt wicht | 2 | i der 
E Maike Nr ä Verpackung we 3 gend 
Be > = — | Station Name der Bahn | a? 
5 der Güter Ei di können). 
„A 4 | ienen 
13 H& Cie 410 1 Kiste Becken — | 37 1123 Mülhausen Reichsbahn 
14 H&Co 4550 1 hi ? — | 66 1124 Magdeburg H. 'K. E.-D. Magdeburg 
125 HD 8 j x Porzellan —| — 118 Steinach | Bi Y erische Stsb. | 
126 HE 2544 1| Verschlag | Bretter — 83,5 126 Minden i.W. |K. E.-D. Hannover | 
127 HES 4102 l Fass ? — | 59 1197 Posen K. E.-D. Posen | 
128 HF } 7455 1 Kiste | Eisenwaaren — | 40 128) Dachau 3ayerische Stsb. | 
129 HFN 512 l Pack Sägeblätter — | 25 1129| Dresden-Fr. | Sächsische Stsb. | 
130 HC 1865 l Kiste |? — | — |1800 Hamburg H. | K.E.-D. Altona | Köln 
H_G 3376 | 
IG6GAu/ | 
131 Sep ril _ 5 Kisten ? — | 140 1131 Berlin K. E.-D. Berlin | 
, 
C 3723 | 
132 HR 45 1 Kiste Filzschuhe — 110: 132 Kempten Bayerische Stsb. | 
133 IEISR 1501 l Fass Oel — | 312 1133| Mülheim a. Rh. | K. E.-D. Elberfeld | 
134 HK 8124 l Kübel Margarine — | 47 1184 - Nehaim-H 
35 H&LUL 7430 1 Kiste |? — | 735/135) Hamburg H. K. E.-D. Altona dE her HRS 
136 HM 30731 1 _ gusseis. Ofen — — 136 Wanne K. B =D. Essen | Bm EURE 
137 H=PR 93 I NER, Butter — | 56 |137! Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
138 EUER 10510 | ı) Ballen |? I 6,.18| } £ | 
189," EEB : u Kleidungsstücke 1] 2° [19] Fiberfeid » 
140 HS 27 2 Ballen Lumpen in Papier — | 106 1140| Hamburg B. K. E.-D. Altona ren 
al H&S 605 | 1| Butterfass | leer — | 10 141] Potsdam K. E-D. Berlin ea 
12 HS&S 13996 | ı| Kiste | leer — | 60 |142| Walhallastrasse | Bayerische Stsb. | EEOnET 
143 H St 17441 1 | Verschlag | Salonschrank — | 41 1143 Hagen = > -D. Elberfeld | 
144 HT& 1049 1 Kiste leer — | 33 |144| Berlin Anh. E.-D. Berlin 
145 HW 634 2 Tafeln weisser Marmor — 17,5 1145 Pössneck u E.-D. Erfurt | 
146 HWM 328 1 Ballot gef. — | 25 |146| Hersbruck r. P. Bayerische Stsb. | 
147 HWR I 1 Sack Kartoffeln — | 86 |147| Hannover Süd | K. E.-D. Hannover 
148 HZC 7548 I Kiste Zündhölzer ı 18 /148| Köln:Gereon K.E.-D. Köln | 
149 J 97 1 —_ ( gesatzene Kunhaut 22 1149) Stallupönen |K. E.-D. Königsberg 
150 3 4512 1 Kiste Uhrentheile — | 1386 |150| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
151 JuB 307 1 Alk Petroleum — | 185 151 Harburg K. E.-D. Hannover | 
ass in | 
152 JFM 9682 1 | Leinen ie — 36 |152| Quakenbrück | K. E.-D. Münster 
genäht 
153 "GG 2825 1 Kiste ? — | 238 [153 Mülhausen Reichsbahn 
154 BIRGHEL: 2406 1 R ? — | 58 1154 Posen K. E.-D. Posen 
155 JHS _ 9 Bund Eisenrohre — | 220 155 Neisse K. E.-D. Breslau 
156 Val _ 21 Pack leere Körbe — 160 .|156 Tetschen Sächsische Stsb. 
157 JNK 10 1 Kiste Galanteriewaaren — | — [157 Kreuznach \ _Direktion Mainz 
158 JE 397 j! Korb, Eisenwaaren = | 118,..4188 Solingen | K. E.-D. Elberfeld | 
9) IP ars | .|{Ballen in)) is. Gewichte —| 13 [1589| Itzehoe R.E-D. Altona | Elan, 
160 JRS 330 1) Weinfass | leer — 19160 Mainz en Mainz 
161 ISDBC _ 1 Fass ? —110.134441161 Posen K. E.-D. Posen 
1692| IS & Co 3738 1| Weinfass | leer — | 8 |162| Dresden=N. en Stsbh. 
163 JZ 7 1 Korb Obst —|, 4621163 Duisburg K. E.-D. Essen 
164 K — 1 ge (4 Pack) Hufnägel — -— 1164| Hannover N. K.E. -D. Hannover 
165 K _ 1) Stück 8theilige Wagenfeder 25 ı165| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
166 KR 1 ı| Koffer | gef. =, 166 chi \ Bayerische Stsb. 
167 K 2 1! Sack | Holzspulen — | 6,5167) Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
168 K 4 4 — eiserne Rohre — | ‚807 [16817 BerlinyH. us F. 
169 K 10 1 Sack Gemüse „ 8 [1169| Cronenberg K. E.-D. Elberfeld | 
170 KL 13 1 h Brennholz — 112 170 Halle a. S. K. E.-D. Halle a/S. 
171 K 103 1| _Ballot Kleider — Ai Gemünden | Bayerische Stsb. 
172 K 119 | 1 amer }| Effekten — | 59 |ır2l Kaldenkirchen | K.E.-D. Köln 
173 K 4588 1 Fass £ — /198 /173| Halberstadt K. E.-D. Magdeburg 
174 KEB —_ 1 Sack Futtermehl — | 100 1174 Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
175 KL "3046 1 Kiste Säure —21 73232 1175. Berims Hr va: K. E.-D. Berlin 
6% KT 439 | ı gefüllt a 176 Düsseldorf | R. E.-D. Elberfeld 
N = Derendorf salz 
177 KW 30 1 Bund leere Körbe = 2 1177| Hamburg H. K. E.-D. Altona | Westerland. 
178 L 1/2 2 Säcke Kartoffeln — | 100 [178 Berlin Schl. Bhf.| K.E.-D. Berlin | 
179 L 381 1 Kiste gefüllt | a) Wald K. E.-D. Elberfeld | 
180 L 617 1 Ballen zefüllt — | 13,5 |]180,Homberg a. Rhein K. E-D. Köln 
181 LB+ _ 2 Stück Fahnen — 1 /181| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
2 L&C 1300 | 1| Kiste |? — | 45 [182 \ f 
183 Ibtal 47 l r Pflaumen — 1.28 118 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
184 IR 1008 1 Ballen Barchend — | 11 [184 _ Berlin Anh. K. D.-D. Berlin 
185 LNS 16 1 Rolle leere Hopfensäcke — | 62 1185, Wolnzach Bhf. Bayerische Stsb. 
186 LR 525 1 Fass Oel — | 210 1186 Wanne K. E.-D. Essen | 
187 LS 1033 1 Kiste Mäntel — | 40 1187| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
188 LS 8402 1 >| leer 38 1188 Hausach Badische Stsb. | 
6 Stück Bügelsägen n | 
189 LW 6704 1 Pack und m Sägen- — 1189 Hagen K. E.-D, Elberfeld | 
or 
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LWS 81 1| Fass — | 34 11% Erfurt K. E.-D Erfurt 
M 1/3 3 Säcke leere Säcke — | 72 1191 Kim Direktion Mainz 
M 7465 l Sack Tabak — | — 11% Neumünster K. E.-D. Altona bezettelt: 
MCC 1997 1 Fass ? — | % 1193 Darmstadt Direktion Mainz Bee 
MF 395 1 Kiste — | — [194 Rosdzin K. E.-D. Kattowitz Schlae® 
MG 35348 1, Ladung | Steinkohlen — ' 100001195| Braunschweig H. | K. E.-D. Magdeburg Rosdrin 
| B Barmen-= | 
| RE F 2900 | 1) Kiste | Obst | | 196 IR } K. E.-D. Elberfeld 
MR 5 1| - Kutteln — 24 1197) München Centr. Bayerische Stsb. 
M&S 1 1 Lattenkiste Packheu — | 39 1198 Zwickau , Sächsische Stsb. 
MS 8435 1| Bierfass | leer — | 43 1199 Dresden-N. 
MT 3965 1 Ballen | Papier — | 126 [200 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
MTL 25 l Stab ı Flacheisen — ' 10 /201| Wittelsheim Reichsbahn 
N 24 1 Ballen | Hopfen — | 83 1202 Bamberg Bayerische Stsb. 
ayasl 100 1 Korbflasche) leer — 4 [203 Mannheim Direktion Mainz 
OM 1546 | 1 Kiste leer — | 32 204lLeipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 
ig — 10| Stück leere Petroleumfässer 350 ‚205 Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
{ * I N un 1| Fass Petroleum 176 206 Neustettin K. E.-D. Danzig 
BER 2732 l| Sack | trockene Därme — | 19,5 1207 { le } K. E.-D. Berlin 
PL&Co 11647 1 Fass | Farbe — | 56 208 Lübeck | Lübeck-Büchener ee. - 
| , 5: 
N sg}, 1) Kollo | Maschinentheil — | 8 jaog Wesel | K.E.-D. Münster 
BARII 1532 1 Ballen Papier — Berlin K. E.-D. Berlin |beschr.: Berlin. 
RB 563 1| Kiste Salz — | 70 jaıı]l Danzig 1. Th. K. E.-D. Danzig 
R&C 6586 1 s; Essenzen in Flaschen 18 1912 Neustettin a. 
RG 11274 1 3 Zuckerwaaren — | 64 [e13l Danzig 1. Th. R“ 
RD 1617 1 & leer — | 15 [214 Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
RE 4787 1 Ballen ? 43. 55 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
RK 3095 1 = Wollwaaren — | 102 [916 Würzburg Bayerische Stsb. 
R&K 5004 1 Pack 2 Rohrstühle — | 10 /2ı7] Hamburg H. K. E.-D. Altona | Nürnberg. 
BRAK=O = 1 ns Krahnen — | — 1218 Oberhausen K. E.-D. Essen 
RT 8066 1 Rolle Tapeten — | 30 laıg Tuttlingen Württemberg. Stsb. 
RV I 1 Pack leere Säcke — | 41 [920 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
RW 700 1 Kiste ? — | 12 |%21| Dresden Fr. Sächsische Stsb. 
S = 1 Sack Schmiedekohlen — | 74 /299Mühlhausen O/Pr.|K. E.-D. Königsberg 
S 56 1ı Kiste leer — er Görlitz K. E.-D. Breslau 
S 304 1) ® Pfeffer — 8 [994 Eggmühl Bayerische Stsb. 
S 4911 lı n leer — | 31 99 Darmstadt Direktion Mainz 
S 6352 1, Ballen ? — | 135 1226 Hessen Reichsbahn 
x rQ rs Tr P n s 
S( Tea U), Kanten I LESORee N 19,5 oo Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
Sch 638 1| BR Baumwollwaaren -— | 106 1998 Fürth Br Stsb. 
SG 20269 1| Ballen | gef. — | 67 |9229SchweinfurtCentr. 5: 
SH 1546 1/ Ballot gef. — | 50,5 1230| Regensburg 
SM 386 1 Kiste ? — | 20 1931! Breslau Märk. K. E.-D! Breslau 
Sp — 1 Pack 5 leere Butterkübel —| 28 [939 Münster K. E.-D. Münster 
Ss _ 1| Bund eis. Rohre — | 34 1993 Uslar K. E.-D. Cassel 
n n 2540 1 _ Kugel _ 3 1984 
= a Er A Siegen K. E-D. Elberfeld 
Sm = 1 —— Quadratstahl — | 50 [937 
2» 5043 1 E= Ambos — | 25 1238| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
Ss B 7555 1 Bund Eisentheile — | 10 1939 Berlin Anh. > 
SSS 2702 1| Kiste ln en — | 70 1240| München Centr. | Bayerische Stsb. 
lt 0 (%y orz on RU , Sue 2 eh 
S & a | 2650 l| Stück { BR, Han Zelans a \ 9 1241| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
> V A GR - 1ı Bund verzinktes Bandeisen) 26 1242| Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
Sv.8 V 1330 1) Tafel Zink 32 1243 Hamburg K. E.-D. Altona 
T A 492 1 Ballot gef. 36 |&44| Donauwörth en Stsb. 
I 1655 1 — leerer Metalley linder 53 1945 Dessau . E.-D. Halle a/S. 
T B 301 1! Bund Kugeln 33 1246 Colmar Reichsbahn 
1 I. 743 1 Kiste leer — | 24 1947 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin’ 
B&to.}) 3 ı 8 ? —)| 46 al Erfurt K. E.-D. Erfurt 
Th B 22516 1| er Wein — | 49 |249| Passenheim |K. E.-D. Königsberg 
T R 3394/5 2) Kisten ? — | — |250' Neumünster K. E.-D. Altona 
AR, 8381 I) Harrass | gefüllt — | 125 1251 Verden K. E.-D. Hannover 
T R 14057 1! Kiste | Zuckerwaaren — | 15 |252| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
T I 1489 L| 3; , Packstroh _ N 253 Dornum K. E.-D. Münster 
TW 8455 1 Sack Hanfsamen _ 12 1254| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
v. B Mund 1| Stück Blumenkorb —| 2 255 Posen K. E.-D. Posen 
BY 10525 L| — Bettstelle — | — [256 Hagenow K. E.-D. Altona 
WA 9 1! Pack leere Körbe — | 17 1957 Boenen K. E.-D. Elberfeld 
Wa 6791 1| Kiste R — | 67 1258 Posen K. E.-D. Posen 
W&( 4547 l , Handschuhe — | 41 /259| Münnerstadt Bayerische Stsb. 
WH 4602 L| R. Die und I Fir. | 22 [260 Lemgo K. E.-D. Hannover 
WK _ 1! Korb Aepfel — ' 12 '261'Magdeburg Eilgut! K. E.-D. Magdeburg 
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22 er 2021 1 Kiste Messinghähne — | 52 1262 Rath K. E.-D. Elberfeld 
263 WL 9893 1 Sack Malzkaffee — | 50 [263 Metz Reichsbahn 
| 644 
| 837 
264 WN 1241 5, Bierfässer | leer, gebr. — | 107 1264 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
115 
45 | 
265 WN 1944 2 _ eis. Kesselböden — | 687 2651 Wittenberge K. E.-D. Halle a/S. 
st WNVY se | ı e Kette Eon Wanne K. E.-D. Essen 
67) _W P 3575 | 1 Pack | Rohre I 1a87 Kiel K. E.-D. Altona | (bescht: 
28 WPM 300 | 1) Bund | Stricke — | 14 268 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. Per 
269 WR 782 1 Kiste Schlittschuhe — | 43 |%9 Falkenberg |K. E.-D. Halle a/S. 
270 WK 1880 1 » gefüllt — |) %0 270 Busendorf Reichsbahn 
271 wo 809 1 Sack Kartoffeln — | 64 2971| Ludwigsglück | K. E.-D. Kattowitz 
272 W&R 1028 1 Fass ? — E28. 1272 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
273 Ww W 5 1 Sack alte Kleider — | 19 273 Wanne K. E.-D. Essen 
974 x6 773 1 Pack Nägel — 3 274 Neumarkt i. Obpf.! Bayerische Stsb. 
B. Güter m. Adr. bez.: 
| 
275 Ackermann _ 1, Holzkoffer | getr. Kleider — | 37 275) Hannover Eilgut | K. E.-D. Hannover 
276 Adresse _ 1, Ballen 2 leere Körbe _ 7 I 76, Berlin K. E.-D. Berlin 
ar | a } — 1 -. Kette — | — 277) Appenweier Badische Stsb. 
'{ A. Hilde- | 
278 brand, = 1 Koffer ? 6 278 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
| Leipzig | 
279 | a = 1/Korbflasche) ? —| 15 279 Lehrte K. E.-D. Hannover 
3280  C. Wach — 1 Sack en N, _— 21% Burg K. E.-D. Magdeburg 
| - 60 - eere, blecherne 2] 
231 Eoline 79 \ 2 Kisten nn eerasse } 34 281 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
al en ) — 1 ll Kayer \| Effekten — | 27 232 Kaldenkirchen | K.E.-D. Köln 
283 G. harde — 1, Kasten leere Flaschen — | %6 283 Berlin Anh. K.E.-D. Berlin | 
Sa Bortermann _ 1 — leeres Eisfass —.| 30 234 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 
235 J. Pfau 772 1 Fass Wein, 26,5 1 — | — 285 Unterböbingen ne Stsb. 
286  J. Raeter 80 1 r ? — | 82 1986 Münster . E.-D. Münster 
\; Johann & | | | 
| Jacob Sal - 95 © „) ir *or | 
237 Mayer Z— 3 Säcke Rüben — | 250 287 Aulendorf Württemberg. Stsb. 
’ | 
‚N Friedingen | | 
238 | Kirsch & } = 1 Ballen Wagendecken Tl ee München Centr. | Bayerische Stsb. 
| Wachs- 
Ludwig a 1 Fahrplan u. “ru ee IE x ne | 
239 | Schwärß } 1 H u { schen 0,75 en Wesel K.E.-D. Münster | 
| Maria | 
0 | Berperhol 3 | ı| Kiste | Obst — | % 290  Krebsöge | K.E.-D. Elberfeld | 
291 N 1 „ Patronen — | 21 391 Vamdrup K. E.-D. Altona in detanbeh 
292 Pilsener 899 1 _ leeres Bierfass — , 24 1/2992 Berg.-Gladbach | K. E.-D. Elberfeld E Seal 
298 Pschorr | 4859 | 1 Fass | Bier — | 90 [2893| Cassel O. K. E.-D. Cassel | \ aut Beoie® 
294 { > a } 13721 1 Kiste Mineralwasser — | 26 1294 Kempen Breslau-Warschauer| {© schein- Ver- 
|, Richard | nu ss 
Böchel ! DERE y E adein stam- 
295|| Mittstadt = 1 Ballot Kleider — 2,5 295 Simbach Bayerische Stsb. mend. 
Kärnten | | | 
296 Bauao! } = 1| Reisekorb | gef. — | 46 '296| Nürnberg Centr. | H 
297| Th. Grünberg | 4212 1| Bierfass | leer — | 46 1297 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
C. Güter m. Numm. bez.: | | 
298 weiss 1—4 4 Kolli Ofenfüsse 4 1298 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. | 
299 = 1.0 = es Bplatio von) — 299, Düsseldorf-Bilk | K. E-D. Elberfeld | 
3 —_ 2 It — Viehgitter — | — 1300)  Wegeleben. | K. E.-D. Magdeburg 
301 — 6 1 Kollo Ofenzohr » — | 1 1801| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin | 
; x 6 Stück Piassava- || | 
302 = 6 1) Pack “ besen O8 302 | | 
303 — & LM 1 n ger aus 308) Schlochau | K.E.-D. Danzig | 
| 
A = = Messer und Gabeln | 
304 9328 | 1] Kiste |fMerspr nnd Gabeln, I| 4 304 | 
305 — 26 1 Korb Porzellan — | 25 305 München Centr. | Bayerische Stsb. | 
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| j Fa f | x a, 
'f braun und gelb ge- | F x a R ee 

806) _ 33 1 | — eher] 12 22 Bocholt K. E.-D. Münster | schein Brau- 

307| _ 38 1| Ring Draht — | 25 1307| Mochbern K. E.-D. Breslau | (inLeinewand). 

308 — sl 1) Stück alt. Eisentheil — | 17 |308) Hamburg B. K. E.-D. Altona 

309 — 92 1 Bund (2) 1. Blechflaschen — | 10 |309 Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 

310 = 188/984 | ı| Kübel | Schmalz od. Marg. — | 30 30 Lehrte KR. E.-D. Hannover 

311] — 263 1 Bund Bandeisen 17 811] Liegnitz K. E.-D. Breslau |, Gepäck- 

eich: Messgeräthe (2Stäbe, | schein Osna- 

312 = 236 1 { E SE } 5 kleine eis. Stäbe 5 1312| Fürstenau K. E.-D. Münster brück-Für- 

| wu und ein Messband) | stenau aus 

313 — { nz 1 Bund 3 Kammrädehen — 8 Bu Rosenheim Bayerische Stsb. Monat Juli, 

314 — | 345 2 — U-Eisen — | — |/314| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 

315, — IE 80% 1 Korb Gemüse — | 2 1315 Schlochau K. E.-D. Danzig |Gepäck. 

| | | 1 Düsseldorf= r 2 

316 == 490 1 _ Gussrahmen a Deentlorf K. E.-D. Elberfeld 

317 = 7761 1 — Vorhängeschlos — | — |317 Rosenheim Bayerische Stsb. 

318 —_ 1097 1 Kiste N — | — 1318 Lehrte ‘ K. E.-D. Hannover 

319 _ 1351 1 — ı runde Eisenstange — | — |319 Hannover N. & 

320 — 1970 | 4 _ H-Eisen — | — |320| KRuhrort Rh. K. E.-D. Essen auch HW 10 

321] = 2045 | 1 _ Säureeylinder — | 20 321 Hagen K. E.-D. Elberfeld | mit Blaustift 

322 = 3050 1 _ T-Eisen | — 322 Ruhrort Rh. | K.E.-D. Essen beschrieben. 

} 4767 | 
393 - | es 4| Fässer leer —| 62 138 Berlin | K.E.D. Berlin 
53035 | 

324 — 8533 1 Kiste Wein — | 131,5 1324| Schlochau K. E.-D. Danzig 

325 = | 17050 | 1 Korb | Schrauben — 0:90 2 Öberleschen K. E.-D. Breslau 

326 2 ea | ıl — | Viehgitter | Ba NE} KR. E-D. Altona | Altona. 
== Dre einige 100 Bleche zul _ rer | = - aus Wagen 

327) 34287/5 | = | Aare Re. Pie } 327 Gr-Strehlitz | K. E-D. Kattowitz. { ne 

| D. Güter mit Zeichen: | 
| | 

328 blauer Strich — |. 9| Stangen | Stahl — | 116 1328  Voitersreuth Sächsische Stsb. 

39 grün | ı | 1| Kollo |2 Eimer — | 451329 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 

| | | || „eiserne _Gasrohre, 
hellrother I '\ davon 1 Stück 4,43 m | 

330 { Strich H = 2| — '* lang, 144" Dureh- 26 1330  Stallupönen K.E.-D. Königsberg | 

|| messer, 1 Stück 4,20 m | 
| |" lang, /s Durchmesser 

331 roth X I nl Kolli | Eisenwaaren 114,5 331 Leutzsch K. E.-D. Halle a/S 

Schlaufenverschluss-. z 
n en Rn . ‚)topf aus schwarz an- | { chönefeld 
352 an | | 2 un | gestrichenem Guss- 13 332 b. Leipzig } Z 
| eisen 

33| = roth —_ 1| S 2 Blechrohre _ 2 1333 Posen K. E.-D. Posen | 

334 weisser Strich  — 1 Stab ı Flacheisen —_ 7 1834 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 

335jweisser Strich — 1| Stange Flachstahl _ 9 3385| Voitersreuth Sächsische Stsb. 

36 weisX | — 1 Eisentheil _ 1 336 Schönebeck K. E.-D. Magdeburg 

337 weiss X = 1 — | eiserner Kasten — | — [337| Magdeburg H. “ 

3383| X weiss _ 1) Barren | Roheisen _ 338, 

339 —_ \ 4059 1 f | Roheisen — | 110% 1339 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

340 1 n Roheisen _ 340 

341 2% — |ı Kiste | gefüllt — / 318 1341 Bingerbrück Direktion Mainz 

| N | 1598 1 n leer — |! 31 132 Berlin K. E.-D. Berlin 

| 

343 | /N BB | 1 Fass ® 55 13431 Schoppinitz K. E.-D. Kattowitz 

all AN N 462/3 3 Kisten | leer — | — 1344 Lehrte K. E.-D. Hannover 

| EN 2264 | 1 Kiste | gefüllt — | 193 1345 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

| | | 
| | 

20 RN 8430 1| Verschlag | Hohlglas — | 9. 1346 e 4 

| (17) N _ 1 — ' Milehkannendeckel — |; — [347 Kreuzburg O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
I 

2 (H) 81946 1 Kiste | Plakate — | 27 1348 Glogau K. E.-D. Breslau | 

ul N | ı 1? — | 50 349 Posen K. E.-D. Posen 
| ur | 

20 | 69 ! Zell Sack | Bindfaden — | 30 350 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 

| | | 
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| = jr ®1 2 
en T aa —cz= = En Ir Terre mente 
Nies, t laerı$) Düsseldorf \x nn pr FR 
351 | Ab } — 1 | = Schrank —_—| — Br \ Derendorf j K. E.-D. Elberfeld 
32) xk | 4763 1 Kübel Schweizerkäse — | 106 |s52 Hagen = 
| 
| E. Güter ohne Bezeichn.: | 
| 
353 — il n— hölzerner Aufsatz — | — 358 Essen H.B. | K.E.-D. Essen . 
354] — e= 6 Bund gr. Bände u 354, Magdbg.-Buckau |K. E.-D. Magdeburg | Streckenfund. 
355 — 3 Be Bastsiebe 6 355 Insterburg | K.E.-D. Königsberg | 
| | allen \ s | ar „el Jbeschr.: 
356 -- _ | 1 ee ansch. Betten —ı 3 356 Itzehoe ı K.E.-D. Altona { izehoes 
357 = —_ 1] Sack Betten _ 9,5 1357| Ansbach | Bayerische Stsb. 
358| — — | 1) Strohsack | Betten u. Sachen — | 39 358 Bromberg: | K. E.-D. Bromberg 
359| — — | 2| Z— Bettladenseitentheile | 20 |359 München Centr. Bayerische Stsb. 
360 - — 1 — eiserne Bettstelle — | 23 360 Strassburg Reichsbahn 
361 _ — |, 7) Korb Y/, mit Birnen gefüllt — 361 Holzwickede K. E.-D. Elberfeld 
5 kl. Bilder r 
| | | 1 Kaffeekanne | WR 
362 —_ _ 1) Körbehen 1 Nadelkissen 1,5 362 Wesel K. E.-D. Münster 
| 2 Rosetten BE 
1 Strang Garn | 
363 — Hay z= 1 _ Blecheimer u 1 1363 Waldshut Badische Stsb. | 
364 ee en Verschlag | Blechwaaren »3 364  KölnsGereon K. E.-D. Köln | 
365 — _ 1 Pack 7 eis. Bolzen — | 12 1365) Wanne TERER-DieEssenssi: 
366 = — 12 — an Bretter — | — 366 Mallmitz | K.E.-D. Breslau |Streckenfund. 
e | — ufferstang | | . a : 
367 _ | — “ P% Paris Kıeinansan — 1367| Morgenroth |K. E.-D. Kattowitz 
368 = I — ‚| 1| Butterfass‘| leer, neu — 5 1368 Thorn K. E.-D. Bromberg | 
369 = | — 1 alter Degen — | —. 869 Berlin K. E.-D. Berlin | 
370 — 1| Packet Drahtnägel E 2 1370 Münster K. E.-D. Münster | 
371 _ = 1 = Dreyfuss — | 80 \g7ı) Neuulm Bayerische Stsb. | 
372 <= _ 1 Bund 5 St. Eisen — | 23 /372) Hamburg H. K. E.-D. Altona 
373| — _ 1 Stück | Eisen _ 1 1373 Vetschau E.-D. Halle a/S. 
374 Z— 1 Stroh 1 Stück Eisen _ 4 3374| Berlin Anh. | K.E.-D. Berlin | 
375 = — 3| Stangen | Eisen — | 32 375  Oebisfelde |K.E.-D. Magdeburg | /;., Wagen 
376 — _ 1) Waggon | altes Eisen — /10000 1376 Petershain K. E.-D. Halle a/S. v Köln 49145 
377 == _ 5' Kolli ee — ı 92° 1877 an Reayen K. E.-D. Essen a; 
7 ul | ey isenblechplatte mit { rakel Y f Ss | 
378 1 { Nuten versehen \ 60 1378 Krs. Höxter K. E.-D. Münster | 
| e Mülheim- { 
379 — =» Ki] _ Eisengestell — | 20 1379 Eppinghausen } K. E.-D. Essen 
380 — — 1 Sack ea = 5 8801 Oberkotzau Bayerische Stsb. | 
e A Re f runde Eisenstange \ Braunschweig E F en 
sel ı 55 (Maschinentheil) } 8 881 { H. Bhf. } K. E.-D. Magdeburg 
382 -- - ı Bund Eisentheile _ 3,5 1382 Hagenow K. E.-D. Altona 
383 — — 4 -- Eisentheile — | 20 3881 Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
| enth. 1 Stech- 
eisen, 1Rohr- 
384 — —_ 1 Pack Eisenwaaren — | 23 384) Haltern i. Westf. | K. E.-D. Münster reiniger, 
1 Haken, 
| 1 Kratzer. 
385 — - 116 Bund Eisenwaaren — , 43 3885| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau | an 
386 — — 1, Fahrrad | altes, ohne Sitz = 0102.1586 Berlin K. E.-D. Berlin | | Rad RR 
r Räder nn ein H | Zettel 
ag] ao a; “sAom |JFirmenschild Unicum armen» rm. .£ F k 
387 2| Fahrräder Peahrradwerke a 34 1387 { Bier cHanden } K. E.-D. Elberfeld | rt 
stadt versehen. 
3 'ik- Packm.- 
388 == — 2 n anne Fabr — 1388 Bremen K. E.-D. Hannover { Karte 416. 
389 -- _ 1 Pack 2 en S ahrrad- 0,5 389 Hannover Eilgut ei 
390 — — 1 Stange Flacheisen, 5m lang — | 19 390) Wehrden=Weser K. E.-D. Cassel 
391 — —_ 1| Pi Flacheisen — | 2471391 Wrexen „ 
392 — u 1| 5 Flacheisen 14 [399 Strausberg K. E.-D. Berlin 
393 —_ | — ri Pack Flanschen ? 1393| Mühlhausen Th. | K. E.-D. Erfurt | 
394 —— — 1| = 9 Forken 25 1394 Tapiau , K. E.-D. Königsberg 
335 = —_ 9) — Gasrohre — | 9] 1895| Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
= 2 | ei gedrehte hölzerne 5 nn Minarf | 
396 10 { Ser \ 396| Menden K. BD. Elberfeld | 
397 _ = 1! Bailen |leinene Gewebe (Drell)| 17 1397 Velbert 
398 _ _ 1 Kiste Gewichte — | 33 1398, München Centr. Bayerische Stsb. : 
399 — _ 2| _ Gitter —| — 1399 St. Vith E.-D. Köln 
400 — _ 1 Sack Griesmehl — | 50 1400 Hattingen K E.-D. Essen 
401 una _ 4 Kolli Guss — ) 14 ‚401 Wendelsheim Direktion Mainz | 
402 _ _ 4 - Gussplatten — 1402| Bingerbrück y | 
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SB | — " s | 5 ) Verpackung | = etwaige Merk- z 
5 Marke | Nr. | < | | kg | ER male, welche zur 
52 = TE Zum. 2 - Br ke Station Name der Bahn Aufklärung 
E der Güter 3 dienen können). 
-T = u Pa 
= — | 2) Stück’ | Gussröhren — | 4 [408 Basel Reichsbahn 
— = | Sack Gyps — | 65,5404| Hofgeismar K. E.-D. Cassel 
— 1 — Handkoffer (braun) — S '405\Bremerhaven Z.-L. K. E.-D. Hannover 
_ = = brauner Handkoffer— 10 406/MagdeburgH.Bhf.K. E.-D. Magdeburg 
— — MT Bund 4 Hasen — | 15,5 407) München Centr. Bayerische Stsb. 
er —. — | Holzschuhe = 2,5 1408 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
N: | Holzstiele für Ve ee 
Sen — 1| Pack { grössere Besen j 409 Holzwickede 4 
— — | 1ı| Ballen fertige Hosen —  — 410) Kaldenkirchen K. E.-D. Köln 
—_ 8 — lebende Hühner — | — |411] München Südb, Bayerische Stsb. 
ai re l —— zerbrochene Jalousie — 1419 Rehda RK E.-D. Hannover 
2> — 1 — , blaues Jaquette —_— lo 413 Mochbern K. E.-D. Breslau 
— _ l Sack | Kälberhaare — | 54 ja14 Gunzenhausen aieE Stsb. 
_ 1 n Kartoffeln — | 31 415 Berlin Ostbh. . E.-D. Berlin 
== — 1| " | Kartoffeln — | 77 ,416| Lütjenburg x E.-D. Altona 
er a 1 a | Kartoffeln 89 417) Breslau Oderth. E.-D. Breslau 
= zu 3| Säcke | Kartoffeln 97 1418 Myslowitz K w -D. Kattowitz 
| > [2 ae a il yo | 
4 en 5 85.419) Hagen K. E.-D. Elberfeld 
| | Stück Keilkisse | j 5 
& = { 1 5 | Mat } — 420 Tuchel K. E.-D. Danzig 
| l a Kesse : | ; a : E 
u — | | — | Ser: Dr Seh En 4 31 ZUR Cgtmazklı i/Obpf.| Bayerische Stsb. 
= = 1| _ Kette 17 4931 Creuzthal K. E.-D. Elberfeld 
— = 19 _ Privatkette _ 4 4931 Zimmersrode | K.E.-D. Cassel 
_ a = Ketten _ — 494 Wernigerode K. E.-D. Magdeburg 
eu 2 >) — Kinderspielwagen — 12 1425| Buchloe Bayerische Stsb. 
—< — Kar _ Kinderstuhl — 1496 Schwelm | K. E.-D. Elberfeld 
Mae M} R. eiserne Kipplowry zu v. - 
an — 1 | Keine »rFeldbahngehöriefg — #27 Jastrow | K. E.-D. Bromberg 
Br EN N Dacl Körbe — | 5 1498 Merseburg K. E.-D. Erfurt 
— - | 14] = leere Körbe — | 20 1499| Emmerich K. E.-D. Essen 
— — L| Korb , Konserven — | 8. 14301 Münster | K. E.-D. Münster im Wasen 
24 A 1! Wagen | Kohlen u re Dirschau K. E.-D. Danzig \ BN 235168. 
im Wag 
en Pr 1 A Kohlen —| — 143 Praust : | "Hannover 
—_ _ l| Pack Lampengewichte — | 10 48 Darmstadt Direktion Mainz 98478. 
= _ 12| -- 12 eiserne Laschen — | 8,5 /434| Langen Main-Neckbarbahn 
== — 1.) Sack Leinen — ı 23 435| Leipzig Eilb. Bhf.) K. E.-D. Halle a./S. 
_ — 1) Papier 5| ein Messingtheil — | OB Soest K. E.-D. Münster 
— = l nn neue Matratze ee si 457l Sorau | K. E.-D. Breslau | 
= — [| Sack nee — | 52 1438| Posen K. E.--D. Posen 
| le) essingstäbe : Schönefeld \ ia Fr : Q 
=— | = I Bund 13 Ja em|l. \ 4,5 1439 { D. Leipzig | K. E.-D. Halle a/S. 
== — 1| Kollo Messingstangen — | 25 440) Niebüll K. E.-D. Altona 
Tr ı- L| — Milchgefäss — RE Vallendar K. E-D. Köln | 
— - 1 Säckehen | Obst — | 31 42 Saulgan | Württemberg. Stsb. | 
— | 1, Reisekorb | Obst — | 42 1443 Emden | K. E.-D. Münster 
A 1 Korb Obst — | 50 1444 Düsseldorf | K.E.-D. Elberfeld 
fer es 1| E Obst — | 66 1445 Münchberg | Bayerische Stsb. 
= = 1| Sack | Obst ze 201 4468|} Ve } Württemberg. Stsb. 
_ — 1 5 Obst 102 447 Biberach ie 
= — 1 E Obst 104 4481| Schussenried x 
B: 1 1]4 Korbutd {N CbEn De LgnlE r 38 449) Elberfeld D. | K. E--D. Elberfeld 
—_ — | 1| Kollo { @ Kl. Deckel Ofen- \ 0,5 1450!Bremerhaven Z.-1.. K. E.-D. Hannover 
| I Paniermasse und A 3 
Net 1| 5 { Gans Ron } 10 [451[Bremerhaven Z.-1. R 
_ | u ]: Pack | Pechfackeln 23 1452 Velbert K. E.-D. Eberfeld 
— m Il { h Fed a 2 I 2453 Bamberg Bayerische Stsb. En Strecke 
= || - |ı = leeres Petroleumfass | 35 1454| Dülmen Stbhf. | K. E.-D. Münster a 
— ie 2 — leere Petroleumfässer | — 14551 Hannover N. K. E.-D. Hannover | f a 3” 
— ne nr 4 E Pflugschaare — | 15 [456 Artern K. E.-D. Erfurt unnen, 
— End = gusseis. Platte — 3,5 1457) Harburg U. E. | K. E.-D. Hannover 
3 ‚f gusseiserne recht- 1 e- Be 
Fr | & Stück { . eckige Platten } 42 [458 Fi2 er K. E.-D. Bromberg 
2 — 1) Kiste 2 stählerne Platten — | 51 jasgj| Püssenlor® N x. B-D. Eiberfeld 
— = 1 Korb Pflaumen — | 22 1460| Neumünster K. E.-D. Altona 
—_ — l Rad von einem Fahrrad — 2 1461 Mainz Direktion Mainz 
_ Mr l| Reisekorb leer — 7 1462} Brandenburg |K. E.-D. Magdeburg 
-- | 1| R leer - 3,5 4638| Jena W. G. K. E.-D. Erfurt \Gep.-Sch. 310. 
| R zum Wasser- 
_ | I — Reservoir — 7 —Z/4BAl Osnabrück HL K. E.-D. Münster kloset ge- 
—_ _ 1 —_ eis. Riemenscheibe — 4 465 Chemnitz Sächsische Stsb. hörend. 
_ _ 1 = SunseelserasIeE Ben: \ 23 |466| Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
- u 4| Stück |\gusaelserne Ringe — 6 1467| Strassburg Eile. Reichsbahn 


“2 Be iege Era a Nor 2 
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468 _ a 1 - |gusseisemes Rohren) 386 4681 Ingolstadt Ctr. | Bayerische Stsb. 

469 —_ _ 1) Ladung | Roheisen — | 10 0001469 Zeitz K. E.-D. Erfurt 7 Mi 

470 _ _ 1 e= eisernes Rohr — | 9,5470 Velbert K. E.-D. Elberfeld ‚BBon ; 

471 -- — 1 _ | eis. Rohr —_ 6 471 Styrum K. E.-D. Essen 

472) — — 1 Stück | Rohr — | 95 1472| Saargemünd Reichsbahn 

473, _ —_ 5 R gusseiserne Rohre — | 58 [473 Pelplin K. E.-D. Danzig 

474 _ — 1| Rohrkorb | — _ 1,5 1474 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 

475 — — 1 Bund | Rohrschellen — ı 12 14751 Regensburg Bayerische Stsb. 

476 — — P} —_ , verzinkte Rohrschellen' 0,5 1476 Creuzthal K. E.-D. Elberfeld 

477 — —  |14 Stück Rosten — | 13,5 1477 Altona K. E.-D. Altona 

478 — — 6 5; | Roststäbe — | 24 1478 Radzionka K. E.-D. Kattowitz 

479| - — | 1) Stange | Rundeisen — 6,5 1479 Gütersloh K. E.-D. Hannover 

480 = 2| Stangen |, Rundeisen — | 28 |480 Zerkow K. E.-D. Posen Pack 

481 — _ 4 En , Rundeisen — | — [481 Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen Apr a 

er |(Rundstahl, 3 m lang, Kar r er BEER 

482 #5 3| Stangen \ — 4832| Solingen K. E.-D. Elberfeld || Kaffeesäcke, 

\\.3 em Durchmesser hellvelde 

483 = — 1 Pack | Säcke — | 38 [483 Bromberg K. E.-D. Bromberg blau'Re 

484 —_ — 2 r alte Säcke — |je 22 1484 Paderborn K. E. D. Münster Rn 

485 — — 1 Sack | = Sieh \ 18 1485 Goslar K. E.-D. Magdeburg | J1 Pack an- 

486 — 1 — | Sackkarre — | — 1486| Lüttringhausen | K. E.-D. Elberfeld || $£heinend 

487 — _ 2 Pack Schaufeln — 1487 Bremen H. K. E.-D. Hannover ne : 

488 = == 1 Kiste Schläuche, Ventile ete. 27 1488| Hildburghausen K. E.-D. Erfurt Ba 

489 = — 1| Schlauch | 10 m lang’ —U Sur Radolfzell Badische Stsh. 

490 = ee — 2 1490| Karlstadt Bayerische Stsb. 

491 — — ı — Schrankaufsatz —_—ı — 149 Emmerich K. E.-D. Essen 

492 — — + Stück Schrauben — | — 1492| Kreuzburg O/S. | K. E.-D. Kattowitz 

493 = = 1 Pack 1 Schraubenhaken } 3 1493 Graudenz K. E.-D. Danzig 

2 Stück Schraub- f 

494 = 2 ı| Kollo { Stockspiäetn — 494] Spandau K. E.-D. Berlin 

495 =: = 1 — eiserne Schubthüre — | ı1 /495| Walhallastrasse | Bayerische Stsb. 

Schweissstahl, 
496 — = 1| Stange 1,55 m |., mit der 3,5 496 Leutzsch R. E.-D. Halle a/S. 
Marke „Zäh* 

497 — 1 — kleines Schwungrad 8 1497| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 

498 — l == eis. Schwungrad — | 50 [/498| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 

499 —_ _ 1 Bund Sensen j 7,5 499 Haspe K. E.-D. Elberfeld re 

e ein Spiegel und ein : a üster. 

500 = _ la. (oa Spiegel und ein | 7 \500| Bielefeld K. E.-D. Hannover 

501 = nenn} 7 1601| Lindenau W/Pr. | K. E.-D. Danzig 

502 _ _ 1 Sack Spulen mit Garn — | 32 502!  Altenessen K. E.-D. Essen 

503 = —_ 1| Stange Stahl — | 16 j508| Hamburg H. K. E.-D. Altona 

504 = —_ 1 Pack Stahlstäbe — | 21 504 Gera I K. E.-D. Erfurt 

505 = —_ 1 Sack Stiefel, Wäsche, Bücher) 20 505 Wreschen | K.E.-D. Posen 

506 = _ 1 Pack 2 Stühle ji 8 1506 Dahlerau K.E.-D. Elberfeld 

” blau gestrichener r . 

507 =£ 1 E- nen Y SE rue Helkenhare K. E.-D. Halle a/S. 

508 = — l _ Tau (150 m lang) — | 78 1508 Mühlacker Württemberg. Stsb. 

509 ee — 1! Pack 9 Thürbänder 1 1509 Velbert K. E.-D. Elberfeld 

Transmissionsstange, 
510 _ — 1 — | zu einem Göpel, Hi 70 |510| Ebermannstadt | Bayerische Stsb. 
3l/g + 3/a +2 m lang; 

511 _ = 1 Sack Tuchenden 8 511 Ulm Württemberg. Stsb. 

512 = — 1 Ventil _ ı /512| Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld 

513 = 57 1 — Daneben, _ 4,5 513} Darmstadt Direktion Mainz 

u 2 eiserne Ver- 4 n 

514 _ —_ 1 Stück bindungsstangen } 21 |5l4| Pr. Stargard K. E.-D. Danzig 

515 1 Sack Viehfutter — | 11 [515 Dorsten K. E.-D. Essen 

516 _ 1 Pack Vorhangstangen — 5 5161| Essen H.B. a 

517 — _ 20 _ Srosee, orlegeketten | — 1517 Ware K. E.-D. Altona 

7 1 | 2 agendecken- u { Schönefe mL 

518 ı Bund ee En Pe, ı ist leipzig } K. E--D. Halle a/S. 

1 — — |ı) — [hölzerne Wanne — | — jıgl| Masdenue* Nr. ED. Magdeburg 

520 _ _ 1 Bund Waschkörbe — | 13 1520 Kiel K. E.-D. Altona 

521 — —_ 1 = Waschkomode — | 51 ı521l Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld Begleitschein 

522 _ - 1| Weinfass | leer — | 2 529 Mainz Direktion Mainz 86 v. 15/10. 98 

523 _ — 1) Kistehen | Weinproben 11 1523 Münster K. E.-D. Münster el 

524 —_ — 1 —_ ne mit | 11,5 524| München Centr. Bayerische Stsb. ee i/W. 

525 = _ 1 Pack Zeichen 13 525 _Deutzerfeld K. E.-D. Köln 

526 — — 2, Rollen Zinkblech — | 66 1526 Hagen K. E.-D. Elberfeld 

527 — _ 1 Kiste Zweirad 16 527! Neumünster K. E.-D. Altona 

528 — _ 1! Korb Zwetschgen — | 92 1528| Probstzella Bayerische Stsb. 

529 _ _ 1 N Zwetschgen 19 1529 Nürnberg r 

530 _ = 1| Sack Zwiebeln — | 50 5301 Berlin K. E.-D. Berlin 
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Tarifreformen und Eisenbahnüberschüsse in Preussen. 


Von Professor Gustav Cohn-Göttingen. 


15 
Als ich vor einigen Wochen den Aufsatz über „Der 
preussische Staatshaushalt und die Eisenbahnüberschüsse“ 


(vergl. Nr. 85 d. Ztg.) beendigt hatte, liess derselbe in mir die 
Empfindung zurück, dass noch manch ein Wort bei dieser Ge- 
legenheit zu sagen gewesen wäre, um etwaigen Missverständ- 
nissen im voraus zu begegnen. 

Indessen ich musste mir vorbehalten, dieses Weitere in 
einem folgenden Aufsatze auszusprechen, weil der erste Aufsatz 
bereits einen für den Ort seiner Veröffentlichung ungewöhnlichen 
Umfang erhalten hatte. Dazu kam, dass sich meine Aeusserungen 
gegen bestimmte Forderungen und Angriffe richteten, welche zu- 
nächst einmal zurückgewiesen werden sollten und am wirk- 
samsten dadurch zurückgewiesen wurden, dass ich mich auf den 
Einen Punkt beschränkte, auf den die Angriffe zielten — den 
finanzpolitischen. 

Endlich — „gebt Ihr ein Stück, so gebt es gleich in 
Stücken: umsonst, dass Ihr ein Ganzes gebt, das Publikum wird 
es Euch doch zerpflücken.“ 

Das Stück, das ich gegeben habe, ist bei dem wunder- 
lichen Schicksal, das meinem Aufsatze widerfahren ist, selber in 
Stücke zerpflückt worden. Jede Partei hat daraus genommen, 
was ihr diente. Die eine — die uneingeschränkte Zustimmung 
zu der gegenwärtigen Finanzpolitik Preussens. Die andere 
— meistohne den Artikel selber zu lesen, den Vorwurf für diese 
uneingeschränkte Zustimmung. Die dritte — den Vorwurf für 
dasjenige, was ich (mit Hilfe einiger Druckfehler) gesagt haben 


| sollte: so etwa, dass man sich „kaum etwas Vollkommneres 


denken könne, als den gegenwärtigen Zustand unserer 
Finanzen usw.“, während ich gerade das Gegentheil gesagt habe. 
Einzelne Zeitungen sind so scharfblickend gewesen zu ent- 
decken, dass unser Regierungsblatt Aeusserungen von mir in 
seinem Leitartikel mit abgedruckt hat, die allein hätten genügen 
sollen, meinen Aufsatz für solche Ehrung unbrauchbar zu machen. 

Dabei ist nur weniges von alledem zu mir gelangt. Aber 
das Wenige hat mir genügt und hat keineswegs die Lust ange- 
regt, mehr davon zu lesen. . 

Nur zur Klärung meiner persönlichen Stellung das Fol- 
gende. 

Neu an dem Inhalte meines Artikels ist der äussere An- 
lass und die daraus hervorgegangene Formulirung meiner An- 
sichten. Im übrigen ist der ganze Gedankengang in Schriften 


| von mir mitgetheilt worden, welche ein Vierteljahrhundert zurück- 


reichen. Insbesondere gehören dazu die „Erörterungen über die 
finanzielle Behandlung der Verkehrsanstalten* (1886) und das 
„System der Finanzwissenschaft“ (1889). In dem letzteren ist 
(S. 615 bis 624) den damals zu der gegenwärtigen priuzipiellen 
Stellung allmählich sich erhebenden Eisenbahnüberschüssen der 
preussischen Staatsbahnverwaltung ganz die gleiche Würdigung 
zu theil geworden, wie in meinem neulichen Aufsatze. Dort 
heisst es ($ 441): „Unter Verhältnissen, unter denen einerseits 
die Aufbringung der öffentlichen Finanzmittel bei erträglichem 
Drucke der Last nur durch mannigfaltige, vielfach verhüllte 
Formen möglich ist, wo andererseits das herkömmliche System 
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zur Erfüllung dieser Aufgabe die unteren Volksschichten ganz 
überwiegend zur Tragung der Lasten heranzieht, wo Salz und 
Brot, Branntwein, Bier, Kaffee, Tabak, direkte Steuern obenein, 
die minder zahlungsfähige Mehrzahl belasten — da muss es ein 
willkommenes Mittel der Besteuerung im Dienste der Gerechtig- 
keit und der Zweekmässigkeit sein, wenn man durch die Ueber- 
schüsse einer grossen Staatseisenbahnverwaltung vorherrschend 
die besitzenden Klassen in ausgiebiger Weise besteuern kann, 
ohne die vernünftigen Ansprüche des Verkehres hintanzusetzen.“ 

Hiernach konnte sich ebenso wohl damals wie heute die 
Finanzverwaltung Preussens auf meine Zustimmung berufen. 
Es ist aber die stete Erfahrung in wissenschaftlichen Dingen, 
dass Produzenten und Konsumenten der Litteratur dasjenige 
für neu erklären, was ihnen (zum Theil nur ihrem schwachen 
Gedächtnisse) neu erscheint. 

Die Ueberzeugung, welche ich von dem Amte eines deut- 
schen Universitätslehrers hege, empört sich gegen den blossen 
Ansehein, als ob ich die Rolle des Richters mit der Rolle des 
Advokaten verwechseln könnte. Um so mehr das, weil es heute 
bekanntlich an Neigungen nicht fehlt, diesen Rollentausch zur 
preussischen Staatsgewohnheit zu machen. 


I. 


Die Darlegungen meines früheren Artikels knüpften an 
die kürzlich im deutschen Reichstage gestellte Forderung an, 
es sollte der Ueberschuss über die Verzinsung des Kapitals 
hinaus, welchen die preussischen Staatsbahnen gegenwärtig 
liefern, nämlich rund 3 $ d. h. etwa 200 000 000 , „rücksichts- 
los den Interessen des Gemeinwohles und des öffentlichen Ver- 
kehres“ geopfert werden — eine Forderung, welche indirekt 
durch die hypothetische Behauptung gerechtfertigt wurde, dass 
„unter der Verwaltung der Privatbahnen der preussische Staat 
kein Bedenken getragen haben würde,“ solche Zumuthung an 
die Privatbahngesellschaften zu stellen. 

Um die 200 000 000 ‚4 also oder einen dem ähnlichen Be- 
trag handelte es sich. Und meine Erörterung hatte das 
Problem zum Gegenstande, wie ein Ersatz für diese 200 000 000 €. 
im heutigen preussischen Staatshaushalte, wenn man jenem 
Ansinnen nachgeben wollte, zu beschaffen wäre. Durch Kür- 
zung der Ausgaben um 200 000 000 46? Durch die (soweit meine 
Kenntniss reicht) einzig denkbaren neuen Arten von Steuern 
oder die Erhöhung der vorhandenen Steuern ? Die erstere Frage 
wagt kein verständiger Mensch heute zu bejahen. Die zweite 
Frage zu bejahen, hätte der Lehrer der Finanzwissenschaft die 
höchste Neigung, soweit sein Beruf blos darin besteht, von dem 
Standpunkte der Wissenschaft auf die Ziele der Entwickelung, 
d. h. auf die Zukunft hinzuweisen. Aber wehe ihm, wenn er Ka- 
theder und publizistische Erörterung verwechselt, wenn er es 
unterlassen hätte, die ernsten realistischen Zweifel zu be- 
tonen, welche solchem Ziele zur Zeit im Wege stehen. Welche 
Anklagen wider die graue Theorie hätte er da wohl von allen 
denen hören müssen, die unter des Lebens goldenem Baume 
sitzen! 

Es ist eben der bekannte fehlerhafte Zirkel des staats- 
wirthschaftlichen Denkens in unserer öffentlichen Meinung. 
Man will die Ausgaben des Staates, man will aber seine Ein- 
nahmen nicht, oder wenigstens diejenigen Einnahmen nicht, 
welche die gerade räsonirende Interessengruppe aufzubringen 
verpflichtet ist. 

Während ich für mein Theil es als einen wünsehenswerthen 
Zustand des preussischen Finanzwesens bezeichne (und bereits 
in meinem früheren Aufsatze bezeichnet habe), dass grosse 
Steuererhöhungen im Gebiete der Personalsteuern unsere 
Finanzen in eine Lage bringen möchten, vermöge deren unsere 
Staatseisenbahnverwaltung in die — ihr selber am meisten er- 
wünschte — Freiheit versetzt wird, „rücksichtslos die Interessen 
des Gemeinwohles und des Öffentlichen Verkehres in den Vorder- 
grund ihrer Erwägungen zu stellen“, erscheint es mir bei der 
Aussichtslosigkeit, diesen wünschenswerthen Zustand demnächst 
zu erreichen, doch als selbstverständlich, dass je nach dem Um- 


fange verfügbarer Ueberschüsse wenigstens ein theilweises Ent- 
gegenkommen gegen die Forderungen des „Gemeinwohles und 
des öffentlichen Verkehres“ geübt werde. 

Niemand wird bestreiten, dass ein solches theilweises Ent- 
gegenkommen — in den verschiedenen Gestalten von Leistungen 
der Eisenbahnverwaltung und von Ermässigungen der Gegen- 
leistungen heute sehon geübt wird. Der Streit dreht sich nur 
um das Mehr oder Weniger. Manche Anzeichen deuten darauf 
hin, dass die Hand des gegenwärtigen preussischen Finanzministers 
schwer auf der Staatsbahnverwaltung und ihren Bestrebungen 
für die Forderungen des 'Verkehres lastet — trotz der natürlich 
nichts beweisenden Erklärungen, welche gelegentlich von 
beiden Ressortministern im Landtage (oder in offiziösen Zeitungen) 
abgegeben worden sind. 

Indessen das sind Fragen des Details. Es ist unmöglich, 
bei einer lediglich prinzipiellen Erörterung auf diese Einzelheiten 
einzugehen. Ja, es ist überhaupt nicht möglich, die hierfür 
nothwendige Abwägung zwischen Staatsbedarf einerseits, Höhe 
der Opfer, Deckung etwaiger zeitweiliger Ausfälle, Wahrschein- 
lichkeit ihrer alsbaldigen Rentabilität andererseits, anders als in- 
mitten der Akten vorzunehmen. 

Eine solche Aufgabe wäre etwa in dem Landeseisenbahn- 
rathe oder vielmehr einer ähnlichen Körperschaft zu lösen, welche 
vielleicht durch Fortentwickelung und Ergänzung des Landes- 
eisenbahnrathes erst zu schaffen wäre. 


Zunächst hätte der Landtag die Aufgabe, eine mittelbare 
Einwirkung auf nützliche Verwendung der Eisenbahnüberschüsse 
auszuüben, indem er dem unzweckmässigen Verbrauche eines 
Theiles derselben, etwa für abenteuerliche Kanalbauprojekte 
seinen Widerstand entgegensetzte. Eben die Ausgaben, welche 
dank solchem Widerstande erspart werden würden, könnten für 
verständige Ermässigungen der Kisenbahntarifsätze verwendet 
werden. 


II. 


Es liegt nahe, dass man eine Reform des Gesetzes vom 
27. März 1882 im Zusammenhange mit der uns vorliegenden 
Finanzlage Preussens und seiner Staatseisenbahnen angeregt hat. 


Die „finanziellen Garantien“, welche jenes Gesetz zur Zeit 
der planmässigen Begründung des Staatseisenbahnsystems her- 
stellen wollte, erscheinen uns heute und schon seit einem Jahr- 
zehnt als völlig veraltet. Sie waren in der That auf ganz 
andere Finanzzustände der Eisenbahnen und des Staates über- 
haupt berechnet. In ihnen gab sich noeh keine Ahnung kund 
von der finanziellen Bedeutung, welche die Ueberschüsse der 
Staatseisenbahnen in unserem Staatshaushalt erlangen sollten. 

Neben der Deckung der Renten-, Zins- und Amortisations- 
verpflichtungen aus den mit den Privateisenbahnen zeschlos- 
senen Verträgen, neben Verzinsung der Staatseisenbahnkapital- 
schuld, wird ein „Beitrag bis zur Höhe von 2200000 ‚6. zur 
Deckung eines jeweilig im Staatshaushaltsetat vorhandenen 
Defizites“ sowie zur Tilgung der Staatseisenbahnkapitalschuld 
alljährlich bis zur Höhe von 0,75 $ der Schuld bestimmt. Durch 
den Staatshaushaltsetat ist festzusetzen, ob über diese 0,75 $ 
hinaus eine weitere Tilgung stattfinden soll. 

Hiernach ist die Tilgung der Eisenbahnschuld als Ver- 
wendung für Ueberschüsse, die über den Verzinsungsbedarf 
derselben hinausgehen, in erster Reihe ins Auge gefasst, in 
zweiter Reihe ein winziger Betrag von 2200000 46 zur 
Deckung eines jeweiligen „Defizites“ im Staatshaushaltsetat. 

Seit einer Reihe von Jahren deekt man durch diese Ueber- 
schüsse ein „Defizit“ von 100 000 000—200 000 000 I. 

Auf der Höhe ist es gerathen, an den Niedergang zu 
denken. Sind diese Einnahmen in unerwarteter Weise ein Haupt- 
bestandtheil unserer Staatsfinanzen geworden, so möchte es sich 
wenigstens empfehlen, ihnen das Element der Festigkeit künst- 
lich einzufügen, welches ihnen an sich nicht eigen ist. Dies 
würde bedeuten, dass man die jeweiligen Jahresüberschüsse 
nach dem Durchschnitte der letzten Jahre in zwei Stücke zer- 
legte, deren eines zur Speisung eines Reservefonds zu dienen 
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hätte, welcher die mageren Jahre mit den fetten Jahren aus- 
gliche. 

Man sollte wenigstens einen Versuch in dieser Richtung 
wagen, obwohl ich meinerseits das Geständniss nicht unter- 
drücken kann, dass ich befürchte, nach den Erfahrungen, 
welche man mit analogen Einrichtungen des Finanzwesens ge- 
macht hat, es möchte unter starkem Drucke des jeweiligen 
Finanzbedarfes sich dieser gesetzliche Rahmen als eine papierene 
Schranke erweisen. Es würde dann ebenso viel, als der Re- 
servefonds zufolge des neuen Gesetzes für sich beanspruchte, 


in anderer Form, also durch Vermehrung der Staatsschuld für 
den Staatsbedarf flüssig gemacht werden, mit dem Vorsatze, bei 
wiederum steigenden Ueberschüssen eine so viel stärkere Til- 
gung der Staatsschuld vorzunehmen. 

Inzwischen wird es immer zu empfehlen sein, dass die 
ganze Frage im Flusse der Diskussion erhalten werde. Dann 
erhalte ich vielleicht wieder die Gelegenheit, das Wort zu er- 
greifen und werde es thun, auch fernerhin auf die Gefahr hin, 
dass ich gelobt oder gescholten werde für das was ich gesagt 
und für das was ich nicht gesagt habe. 


Wem kam die Frachtersparniss für Steinkohle durch die Mainkanalisirung zu gute? 


Als ich im Frühjahr d. J. meine Schrift „Staatseisen- 
bahnen, Staatswasserstrassen und die deutsche Wirthschafts- 
politik“ veröffentlicht hatte, da erschienen in der Aprilnummer 
der von der Frankfurter Handelskammer herausgegebenen „Mit- 
theilungen“, redigirt von Dr. juris Hans Hatschek, Syndikus der 
Handelskammer, zwei Artikel über diese Schrift. In dem ersten 
denunzirte mich Herr Dr. Hatschek, der es nicht verstehen 
kann, dass ein preussischer Beamter eigene Ansichten hat und 
ausspricht, in ähnlicher Weise wegen meiner Schrift, wie er 
dies im Centralverein für Binnenschifffahrt mit so grossem 
Erfolg gethan hat; in dem zweiten wurde die Entrüstung der 
Handelskammer über meine Schrift kund gethan in der Art, 
wie Interessenten es zu thun pflegen, wenn sie ihre Interessen 
bedroht glauben, und daran die Mittheilung geknüpft, dass man 
über meine Behauptung, die durch die Mainkanalisirung herbei- 
geführte Frachtersparniss sei den Händlern, nicht den Ver- 
brauchern zu gute gekommen, eine Untersuchung einleiten und 
sie widerlegen werde. 

Eine derartige Untersuchung war in 14 Tagen, höchstens 
4 Wochen von der Handelskammer bequem fertig zu stellen, 
und da man sie feierlich urbi et orbi angekündigt hatte und 
darauf zu brennen schien, mich wenigstens in diesem allerdings 
sehr nebensächlichen Punkte *) zu widerlegen, so nahm ich an, 
dass ich bald etwas über deren Ergebniss hören würde. Aber 
es vergingen nicht nur 14 Tage und 4 Wochen, sondern Monate, 
ohne dass die Frankfurter Handelskammer etwas von sich 
hören liess. Endlich, es war schon im August d. J., entnahm 
ich aus einer Bemerkung des Professor Lotz in seinem Aufsatz 
„Kritik der neuesten Argumente für Abgaben auf natürlichen 
Wasserstrassen“, Nr. 44 der „Nation“, dass Dr. Hatschek auf 
dem Verbandstag des deutsch - österreichischen Binnenschiff- 
fahrtsverbandes am 2. Juni d. J. zu Nürnberg erklärt habe, die 
Erhebungen der Frankfurter Handelskammer hätten die Un- 
richtigkeit meiner Behauptung klargelegt. 

Ich war erstaunt, dass noch keine Veröffentlichung erfolgt 
war und erwähnte dies in meinem Artikel „Staatseisenbahnen 
und Staatswasserstrassen“, Nr. 80 d. Ztg. Und 8 Tage nachher 
erschien in der Oktobernummer der „Mittheilungen aus der 
Handelskammer Frankfurt a. M.“ eine durch den Druck ausge- 
zeichnete Erwiderung, das Ergebniss der Untersuchungen der 
Handelskammer darüber, wem die Frachtersparniss für Stein- 
kohle durch die Mainkanalisirung zu gute kam. Als ich die 
Erwiderung zu Ende gelesen hatte, da wurde mir klar, weshalb 
dieselbe erst nach 6 Monaten kam und vielleicht überhaupt 
nicht veröffentlicht worden wäre, wenn ich nicht so unbe- 
scheiden gewesen wäre, die Frankfurter Handelskammer daran 
zu erinnern. 

Die Erwiderung lautete folgendermaassen **): 


*) Weshalb nebensächlich, ist in Nr. 80 d. Ztg. S. 1231/32 
dargelegt. 

**) Ich halte es für richtig, dieselbe in vollem Umfange 
hier abzudrucken, da sie den Lesern dieser Zeitung wohl kaum 
bekannt geworden sein dürfte. 


„In der vor einigen Monaten erschienenen Druckschrift: 
‚Staatseisenbahnen, Staatswasserstrassen und die deutsche 
Wirthschaftspolitik‘ von Franz Ulrich (dem Präsidenten der 
königlichen Eisenbahndirektion in Cassel) war auf Seite 22 die 
folgende Behauptung enthalten: ,.... So ist festgestellt, dass 
die durch die Mainkanalisation herbeigeführte Frachtersparniss 
für Steinkohlen von den Ruhrhäfen nach Frankfurt a/M. im Be- 
trage von 3 4. für die Tonne nicht etwa den Konsumenten zu 
gute gekommen, sondern ganz in die Tasche der Frankfurter 
Kohlenhändler geflossen ist, selbstverständlich insoweit nicht 
grosse Konsumenten direkte Bezüge in ganzen Schiffsladungen 
machen. .... > 

Dieser Satz und verschiedene andere weitgehende Angriffe 
der Druckschrift gegen Schifffahrt und Handel haben uns An- 
lass gegeben, zunächst unser Bedauern über derartige, dem Sach- 
kundigen schon auf den ersten Blick als grundlos erscheinende 
Angriffe auszudrücken, zugleich aber Erhebungen zu beschliessen, 
um die obige Behauptung auf Grund eines positiven Materiales 
ziffermässig zu widerlegen. Wir bemerken, dass uns bezüglich 
der laufenden Verträge alsbald eine Reihe hiesiger Kohlen- 
händler durch Vorlage ihrer Abschlüsse für Bahnbezug nnd für 
Wasserbezug nachgewiesen hatten, dass der Vortheil des Wasser- 
transportes ihren Abnehmern durchaus zu gute komme, wie sich 
aus der Differenz der Vertragspreise beim Bahn- und Wasser- 
bezug ergab; bezüglich der Verhältnisse bei Eröffnung des Ver- 
kehres auf dem kanalisirten Main, also vor rund 12 Jahren, war 
natürlich ein sofortiger Nachweis nicht möglich. Dieser Nach- 
weis ist inzwischen längst erbracht worden. Dass die gegen- 
wärtige Zusammenstellung und Veröffentlichung des Materiales 
nicht schon früher erfolgte, ist nur auf zufällige äussere Um- 
stände zurückzuführen. 


Die von uns gepflogenen Erhebungen erstreckten sich: 


a) auf eine Anzahl von Industrieunternehmungen als Abnehmer 
von Kohle; 

b) auf eine Anzahl hiesiger Kohlenhändler als Lieferanten von 
Kohle. 

Die befragten Industrieunternehmungen, welche den 
Zweigen der Metall- und Maschinenindustrie, der chemischen 
Industrie, der Bierbrauerei angehörten, haben übereinstimmend 
erklärt, dass die billigere Wasserfracht ihnen zu gute komme, 
und die seit Eröffnung des kanalisirten Main entstandene Kohlen- 
verbilligung je nach den bezogenen Sorten und Abnahmebedin- 
gungen (ab Lager, ab Bahnhof usw.) verschieden: mit 12,5, 14, 
15, 17 und 20 „ pro Centner beziffert. Einzelne Unterneh- 
mungen erklärten, dass sie durch diese Differenz in die Lage ge- 
kommen seien, Fabrikationen aufzunehmen und auszudehnen, die 
unter den früher obwaltenden Umständen nicht möglich gewesen 
wären; ihre Konkurrenzfähigkeit, besonders gegenüber dem 
Auslande, sei erhöht worden. 

Die befragten Kohlenhändler haben sich einmüthig gegen 
die Behauptung der Druckschrift verwahrt, dieselbe "mit Ent- 
rüstung zurückgewiesen; sie haben uns aber gleichzeitig beweis- 
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kräftiges Material vorgelegt, aus welchem unwiderleglich herver- 
geht, dass die mit der Eröffnung der Mainkanalisation entstan- 
dene Frachtverbilligung durch entsprechend herabgesetzte Preise 
den Abnehmern der Kohlenhändler, also den Konsumenten, ganz 
zu gute kam. 

Nach den uns vorgelegten Büchern einer hiesigen Kohlen- 
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grosshandlung hat dieselbe u. a. in den Jahren 1885 und 1887 
— wir wählten das Jahr vor und das Jahr nach Eröffnung des 
Verkehres auf dem kanalisirten Main und ganz beliebig heraus- 
gegriffene Geschäfte — mit bekannten hiesigen Firmen folgende 
Abschlüsse (je auf ein Jahr) gemacht: 


Datum Sorte Preis Preisdifferenz 
des Kontrahent Lieferungsbedingungen zwischen beiden 
Abschlusses der Kohle pro Öentner | Abschlüssen 
18. Juni 1885 Brauerei A. Fettschrot ab Lager frei Fuhre | 74 A } 19 
Dom 1567 do. do. ab Schiff frei Fuhre 55 „ 
6. Juni 1885 Brauerei B. do. frei Fuhre Bahnhof Sachsenhausen 7215 \ 17 
11. Mai 1887 do. do. frei Fuhre ab Schiff 55 „ s u 
16. Juni 1885 Spielkartenfabrik ©. do. franko Fabrik bei Bahnbezug BB, h 18 
29. Juli 1887 do. do. franko Fabrik ab Schiff 65, Bi 
9.01,.1.1885 Bauschlosserei D. Nuss I ab Lager frei Fuhre Bl, h 15 
6. Juni 1837 do. do. ab Schiff frei Fuhre 66 „ 
15. „1885 Fettwaarenfabrik E. Fettschrot ab Lager franko Keller De h 17 
39. Juli 1887 do. 0. ab Schiff franko Keller 65 „ e; 
26. Aug. 1885 Schuhfabrik F. Maschinenkohle | franko Aufbewahrungsort ab Lager | bye } 17 
8:10 21 1887. do. franko Fabrik ab Schiff 66 „ 2 
9. Juni 1885 | Buch- und een G. Fettschrot franko Keller 982, } 18 
29. Juli 1887 do. do. ı franko Fabrik ab Schiff 65% 2 


. 


Die Kohlenpreise ab Zeche sind nach den Jahresberichten 
der Handelskammer für den Kreis Essen in den betreffenden 
Monaten der Jahre 1885 und 1887 für die in Betracht kommenden 
Sorten fast die gleichen gewesen, sie betrugen im Durchschnitte 
für die Tonne: 


Fettkohle ae 

Flamm- Xohle 

2 an kohle (Förder- (Nuss- (Förder- 

| kohle) kohle ]) kohle) 
ae 1 A EEE MM N. 
Juni 1885 5,90 5,50 7,60 4,60 
Juli 1885 : 5,95 5,70 7,70 4,60 
August 188 . 5,95 5,70 8, 4,70 
Mai 1887 5,70 5,60 7,70 4,80 
Juni 1887 5,70 | 3,50: 1 O Anno 4,80 
Juli 1887 . 5,70 | 5,60 | 7,70 4,80 
August 1887 . | 5,70 | 5,60 7,70 4,80 


Aus den vorstehenden Erörterungen und Tabellen — wir 
glauben von weiterem Detail absehen zu können — geht daher 
wohl unwiderleglich folgendes hervor: 


Die Differenz zwischen den Bezugspreisen der Kohle 
vor und nach der Mainkanalisirung betrug für die Industrie, 
je nach der von ihr bestellten Kohlensorte usw., 15—19 4 
pro Centner bei fast ganz gleich gebliebenen Kohlenpreisen 
ab Zeche; die geringfügigen Preisdifferenzen der Kohle ab 
Zeche für 1885 und 1887 (bei der hier hauptsächlich belang- 
reichen Fettförderkohle nur 0,10 46 für die Tonne!) können 
kaum irgend in Betracht kommen. Es ist also der volle 
Frachtvortheil der die Kohlen beziehenden Industrie — wir 
haben Fälle aus den verschiedensten Industriezweigen aus- 
gewählt -- zu gute gekommen. Dass dieser nicht in jedem 
einzelnen Falle ganz gleich gross war, erklärt sich aus der 
Verschiedenheit der Kohlensorten, wie aus dem Umstande, 
dass in den in Betracht kommenden Jahren noch kein 
Kohlensyndikat und keine feststehende Fracht von 1,55 # 
pro Tonne von der Zeche zu den Rheinhäfen bestand, diese 
Fracht vielmehr je nach der Lage der Zeche variirte, und 
durchschnittlich etwas geringer war. In späteren Jahren 
und gegenwärtig beträgt der Frachtvortheil ca. 15 „| pro 
Centner, was auch mit den uns aus dem laufenden Jahre 
vorgelegten Abschlüssen für Wasser- und Bahnbezug über- 
einstimmt. 


Wir glauben somit, die völlige Unrichtigkeit der oben auf- 
geführten Behauptung des Herrn Präsidenten Ulrich dargethan 
zu haben; für sehr bedauerlich müssen wir es dabei allerdings 
erklären, wenn derartige unrichtige Behauptungen ohne nähere 
Ergründung der Sachlage und in apodiktischer Form („Es ist 
festgestellt“) von einem Fachschriftsteller in maassgebender amt- 
licher Stellung aufgestellt werden, zumal solche Behauptungen 
an sich geeignet sind, die anderen Erwerbsstände und die Be- 
völkerung anderer Orte gegen den betreffenden Handelszweig 
aufzureizen und damit schweren Schaden zu stiften.“ 


Dazu bemerke ich folgendes: Bei der Angabe S. 2 
meiner oben erwähnten Schrift hatte ich lediglich die kleinen 
Verbraucher im Sinne, nicht die grossen Verbraucher, und habe 
dies auch dadurch ausgedrückt, dass ich hinzufügte „selbst- 
verständlich insoweit nicht grosse Konsumenten direkte Bezüge 
in ganzen Schiffsladungen machen.“ Dabei habe ich allerdings 
nicht daran gedacht, dass ein grosser, wahrscheinlich der grösste 
Theil der grossen Verbraucher nicht direkt, sondern durch die 
Kohlenhändler seine Bezüge macht, wahrscheinlich weil ihnen 
das bequemer ist. Sie geniessen dann aber besonders er- 
mässigte „Vertragspreise*, welche ihnen die Kohlenhändler ge- 
währen und gewähren müssen, weil die grossen Verbraucher 
sonst nicht durch sie, sondern direkt beziehen würden. 


Diesen lapsus calami hat die Frankfurter Handelskammer 
benutzt und führt lediglich grosse Verbraucher, welche aber 
durch Kohlenhändler beziehen und „Vertragspreise“ geniessen, 
zum Beweise auf, dass der Industrie die Frachtersparniss durch 
die Mainkanalisirung zu gute gekommen sei. Das kann ich 
natürlich nicht bestreiten, da mir diese Vertragspreise nicht 
bekannt sind, und die Handelskammer überhaupt vergleichs- 
fähige Zahlen nur für die Jahre 1885 und 1887 gibt, im übrigen 
sich auf Behauptungen beschränkt. Aber es gibt doch in Frank- 
furt a/M. mit Vororten Hunderttausende kleiner Verbraucher, 
die keine Vertragspreise geniessen, und ihren Hausbrand und 
sonstige Kohlenbedürfnisse nach den gewöhnlichen Preisen der 
Kohlenhändler bezahlen müssen. Diese kleinen Verbraucher 
ignorirt auffallenderweise die Handelskammer und hat entweder 
hierüber keine Untersuchungen angestellt oder für besser be- 
funden, dieselben nicht zu veröffentlichen. Deshalb will ich 
meinerseits das Material veröffentlichen, was meinen Angaben 
zu Grunde lag und diese kleinen Verbraucher angeht. Ich be- 
merke, dass die Angaben über die Preise in Frankfurt auf zu- 
verlässigen Ermittelungen beruhen und die Grosshandelspreise 
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aus den „Vierteljahrsheften zur Statistik des Deutschen Reiches“ 
Jahrg. 1898 Heft 1 entnommen sind. 


Frankfurter | p3gener Grosshan- e Erbe 
Ak ee delspreise für den | ntersc iede in 
‚für ‚den Cent- Centner in Pfennig Pfennig zwischen 
ner in Pfennig 
Jahr| 2 |,82]| , 2 | 1 
Emhaaehieı =.) yo | 25>6 25 | 8 
| & |sHg| &= 2 sd | Sa | SE | 88 
| a |Eos| 89 = =: | gr ler = 
= 12) a ae RD Meer 
Ze TE EZ er: 
# ER Pr 3 
1835 | 110 90730 28 24 80 82 66 
1886 | 110 85 | 80 28 25 80 82 60 
1887 | 110 85, 29 28 2 erh 32 60 
1888 | 110 85 32 30 2 elfe} 80 58 
1889 | 130 100 ı 47 43 = 1,0542 83 87 58 
1890 | 140 15 | 62 54 55 78 85 60 
1891 135 115 55 50 49 80 85 66 
1892 | 130 105 | 49 43 39 Sem 787 66 
1893 | 120 105 "88 37 33 2 | 8 67 
1891 120 105 42 40 38 78 80 .| 67 
1895 | 120 105 41 40 38 79 80 | 67 
1896 | 125 105 40 42 39 85 83 66 


Die Unterschiede zwischen den Spalten 1 und 3, 1 und 4, 
8 und 5 enthalten die Fracht und sonstige Spesen sowie den 
Gewinn der Kohlenhändler. Die durchschnittliche Eisenbahn- 


fracht von der Ruhr nach Frankfurt betrug bis zum 1. April 
1897 7,30 ft, die durchschnittliche Eisenbahn- und Wasserfracht 
nicht ganz 4 4 für die Tonne, demnach für den Centner 37 
und 20 „4, d. h. 17 3 für den Centner weniger für den Wasser- 
weg. Diese Frachtersparniss ist.nach der vor- 
stehenden Tabelle den Verbrauchern nicht 
zu gute gekommen. Nur bei gewöhnlicher Hausbrand- 
kohle ist im Vergleich mit den Grosshandelspreisen der Mager- 
kohle in den Jahren 1836—1890 eine Ermässigung von 6-8 3 
eingetreten, im übrigen sind die Frankturter Ortspreise gegen- 
über den Essener Grosshandelspreisen nicht herunter-, sondern 
im Durchschnitt noch etwas heraufgegangen. Selbst also wenn 


, die Angaben der Frankfurter Handelskammer bezüglich der den 


grossen Verbrauchern entstandenen Frachtverbilligung richtig 
sind, so ist meine Behauptung bezüglich der kleinen Ver- 
braucher bewiesen. Und auf den Kleinverkauf allein kommt es 
an, da die grossen Verbraucher, wie schon oben erwähnt, in der 
Lage sind, sich ihr Recht auf die Frachtermässigung gegenüber 
den Kohlenhändlern zu verschaffen. Die Entrüstung der Frank- 
furter Kohlenhändler und der deren Interessen vertretenden 
Frankfurter Handelskammer ist also völlig unbegründet und 
weise ich die im Schlusssatz der Erwiderung der Frankfurter 
Handelskammer ausgesprochenen dreisten Beschuldigungen ent- 


ı schieden zurück. In dem Kampf gegen die Abgabenfreiheit der 


Wasserstrassen vertrete ich nicht, wie deren Befürworter eigen- 
nützige Interessen einzelner Orte und Erwerbsstände, die auf 
Kosten der Allgemeinheit sich Vortheile verschaffen wollen, 
sondern die Interessen des Staates und der gesammten Steuer- 
zahler, und lasse mich durch dergleichen Verdächtigungen nicht 
irre machen. Franz Ulrich. 


Die Bostoner Untergrund- und Hochbahn. 
(Schluss aus Nr. 88.) 


3. Bostoner Hochbahn. 


Die Bostoner sind bei dem beschr'’ebenen Mittel, ihrer 
Verkehrsnoth durch eine Untergrundbahn abzuhelfen, nicht 
stehen geblieben. Die Hochbahnfrage, die auch hier, wie die 
ganze Verkehrsfrage, seit etwa. 10 Jahren lebhafter erörtert 
worden ist, kam schneller in Fluss, nachdem entgegenstehende 
Schwierigkeiten mancherlei Art behoben waren. Ursprüng- 
lich wollte es scheinen, als ob der vorhandene Verkehr für die 
Verzinsung des Kapitals längerer, von der Innenstadt auch in die 
Vorstädte ausgedehnter Hochbahnen nicht ausreiche. Die 
Strassen Bostons erschienen zum Theil für eine Hochbahnanlage 
zu enge, und man fürchtete auch den Widerspruch der Be- 
wohner, wenn man in den engeren Strassen Viadukte errichtete ; 
endlich zeigten sich auch die Kapitalisten zurückhaltend. 


Die Arbeiten der verschiedenen Schnellverkehrsaus- 
schüsse deuteten auf den einzuschlagenden Weg. Den Schlüssel 
zur Lösung bildete das geplante, jetzt vollendete Stück 
Untergrundbahn, insoweit keine Bedenken obwalteten, in be- 
stimmten Stadttheilen Hochbahnen anzulegen, über die im An- 
schluss an die Untergrundbahn elektrische Wagen geführt wer- 
den konnten. Dieser Standpunkt wies unmittelbar auf ein Vor- 
gehen seitens der Westendgesellschaft hin; denn dieser ge- 
hörten erstens alle Strassenbahnen und zweitens war die Unter- 
grundbahn ein Unternehmen, das für die Westendgesellschaft 
angelegt war und aller Selbständigkeit ermangelte. Entweder 
musste die Westendgesellschaft die Hochbahn selbst bauen oder 
eine neue für den Zweck errichtete Gesellschaft hätte pacht- 
weise oder anders das ganze Westendsystem sich zueignen 
müssen. 


Man folgte dem letzteren Plan. Einflussreiche Bostoner 
Finanzleute haben kürzlich die „Bostoner Hochbahngesellschaft“ 


errichtet, 


die die Westendbahnen völlixz in Pacht nahm, 
unter Bedingungen, die nicht allein den Gesellschaften, sondern 
unter der Einflussnahme des Eisenbahnausschusses von Massa- 
chusetts auch dem Publikum günstig waren. Die Strassenbahn- 
gesellschatt existirt fortan äusserlich nicht mehr, sie ist in der 
Hochbahngesellschaft aufgegangen. Dem Eisenbahnausschuss 
wurden die Pläne der Hochbahn zur Genehmigung vorgelegt. 


Die neue Hochbahn verbindet in einer Gesammtausdeh- 
nung von 11,25 km Sullivansquare in Charlestown mit Dudley- 
square in Roxbury (vergl. Abb. 1). Sie ist zweigleisig und hat 
einschliesslich der beiden Endstationen 11 Bahnhöfe. Im Ge- 
schäftsviertel der Stadt schlagen die Verkehrsmittel zwei ver- 
schiedene Wege ein. Von Süden kommend, verzweigen sie sich 
am Castlesquare in der Washingtonstreet, von wo eine Linie 
östlich durch die Harrisonavenue und Beachstreet nach Atlantic- 
avenue und von da durch die Commercial- und Causeway- 
strassen nach der Nordunionstation geht. Die andere Linie 
bleibt westlich von der Castlesquare-Abzweigung, läuft in der 
Pleasantstreet in die Tremontstreet-Tiefbahn ein, durch die sie 
ebenfalls die nördliche Unionstation erreicht. Im weiteren Ver- 
lauf setzt sich die Linie als Hochbahn über den Charlesfluss 
fort, den sie mittelst der neuen Charlestownbrücke kreuzt, und 
führt dann durch die Mainstreet nach dem Sullivansquare in 
Charlestown. ' 

Die Entfernung zwischen den beiden Endpunkten beträgt 
über die Tiefbahn 8,08, über die Atlanticstreet 8,37 km; die 
Fahrt auf beiden Linien soll gleichmässig 22 Minuten dauern, 
auch die Zahl der Aufenthalte soll auf beiden Linien gleich sein. 
Bei einem Aufenthalt von 10 Sekunden an den Zwischenstationen 
beträgt also die Fahrgeschwindigkeit nahezu 25 km in der 
Stunde. Dies bedeutet eine erhebliche Zeitersparniss gegenüber 


No. 89 


1376 


Zeitung des Vereins ; 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


den Strassenbahunen, die 50 Minuten und mehr brauchen. Die 
grösste Fahrgeschwindigkeit auf der neuen Bahn beträgt 35 bis 
40 km; in der Tiefbahn fahren die Wagen mit 16 km und 
halten darin alle 400 m an; die Strassenbahnwagen fahren mit 
13,7 km Geschwindigkeit. 

Der Hinzutritt der Hochbahn wird die Betriebsweise der 
ursprünglich lediglich für die Strassenbahn in Aussicht genom- 
menen Tiefbahn infolge dieses erheblichen Unterschiedes in den 
Fahrgeschwindigkeiten nicht unwesentlich ändern. Man hält es für 
das Richtige, die beiden durchgehenden — äusseren — Gleise ganz 
dem Verkehr der Hochbahnzüge zu überlassen und nur die 
inneren, also die rückkehrenden, für die Strassenbahnwagen zu 
benutzen. Personen, die mit der Strassenbahn ankommen und 
nach der Unionstation durchfahren wollen, werden an den 
Tremontstreet- und Shawmutavenue-Eingängen auf die Hochbahn- 
wagen umzusteigen haben;ebenso müssen die Personen, die von der 
Unionstation nach Punkten südlich von Scollaysquare wollen, um- 
steigen. Fahrgäste von Norden nach der Boylstonstreet müssen 
an der Unionstation in Hochbahnwagen und dann wieder in der 
Parkstreet- oder Boylstonstreetstation auf Strassenbahnwagen um- 
steigen. Das sind Erschwerungen für den Verkehr, aber die 
Zeit, die durch die Benutzung der Hochbahnwagen gespart wird, 
bietet, wie man annimmt, eine ausreichende Entschädigung für 
das ein- oder mehrmalige Umsteigen; diese Entschädigung 
müsse indess, so meint unser Gewährsmann, dem Publikum 
doch wohl erst ausreichend klar gemacht werden, wenn es sich 
mit dem neuen Betriebsplane befreunden solle. Im übrigen 
wird eine weitere Erleichterung durch Ausgabe von Umsteig- 
karten geschaffen, so dass das Neulösen von Fahrkarten entfällt. 


Wie die Tiefbahn, so wird auch die Hochbahn — in rich- 
tiger Erkenntniss der Erfordernisse des städtischen Verkehrs- 
wesens — nicht als ein isolirt für sich dastehendes Unternehmen 
angesehen. Freilich geht man nicht so weit, die Strassenbahn- 
wagen auf die Hochbahngleise zu führen, ebenso. wenig umge- 
kehrt, aber man hat die Strassenbahngleise zur Erleichterung 
des Umsteigens an den Hochbahnendpunkten mittelst Rampen 
in die Höhe geführt, und so Kopfbahnhöfe gebildet, mit Zungen- 
steigen für beiderlei Art Wagen. Die Bahnhöfe bieten ein bis- 
her ungewohntes Bild. Abb. 3 zeigt den Roxbury-Endbahnhof 
im Grundriss, Abb. 4 im Querschnitt. Die Hochbahngleise 


Abb. 3. Roxburybahnhof der Hochbahn. 


sind mit starken, die hochgeführten Strassenbahngleise mit 
schwächer ausgezogenen Linien, die zu ebener Erde bleiben- 
den Gleise punktirt dargestellt. Die hochliegenden Strassen- 
bahngleise bilden Schleifen an den Aussenseiten der Bahn- 
steige, zwischen denen das ebenfalls eine Schleife beschreibende 
Hochbahngleis mitten durchgeführt ist. Unterhalb des ganzen 
Bahnhofes liegen noch Strassenbahngleise zu ebener Erde und 
Jeder Bahnsteig wird von unten mittelst zweier Treppen, eine 
für Ab- und eine für Zugang, erreicht. Die Station wird zwei 
Häuserblocks in Anspruch nehmen. 

Der Charlestown-Endbahnhof (Abb. 5) ist etwas abweichend 
angelegt. In diesem Falle bildet die Hochbahn eine Schleife, 


deren einer Arm zwischen zwei Bahnsteigen hindurchgeführt ist, 
die als Zungensteige eines Endbahnhofes anzusehen sind, an 
dessen Kopfsteig beiderseits noch zwei weitere Zungensteige 
angeschlossen sind, die Kopfgleise der Strassenbahn aufnehmen. 


| Auch hier sind die zu ebener Erde bleibenden Gleise punktirt 


Abb. 4. Schnitt durch den Roxburybahnhof. 


angegeben. Dieser Bahnhof liegt ebenfalls auf Privatgelände. 
Beide Bahnhöfe liegen an sehr bedeutenden Sammelstellen des 
Strassenbahnverkehres. 

Wo es die Strassenbreite gestattet, werden die Zwischen- 
stationen der Hochbahn als Inselbahnhöfe angelegt, mit ge- 


Abb. 5. Charlestownbahnhof der Hochbahn. 


trennten Ein- und Ausgängen, nur in ganz engen Strassen wird 
man die Gleise zwischen die Bahnsteige legen. Um für 
die äussere Ausgestaltung der Bahnhöfe angemessene Vor- 
bilder zu erlangen, wurde ein Preisausschreiben veranstaltet, 
auf Grund dessen der mit einem 1000 D.-Preis ausgezeich- 
nete Entwurf des Architekten Longfellow genehmigt wurde. 
Der Streckenbau der Hochbahn stellt ein System ge- 
gliederter Balkenträger mit Querträgern vor, die auf einer 
doppelten Säulenreihe liegen. Der Charakter der Quer- 
träger wechselt etwas, je nach der Breite der Strassen. Wo die 
letzteren eng sind, sind diese Träger geradlinig und die Säulen 
erhalten ihre Aufstellung auf jeder Seite an den Bordsteinen. 
In breiten Strassen stehen die Säulen 7,25 m auseinander und die 
Gleise liegen unmittelbar über ihnen. Hier wirken die Quer- 
träger lediglich als Versteifungsmittel gegen Seitenbewegung 
und sind gebogen. An einer Stelle, auf der Charlestownbrücke, 
sind Blechträger als Längsträger vorgesehen, und die Tragkon- 
struktion ist so ausgeführt, dass man gegebenenfalls noch ein 
drittes Gleis darauf legen kann. Die Säulen haben 38 cm qua- 
dratischen Querschnitt. 

An den Stationen befindet sich die Schienenoberkante 
6,1 m über der Strassenfläche und die Konstruktionshöhe ist so 
bemessen, dass eine lichte Höhe von 4,27 m für die Durchfahrt 
der Strassenfahrzeuge verbleibt. Die Schienen haben ein Gewicht 
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von rund 44 kg auf das Meter und werden auf gesägten Holz- 
schwellen unter Anwendung hölzerner Schutzbalken verlegt. 


Der Betriebsstrom für die Bahn wird einer ausser- 
halb des Gleises angeordneten Leitungsschiene entnommen. Die 
Wagen werden ohne Motoren 14,95 t wiegen und über die Buffer 
gemessen 8,35 m lang sein. Sie sind im übrigen denen der 
Newyorker und Chicagoer Hochbahn fast völlig gleich. Die 
Stationen sind für Züge von fünf Wagen eingerichtet; die Zug- 
stärke wird indessen zwischen drei und fünf Wagen wechseln. 
Die Einrichtungen für den elektrischen Betrieb sind noch nicht 
in allen Theilen ausgearbeitet. 


Die Baukosten ausschliesslich Grunderwerb und Ausrüstung 
sind auf 1000000 ‚J@ für das Kilometer oder 11 300 000 #. für die 
zunächst in Aussicht genommenen 11,3 km Bahnstrecke veran- 
schlagt. Mit dem Bau wird sofort begonnen werden und man 
hofft, die Hochbahn innerhalb eines Jahres fertig zu stellen. 


Weiterhin ist noch eine Ergänzung der Hochbahn nach 
Westen hin vorgesehen, die, wie ebenfalls aus Abb. 1 ersichtlich, 
vom Scollaysquare unter Ueberschreitung des Flusses bis nach 
Harvardsquare führen soll und im weiteren hat der Bostoner 
Schnellverkehrsausschuss die Ermächtigunz und Anweisung er- 
halten, einen Tunnel nach East Boston zu bauen, der sich jetzt 
im Stadium der Vorvermessung befindet. 


4. Schlussbemerkung. 


Man hat neuerlich in Berlin unter der Devise „Kampf 
gegen die Hochbahn“ den Grundsatz aufgestellt, dass Hochbahnen 
überhaupt zu verpönen sind. Ja, eine Berliner Zeitung be- 
mühte sich, Notizen zusammenzubringen, die beweisen sollten, 
dass man in der Welt nur noch Untergrundbahnen baue. Eine 
solche Notiz bezieht sich auf die Centrallondonbahn, die sich 
bekanntermaassen im Bau befindet, eine Röhrenbahn, die dem 
Muster der City- und Südlondonbahn nachgebildet ist. Das Bei- 
spiel einer solchen Röhrenbahn ist an sich schon nicht geeignet, 
Jemand besonders für das Fahren in Untergrundbahnen zu er- 
wärmen, aber in dem Haschen nach Stoff geht das Blatt so weit, 
selbst ein solches Beispiel mit dem Schlussschein zu ver- 
sehen, es sei „eine bemerkenswerthe Thatsache, dass man 
immer mehr zum Bau von Untergrundbahnen übergeht und die 
unschönen lärmenden Hochbahnen vermeidet.“ 


Das Blatt kann sich an Boston Belehrung: holen. Die 
mächtige Westendstrassenbahngesellschaft hat dem Namen nach 
zu bestehen aufgehört und ist aufgegangen in der „Bostoner Hoch- 
bahngesellschaft“, der sich das ganze. Westendsystem unterge- 
ordnet hat und die jetzt mit dem Bau längerer Hochbahnstrecken 
energisch vorgehen will. Damit kann man nicht beweisen, dass 
man in der Welt nur noch Untergrundbahnen baut. 


Nicht überall kann man freilich Stadtbahnen über Tage, d. i. 
alsHochbahnen bauen, so dass dem Fahrgast freier Blick und Licht 
und reine Luft umsonst in Fülle zu Gebote steht; es gibt Fälle 
genug, wo man leider dazu übergehen muss, die an sich sehr viel 
theureren langgestreckten Transportkeller für Menschen anzu- 
legen, denen manLicht und gute Luft künstlich zuführen muss. 
Solche Fälle liegen vor, wenn die Strassenbreite, in der eine 
Stadtbahn geführt werden soll, für eine Hochbahn nicht aus- 
reicht, oder wenn es nicht angängig ist, Häuser oder Häuser- 
blocks zu durchbrechen, durch die man eine Hochbahn hindurch- 
legen müsste. Wo genügend breite Strassen zur Verfügung 
stehen, ist die Hochbahn in erster Linie am Platze. Wer von 
unschönem Aussehen solcher Bahnen spricht, sollte sich klar 
machen, dass es kein Verkehrsmittel gibt, das eine klassische 
Schönheit entwickelt und wo der Lärm des Strassenverkehres 
und bestehender Stadtbahnen angesichts ihrer Nothwendigkeit 
und der Wohlthaten, die diese Verkehrsmittel der Allgemeinheit 
bringen, ohne Murren ertragen wird, kann man sich auch mit einer 
neuen Hochbahn abfinden. Wer überhaupt dem?Strassenlärm 
möglichst zu entgehen wünscht, möge eintreten für eine beschleu- 
nigtere Umbildung der Grossstädte nach Bostoner Art, damit er 
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ausserhalb der Geschäftszeit dem Treiben der Grossstadt ent- 
rückt leben kann. 

Was aber wichtiger ist für die weniger bemittelten Klassen, 
ist, dass man auf einer Untergrundbahn nicht zu Fahrpreisen 
fahren kann, die auf der Hochbahn noch gewährt werden können. 
Das liegt eben in dem bedeutenden Unterschiede der Bau- 
kosten, der um so grösser wird, je schwieriger der Bau auszu- 
führen ist. 

Die Geschmacksfrage wird fast immer in den Vordergrund 
gestellt, wenn man einer Hochbahn am Zeuge flicken will. Ist 
denn Berlin wirklich eine so schöne Stadt, dass sie keine Hoch- 
bahn verträgt? Berlin ist eine saubere, reinliche Stadt, wie keine 
zweite, alles ist darin wohl geordnet und verwaltet und, ausser 
vielleicht in Verkehrsdingen, fehlt es auch nicht an Initiative, 
aber die Schönheit der Stadt erstreckt sich doch gewiss nicht 
auf die überwiegenden Massenquartiere ihrer Miethskasernen. 
Der Osten Berlins dürfte in ästhetischer Hinsicht überall eine 
Hochbahn vertragen können. Die Strassen im Westen sind 
breiter als im Osten, und in der Breite solcher Strassen, weniger 
in der Ansicht der Reihenfassaden, die doch nur Nützlichkeits- 
bauten vertreten, liegt auch deren Schönheit. Aber auch hier 
wird man bei Ernst und gutem Willen ästhetische Gründe gegen 
dieHochbahn kaum als allein ausschlaggebend ins Feld führen. 

Das bereits erwähnte Preisausschreiben der Bostoner hat 
gezeigt, dass sie um die Schönheit ihrer Stadt und ihrer Hoch- 
bahn ebenso besorgt sind, wie die Berliner, dass aber der 
Longfellow’sche preisgekrönte Entwurf besser wäre, als die- 
Jenigen Projekte, welche man in Berlin auf dem Wege des Preis- 
ausschreibens erreicht hat, kann man nicht sagen. Auch die 
gegliederten Hauptträger des Longfellow’schen Entwurfes sind 
nicht etwa schöner, als die gegliederten Träger der Berliner 
Hochbahn. So viele Hochbahnpreisausschreiben man auch an- 
:tellen mag, immer wird man finden, dass sich die Aesthetik des 
Eisenbaues nach den altgewohnten Regeln, den herkömmlichen 
Normen hellenistischer oder anderer Architekturformen nun ein- 
mal nicht bemessen lässt; daran lässt sich auch durch eine über 
die Maassen zur Schau gestellte Unzufriedenheit der Stadtver- 
schönerer nichts ändern. Doch auch die fortlaufenden Viadukt- 
reihen der Berliner Stadtbahn, obwohl in Stein ausgeführt, 
glänzen nicht durch ein Uebermaass von Schönheit; noch weni- 
ger zieren die in den Einführungsbahnhöfen endigenden Bahn- 
körpermassen das Stadtbild. 


Die Grundbesitzervereine Berlins marschiren geschlossen 
gegen die Hochbahn, mit Hilfe mehr gerufener als berufener 
technischer und sonstiger schreiblustiger Federn. Das Schau- 
spiel ist immer dasselbe: nirgends will der Grundbesitzer — 
ob er es auch verschweige — durch die Anwartschaft auf den 
kommenden Nutzen des Verkehrsmittels hervorgesuchte Ansprüche 
auf persönliche Abfindung seitens der Bahngesellschaften zurück- 
drängen lassen. Es ist ein eigenthümliches Bild, zu sehen, wie sich 
bei derBerliner Stadtbahn dieMiethshäuser von beiden Seiten schief 
und gerade, quer und krumm, so dicht wie nur möglich an den 
Viadukt herandrängen, ohne ihm auch nur einen Millimeter Raum 
zu lassen und wie dagegen bei der Hochbahn der Jammer dar- 
über kein Ende nehmen will, dass man den Häusern nur eine 
ganze Strassenbreite gönnt. Vollends überrascht wird man, wenn 
man sich nach den Miethspreisen in den neben der Stadtbahn 
errichteten Zinshäusern umsieht. Man spricht viel von den 
billigen Wohnungen, aber man bekommt sie nicht. 

Wenn man die bestehende Stadtbahn, die an manchen 
Stellen durch schönere Gegenden führt, als der im Bau befind- 
lichen Hochbahn zugedacht sind, nicht ganz vergessen will, wenn 
man sich vergegenwärtigt, dass wir im Zeichen des Verkehres 
stehen, der seine Rechte fordert, aber dafür auch seinen Segen 
bringt, so könnte man füglich über eine Eingabe, die der Ber- 
liner Grundbesitzerverein West-Südwest socben an den Magistrat 
hat gelangen lassen, zur Tagesordnung übergehen, welche mit 
folgenden volltönenden Worten beginnt: „In Erwägung, dass die 
mit dem Uebergange von der Hochbahn in die Unterpflaster- 
bahn verbundene Anrampung den Verkehr der durchschnittenen 
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— 


Strassen unterbinden, das Strassenbild auf das Hässlichste ver- | Verwaltung, welche damals eben die kostspielige Kanalisation‘ 


unstalten und die Stadtgegend aufs äusserste schädigen würde 
usw.“ Das sind Worte, die in das Vorzeitalter der Eisenbahnen 
passen. Als im Jahre 1890 die Firma Siemens & Ha'ske ihr 
erstes Projekt für die elektrische Strassenbahn als Unterpflaster- 
bahn ausgearbeitet hatte, erklärte man alsbald in der städtischen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Nachdem nunmehr auf Anordnung des preussischen 
Ministers der öffentlichen Arbriten die an den Wacen des 


kaiserlichen Hofzuges erforderlichen Aenderungen der Westing- | 


housebremse ausgeführt sind, ‘werden die kaiserlichen Hofzüge 
fortan unter Einschaltung der Schnellbremseinrichtung be- 
fördert werden. Der die kaiserlichen Sonderzüge begleitende 
technische Beamte wird die Lokomotivführer jedesmal hierauf 
aufmerksam machen. 


— Breslauer Eisenbahnverein. Als eine erfreuliche That- 
sache darf man verzeichnen, dass einerseits der seit Jahr und 
Tag von der Sozialdemokratie gemachte Anlauf, die deutschen 
Eisenbahnarbeiter und -Angestellten unter der rothen Fahne zu 
organisiren, sehr wenig oder gar keinen Erfolg gehabt hat, an- 
dererseits aber die nicht der politischen und sozialen Verhetzung 
dienende, sondern rein professionelle, zur Hebung des wirth- 
schaftlichen Wohles wie der sozialen Stellung der „Eisenbahner“ 
unter wohlwollender Mitwirkung der Verwaltungen ins Werk 
gesetzte Vereinigung gute Fortschritte macht. Zeugniss davon 
legte die am 10. November abgehaltene Sitzung der Vorstands- 
und Ausschussmitglieder des Bres'auer Eisenbahnvereins ab, 
welche der Verabschiedung des Vereinsvorsitzenden, des bekannt- 
lich nach Berlin in das Ministerium berufenen Direktionspräsi- 
denten Wehrmann, galt. 
digendes Bild von der erst zehn Monate dauernden Entwicke- 
lung des Vereins geben, und ebenso wohlthuend für den 
Gemeinsinn und die Leitung muthete der Dank an, welcher 
namens des Vereins dem scheidenden Prä-identen gezollt wurde. 
Präsident Wehrmann betonte, als Zweck des Vereins sei bei 
dessen mit überraschender Einmüthigkeit erfolgter Begründung 
hinzestellt worden: das gemeinschaftliche Standtesbewusstsein 
zu heben, die verschiedenen Klassen der Beamten und Arbeiter 
einander zu nähern und einerseits hilfreich, andererseits unter- 
haltend zu wirken. Im Hinblicke auf diese Ziele könne man 
mit dem bisher Geleisteten wohl zufrieden sein. Die Inanspruch- 
nahme der drei bereits 1000 Bände umfassenden, zu Unterhaltungs- 
zwecken gegründeten Bichereien des Vereins hat sich allmäh- 
lich recht lebhaft gestaltet. Die Benutzung der Lesezimmer ist 
z. Zt. noch beschränkt. Die Spar- und Darlehenskas-e des Vereins 
zeigt gute Entwickelung und nutzbrinzende Thätigkeit. Mit 
1 100 Theilnehmern gegründet, zählt sie deren jetzt 1510, die 3 100 
Geschäftsantheile im Gesammtbetrage von 31000 „6. erworben 
haben. Spareinlagen sind im Betrage von 16073 J6. gemacht, 
die mit 3 $ verzinst werden. Darlehen sind 27473 J6. an 415 Ge- 
nossen in Beträgen von 6—100 „6, im Durchschnitte von 66 
gewährt worden, bei einer Zinsleistung von nur 4 $#. Den Be- 
stand der Kasse bezeichnete der Präsident als ausserordentlich 
günstig, sie gewähre gute Aussich'en für die Zukunft. Ueber 
die Geselligkeitspflege im Verein konnte ebenso Erfreuliches 
berichtet werden ; z.B. haben an dem Gartenfeste auf dem Friede- 
berg 13000 Menschen theilgenommen. Der Berichterstatter hob 
hervor, dass von den 8000 in Betracht kommenden Personen 
6200 Mitglieder des Vereins sind, von denen die weitaus über- 
wiegende Mehrzahl sich lobend und günstig über den Verein 
aussprächen. An den Leistungen des Vereins seien alle Klassen 
der Eisenbahnverwaltung, vom Minister ab bis zum letzten be- 
theiligt; die Zukunft des Vereins sei durch die allseitige An- 
theilnahme an ihm gesichert, sein Beispiel werde, dem Wunsche 
des Ministers entsprechend, voraussichtlich noch an anderen 
Orten des Breslauer Direktionsbezirkes nachgeahmt werden. 
Präsident Wehrmann führte als Zeugniss dafür, wie die Absicht 
des Vereins auf Hebung des Gemeinschaftsgefühles und des 
gegenseitigen Vertrauens erreicht werde, an, dass seit Bestehen 
des Vereins Beamte und Arbeiter vertrauensvoll sich an ihn mit 
ihren Bitten-wendeten. Dieser Erfolz sei sehr wichtig, denn er 
zeige die Ablenkung von Leuten, die weniger die Interessen der 
Arbeiter als ihre eigenen, verfolgten. 


Der Scheidende konnte ein befrie- | 


durchgeführt ‘hatte, eine Unterpflasterbahn auf keinen Fall zu-: 
stande kommen zu lassen. Infolgedessen wurde das Projekt als 
Hochbahn ausgestaltet. Heute heisst es seitens derselben Ver- 
waltung „Kampf der Hochbahn bis aufs Messer.“ 


Eisenbahnsekretär Hermann brachte die allgemeinen Ge- 
fühle des Bedauerns über das Scheiden des Präsidenten Wehr- 
mann von Breslau zu warmem Ausdruck, Stellmacher Franke 
sprach in gleichem Sinne namens der Arbeiterschaft. Der Vor- 
sitzende der Spar- und Darlehenskasse betonte, wie Präsident 
Wehrmann es verstanden habe, das Vertrauen der Arbeiter zu 
erwecken. Der Gefeierte schloss seinen Dank mit einem Hoch 
auf den Eisenbahnverein. 


— Die feste Rheinbrücke bei Düsseldorf und die elek- 
trische Eisenbahn Düsseldorf-Crefeld sind am 12. d. Mts. feier- 
lich eingeweiht worden. In seinem Trinkspruche auf den Kaiser 
bei dem Festmahle in Düsseldorf betonte Minister Thielen, ein 
hehres Fest begehe heute der gesammte Niederrhein. Das ebenso 
schöne wie grosse Werk lege für Gegenwart und Zukunft. be- 
redtes Zeugniss ab, was Büreersinn im Vertrauen auf eigene 
Kraft zu leisten vermöge. Minister von der Recke brachte ein 
Hoch auf die rheinische Bahngesellschaft aus. Nachdem 1839 
eine Sch ffbrücke bei Düsseldorf angelegt worden, begannen 
schon zehn Jahre später die ersten Bemühungen zur Erlangung 
einer festen Brücke, welche jetzt erst nach einem halben Jahr- 
hundert der Erfolg krönt. Nach verschiedenen gescheiterten 
Versuchen übernahm die 1839 von Kommerzienrath Lueg ge- 
eründete rheinische Bahngesellschaft die Aufgabe. Da die feste 
Rheinbrücke allein nicht genügend Rentabilität versprach, wurde 
das Unternehmen mit der Kleinbahn Düsseldorf-Crefeld und be- 
deutender Terrainspekulation bei Düsseldorf in Verbindung ge- 
bracht. Die grossartige Brücke, deren Kosten auf 4500000 MM. 
veranschlagt waren, wurde 1896 begonnen. Sie hat bei einer 
Gesammtlänge von 638m und sechs Oeffnungen über dem Strom 
zwei Hıuptöffnungen von je 181 m Spannweite. Die Kleinbahn 
Crefeld Düsseldorf, dıe einer bequemen und schnellen Verbin- 
dung der beiden verkehrsreichen Städte und der besseren Er- 
schliessung des dazwischen liegenden Gebietes gilt, hat eine Ge- 
sammtlänge von 22,2 km, elektrischen Betrieb mit Oberleitung 
und gewährt bei Normalspur auch Staatsbahnwagenverkehr für 
Anschlussgleise. Die Fahrzeit musste so bemessen werden, dass 
sie kürzer wurde als die über Neuss mit der Staatsbahn .erfor- 
derliche Man hat für den Betrieb deshalb die für Kleinbahnen 
verhältnissmässig grosse Geschwindigkeit von 40 km pro Stunde 
zu Grunde gelegt. Das ganze Werk ist ohne Staatsunterstützung 
ausschliesslich mit Privatkapital hergestellt. 


— Die landespolizeiliche Abnahme der neuen Brockenbahn 
fand am 7. d. Mts statt. Die Gebirgsbahn nach dem Brocken 
hat eine Gesammtlänge von 16 km; sie hat 1 m Spurweite und 
ist als Adhäsionsbahn gebaut; in weiten Serpentinen erklimmt 
das Gleis den 1142 m hohen Brockenkegel. Die sehr bequemen 
Personenwagen laufen auf Drehgestellen und fassen 60 Passa- 
giere (48 Sitz- und 12 Stehplätze). Die. viereylindrigen Berg- 
maschinen haben ein Totalgewicht von 650 Centnern. Die Bahn 
beeinnt an der Station Drei-Annen=Hohne der noch im Bau be- 
findliehen, erst theilweise eröffneten Harzquerbahn Wernigerode- 
Nordhausen und hat noch folgende Stationen: Schierke, Ecker- 
loch und ‚Brocken Die Fahrt zählt zu den schönsten Berg- 
fahrten in ganz Deutschland und zeichnet sich durch prachtyvolle 
Fernsichten aus. : 


— Ueber die am 9. und 10. d. Mts. in München abge- 
haltene Konferenz der bayerischen Oberbahnamtsvorstände 
erfahren wir folgendes. Schon im Dezember 1896 wurde am 
Sitze der Generaldirektion eine Besprechung abgehalten, zu 
welcher die Oberbahnamtsvorstände geladen waren, und welche 
die Regelung der Koınpetenzverhältnisse, die Geschäftsverthei- 
lung und Geschäftsvereinfachung bei den Oberbahnämtern, die 
Errichtung von Büreaus und die Ordnung des formellen Dienstes 
zum Gegenstande hatte. An diese Besprechung anknüpfend, 
war als Tagesordnung der vor einigen Tagen abgehaltenen 
Konferenz, in welcher Generaldirektor von Ebermayer den 
Vorsitz führte, die Erweiterung der Befugnisse der Oberbahn- 
ämter, die Verminderung des Schreibwerkes und die Aufnahme 
von Personal bezw. die Aenderung der Aufnahme- und Prüfungs- 
bestimmungen vorgezeichnet. In ersterer Beziehung gingen die 
neuen Anträge der Oberbahnämter sehr weit. Von zwei Ober- 
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bahnamtsvorständen waren umfangreiche Gutachten hierüber 
erstattet worden und dienten diese als Grundlage der Be- 
sprechung. Die Generaldirektion, deren Aufgabe infolge des 
gesteigerten Güter- und Personenverkehres, der Mehrung der 
Züge, der Erweiterungs- und Ergänzungsbauten, der Personal- 
vermehrungen usw. immer umfangreicher wird, ist genöthigt, 
Geschäfte abzugeben, somit zu decentralisiren. Es dürfte dies 
das Vorspiel der kommenden Organisation sein, bei welcher die 
Generaldirektion als solche entfallen soll, die Oberbahnämter 
vermindert bezw. in Betriebsdirektionen umgewandelt und ein 
eigenes Verkehrsministerium geschaffen werden wird. Vorerst 
sollen die Kompetenzen der Oberbahnämter sehr ergibig er- 
weitert und unter Berücksichtigung des grössten Theiles der 
von den Vorständen der Oberbahnämter gemachten Vorschläge 
schon in den nächsten Tagen bezügliche Anträge an das Mini- 
sterium des Aeussern gestellt werden, damit die Erweiterung 
der Befugnisse schon mit dem kommenden Jahre in Wirksam- 
keit treten kann. Ueber die Neueintheilung der Büreaus der 
Oberbahnämter wurde in der Konferenz nicht berathen, da- 
egen entspann sich eine längere Diskussion über die neuen 
ufnahme- und Prüfungsbestimmungen. Mit der Abfassung 
derselben wurde eine aus fünf Mitgliedern (den zwei Oberbahn- 
amtsvorstäinden von München und Kempten und drei Refe- 
renten der Generaldirektion) bestehende Kommission betraut 
und sollen die Berathungen hierüber unter dem Vorsitz des Vor- 
standes der Personal- und Verwaltungsabtheilung demnächst 
stattfinden. 


— Die Generaldirektion der bayerischen Staatsbahnen hat 
gegenwärtig — wie in der Münchener „Allgem. Ztg.* gemeldet 
wird — für die Beamten des mittleren Dienstes, für die Be- 
diensteten, Tagelöhner und Werkstättenarbeiter und deren An- 
gehörige 323 Bahnärzte in Funktion; ausserdem sind Spezial- 
ärzte für Gehör- und Augenleiden, für Kehlkopfkrankheiten 
usw. aufgestellt. Bereits seit 21 Jahren ist das bahnärztliche 
Institut in Wirksamkeit. Die Kosten betragen jährlich etwa 
154 000 Je. 


— Aus Anlass der andauernden Steigerung des Verkehres 
und des damit im Zusammenhange stehenden wachsenden Be- 
darfes an Lokomotivführern hat die Generaldirektion der 
königlich bayerischen Staatseisenbahnen Sich veranlasst ge- 
sehen, vorübergehende besondere Maassnahmen zu treffen, um 
so bald als möglich, spätestens aber mit Beginn der Sommer- 
fahrordnung, über das erforderliche Material verfügen zu 
können; dieselbe beabsichtigt nämlich zu diesem Zwecke ohne 
Verzug sämmtliche zur Zeit verfügbare, zum Lokomotiv- 
führerdienstev geeigneten, von den Central- und Be- 
triebswerkstätten in Vorschlag gebrachten Werkstätten- 
schlosserim Fahrdienste ausbilden zu lassen, und zwar 
zunächst als Rangirführer. Dabei ist in Aussicht genommen, 
späterhin die Ausbildung für den Streckendienst folgen zu 
lassen. Da die zunächst beabsichtigte Theilausbildung in läng- 
stens 5—6 Monaten durchgeführt werden kann, so wird bei Be- 
ginn der Sommerfahrordnung der Verwaltung eine ansehnliche 
Zahl von Reservepersonal zur Verfügung stehen. 


— Betriebsergebnisse der bayerischen Bodenseedampf- 
schifffahrt und des Ludwig-Donau-Mainkanals im Jahre 1897. 
An Transportmitteln waren auf dem Bodensee 6 Dampf- 
boote, 1 Dampffähre, 5 Schleppkähne und 3 Trajektkähne im 
Betriebe, welche zusammen 226521 km zurücklegten, hierbei 
220 895 Personen und 170285 t Güter beförderten und eine Ge- 
sammteinnahme von 459802 4. gegenüber einer Gesammtaus- 
gabe von 421584 #6, mithin einen Ueberschuss von 38218 #6. 
erzielten und gegenüber dem Vorjahre ein Plus von 19156 #6. 
ergeben haben; die Anschaffungskosten sämmtlicher Fahrzeuge 
berechnen sich auf 1876360 4. und stammt das älteste Dampf- 
boot aus dem Jahre 1845, das neueste aus dem Jahre 1891. Den 
Ludwigs-Donau-Mainkanal befuhren zusammen 2141 
Schiffe und 772 Flösse, gegen 1896 weniger 216 bezw. 784 ge- 
nannter Fahrzeuge; 1750 hiervon bewegten sich in der Rich- 
tung nach dem Maine, 1163 nach der Donau; die beförderte 
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gegenüber dem Vorjahre 24203 t und wurde hierfür erzielt eine 
Gesammteinnahme von 131381 46; da die Gesammtausgaben 
191514 6 betrugen, ergab sich auch in diesem Jahre wieder 
ein Fehlbetrag von 60133 44, welcher jedoch hinter jenem 
des Vorjahres, infolge der bereits erwähnten erfreulichen Fracht- 
zunahme von 24203 t, um 8880 #. zurückgeblieben ist. 


— Der kontinentalen Eisenbahnbau- und Betriebsgesell- 
schaft in Berlin wurde seitens des zuständigen königlich baye- 
rischen Staatsministeriums die Bewilligung zu technischen Vor- 
arbeiten für eine normal- oder schmalspurige Lokalbahn von 
ee r/P. nach Betzenstein auf die Dauer eines Jahres 
ertheilt. 
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— In der am 6. d. Mts. in Stuttgart stattgefundenen Ver- 
sammlung des Vereins der akademischen Finanzbeamten Würt- 
tembergs wurde der Antrag des Vereinsausschusses, an die Re- 
gierung und Stände eine Petition um Beseitigung der den 
württembergischen Staatsdienern gesetzlich auferlegten 
Wittwen- und Waisenkassenbeiträge zu richten (vergl. Nr. 78 
d. Ztg.), einstinmig zum Beschluss erhoben. Von acht weiteren 
württembergischien Beamtenvereinen, darunter auch dem würt- 
tembergischen Verkehrsbeamtenverein, wurde 
der Beitritt zu der Eingabe erklärt. Aus dem Referat, welches 
der Vorsitzende der Versammlung an der Hand einer von dem- 
selben ausgearbeiteten Denkschrift erstattete, ist zu erwähnen, 
einmal der Hinweis auf den allgemeinen sozialen Gesichtspunkt, 
der es als unbillig erscheinen lasse, dass die Beamten selber die 
Kosten der Versorgung ihrer Relikten ganz oder theilweise auf- 
bringen müssen. lüs sei zweifellos, dass die heutigen sozialen 
Grundsätze dem Staate die Pflicht auferlegen, nicht blos für die 
zur Ruhe gesetzten Beamten, sondern auch für deren Hinter- 
bliebenen aus eigenen Mitteln zu sorgen. Es sei kein stich- 
haltiger Grund dafür zu ersehen, weshalb nur die Ruhegehälter 
der Beamten, nicht aber auch die Pensionen ihrer Wittwen und 
Waisen von der Staatskasse bestritten werden. Für die würt- 
tembergischen Staatsdiener kommen noch verschiedene beson- 
dere Gründe, die ihren Wunsch nach Befreiung von der beste- 
henden Beitragspflicht als berechtigt erscheinen lassen. In 
erster Linie falle ins Gewicht, dass diese Beitragspflicht in den 
übrigen deutschen Staaten, soweit sie überhaupt einmal be- 
standen habe, im Laufe der letzten Jahre grösstentheils in Weg- 
fall gekommen, wo sie aber noch bestehe, überall eine wesent- 
lich leichtere sei als in Württemberg. Nach den seitens des 
Referenten in den einzelnen Bundesstaaten angestellten Erhe- 
bungen stehen nämlich der württembergischen Beitragspflicht 
(25 2 Eintrittsgeld bei der erstmaligen Anstellung und jeder Ge- 
haltsvorrückung und 2 2 jährlichem Beitrag) folgende Beiträge 
'gegenüber: nur Jahresbeiträge von 1—3 2% Bayern, Baden, 
Coburg-Gotha, Schwarzburg-Sondershausen; nur ein einmaliges 
Eintrittsgeld von 4,8% bezw. bei einem Gehalt von über 2000 4 
von 83 % Hamburg; Eintrittsgeld und Jahresbeitrag Mecklen- 
burg-Schwerin 1,5—2 % bezw. 3--4 2, Sachsen-Altenburg je 3 2, 
Waldeck 83 % bezw. 1,5% uni Reuss j. L. 1% bezw. 152. 
Daraus erhelle, dass Württemberg bei weitem die schärfste 
Beitragspflicht besitze. Als weiteres Moment komme die That- 
sache in Betracht, dass das Niveau der württembergischen 
Beamtengehälter gegenüber den übrigen deutschen Staaten ein 
unverhältnissmässig niederes sei, weshalb irgend welche 
finanzielle Belastung der Beamten zum Zweck der Reliktenver- 
sorgung schon an und für sich nicht als angängig erscheine. 
Gerade die Anfangsgehälter halten sich in Württemberg in ganz 
besonders bescheidenen Grenzen. Ferner falle noch die That- 
sache ins Gewicht, dass die Mehrzahl der württembergischen 
verheiratheten Staatsbeamten bei der Unzulänglichkeit der von 
den staatlichen Wittwenkassen gewährten Wittwen- und Waisen- 
pensionen sich gezwungen sehe, die Zukunft ihrer Angehörigen 
im Wege privater Versicherung (Lebensversicherung usw.) 
sicher zu stellen. Den durch die Beseitigung der Beitragspflicht 
für die Staatskasse entstehenden Mehraufwand berechnet Refe- 
rent auf rund 750000 46 Im Reiche habe man hierzu s. Zt. 
4 500 000 46, in Preussen 6 500 000 ‚6. aufgewendet. 


— Die Einführung von Personen- und Lastfuhrwerken 
mit Motorenbetrieb in Stuttgart hat in verhältnissmässig kurzer 
Zeit einen raschen Aufschwung genommen. Es sind dadurch 
aber auch theilweise ganz veränderte Verhältnisse in Bezug auf 
den ‚Strassenverkehr geschaffen worden und es hat sich die 
Nothwendigkeit zur Erlassung besonderer Vorschriften für den 
Motorenverkehr herausgestellt. Das Stadtpolizeiamt hat nun 
eine Motorenverkehrsordnung ausgearbeitet, die dem 
Gemeinderathe in Bälde zur weiteren Behandlung zugehen soll. 
Stuttgart wird dann wohl die erste Stadt in Deutschland sein, 
welche ein eigenes Ortsstatut für den Motorenverkehr besitzt. 


— Im Berliner Centralverein für Kanal- und Flussschiff- 
fahrt hielt am 11. d. Mts. Baurath Tolkmitt einen Vortrag „über 
den wirthschaftlichen Werth der Binnenwasserstrassen.“ Er 
sprach sich dafür aus, dass Kanalabgaben und Eisenbahntarife 
in ein harmonisches Verhältniss zu einander zu bringen seien, 
weil nur dann erwartet werden könne, dass starke Verkehrs- 
verschiebungen durch die Kanalbauten nicht eintreten würden. 
Es scheine, dass nur noch auf einer solchen Grundlage neue 
Kanäle durchführbar seien und dass sie als reine Erwerbsunter- 
nehmungen den Wettbewerb mit den Eisenbahnen im Tarif- 
kampfe nicht wagen dürften. Die Kanäle hätten durch die 
Eisenbahnen an allgemeiner Anwendbarkeit verloren, sie seien 
aber nach wie vor schätzenswerthe Werkzeuge des Verkehres, 
auf die bei zunehmender Ausdehnung des Verkehres nicht ohne 
Schaden verzichtet werden könne. Vor allem sei an beide Ver- 
kehrsanstalten der gleiche Beurtheilungsmaassstab anzulegen. 
Selbstverständlich fanden diese durchaus sachlichen Darlegungen, 
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welche im wesentlichen auf:den Standpunkt der so viel ange- 
feindeten „Kanalfeinde“ hinauslaufen, in der Versammlung ener- 
gischen Widerspruch. Abg. Dr. Bäumer wies gegenüber der 
Behauptung des Vortragenden, es handle sich darum, „Eisen- 
bahntarife und Wassertarife in ein harmonisches Verhältniss zu 
setzen“, darauf hin, dass es sich volkswirthschaftlich nur darum 
handeln könne, im Interesse der wirthschaftlichen Befruchtung 
des Landes überhaupt niedrige Tarife zu schaffen, damit die 
Schätze des Erdinnern gehoben und die Steuerkraft des Landes 
vermehrt werden könne. Auch der Geheime Regierungsrath 
Schwabe bekämpfte die — wie die „Kölnische Zeitung“ sagt — 
„rein theoretische* Betrachtung des Vortragenden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 8. d. Mts. 
beantwortete der Eisenbahnminister einige Interpellationen, 
darunter jene wegen Ausbaues der Aspangbahn. Der 
Minister erinnerte daran, dass die Intentionen der Regierung bisher 
dahin gerichtet waren, die Ausführung der Bahnlinie Aspang-Hart- 
berg durch Ertheilung der Konzession an die Wien-Aspangbahn 
sicherzustellen. Die konzessionswerbende Aspangbahn habe 
aber in jüngster Zeit die Erklärung abgegeben, dass sie nament- 
lich im Hinblicke auf den unter den gestellten Bedingungen 
aufgenommenen Vorbehalt der staatlichen Betriebsführung nicht 
in der Lage sei, die Ausführung der projektirten Linie zu über- 
nehmen. Nachdem nun von diesem aus triftigen Gründen der 
staatlichen Verkehrspolitik hervorgegangenen Vorbehalt nicht 
Abstand genommen werden kann, erwachse nunmehr der Re- 
gierung die Aufgabe, den beabsichtigten Bahnbau auf einer 
anderen als der bısher ins Auge gefassten Grundlage zu ermög- 
lichen. Ueber die hierbei in Betracht kommenden Mittel und 
Wege konnte wegen der Kürze der Zeit, welche seit dem Ein- 
langen der ablehnenden Erklärung der Aspangbahn verstrichen 
ist, noch nicht endgültig Beschluss gefasst werden; doch werde 
schon jetzt die Frage erwogen, ob nicht die Gesellschaften der 
bestehenden Anschlusslinie Fehring-Fürstenfeld-Hartberg zu der 
jedenfalls nur mit staatlicher Hilfe zu erfolgenden Ausführung 
der neuen Bahnlinie heranzuziehen wären, und ob nicht die Aus- 
führung des Bahnbaues selbst successive, das heisst nach Theil- 
strecken, bewirkt werden könnte. Unter allen Umständen werde 
das Eisenbahnministerium, welches auch seinerseits die hohe 
wirthschaftliche Bedeutung des in Rede stehenden Bahnpro- 
jektes im vollen Umfange würdigt, bemüht sein, die aus der 
neuen Sachlage sich voraussichtlich ergebenden Verhandlungen 
nachdrücklichst zu fördern, um sohin in nicht zu ferner Zeit 
mit konkreten Anträgen in Absicht auf die finanzielle Sicher- 
stellung des Bahnbaues an das Abgeordnetenhaus herantreten 
zu können. 

Weiter wurde vom Minister eine Interpellation in betreff 
der Uebelstände auf dem Salzburger Bahnhofe 
beantwortet. Der Minister erklärte, dass die den Betrieb in hohem 
Maasse behindernde Unzulänglichkeit der Bauanlagen des Salz- 
burger Bahnhofes schon seit längerer Zeit den Gegenstand ange- 
legentlicher Aufmerksamkeit und eingehender Studien der Staats- 
eisenbahnverwaltung bilde. Im Jahre 1896 sei schon die Ausarbei- 
tung eines generellen Projektes für den Erweiterungsbau veran- 
lasst worden. Der Minister legt das Programm der geplanten Er- 
weiterungen und insbesondere die in Aussicht genommene Errich- 
tung eines geforderten Rangirbahnhofes eingehend dar und 
theilte schliesslich mit, dass zum Zwecke der Beschleunigung 
der Baudurchführung in den nächsten Jahren grössere Kredite 
für diese Erweiterungsbauten werden beansprucht werden, und 
dass in dieser Richtung schon für das Jahr 16899 entsprechend 
werde vorgesorgt werden, sodass der Minister — die verfas- 
sungsmässige Bewilligung dieser Kredite vorausgesetzt — in 
Aussicht stellen könne, dass zum mindesten die empfindlichsten 
Mängel in naher Zukunft behoben sein werden. 

Endlich beantwortete der Minister eine unter Hinweis dar- 
auf, dass de Herabsetzung der Frachtsätze für 
Futtermittel, als: Rübenschnitzel, Trebern, Malzkeime, Oel- 
kuchen, Kleien und anderer Abfallsprodukte der Industrie, schon 
öfter als ein dringendes Bedürfniss der Landwirthschaft bezeich- 
net worden sei, gestellte Anfrage, ob er geneigt sei, eine ent- 
sprechende Herabsetzung der Tarife bei den Staatsbahnen baldigst 
eintreten zulassen und auch zu veranlassen, dass bei allen 
anderen Bahnen das Gleiche geschehe. 

In der Antwort hob der Minister zunächst hervor, dass 
seitens der österreichischen Eisenbahnverwaltungen gerade in 
den letzten Jahren hinsichtlich der Tarifirung von Futtermitteln 
nicht zu unterschätzende Zugeständuisse gemacht worden sind. 

So seien für die Artikel: Trebern getrocknete und Schlempe 
getrocknete, Malzkeime, Oelkuchen und Oelkuchenmehl, Häcker- 
ling (Häcksel), Spreu und Haferschalen, ferner Hirseschalen, 
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dann für die Artikel: Melassekleie, Melassefutter, Fleischfaser- 
thierfutter, Presshafer, Buchweizenschalen und Melassetorfmehl- _ 
futter Frachtermässigungen gewährt worden. 

Gleichwohl sei die Interpellation zum Anlass genommen 
worden, mit den Bahnverwaltungen Verhandlungen einzuleiten, 
damit der vorliegenden Anregung durch Abänderung der ein- 
schlägigen Bestimmungen des den österreichischen, ungarischen 
und bosnisch - hercegovinischen Bahnen gemeinsamen Tarif- 
theiles I nach Möglichkeit noch weiter Rechnung getragen werde. 

Sollten diese Verhandlungen zu keinem befriedigenden 
Ergebnisse führen, so werde es einer weiteren Erwägung vor- 
behalten bleiben, ob und inwieweit für den Bereich der Staats- 
eisenbahnverwaltung in dieser Richtung selbständige Maass- 
nahmen getroffen werden können. 


Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Im 
MonateSeptember d.J. wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im ganzen 12656411 Personen und 8684272 t Güter 
befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 25 948585 fl. 
erzielt, d. i. für das Kilometer 1458 fl. Im gleichen Monate 1897 
betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 11 144 583 
Personen und 8200 807 t Güter 25323569 fl. oder für das Kilo- 
meter 1474 fl, daher ergibt sich für den Monat September d. J. 
eine Abnahme der kilometrischen Einnahmen um 1,1 #. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis Ende September d.J. 
wurden auf den österreichischen Eisenbahnen 95 423 683 Personen 
und 70 030 634 t Güter gegen &£5 078339 Personen und 66 246 897 t 
Güter im Jahre 1897 befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1898 auf 202289 519 fl., 
im Jahre 1897 auf 194 184 269 fl. 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen in den ersten neun Monaten des laufenden Jahres 
17588 km, im gleichen Zeitraume des Vorjahres dagegen 17023 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das 
Kilometer und den erwähnten Zeitabschnitt 1898 auf 11502 Al. 
gegen 11407 fl. im Jahre 1897, d. i. um 95 fl. günstiger oder, auf 
das Jahr berechnet, für 1898 auf 15336 fl., gegen 15209 fl. im 
Vorjahre, d. i. um 127 fl., mithin um 0,8 $ günstiger. 


Eine Zunahme des kilometrischen Ergebnisses in den 
ersten neun Monaten d. J. ergibt sich gegen den gleichen Zeit- 
raum 1897 bei nachstehenden Hauptbahnen: 


Leoben-Vordernberger Eisenbahn. . . ....9923 
österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) . 72, 
Buscht&hrader Eisenbahn, Linie it. B. . . .. 72, 
Wien=Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn. . . . 62 „ 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz). 6,2 
k. k. Staatsbahnen (Staaisbetrieb) . . . . 2. 47, 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke). 4,0 „ 
Ostrau-Friedländer Eisenbahn . BER. N 1 TESEERERESETTE 
Süd-norddeutsche Verbindungsbahn . . .. .. 12, 
Südbahngesellschaft (Hauptnetz und Lokalbahnen 

in. Oesterreich) a Dr SEE ro 
österr. Nordwestbahn (garantirte Strecken). . . LI, 


Eine Abnahme des kilometrischen Ergebnisses in den 
ersten neun Monaten d. J. gegen den gleichen Zeitraum 1897 
weisen folgende Hauptbahnen aus: 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn (alte Linien). 0,3 % 
Eisenbahn Wien-Aspang BR le rt 0,4 „ 
Bohmische’Nordhahn ar Er re 0:5 
Buscht&hrader Eisenbahn, Linie it. A. . . .. 09, 
österr.-ungar. Staatseisenbahngesellschaft (österr. 
Linien) . En BE 0 
Graz - Köflacher Eisenbahn- und Bergbau- 
gesellschaft‘. 7 UT 1.0 
— Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich Ende der 


Monate August und September. Die Baubewegung auf den 
österreichischen Eisenbahnen gestaltete sich während des Monats 
August d. J. folgendermaassen : 

Durch den Baubeginn der Hauptbahn Wöllan-Unterdrau- 
burg sind 36,3 km Hauptbahnen, durch die Inangriffnahme des 
Flügels Gstadt-Ybbsitz der Ybbsthalbahn 5,6 km, dann des Flü- 
gels nach Traiskirchen der elektrischen Bahn Guntramsdorf- 
Baden 2,3 km, der Grazer elektrischen Strassenbahnen 17,8 km 
und einer Abzweigung der elektrischen Bahn Teplitz-Eichwald 
1 km, zusammen 26,7 km Lokal(Klein-)bahnen zugewachsen; 
dagegen sind durch die am 13. August d. J. erfolgte Eröffnung 
der Lokalbahn Wolframs-Teltsch 23,9 km Lokalbahnen abgefallen. 
Es verblieben somit am Schlusse des Monats August 211,0 km 
Hauptbahnen und 924,1 km Lokal- und Kleinbahnen in Bauaus- 
führung. 

Im Monat September d. J. sind durch den Baubeginn 
der Hauptbahn Stryj-Chodoröw 40,7 km, sowie 154 km für 
die Legung des zweiten Gleises in der Strecke Schlacken- 
werth - Karlsbad der Buscht&hrader Eisenbahn, deren Eröff- 
nung pro Oktober d. J. in Aussicht genommen ist, dann durch 
den Baubeginn der Theilstrecke Neuland-Karlswald der Lokal- 
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bahn Teplitz(Settenz)- Reichenberg 4,7 km und der Olmützer 
elektrischen Strassenbahnen 5.9 km, zusammen 46,1 km Haupt- 
bahnen und 10,6 km Lokal(Klein-)bahnen zugewachsen; da- 
gegen durch die Bauvollendung der am 1. September d. J. eröff- 
neten Lokalbahn Petrowitz-Karwin 11,12 km Lokalbahnen abge- 
fallen. Es verblieben am Schlusse des Monats September d. J. 
251 km Hauptbahnen und 923,5 km Lokal- und Kleinbahnen in 
Bauausführung. 


— Oesterreichisch-preussische und österreichisch-säch- 
sische Eisenbahnanschlüsse. In den letzten Tagen haben im 
Eisenbahnministerium die abschliessenden Verhandlungen mit 
den Vertretern der preussischen Regierung über einen Staats- 
vertrag stattgefunden, welcher die Sicherstellung einer Eisen- 
bahnverbindung von Tannwald zum unmittelbaren Anschlusse an 
das preussische Eisenbahnnetz zum Gegenstande hatten. Nach 
dem nunmehr abgeschlossenen Vertrage ist diese Verbindung 
gesichert und wurde festgestellt, dass sich die Grenz- und Be- 
triebswechselstation auf österreichischem Gebiete bei Grünthal 
(Ober=Pollaun) befinden werde. In der nächsten Zeit, wahrschein- 
lich noch im Laufe dieses Monats, wird voraussichtlich der gleich- 
falls seit längerem in Verhandlung stehende Staatsvertrag, be- 
treffend die Österreichisch - sächsischen Eisenbahnanschlüsse: 
Rossbach-Adorf, Friedland-Maffeı sdorf, Nixdorf-Sebnitz, Schlucke- 
nau-Sohland und Rumburg-Warnsdorf zum Abschlusse gelangen 
bezw. unterzeichnet werden. 


Die zweite Bahnverbindung mit Triest. Unter dem 
Vorsitze des Präsidenten des Abgeordnetenhauses fand dieser 
Tage eine zahlreich besuchte Delegirtenversammlung für den 
schon seit zwei Dezennien projektirten Bau einer zweiten direkten 
Bahnverbindung mit Triest statt. An der Versammlung nahmen 
zahlreiche Abgeordnete. Vertreter der Handelskammern von 
Wien, Olmütz, Triest, Salzburg und Görz, sowie Vertreter von 
Interessentengruppen theil. Der Referent, Ingenieur Büchelen, 
legte eingehend die Vorzüge der Tauern-Predilbahn gegenüber 
der Karawankenbahn dar. Die Versammlung fasste einstimmig 
folgenden Beschluss: 

Die in Angelegenheit einer zweiten Eisenbahnverbindung 
mit Triest stattgehabte Delegirtenversammlung erklärt die Lösung 
der Triester Bahnfrage für eine dringliche Staatsnothwendigkeit, 
erkennt als kürzeste, beste, billigste und zweckmässigste Verbin- 
dung Triests mit allen Ländern Oesterreichs die Predil-Tauern- 
linie und erklärt es für dringend nothwendig, dass die neue 
Staatsbahnlinie von Triest aus längs des Meeres nach Duino 
über Görz, das Isonzothal und durch den Predilpass nach Tarvis 
geführt werde. Die Regierung wird daher dringend gebeten, 
in thunlichster Bälde dem Reichsrathe einen Gesetzentwurf für 
den Bau der vorbeschriebenen Predil-Tauernlinie, wenn möglich 
auch für den Bau der damit in Zusammenhang stehenden Lokal- 
bahnen vorzulegen und sich zu bemühen, dass derselbe baldigst 
Gesetzeskraft erlange. Das Komitee der Freien Vereinigung des 
österreichischen Abgeordnetenhauses für eine zweite Eisenbahn- 
verbindung mit Triest wird ersucht und erinächtigt, das zur 
Durchführung dieses Beschlusses Geeignete und Notlivendige zu 
thun oder zu veranlassen. 


— Ausdehnung der Wirksamkeit der Gewerbegerichte 
auf die Eisenbahnen. Auf Grund des Gesetzes über die Ge- 
werbegerichte sind diese Gerichtshöfe vor einigen Monaten zu- 
nächst in Wien, Brünn, Bielitz und Reichenberg aktivirt worden. 
Diese Gerichte, welche aus Vertretern der Arbeitgeber und 
Arbeiter mit einem gelehrten Richter an der Spitze zusammen- 
gesetzt sind, haben in Streitigkeiten, welche sich ans dem ge- 
werblichen Lohnverhältnisse ergeben, zu urtheilen. Die in der 
kurzen Zeit der Wirksamkeit der genannten Gerichte gewonne- 
nen Erfahrungen lassen natürlich ein abschliessendes Urtheil 
über den Werth dieser Institution noch nicht zu und es sind die 
Anschauungen über diese Frage auch getheilt. Demgemäss ist 
die Frage einer Vermehrung der Gewerbegerichte im allgemeinen 
zunächst keine aktuelle. Dagegen wird erwogen, ob die in dem 
Gesetze über die Gewerbegerichte fakultativ vorgesehene Aus- 
dehnung derselben auf die Eisenbahnen durehzuführen wäre. 
Dem Vernehmen nach schweben hierüber Verhandlungen zwischen 
den zuständigen Centralstellen. 


— DUeberetscherbahn. Die Lokalbahn Bozen - Kaltern 
(Ueberetscherbahn) steht vor ihrer unmittelbaren Vollendung. 
Die technisch-polizeiliche Prüfung und die Betriebseröffnung 
dürften am 26. d. Mts. erfolgen. 


— Im Schoosse der Eisenbahnbeamtenschaft wurde der 
Wunsch rege, jenen Eisenbahnbediensteten hilfreich zu sein, 
deren Gesundheit in der Ausübung des schweren und verant- 
wortungsreichen Dienstes geschädigt wurde. Der österreichische 
Eisenbahnbeamtenverein übernahm die Führung und beschloss, 
zunächst im eigenen Kreise ein Kapital aufzubringen: zur 
Errichtung eines Fonds für Kurstipendien, eventuell zur Er- 


bauung von Kurhäusern für erkrankte Eisenbahnbeamte, und 
zur Erinnerung au die fünfzigste Wiederkehr des Tages, an 
dem Kaiser Franz Joseph Habsburgs Thron bestiegen, dieses 
segensvolle Institut mit dem Namen des Monarchen zu ver- 
binden, unter dessen Regierung das Eisenbahnwesen Oester- 
reichs aus kleinsten Anfängen zu ungeahnter Blüthe sich ent- 
faltete. Man entsprach damit gleichzeitig dem Wunsche des 
Monarchen, das Regierungsjubiläum vor allem durch Werke der 
Humanität zu begehen. 

Eine namhafte Unterstützung fand das Unternehmen in 
dem anlässlich des Kaiserjubiläums vom österreichischen Eisen- 
bahnbeamtenvereine ins Leben gerufenen Werke „Geschichte 
der Eisenbahnen der österreichisch - ungarischen Monarchie“, 
dessen Redaktion den gesammten nicht unbedeutenden Rein- 
gewinn aus dem Werke dem Kurhausfonds zuwies. Der Eisen- 
bahnbeamtenverein veröffentlicht nunmehr einen Aufruf zur 
Förderung des schönen Zieles, welches sich derselbe gesetzt hat, 
und ist nicht zu zweifeln, dass dieser auch reellen Erfolg haben 
und es dem Vereine gelingen werde, seine Absicht zur segen- 
bringenden Wahrheit werden zu lassen. 


— Das Uebereinkommen zwischen der Gemeinde Wien 
und der Firma Siemens & Halske wegen Umwandlung des 
Netzes der Wiener Tramwaygesellschaft in Strassenbahnen 
mit elektrischem Betrieb (vgl. Nr. 35 d. Ztg.) ist vom Wiener 
Gemeinderathe mit einigen Abänderungen genehmigt worden. 
Dieselben betreffen die Festsetzung des Höchstbetrages des 
Aktienkapitals (50000000 Kr.), den Zinsfuss der Obligationen 
(höchstens 4 9), Verbesserungen des Programms für den Bau 
neuer Linien, Vermehrung der Linien, welche unterirdische 
Stromzuleitung zu erhalten haben, Milderungen der Tarif- 
bestimmungen insbesondere bezüglich des Sonntagsverkehrs usw. 
(Bei dieser Gelegenheit sei bemerkt, dass das dermalige Netz 
der Wiener Tramwaygrsellschaft 82 km und nicht, wie in 
Nr. 85 d. Ztg. infolge eines Druckfehlers angegeben ist, 90 km 
umfasst.) 


— Bei einem Eisenbahnzusammenstoss trug ein Vieh- 
händler ©. nebst mehreren äusseren Verletzungen auch eine 
traumatische Neurose davon, infolge der er mehrere Monate 
hindurch krank war und laut Gutachtens der Aerzte in seiner 
Erwerbsfähigkeıt beeinträchtigt ist. Bei dem Zusammenstoss 
wurden mehrere Wagen zertrümmert, die Lokomotive beschädigt 
und C. fiel durch die Erschütterung vom Sitze, worauf ein 
zweiter Passagier auf ihn fiel. Er begehrte von der Bahn Er- 
satz, und da ihm ein solcher verweigert wurde, brachte er eine 
Entschädigungsklage ein. Er begehrte 450 fl. Heilungskosten, 
25000 fl. Schmerzensgeld und eine lebenslängliche Rente von 
1045 fl. monatlich. Der Klagevertreter verwies unter anderem 
darauf, dass bei der Bemessung eines Schmerzensgeldes auch 
die moralische Pein, die überstandene Todesangst und die Ver- 
mögensverhältnisse der Bahn zu berücksichtigen seien, die Ver- 
weigerung des Ersatzes sei ungerechtfertigt. Der Vertreter der 
beklagten Bahn bezeichnete die Klageansprüche als exorbitant. 
25000 fl. seien für den Kläger ein Gewinn mit dem „grossen 
Loos“ und 12540 fl. Jahresrente sei eine überschwängliche, die 
österreichische Ministerpension übersteigende Rente, er bean- 
trage gänzliche Abweisung der Klage. Das Gericht (erste In- 
stanz) verurtheilte die Bahn, dem Kläger 400 fl. Heilungskosten, 
7.000 fl. Schmerzensgeld, sowie eine Rente von monatlich 250 fl. 
zu bezahlen, letztere so lange, als Kläger nicht völlig erwerbs- 
fähig ist. 


— Erhöhung des Gepäcktarifs auf den Linien der un- 
garischen Staatsbahnen. Mit 1. Januar 1899 tritt bei den un- 
garischen Staatsbahnen «ine Erhöhung der Gepäcktaxen für 
Entfernungen über 200 km ein. Gegenwärtig bestehen für die 
Berechnung der Gepäcktaxen je drei Enfernungs- und Gewichts- 
zonen. Die Gepäcktaxen betragen: 


für für ein Gepäckstück im Gewichte von 
Entfernungen —— 4 
in Kilometer 1-50 kg 51-100 kg | über 100 kg 
1-55 0,25 fi. 0,50 fl. | 1,00 fi. 
56—100 0,50 „ 1,00 „ 2,00 „ 
101 1,007, | 2,00 „ | 4,00 ,„ 


Reisegepäck wird auf den Linien der ungarischen Staats- 
bahnen, namentlich in den Transitverkehren durch Ungarn, 2. B. 
über Bruck-Predeal nach Rumänien, oder von der galizischen 


| Landesgrenze nach Fiume usw., selbst aut Entfernungen von 


mehr als 1000 km befördert und decken die heutigen Gepäck- 
taxen auf solchen Entfernungen nicht einmal die Selbst- 
kosten. So sind gegenwärtig für ein von Paris nach 
Bukarest (2587 km) zu beförderndes Gepäckstück im Gewichte 
von 70 kg 5326 Fres. zu zahlen, von welchem Betrage 


No. 89 


1382 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


für die 980 km lange, daher mehr als den dritten Theil. der Ge- 
sammtstrecke 


ausmachende Strecke der ungarischen Staats- | 


bahnen Bruck - Predeal nur 8,40 Fres., d. i. 4 fl. entfallen. Für | 


ein von Lemberg nach Fiume (1200 km) zu beförderndes Ge- | 


päckstück von 50 kg Gewicht sind 2,60 fl. zu zahlen, wovon auf 
die 1040 km lange Strecke der ungarischen Staatsbahn von der 
ungarischen Landesgrenze bis Fiume nur 1 fl. entfällt. Es ist 
erklärlich, dass bei solch niedrigen Gepäckgebühren bisher die 
Versuchung nahe lag, gewöhnliche kaufmännische Waaren, na- 


mentlich auf grössere Entfernungen, anstatt als Eil- oder Fracht- 


gut, als Reisegepäck aufzugeben, wodurch eine weitere Schädi- 
sung der Bahneinnahmen herbeigeführt wird. Es beträgt die 
Transportgebühr für ein von Klausenburg nach Budapest auf 
die Distanz von 400 km mit Personen- oder Eilzügen zu beför- 
derndes Gepäckstück im Gewichte von 50 kg nur 1 fl, wogegen 
die Beförderung desselben als Eilgut 2,33 fl., ja selbst als ge- 
wöhnliches Frachtgut noch immer mehr, nämlich 1,28 fl. kostet, 
während für ein solches Gepäckstück auf gleiche Entfernung 
auf den österreichischen, bezw. ausländischen Eisenbahnen 4 fl. 
zu zahlen sind. Solche Anomalien mussten zu dem Entschlusse 
führen, die gegenwärtig bestehenden Gepäcktaxen auf grössere 
Entfernungen zu erhöhen und werden demzufolge ab 1. Januar 
1899 die Gepäcktaxen in nachfolgender Weise regulirt: 


Gebühr für ein Gepäckstück 


für eine im Gewichte von 
Entfernung 
von Kilometern | 1-50 kg 51-100 kg | über 100 kg 
1— 50 0,25 fl. 0,50 fi. 1A. 
51—100 0,50 „ 1,00 „ m 
101—200 1,02, | 2,00 , 4) 
201—300 1,50.1,:% 10 158.005, 6 
301—450 2,00 „ 4,00 „ Ben 
451 —600 2,00 „ 5,00 „ 10, 
601 8,0075 6,00 „ 122% 
Wie aus dieser Tabelle zu ersehen ist, wurden behufs 
möglichster Schonung des Binnenverkehres der ungarischen 


Staatsbahnen die Gepäcktaxen bis zu Entfernungen von 200 km, 


Vereins-Ausland. 


— Die schwedisch - norwegische Regierung lässt — wie 
die Münchener „Allgem. Zig.“ meldet demnächst Studien 
deutscher Bahnverhältnisse, insbesondere der Sicherungsver- 
hältnisse auf den Bahnhöfen (Signalwesen, Weichenkonstruk- 
tionen) auf den Reichseisenbahnen und den bayerischen Staats- 
bahnen vornehmen. 


— Die Arbeiten am Simplontunnel schreiten, wie aus Bern 
gemeldet wird, rüstig vorwärts. Der Haupttunnel besitzt gegen- 
wärtig eine Länge von 170 m; der Tagesfortschritt beträgt 
1.35 m, was immerhin eine bemerkenswerthe Leistung ist, da 
gegenwärtig noch nicht mit Dynamit gearbeitet werden kann. 


| Dagegen sind die Bohrmaschinen angelangt und werden in den 


innerhalb welcher Distanz sich der überwiegend grösste Theil | 


des Verkehres bewegt (die von einem Reisenden auf den unga- 


rischen Staatsbahnen durchschnittlich durchfahrene Strecke be- | 


trägt 44 km) vollständig unverändert gelassen, Aber auch die 
für grössere Entfernungen bemessenen Taxen sind im allge- 
meinen noch immer wesentlich niedriger als auf den öster- 
reichischen und meisten ausländischen Bahnen. 

Anlässlich der bevorstehenden Erhöhung der Gepäcktarife 
auf den ungarischen Staatsbahnen hat der „Ungarländische 
Verein der reisenden Kaufleute“, welcher schon wiederholt an 
das Handelsministerium das Ansuchen gerichtet hatte, dass 
beim Gepäcktarife zwischen den Sätzen für das reisende Pu- 
blikum und den Handelsreisenden ein Unterschied zu gunsten 
der letzteren gemacht werde, die Bitte um Gewährung einer 
besonderen Ermässigung erneuert. In der Eingabe wurde 
darauf hingewiesen, dass das Gepäck der Handelsreisenden auf 
den österreichischen Bahnen eine Ermässigung von 50% 
geniesse. 


Tarifkommission des Handelsministeriums. Unter 
Vorsitz des Handelsministers fand am 4. d. Mts. eine Sitzung 
der ständigen Tarifkommission der ungarischen Staatsbahnen 
statt, welcher fast sämmtliche Mitglieder dieser Kommission, 
dann die Vertreter der kaufmännischen und industriellen Kor- 
porationen, der Handelskammern, des Landesagrikulturvereins 
und noch anderer in der Tarifkommission vertretenen Körper- 
schaften beiwohnten. Die reichhaltige Tagesordnung umfasste 
eine Reihe von wichtigen Tarif- und Transportfragen, von denen 
insbesondere die Aktivirung der Schifffahrtkonkurrenztarife, der 
Erz- und Schwefelkiesexporttarife und die Aenderung der Ge- 
päckgebühren zu erwähnen sind. 


— Personalnachrichten. In Budapest ist der pensionirte 
Ministerialrath Ritter von Fackh, gewesener Generaldirektor der 
nunmehr verstaatlichten ungarischen Westbahn, im 65. Lebens- 
jahre gestorben. 


— Druckfehlerberichtigung. Die in Nr. 88 Seite 1363 an- 
gegebene Länge der projektirten Vintschgaubahn ist auf 59,9 km 
zu berichtigen. 


| Pilze, und an Verkaufsstellen fehlt es nicht: 


| ist erst beim 30. Meter angelangt. 


nächsten Tagen in Funktion treten. Zur Zeit geht die Bohrung 
durch ungünstiges Gestein, nämlich eine aus loser Schiefer- 
art bestehende Partie des Brienzer Berges, die ein wahres 
Sammelbecken für das Wasser darstellt, so dass der Tunnel als 
Kanal dient. Die Arbeiter tragen denn auch Oel- oder Theer- 
kleider, wie die Seeleute bei schlechtem Wetter. Bald wird 
indess die durchlässige Stelle überwunden sein und dann ge- 
langt man in gesundes massives Gestein. Vor dem Eingang 
zum Tunnel hat sich die Gegend seit der Angriffnahme des 
Baues gewaltig verändert. Eine neue Brücke führt über die 
Rhone nach Natres und dieses Dorf ist in eine italienische Ko- 
lonie verwandelt. Man hört nur noch italienisch, und zwar nicht 
das feinste. Häuser und Baracken wachsen aus dem Boden wie 
Prodotti alimen- 
tari — Tabacchi — Pane — Sale u. dergl. liest man auf Schritt 
und Tritt. Dazu kommen Verwaltungsräume, Maschinenhaus, 
allerlei Schuppen usw. — eine entstehende Stadt nach amerika- 
nischem Muster. Auf der italienischen Seite geht es, wie be- 
reits gemeldet wurde, mit dem Durchstich viel langsamer. Man 
Die Schuld liegt selbstver- 


| ständlich nicht bei den Unternehmern, sondern bei den italie- 


nischen Behörden, die nicht aus ihren Formalitäten und Fiskali- 


| täten herauskommen. Der königliche Fiskus belegte den Dy- 


namit mit einem fabelhaft hohen Eingangszoll und die Regie- 
rung hat sich noch nicht schlüssig darüber gemacht, ob der 
Gebrauch dieses Sprengmittels beim Simplondurchstich auf ita- 
lienischem Boden überhaupt zu gestatten sei oder nicht. 


— Maassregeln gegen einen Ausstand des Eisenbahn- 
personals in Frankreich. Der im Oktober noch glücklich ver- 
miedene Streik des Eisenbahnpersonals einestheils, die Militari- 
sirung des Personals der Eisenbahnen, Post und Telegraphen in 
Italien anderntheils haben — wie der „Hamb. Corresp.“ meldet — 
im französischen Ministerrathe die Frage besprechen lassen, ob 
man in den bestehenden Gesetzen die Möglichkeit besitzt, einen 
allgemeinen Streik des Bahnpersonals unmöglich zu machen. 
Das Gesetz vom 3. Juli 1877 betreffend die Requisitionen reicht 
dazu nicht aus, die Bahngesellschaften werden auf Grund des- 
selben wohl ihr Material zur Verfügung stellen können, über ihr 
streikendes Personal aber keine Gewalt haben. Nach Artikel 48 
des Rekrutengesetzes vom 15. Juli 1889 hat dagegen der Staat 
das Recht, die Leute der Reserve und der Landwehr nach Jahr- 
gängen, Waffen einzelner Korps oder im allgemeinen, wenn es 
ein wichtiges Staatsinteresse oder die Sicherheit des Landes ge- 
bietet, einzuberufen. Die Frage, ob das wehrpflichtige Personal 
der Bahnen als eine „Waffe“ aufzufassen ist, scheint bejahend 
entschieden, denn der „Annuaire Militaire“ enthält S. 854 und 
858 ein Kapitel XVI, das „Service des chemins de fer“ über- 
schrieben ist und in dem 9 Sektionen Feldeisenbahntruppen 
figuriren, die geliefert werden: 1 und 2 von der Paris-Lyon- 
Mittelmeer-, 3 von der Paris-Orleans-, 4 von der Westbahn, 5 von 
der Nordbahn-, 6 von der Ostbahn-, 7 von der Südbahn-, 8 von 
der West-, Nord- und Ostbahngesellschaft zusammen, 9 von den 
Staatsbahnen. Ohne dass ein neues Gesetz nöthig wäre, kann 
die Regierung durch ein einfaches Dekret die Reservisten und 
Landwehrleute dieser Sektionen unter die Waffen rufen und da- 
mit jeder Drohung eines Syndikats des Eisenbahnpersonals zu- 
vorkommen. Das Personal hat oft genug erklärt, dass es, selbst 
wenn ein Streik bestände, im Falle eines drohenden Krieges so- 
fort auf seine Posten eilen würde. Aber wenige Tage Arbeits- 
weigerung unmittelbar bevor eine solche Gefahr akut würde, 
könnten der Bereitschaft einen unreparirbaren Schaden thun. Das 
Staatsinterresse verbietet, dass das Personal allgemein die Arbeit 
niederlegt, und das Bewusstsein, dass eine Einbeorderung zum 
Dienst bei einem Generalstreik erfolgen würde, wird es hindern‘ 
in einem solchen einzutreten. So kalkulirt man wenigstens im 
französischen Kriegsministerium. 


„7 Die „Societ& generale“ in Brüssel hat in Verbindung 
mit der belgischen Kohlenwerksaktiengesellschaft „Industrielle 
Serbe“ die Finanzirung und den Bau der Timokthalbahn mit der 
Regierung durch Vertrag übernommen. Der Bau muss im 
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nächsten Frühling beginnen. Die Bahn wird normalspurig sein 
und Kladowa an der Donau mit Nisch verbinden. 
(„Voss. Ztg.“) 


— Die Gotthardbahn hat — wie der „Voss. Ztg.“ unterm 
14. d. Mts. aus Luzern gemeldet wird — um dem Wagenmangel 
zu steuern, 100 Stück ihrer offenen Güterwagen für den Getreide- 
transport herrichten lassen, und stellt sie der italienischen 
Mittelmeerbahn zur ausschliesslichen Verwendung auf der Linie 
Genua-Schweiz zur Verfügung. 


— Moskau-Kiew-Woronesh-Eisenbahn. In Nr. 57 d. Ztg. 
theilten wir bereits kurz unseren Lesern mit, dass am. 2/14. Mai 
d. J. die Allerhöchste Genehmigung zum Bau der Bahn 
Kiew-Poltawa erfolgt sei. Gegenwärtig wird aus Petersburg 
unter dem 2. d. Mts. folgende, ausführlichere Mittheilung ge- 
macht: Heute hat der russische Finanzminister die Bedingungen 
publizirt, unterdenen der Moskau-Riew-Woronrsh-Eisenbahngesell- 
schaft der Bau und Betrieb der Linie Kiew-Poltawa, sowie der 
Umbau der schmalspurigen Linie Kruty-Krasnoje in eine Voll- 
bahn privilegirt worden ist. Das Baukapital für die Linie Kiew- 
Poltawa ist auf 20208076 R. festgesetzt. Das Recht der Re- 
gierung. die Bahn-trecken der Moskau-RKiew-Woronesh-Eisenbahn- 
gusellschaft jederzeit ankaufen zu dürfen, ist näher dahin speziali- 
sirt worden, dass im Falle des Ankaufes nach dem 1. Januar 1913 
die für die Verstaatlichung bestehenden allgemeinen Bestimmun- 
gen gültig sind, wonach die Ankaufsumme in der Weise be- 
rechnet wird, dass von den letzten sieben Betriebsjahren die 
fünf ergiebigsten ausgewählt und. deren Durchschnittsertrag mit 
5 & kapitalisirt wird. Wird dagegen der Ankauf vor dem 1. Ja- 
nuar 1913 vorgenommen, so treten für die Festsetzung des Kauf- 
preises der Aktien die Bestimmungen in Kraft, wie sie im 
Punkt 11 der unter dem 3. Juni 1891 bestätigten I. Ergänzung 
des Statuts der Kursk-Kiew-Eisenbahngesellschaft detaillırt sind, 
wonach bei der Berechnung die Betriebsresultate der Strecke 
Kursk-Kiew während der siebenjährigen Periode 1884/1890 zu 
Grunde zu legen sind. 


— Aus Petersburg schreibt man der „B. B.-Z.*: In den 
nächsten Wochen wird die von der Moskau-Kasan-Eisenbahn- 
. gesellschaft neu erbaute Linie Rusajenka-Ssysran mit der 
Zweigbahn nach Ssimbirsk dem öffentlichen Verkehr übergeben 
werden. Die neue, 456 Werst lange Bahnstrecke wird dem 
ökonomischen und industriellen Leben der beiden ziemlich dicht 
bevölkerten Gouvernements Pensa und Ssimbirsk einen bedeu- 


tenden Auf-chwung geben, da bisher gerade diese, an Tuch- | 


und Glasmanufakturen, sowie an Waldprodukten reichen Gegen- 
den dem grossen Verkehr noch nicht angeschlossen waren. 


— Wenn die Kolonialverwaltung, wie nunmehr feststeht, 
bei der Berathung des nächstjährigen Reichshaushaltsetats mit 
einer weiteren Forderung für den Bau der Eisenbahn von 
Swakopmund nach Windhoek in unserm südwestafrikanischen 
Schutzgebiet vor den Reichstag tritt, so wird sie das — wie die 
Münchener „Allgem. Ztg.“ schreibt — mit dem Bewusstsein thun 
können, dass die Aussichten für die Bewilligung ihrer Forde- 
rung nach verschiedenen Richtungen hin besser sind, als im 
vorigen Jahre für die nachträgliche Genehmigung der für die 
Anfänge des Bahnbaues ausgegebenen Summe und einer kleinen 
weiteren Rate. Damals fehlte es vor allem an den Unterlagen 
zur Beurtheilung des gesammten Bahnprojektes: der Reichstag 
konnte sich bezüglich der Kostenberechnung nur auf oberfläch- 
liche Schätzungen stützen. Diese Lücke ist inzwischen ausge- 
füllt worden. Von den im August 1897 nach Deutsch-Südwest- 
afrika gegangenen Offizieren der Eisenbahnbrigade ist die Hälfte 
mit der Ausarbeitung des Eisenhahnprojektes betraut worden 
und seit diesem Sommer liegt der Kolonialverwaltung ein durch- 
gearbeiteter Plan vor, der eine ziemlich sichere Kostenberech- 
nung ermöglicht. Im laufenden Etat ist bereits eine Million be- 
willigt worden. Bei den Berathungen, welche sich an diese 
Forderung knüpften, ist ferner der Mangel au Erfahrungen be- 
tont worden, der bezüglich des Bahnbaues in der Kolonie ob- 
walte. Auch diesem Mangel ist heute durch die praktischen Er- 
folge, welche unsere „Eisenbahner* bei der Ueberwindung der 
„Dünenstrecke“ erzielt haben, in einer Weise abgeholfen worden, 
welche zu der Erwartung berechtigt, dass der weitere Bau auch 
auf der „Gebirgsstrecke* keinerlei Schwierigkeiten bieten wird. 
In finanzpolitischer Beziehung liegen heute die Chancen für die 
Kolonialverwaltung insofern günstiger, als bei der vorigen Etats- 
forderung, als es sich damals um ein ausseretatsmässig be- 
gonnenes Unternehmen handelte, für welches die Reichsregierung 
Indemnität nachsuchen musste, während die neue Forderung 
regelrecht in den Etatsvorschlag aufgenommen ist. Dazu tritt 
dann noch als ein wichtiges Moment die Veränderung in der 
Stellung der Reichsregierung zu der South-West Afrikan Com- 
pany. Nach der Konzession, welche im Jahre 1892 dieser Ge- 
sellschaft seitens der Reichsregierung ertheilt worden ist, hätte 
die neue Bahn gar nicht unter Lokomotiven- bezw. Motorenbe- 


trieb genommen werden können. Der vor einiger Zeit mit der 
genannten Gesellschaft abgeschlossene neue Vertrag hat dieses 
Hinderniss beseitigt, so dass der Lokomotivenbetrieb noch vor 
Ablauf der in dem Vertrag von 1892 festgelegten 10 Jahre für 
die Eisenbahnkonzession eingeführt werden kann. Die Kolonial- 
verwaltung hat demnach nach allen Richtungen hin die neue 
Forderung so vorbereitet, dass ihre Bewilligung voraussichtlich 
anstandslos erfolgen wird. 


— Paul Leroy-Beaulieu ergreift den Anlass der Räumung 
von Faschoda, um im „Journal des Debats“ die strategische 
Nothwendigkeit einer transsaharischen Eisenbahn, deren Bau 
er — wie wir meldeten — schon vor einigen Wochen anregte, 
anderweit zu befürworten. Er hält das Projekt für leicht aus- 
führbar und nicht allzu kostspielig. Es existiren heute auf der 
Erde schon 10000 km Eisenbahnen in Wüstengegenden, die 
grosse Aehnlichkeit mit der Sahara haben, nämlich in Central- 
asien, im Innern von Australien und in Chile. In Afıika selbst 
haben die Engländer in zwei Jahren zum Preise von 26 000 000 
Franes von Wady=Halfa nach Atbara eine Linie von 804 km 
gebaut, die zur Hälfte in der Wüste liegt. Nach diesem Maass- 
stab könnte Frankreich eine Linie von Biskra in Algier bis an 
den Tschadsee in einer Länge von 2500 km für 80000000 Fres. 
in sechs Jahren erstellen. Freilich ist nicht darauf zu rechnen, 
dass die Franzosen so billig bauen, wie die Engländer. Die 
südtunesische Bahn von Sfax nach Gaffa ist 250 km lang und 
kostete 15000000 Fres. Für die erste Strecke der transsahari- 
schen Bahn von Biskra nach der Oase Wargla, d.h. für 370 km, 
hat ein Unternehmer 65000 Fres. für das Kilometer gefordert. 
Danach würde die ganze Linie bis an den Tschadsee 163 000 000 
Frances kosten. Schon durch die Nutzbarmachung der grossen 
Phosphatlager würde sich die Bahn zum Theil bezahlen und in 
strategischer Beziehung würde sie Frankreich den unschätzbaren 
Vortheil bringen, nach Belieben das reiche englische Niger- 
gebiet zu besetzen, bevor England einen einzigen Soldaten dahin 
bringen könnte. 


— In Brüssel wurde in den letzten Tagen die Compagnie 
du Chemin de Fer de Beira au Zambeze errichtet. Die Ge- 
sellschaft will die der Compagnie de Mozambique in Lissabon 
ertheilte Konzession für den Bau und den Betrieb einer Eisen- 
bahnlinie in der Provinz Mozambique ausbeuten, die von Beira 
na a zwischen Sena und Lacerdonia belegenen Punkte 
ühren soll. 


— Die Kongo-Eisenbahngesellschaft wird nach der „Ind. 
Belge“ für das am 30. Juni abgeschlossene Betriebsjahr 1897/98 
zwei rückständige Kupons und zwar die ersten Dividenden für 
1897/98 und für 1893/94 im Gesammtwerthe von 7 $ zahlen... Zu 
bemerken ist, dass die Eisenbahn noch die rückständigen-Ku- 
pons von 1894/95 und 1895/96, wie die Kupons der zweiten Divi- 
dende von 3,5 $ aus den Jahren 1896/97 und 1897,98 zu zahlen 
hat. Erst nachdem alle diese Rückstände geregelt sind, haben 
die Gründerantheile Mitanspruch an eine Dividende. 

(„Voss. Ztg.*) 


— Nach den letzten Ausweisen zeigen die Einnahmen der 
Usambarabahn eine erfreuliche Steigerung. So haben die Be- 
triebseinnahmen im Monat September d. J. nicht weniger als 
5413 Rupien betragen. 


— Bezüglich der vor einigen Wochen von englischen 
Blättern verbreiteten Nachricht, dass die Gesellschaft der 
anatolischen Bahnen die Konzession für den Hafenbau in 
Haidar Pascha, am Eingange des Bosporus, erhalten hätte, 


wird der „Pol. Korr.“ aus Konstantinopel, 11. d. Mts., ge- 
schrieben: Der Hafen wäre von grosser Wichtigkeit, da Haidar 


Pascha als Kopfstation der Bahn dessen sie für den Transport 
der Ausfuhrartikel der von ihr durchzogenen Gebiete Anato- 
liens dringend bedürfte. Auf der Pforte, im Palais hat man der 
Bahngesellschaft diesbezüglich die schönsten Versprechungen 
gemacht, aber das Jrade für den Hafenbau ist thatsächlich noch 
immer nicht erlassen worden. 

Von deutscher Seite war gegenüber den Anzweiflungen 
der ersten Nachricht festgestellt worden, dass die der Erthei- 
lung der Konzession noch entgegenstehenden Schwierigkeiten 
voraussichtlich bald behoben sein würden. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. erforderlich ist. Die Abfertigung von Sprengstoffen ist aus- 
Die am 10. d. Mts. dem Öffentlichen Verkehre übergebene geschlossen. , N . 
vollspurige, 35,829 km lange Strecke Luditz - Petschau K. k. priv. südnorddeutsche Verbindungs- 


und die am 12. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene hahn. Nachdem das k. k. Nebenzollamt I. Klasse in Seiden- 
schmalspurige, 17,3 km lange Strecke Lunz-Kienberg der berg unter jene k. k. Zollämter einbezogen worden ist, über 
k.k. österreichischen Staatsbahnen sind den Ver- welche die Ein- und Durchfuhr der unter Post 2 der internatio- 


einsbahnstrecken zugerechnet worden. nalen Konvention vom 3. November 1881, betreffend Maassregeln 
En ‚ gegen die Ausbreitung der Reblaus, erwähnten lebenden 

Eröffnung von Stationen. Pflanzen und Gewächse zulässig ist, können nunmehr solche 
Eisenbahndirektionsbezirk Stettin. An der | Senuduneen — bei Erfüllung der in der Konvention vorgeschrie- 
Strecke Stettin - Cüstrin zwischen den Stationen Greifenhagen | benen Bedingungen — über die Station Seidenberg der 


(9,65 km) und Wilhelmsfelde = Fiddichow (5,78 km) ist am k.k. priv. südnorddeutschen Verbindungsbahn 
15. d. Mts. die Haltestelle Paculent für den Personen- und | nach bezw. durch Oesterreich-Ungarn ein- bezw. durchgeführt 


Gepäckverkehr eröffnet worden. } werden. 4 
Eisenbahndirektionsbezirk Mainz. Am 14. Ok- .  Aenderung von Stationsnamen. 
tober d. J. ist der neue städtische Schlacht- und Viehhof Pfälzische Eisenbahnen. Die Station Dreihof- 


in Mainz sowie die Ladestelle Mainz Rheinallee dem Offenbach erhält vom 1. Dezember d. J. ab die Be- 
öffentlichen Verkehre übergeben . worden. Im Verkehre mit | zeichnung Dreihof. 

Mainz Rheinallee werden nur Wagenladungsgüter, im K.k. österreichische Staatsbahnen.. Die bis- 
Verkehre mit dem städtischen Schlacht- und Viehhofe nur | herige Bezeichnung der an der Strecke Mauthausen-Grein ge- 
Thiersendungen zugelassen. Stückgut-, sowie Leichen-, Fahr-  legenen Station Grein wird vom 20. d. Mts. ab in Grein 


zeug- und Sprengstofftransporte sind im Verkehr mit dem (Bad Kreuzen) abgeändert werden. Ferner wird die bis- 
Sehlacht- und Viehhof, sowie mit der Ladestelle Rheinallee  herige Bezeichnung der in der Strecke Graz S.-B.-Fehring. ge- 
ausgeschlossen. legenen, durch ein zwischen den Stationen Graz S.-B. und 

Der provisorische Viehhof in Mainz ist seit dem 14. Ok- | Graz St.-B. abzweigendes Iudustriegleise mit der oben bezeich- 
tober d. J. geschlossen. ı neten Linie der k.k. österreichischen Staatsbahnen verbundenen 


(Vergl. Bekanntmachung der königlich preussischen und | Viehein- und Ausladestelle „Graz Schlachthaus k. k. St.-B.“ 
grossherzoglich hessischen Eisenbahndirektion Mainz unter | vom 1. Dezember d. J. an n Graz-Karlau k.k. St.-B. 


Inser.-Nr. 2703 d. Ztg.) abgeändert. 
i AN ‚ n Rundschreiben 
Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. | der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Eisenbahndirektionsbezirk Breslau. Die an | Nr. 4450 vom 5. November d. J. an sämmtliche Mitglieder 
der Strecke Dittersbach-Glatz gelegene, bisher nur dem Per- | des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs, be- 
sonen- und Gepäckverkehr dienende Haltestelle Ober= | treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung in einem 
Wüstegiersdorf ist am 15. d. Mts. auch für den Stückgut- | Streitfalle (abgesandt am 11. November d. J.). 
und Wagenladungsverkehr eröffnet worden. Die Annahme und | Nr. 4495 vom 3. November d. J. an sämmtliche Mitglieder 
Auslieferung: von Leichen, lebenden Thieren, Fahrzeugen und des Unterausschusses zur Neubearbeitung der auf den Vereins- 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. reiseverkehr bezüglichen Drucksachen, betreffend den Vereins- 
Am gleichen Tage ist die an der Strecke Liegnitz-Königs-  reiseverkehr (abgesandt am 11. November d. J.). 
zelt gelegene, bisher nur dem Wagenladungsgüterverkehr der Nr. 4575 vom 9. November d. J. an sämmtliche Mitglieder 


angeachlossenen Werke dienende Haltestelle Alt=-Jauer des Ausschusses für technische Angelegenheiten, betreffend die 
für deu Personen-, Gepäck- und allgemeinen Güterverkehr er- Frage der zweckmässigsten Ueberhöhung des äusseren Schienen- 
öffnet worden. Fahrzeuge können nur insoweit abgefertigt | stranges und der Spurerweiterung in Krümmungen (abgesandt 
werden, als zu deren Ver- und Entladung eine Kopframpe nicht am 11. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. Leutzsch ab 4.35, Plagwitz-Lindenau ab Hachelbich“. . . u2...65:45 
4.41 bis 4.44, Grosszschocher 4.49 bis „Berka. ii re ED 
Haltestelle Marbach. 4.50, Knauthain 4.55 bis 4.57, Bösdorf „, Jechar ta: Marl 1906. 

An der Bahnstrecke Fulda-Bebra und (Elster) 5.02 bis 5.03, an Eythra 5.07 „ Sondershausen=Possen . 6.4 
„war zwischen den Stationen Götzenhof usw. im bisherigen Fahrplane. | an Sondershausen - . . . 6.18 
und Hünfeld wird am 15. Dezember 1898 Erfurt, im November 1898. (2652) Erfurt, im November 1898. (2653) 
der Haltepunkt Marbach eröffnet. Königliche Eisenbahndirektion. Königliche Eisenbahndirektion. 
Derselbe dient nur für Personen- und 
ra N 

rankfurt a/M., 12. November 1898. (2651) Auf der Strecke Bretleben - Sonders- i i 2 
Königliche Eisenbahndirektion. hausen wird der Zug 648 vom 15. d. Mts. s: Er eeTun u A rentgunds 
ab wie folgt verkehren: erugnisse von atıonen. 
ab Bretleben 2 Sri BE 4.49 Grossh. badische Staatseisenbahnen. 
2. Fahrplanbekanntmachungen. 5 Esperstedt . Se 1445 Am 1. Dezember d. J. wird die Station 
: an Frankenhausen . . . . 5.08 Asbachi/Baden für den gesammten 

Vom 20. November d. J. ab wird der ab N Er #616 Güterverkehr eröffnet. 

Zug 338 behufs Haltens in Bösdorf (El- „ Rottleben . za. 526 | Karlsruhe, den 10. Nov. 1898. (2654) 


ster) wie folgt verkehren: »  Gslimeenmer 75:36 | Generaldirektion. 
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Erweiterung der Abfertigungsbefug- 
nisse der Haltestelle Alt-Jauer. 

Am 15. November d. J. wird die an der 
Strecke Liegnitz - Königszelt gelegene, 
bisher nur dem "Wagenladungsgüterver- 
kehr der angeschlossenen Werke die- 
nende Haltestelle Alt-Jauer für die 
Abfertigung von Personen und Gepäck 
eröffnet. In Alt=Jauer werden sämmt- 
liche Personenzüge mit Ausnahme des 
Zuges 893 anhalten. An demselben Tage 
wird Alt-Jauer für den allgemeinen Gü- 
terverkehr freigegeben und erhält die 
Befugniss zur Abfertigung von Stück- 
gütern, Wagenladungen, Leichen und 
lebenden Thieren. Fahrzeuge können 
nur insoweit von und nach Alt=Jauer 
abgefertigt werden, als zu derer Ver- 
und Entladung eine Kopframpe nicht er- 
forderlich ist. Die Abfertigung von 
Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 

Breslau, den 7. November 1898. (2655) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Verkehrswiederaufnahme. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 
Die seit 19. Oktober d. J. bestan- 
dene Verkehrsunterbrechung zwischen 
St. Peter-Fiume ist am 19. d. Mts. 
behoben und der Gesammtverkehr wieder 
aufgenommen worden. 


Wien, am 12. November 1898. (2656) 


5. Güterverkehr. 


Albthalbahn. 

Am 14. d. Mts. wird die bisher dem Per- 
sonen-, Gepäck- und Expressgutverkehr 
dienende Strecke Karlsruhe-Mess- 
platz-Herrenalb auch für die Be- 
förderung von Leichen, lebenden Thieren, 
Fahrzeugen und Gütern eröffnet. 

Die Station Beiertheim dient nur dem 
Wagenladungsverkehr; auch werden nach 
und von Station Karlsruhe-Messplatz nur 
Stückgüter und Ladungen, welche in ge- 
deckten Wagen zu befördern sind, zur 
Beförderung angenommen. Ebenso sind 
Sprengstoffe auf” der ganzen Strecke von 
der Beförderung ausgeschlossen. 

Mit dem gleichen Tage treten für die 
Eingangs erwähnten Transporte in Kraft: 

Die Bestimmungen des Lokaltarifs 
für die Albthalbahn. 

Die deutschen Eisenbahntarife Theil 
I vom 1. April 1898. 

Die Entfernungen und die Sätze 
im Nachtrag III vom 1. Dezember 
1897 zum Tarif grossh. bad. Staats- 
eisenbahnen - badische Nebenbahnen 
im Privatbetriebe vom 1. Juni 1895. 

Der bad.-württemb. Tarif vom 1. De- 
zember 1897 nebst Nachtrag I vom 


1. Februar 1898 sowie die Transit- 
frachtsätze im Nachtrag VI vom 
1. Oktober d. J. zum südwestdeut- 


schen Verbandszütertarif Heft 7 vom 
1. Mai 1895, im Nachtrag I vom 1. Ok- 
tober d. J. zum Kohlentarif Nr. 5 
vom 1. Mai 1895 und im Nachtrag XI 
vom ]. Oktober d. J. zum bad.-bayer. 
Gütertarif vom 1. Juni 1891. 

Der Lokaltarif ist bei unseren Stra- 
tionen und bei der unterzeichneten Ver- 
waltung käuflich zu haben. 

Karlsruhe, den 11. Nov. 1898. 

Betriebsabtheilung. 


(2657) 


Zum Heft 11 des Gütertarifs zwischen 
Stationen deutscher Eisenbahnen und der 
Prinz Heinriehbahn kommen am 1. De- 
zember d. J. Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs Nr. 8 für Giessereiroheisen von 
Differdingen und Rodingen nach {Mark- 
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ranstädt und Merseburg zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilt die königliche 
Eisenbahndirektion Erfurt. 
Strassburg, den 5. Nov. 1898. 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2658) 


Deutsch-französischer Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
tritt zu Theil ITA Heft 13 des deutsch- 
französischen Gütertarifs (Verkehr mit 
Elsass - Lothringen) ein Nachtrag V in 
Kraft (gratis). 

Strassburg, den 9. Nov. 1898. (2659) 

Die zeschäftsführende Verwaltung: 

kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Gruppe II (Breslau, Katto- 
witz und Posen). 

Mit Gültigkeit vom 15. November cr. 
werden neue Frachtsätze nach der an 
der Strecke Dittersbach - Glatz zu eröff- 
nenden Haltestelle Ober=-Wüstegiers- 
dorf des Direktionsbezirks Breslau ein- 
geführt. Ueber die Höhe der Frachtsätze 
geben die betheiligten Dienststellen Aus- 
kunft. 

Kattowitz, den 9. Nov. 1898. (2660) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch -ungarisch-bayer. Eisen- 
bahnverband. 
Gütertarif Theil Heft 3B 
vom 15. Oktober 1897. Mit Wirksam- 
keit vom 1. Januar 1899 gelangt der 
Nachtrag II zur Einführung, welcher die 
Aufhebung der Wagenladungsklassen C1 
und C2 sowie Aenderungen und Ergän- 
zungen der Ausnahmetarife enthält. 
München, den 10. Nov. 1898. 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2661) 


Im Hamburg - mecklenburgi- 
schen Eisenbahnver bande bleibt 
der unterm 5. März d. J. veröffentlichte 
Ausnahmetarif für Eis bis zum 31. De- 
zember d. J. in Geltung. 

Schwerin, den 8. Nov. 1898. (2662) 

Grossherzogliche General-Eisenbahn- 

direktion, 


namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mitteldeutsch - hessischer Güterverkehr 
(Gruppe V/VI). 

Am 15. November d. J. treten für die Be- 
förderung von Petroleum und Naphta in 
Ladungen von 5000 kg und von 10000 kg 
auf einem Frachtbrief und Wagen oder 
Frachtzahlung für diese Gewichtsmengen 
für den Wagen zwischen Mannheim 
(D.-B. Mainz und Neckarvorstadt) und 
Themar ermässigte Frachtsätze in Kraft. 
Näheres bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen. 

Erfurt, den 10. November 1898. (2663) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahn- 
verband. 

In das Heft 2, zweite Abtheilung, der 
norddeutsch-schweizerischen Gütertarife 
(Kohlenverkehr aus dem Wurm- und 
Ruhrgebiete etc. nach der Mittel- und 
Westschweiz) wird mit sofortiger Wir- 
kung die Station Courtetelle der 
Jura-Simplonbahn — eigene Linien — 
aufgenommen. Unter B (Sehnitttabelle 
für die schweizerischen Stree ken) wird 
nachgetragen: 


Entfernung 
bis zum Ots. für 
Schnittpunkte 100 kg 
km 
42 Courtetelle , . .» 3 


| 


In unserer Bekanntmachung vom 28. Ok- 
tober d. J. ist die Entfernungsangabe 
bei Pensier von 133 in 138 km zu be- 
richtigen. (2664) 

Karlsruhe, den 14. November 1898. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der gr. Staatseisenbahnen. 


Direkte Tarife für die Beförderung 
von Maschinen, Maschinentheilen, Garnen, 
Geweben, Kammzug, Abfällen von Wolle 
und Baumwolle, Rohglasplatten und 
Fensterglas von einzelnen nordfranzösi- 
schen Stationen nach Basel über Alt 
Münsterol und Delle sind am 1. d. Mts. in 
Kraft getreten. Dieselben finden über 
Alt-Münsterol auch Anwendung auf die 
an der Bahnlinie Alt-Münsterol-Basel be- 
legenen elsässischen Stationen einschliess- 
lich Mülhausen Nord, Dornach und Lutter- 
bach. Auskunft ertheilen die betheiligten 
Stationen. 

Strassburg, den 11. November1898. (2665) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der aenhahnen in Elsass-Lothringen. 


YHarn erielisohl Dalzincher Vieh- 
verkehr. 

Für die Beförderung von Pferden in 
Sewöhnlicher Fracht von der Station 
Abeele der westflandrischen Eisenbahn 
nach Aachen Templerbend treten am 
20. d. Mts. folgende Schnittsätze_ von 
Abeele nach Bleyberg Grenze in Kraft: 
ı Pferd ; : 25,20 Fres. 
2 Pferde in einem Wagen 37,80 „ 

3 ” 50,30 ” 
4 und mehr Pferde in einem 
Wagen. 


; 1rtn62 0 Un 
Für die Strecke Bleyberg Grenze- 
Aachen T. kommen die im rheinisch- 
westfälisch-belgischen Thiertarif, Theil I, 
vom 1. Mai 1894 enthaltenen Schnittsätze 
zur Anwendung. 
Köln, den 15. November 1898. (2666) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch- westfälisch- äwestfenisther 
Eisenbahnverband. 

Die Gültigkeit des bis 31. Oktober d. J. 
bestandenen Ausnahmetarifs für Eis in 
Wagenladungen von Basel, Konstanz, 
Schaffhausen, Singen, Waldshut und 
Friedrichshafen nach "rheinisch - westfä- 
lischen Stationen, sowie die Gültigkeit 
des am 28 September d. J. von den Sta- 
tionen Köln=Ehrenfeld, Köln-Gereon und 
Köln-Süd nach den Stationen Dommel- 
dingen und Luxemburg eingeführten 
Ausnahmetarifs für Eis wird bis zum 
31. Dezember d. J. verlängert. 

Köln, den 17. November 1898. (2667) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Böhmisch- Alichsischen Kohlenverkehr] 
Am 20. d. Mts. treten folgende Fracht- 
sätze in Kraft: 


zwischen 
Settenz (A. T. E.) für 10000 kg 
und 
Freiberg u, 49 A 
Pirna ler a 


Dresden, am A November 1898. (2665) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


 Groäsh: badische Stastseisenbahnen. 

Für die Beförderung von Eilgütern aller 
Art, sowie von Bierin Fässern und Lebens- 
mitteln in beschleunigter Fracht im Ver- 
kehr zwischen den Stationen der rhäti- 
sehen Eisenbahn einerseits und einer An- 
zahl Stationen der Vereinigten Schweizer- 
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bahnen, der Nordostbahn, der schweiz. 
Centralbahn usw. andererseits tritt mit 
Wirkung vom 1. Dezember 1898 ein Tarif 
in Kratt, welcher auch Taxen für die 
diesseitigen Stationen Basel bad. Bf. und 
Waldshut enthält. Nähere Auskunft er- 
theilen die genannten Stationen und das 
Gütertarifbüreau. 

Karlsruhe, den 16.November1898. (2669) 

Generaldirektion. 


OHerachleniabn® el. nikter. 
deutsch-hessischer Kohlenverkehr. 
Mit Gültiekeit vom 20. November d. )J. 
werden nach Station Pritzwalk der Eisen- 
bahndirektion Altona ermässigte Fracht- 
sätze zur Einführung gebracht. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 
Kattowitz, ‚den 16. November 1898. (2670) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdentscher (U) und Berlin- Stettin- 
schlesischer Gütertarif (I/II). 

Am 1. Januar 1899 gelangen im ost- 
deutschen (I/II) und Berlin- Stettin-schlesi- 
schen Gütertarife (II/III) die Ausnahme- 
sätze für Zink und zinkische Produkte im 
Ausnahmetarif M von ÖOswiecim nach 
Danzig und Neufahrwasser und 
von Oderberg und Oswiecim nach 
Stettin und Swinemünde zur Auf- 
hebung. 

Breslau, den 11. November 1898. (2671) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Donau-Umschlagsverkehr 
über Passau usw. 

Vom 1. Dezember d. J. ab wird die 
Station Hersfeld des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. in den vorbezeichneten 
Tarif, Abtheilung a und b einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Güterabfertigungs- 
stellen und die Auskunftsstellen nähere 
Auskunft. 

Breslau, den 12. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2672) 


Militärbahn-Staatsbahnverkehr. 
Der durch Bekanntmachung vom 
11. März 1898 eingeführte Ausnahmetarif 
für Eis bleıbt noch bis zum 31. Dezember 
d. J. in Kraft. 
Berlin, den 9. November 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Snarkohlens Lens nach Bayern. 
Zum Kohlentarif Nr. 8 vom 1. April 1897 
erscheint zum 15. d. Mts. der Nachtrag II, 
welcher Ergänzungen und Aenderungen 
der Beförderungsbestimmungen, Leitungs- 
wege und Entfernungen für die bayeri- 
schen Stationen Hegge und Puchheim 
sowie für die Reichseisenbahnstation 
Kreuzwald, Aenderung von Stations- 
namen, ferner Aenderung und Ergänzung 
der Leitungsvorschriften enthält. (2674) 
St. Johann-Saarbrücken, 10. Novbr. 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2673) 


a SPS be erlscher Güter- 
tarif. 

Bei den besonderen Frachtsätzen des 
Ausnahmetarifs 1 (für Holz) wird mit 
Gültigkeit vom 20. d. Mts. aufgenommen: 
München Rangirbahnhof mit dem Theil- 
frachtsatze von 1,09 #. für 100 kg. (2675) 

Hannover, den 10. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ren: badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1898 
wird die Station Asbach i. Baden 
in den Gütertarif badische Staatsbahnen- 
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badische Nebenbahnen im Privatbetrieb 
einbezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. (2676) 
Karlsruhe, den 10. November 1898. 
Generaldirektion. 


Die Gültigkeitsdauer des Ausnahme- 
tarifs für Eis in Wagenladungen wird 
im hessisch-pfälzisehen Verkehr bis Ende 
d. J. verlängert. 

Mainz, den 9. November 1898. (2677) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

"hessische Eisenbahndirektion. 


Ostdentsch- Euer N - Kohlen, 

verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden neue 
Frachtsätze für die an der Bahnstrecke 
Posen-Thorn, zwischen den Stationen 
Tremessen und Mogilno neueingerichtete 
Haltestelle Wie &erau des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Bromberg eingeführt. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 11. Novemper 1898. (2678) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
ren Dt Afrikaverkehr über 
Bambure,: 

Mit Gültigkeit vom 15 Mts. wird die 
Station Mo abit des nt 
Berlin mit den Frachtsätzen der Gruppe 
Berlin-Westend in den Verband aufge- 
nommen. 

Altona, den 11. November 1898. (2679) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

königliche Eisenbahndir ektion. 


Die für Sendunzen nach der Se 
schen Fabrik Griesheim bestehende 
Frachtberechnung mit Abfertigung auf 
Höchst a/M. bezw. Frankfurt a/M. kommt 
am 1. Januar 1899 in Wegfall. 

Von dem genannten Tage ab kommen 
für diese Sendungen lediglich die Fracht- 
sätze der Station Griesheim nebst An- 
schlussgebühr zur Erhebung. 


Näheres ist im Verkehr sbüreau der 
königlichen Eisenbahndirektion zu er- 
fahren. (2680) 


Frankfurt a/M., den 1. Nov. 1898. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
‚königliche Eisenbahndirektion. 


Norddenieöhe hessisch- asidenischer 
Verband. 

Die direkte Abfertigung von und nach 
Beckum Staatsbahn wird mit sofortiger 
Gültigkeit insoweit aufgehoben, als die 
Station Beckum der Westfälischen Lan- 
desbahn in den direkten Verkehr des 
rheinisch - westfälisch - südwestdeutschen 
Verbandes durch die zum 1. d. Mts. aus- 
gegebenen Nachträge aufgenommen ist. 

Hannover, den 11. Nov. 1898. (2681) 

Königliche ’Eisenbahndirektion. 


Oldenburg - nordwestdeutsch und er 

sischer Güterverkehr sowie Güterver- 

kehr mit der Rhene-Diemelthal-Eisen- 
bahn. 

Vom 1. Januar 1899 ab werden’ die be- 
sonderen Bestimmungen zu $$ 56, 68 und 
69 der Verkehrsordnung in den Güter- 
tarifen für die vorgenannten Verkehre 
wie folgt geändert. 

Zu $ 56. 
unlslsnzh und Beförderung des Gutes. 
. Sofern nicht eine andere Frist fest- 
gesetzt und durch Aushang in den 
Güter - Abfertigungsräumen , sowie 
durch Veröffentlichung in einem Lo- 
kalblatte bekannt gemacht ist, hat die 
Beladung von Wagen mit solchen 
Gütern, deren Verladung dem Ab- 
sender obliegt, sofern die Wagen bis 
Vormittags 9 9 Uhr ladebereit gestellt 


| 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Fisenbahn-Verwaltungen 


sind und die Absender des Gutes 
innerhalb eines Umkreises von 2 km 
von der Station wohnen, noch inner- 
halb der Geschäftsstunden des lau- 
fenden Tages, sonst aber innerhalb 
der nächsten 12 Tagesstunden nach 
der Bereitstellung zu erfolgen. 

2. Bis 4 wie gegenwärtig. 

Zu SS 68 und 69. 
Verfahren bei Ablieferung des Gutes. 


Fristen für die Abnahme der nicht zuge- 


rollten Güter. 

Sofern nicht eine anılere Frist festge- 
setzt und durch Aushang in den Güter- 
Abfertigungsräumen, sowie durch Ver- 
öffentlichung in einem Lokalblatte be- 
kannt gemacht ist, sind abzunehmen: 

1£ Gäter , deren Abladen den Empfän- 

gern obliegt, sofern die Benachrich- 
tieung von dem Eingange und die 
Bereitstellung der Wagen dergestalt 
erfolgt, dass “die Ladefrist spätestens 
um 9 Uhr Vormittags beginnt, und 
sofern die Empfänger des Gutes 
innerhalb eines Umkreises von 2 km 
von der Station wohnen, noch im 
Laufe der Geschäftsstunden dieses 
Tages, sonst aber innerhalb 12 Tages- 
stunden nach dem Zeitpunkte “der 
Benachrichtigung oder Bereitsteliung. 
2. Güter, deren Abladen den Empfän- 
gern nicht obliegt, binnen 24 Stun- 
den nach erfolgter Benachrichtigung 
oder Ankunft während der vorge- 
schriebenen Geschäftsstunden. 
(Ueber den Beginn usw. wie ge- 
genwärtig.) 
Die bisherigen Nummern 2 bis 5 
werden in 3 bis 6 geändert. 

Die vorstehenden zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Me sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I (2) geneh- 
migt worden. 

Cassel, den 11. November 1898. (2682) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. Dezember d. J. wird die 
Station Offingen der königlich baye- 
rischen Staatseisenbahnen in ‘den Anhang 
des Ausfuhrtarifs nach Eydtkuhnen 
transito aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei den Güterab- 
fertigungsstellen Offingen und Eydt- 
kuhnen zu erfahren. 

Bromberg, den 8. November 1898. (2683) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutscher Levanteverkehr über Ham- 
burg seewärts (nach Hafenplätzen der 
Levante). 

Vom 1. Januar k.J. ab wird der Hafen 
Patras von den Dampfern der deut- 
schen Levantelinie nicht mehr angelaufen. 
Güter dahin werden nach diesem Zeit-: 
punkte mit Umladung in Piraeus unter 

Erhebung von Weiterfracht befördert. 

Ferner werden mit Geltung vom 
15. d. Mts. die Stationen Schweidnitz- 
Niederstadt des Bezirks Preslau und 
Leipzig-Eutritzsch des Bezirks Halle a/S. 
in den Verband aufgenommen. Nähere 
Auskunft ertheilt das Verkehrsbüreau der 
unterzeichneten Verwaltung. 

Altona, den 8. November 1898. (2684) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach dem Direktions- 
bezirk Frankfurt a/M. 

Am 20. November d.J. tritt zum Kohlen- 
tarif Nr. 18 der Nachtrag III in Kraft. 

Derselbe enthält: 

Aenderung und Ergänzung der Beför- 
derungsbestimmungen, Entfernungen für 
die Station Kr euzwald der Eisen- 
bahnen in Elsass- Lothringen, . Entfer- 
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nungen für die Stationen Abend- 
stern, Bernshausen und Schlitz 
des Eisenbahndirektionsbezirks Frank- 
furt a/M., ferner Aenderungen von 
Stationsnamen. 
St.Johann=Saarbrücken,11.Nov.1898. (2685) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Privatbahngütertarif. 
Nachdem am 15. September d. J. die 
Station Netzkater der Nordhausen- 
Wernigeroder Eisenbahn dem öffentlichen 
Verkehr übergeben worden ist, treten 
nunmehr die mit diesseitiger Bekannt- 
machung vom 28. Januar 1898 veröffent- 
lichten Tarifsätze dieser Station mit so- 

fortiger Gültigkeit in Kraft. 
Erfurt, den 10. November 1898. (2686) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarbrücken - pfälzischer Güterverkehr. 

Die Gültigkeitsdauer des durch Be- 
kanntmachung vom 30. März d. J. einge- 
führten Ausnahmetarifs für Eis in 
Wagenladungen wird in obengenanntem 
Verkehre bis zum 31. Dezember d.J. ver- 
längert. (2687) 

St.Johann-Saarbrücken, 11.Novemb. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Direktionsbezirke 
Bromberg, Danzig und Königsberg i/Pr. 

Mit Gültigkeit vom 15. November d. J. 
wird die zwischen Tremessen und Moeilno 
der Strecke Posen-Thorn gelegene Halte- 
stelle Wiederau des Direktionsbezirks 
Bromberg sowie die zwischen Dramburg 
und Falkenburg der Strecke Ruhnow- 
Neustettin gelegene Haltestelle Zülshagen 
des Direktionsbezirks Danzig in den vor- 
bezeichneten Verkehr einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen nähere Aus- 
kunft. 

Breslau, den 10. November 1898. (2688) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Januar 1899 treten die Fracht- 
sätze der Wagenladungsklassen C1 und 
C2in Theil II Heft 1 vom 1. Januar 1897 
sowie in den Nachträgen I—III hierzu 
ausser Kraft. 

Im Ausnahmetarife Nr. 2 (Güter aller 
Art) werden vom gleichen Tage an be- 
sondere Frachtsätze eingeführt. 

München, den 11. November 1898. (2689) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-sächsischer Verband. 

Am 15. November d. J. tritt zum Gü- 
tertarife für den oben bezeichneten Ver- 
band der Nachtrag VI in Kraft. 

Derselbe enthält ausser neuen und ab- 
geänderten Entfernungen und Fracht- 
sätzen für einige Stationen der Eisen- 
bahndirektionsbezirke Breslau, Katto- 
witz und Posen auch eine Ergänzung 
des Ausnahmetarifs 1 für Holz durch 
die Aufnahme der Station Schoppinitz 
R. 0. U. E., sowie Aenderungen von Sta- 
tionsnamen und sonstige Tarifberichti- 
gungen. 

Soweit die Tarifberichtigungen Er- 
höhungen zur Folge haben, treten diese 
erst am 1. Januar 1899 in Kraft. 

Abdrücke des Nachtrages sind bei den 
betheiligten Dienststellen unentgeltlich 
zu haben. 

Breslau, den 10. November 1898. (2690) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens“ der betheiligten® Verwaltungen. 
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Ladefristen für Güter, die von dem 
Publikum zu verladen und zu entladen 
sind. 

Die durch unsere Bekanntmachung 
vom 12. Oktober d. J. festgesetzten Aen- 
derungen der besonderen Bestimmungen 
zu $$ 56, 68 und 69 der Verkehrsord- 
nung gelten vom 1. Januar 1899 ab auch 
im Militärbahn-Staatsbahnverkehr für die 
auf Stationen der preussischen Staats- 
eisenbahnen zur Auflieferung bezw. Ab- 
lieferung gelangenden Güter. Die geän- 
derten zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 

Berlin, den 11. November 1898. (2691) 
| Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember ge- 
langen für die Beförderung von Holz ab 
Vöcklabruek nach Bergen direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

München, den 11. November 1898. (2692) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Am 1. Dezember 1898 gelangt zum Ki- 
lometerzeiger vom 1. April 1895 für die 
königl. bayerischen Staatseisenbahnen 
(für sämmtliche Haupt- und Vizinalbahn- 
stationen) der XIII. Nachtrag zur Ein- 
führung, welcher von dem Materialdepot 
der unterfertigten Stelle bezogen werden 
kann. 

München, den 12. November 1898. (2693) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Soweit durch die am 1. Dezember d. J. 
in Kraft tretenden Tarifnachträge Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt werden, gelten 
dieselben erst vom 1. Januar 1899 ab. 

Breslau, den 13. November 1898. (2694) 


Deutsch - westösterreichisch -ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 
wirddie VoralbergerStationLauterach 
in den Ausnahmetarif Nr. 16 (Baum- 
wolle, rohe, Baumwollabfälle, auch Ab- 
fälle von Baumwollengarn und Twisten) 
mit den für die Station Schwarzach unterm 
27. Juni 1898 bekanntgegebenen Fracht- 
sätzen einbezogen. 

Altona, den 15. November 1898. (2695) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - niederdeutscher Eisenbahn- 


verband. 
Die Gültigkeitsdauer des nach unserer 
Bekanntmachung vom 2. Juni d. J. im 


Verkehr mit den Stationen der Lübeck- 
Büchener und grossherzoglich mecklen- 
burgischen Friedrich Franzbahn bis Ende 
Oktober d.J. eingeführten Ausnahmetarifs 
für Eis in vollen Wagenladungen wird 
bis zum 31. Dezember d. J. verlängert. 
Essen, den 11. November 1898. (2696) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Preussisch-bayerischer Verkehr. 


Tarif für die Beförderung 
wonssröbenden’' Thieren vom 
1. April 1897. Mit Gültigkeit vom 


20. November 1898 ab werden die Sta- 
tionen: Langenzenn der bayerischen 
Staatseisenbahnen und Oswieeim (Direk- 


tionsbezirk Kattowitz), Oberrottenbach, 
Plauei/Th. und Rodach (Direktionsbezirk 
Erfurt) der preussischenStaatseisenbahnen 
für die Abfertigung von Grossvieh (aus- 
schliesslich Pferden) und Kleinvieh in 
Wagenladungen, letzteres auch in mehr- 
bödigen Wagen, in den direkten Verkehr 
einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Erfurt, den 11. November 1898. (2697) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 


güterverkehr. 
1. Der für die Dauer bis zum 31. Okto- 
ber d. J. zur Einführung gekommene 


Ausnahmetarif für Eis behält bis zum 
31. Dezember d. J. Gültigkeit. 

2. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ab 
werden die besonderen Bestimmungen im 
Abschnitt II A des Tarifs wie folgt er- 
gänzt: 

„Zu SS 56, 68 und 69 der Ver- 
kehrsordnung. 

Auflieferung und Beförde- 
rung des Gutes. Verfahren 
bei Ablieferung des Gutes. 
Fristen fürdie Abnahme der 
nicht zugerollten Güter. 

Bezüglich der Zeiten, zu welchen 
die Abfertigungsräume für das Publi- 
kum geöffnet sind, sowie bezüglich 
der Fristen für die Aufgabe und Ab- 
nahme der durch die Schuppen laufen- 
den Güter und für die Ver- und Ent- 
ladung der Wagenladungsgüter gelten 
die Bestimmungen der Binnentarife 
der betheiligten Bahnen.“ 

Die vorstehenden zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind gemäss 
den Vorschriften unter I (2) genehmigt 
worden. 

Wieweit die Bestimmungen gegen die 
seitherigen auf den einzelnen dem Ver- 
bande angehörenden Bahnen eine Aende- 
rung erleiden, ist bei den betreffenden 
Abfertigungsstellen zu erfahren. 

Magdeburg, den12.November1898. (2698) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung und 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Am 1. Dezember 1.J. gelangt Theil II, 
Heft 1 des Gütertarifes zur Einführung. 

Derselbe enthält Ausnahmetarife für 
die Beförderung von Getreide, Hülsen- 
früchten, Mahlprodukten, Malz und Oel- 
saaten, von Mais, von Kleie, Oelkuchen 
und Oelkuchenmehl, ferner von ge- 
brauchten leeren Säcken zwischen Sta- 
tionen der k. k. österr. Staatsbahnen und 
der vom Staate betriebenen Privatbahnen 
(Linien in Nieder- und Oberösterreich, in 
Steiermark, Krain, Kärnten, Salzburg, 
Tirol und Vorarlberg), der k k. priv. Süd- 
bahngesellschaft (österr. Linien) und der 
priv. österr.-ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft (Linien Stadlau-Marchegg und 
Simmering-Bruck a. L.) einerseits und 
Stationen der k. bayer. Staatseisenbahnen 
und der Lokalbahn Asch-Rossbach an- 
dererseits. 

Das Tarifheft 1 zu Theil II vom 
1. August 1894 nebst den Nachträgen I—VI 
wird hierdurch aufgehoben und ersetzt. 

München, den 12. November 1898. (2699) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Dezember 1.J. 
werden die Stationen Konstadt und 
Herby der kgl. Eisenbahndirektion 
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Kattowitz in die Tarifhefte Nr. 1 und 2 
einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei den bethei- 
ligten Verwaltungen zu erfahren. 

München, am 15. November 1898. (2700) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Württembergisch-bayerischer Güter- 
tarif, Theil II, vom 1. April 1891. 

Für den bayerisch-württembergischen 
Güterverkehr gelangt am 1. Februar 1899 
ein neuer Tarif zur Einführung, welcher 
zum Theil ermässigte, zum Theil auch er- 
höhte Frachtsätze enthält. 

Gleichzeitig wird der Tarif vom 1. April 
1891 sammt Nachträgen und Nachtrags- 
verfügungen aufgehoben. 

München, den 13. November 1898. (2701) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. bayerischen Staatseisenbahnen. 


Ostdeutscher Privatgüterverkehr. 

Die von der königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin für die Gruppen- und 
Gruppenwechseltarife der preussisch- 
hessischen Staatsbahn unterm 12. Ok- 
tober d. J. in den Pflichtblättern bekannt 
gegebenen Abänderungen der besonderen 
Bestimmungen zu $ 56, 68 und 69 der 
Verkehrsordnung kommen vom 1. Januar 
1899 auch im ostdeutschen Privatbahn- 
gütertarif (Heft 1 und 2) im Verkehr mit 
den betheiligten ostdeutschen Privat- 
bahnen zur Durchführung. 

Stettin, den 12. November 1898. (2702) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Binnenverkehr der Direktionsbezirke 
Cassel, Frankfurt a. M. und Mainz so- 
wie Staatsbahn- und Privatbahn-Staats- 
bahn-Thierverkehr; hier Eröffnung des 
neuen städtischen Schlacht- und Vieh- 
hofes in Mainz und der Ladestelle Mainz 


Rheinallee. 
Am 14. Oktober d. J. ist der neue 
städtische Schlacht- und Viehhof in 


Mainz sowie die Ladestelle Mainz Rhein- 
allee dem öffentlichen Verkehre über- 
geben worden. Von dem gleichen Tage 
ab werden Sendungen, welche mit der 
Vorschrift Mainz Schlacht- und 
Viehhof bezw. Mainz Rheinallee 
in Mainz Centralbahnhof eintreffen, oder 
welche auf einer der beiden Ladestellen 
mit der Bestimmung nach auswärtigen 
Stationen geladen werden, für eine Ge- 
bühr von 3 4. für den Wagen von Mainz 
Centralbahnhof nach dem Viehhofe bezw. 
der Rheinallee oder umgekehrt überge- 
führt. Diese Ueberfuhrgebühr wird in 
Mainz berechnet und erhoben. 

Im Verkehre mit Mainz Rheinallee 
werden nur Wagenladungsgüter, im Ver- 
kehre mit dem städtischen Schlacht- 
und Viehhofe nur Thiersendungen zu- 
gelassen. 

Stückgut- sowie Leichen-, Fahrzeug- 
und Sprengstofftransporte sind im Ver- 
kehre mit dem Schlacht- und Viehhof 
sowie mit Ladestelle Rheinallee ausge- 
schlossen. 

Der provisorische Viehhof in Mainz ist 
seit dem 14. Oktober d. J. geschlossen. 

Mainz, den 8. November 1898. (2703) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 

Am 1. Dezember d. J. kommt Nach- 
trag I zu unserem Lokaltarif zur Ein- 
führung. Derselbe enthält: 


— 138 — 


1. Berichtigungen, 
2. Bestimmungen über die Beförderung 
von Expressgut, 
3. neue Entfernungen für die Station 
Mühlhausen i. Thür. 
und kann von der Bahnverwaltung in 
Sehlotheim bezogen werden. (2704) 
Mühlhausen i. Thür., 11. November 1898. 
Der Vorstand. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Einführung des Nachtrages 
NzustneilT, Hertarunidedres 
Nachtrages V zu Theil II, Heft3a 
des Lokalgütertarifes pro 189. 
Der Nachtrag VII enthält den Tarif und 
Kilometerzeiger der Lokalbahn Deutsch- 
brod-Saar mit Gültigkeit vom Tage der 
Betriebseröffnung derselben. Ferner wird 
aus dem Hefte 3. der Tarif Nr. 6 der 
Lokalbahn Chodau-Neudek ausgeschieden 
und in das Heft 3a mit Gültigkeit vom 
Tage der Betriebseröffnung der Theil- 
strecke Neudek-Platten der Eisenbahn 
Karlsbad - Johanngeorgenstadt, einbe- 
zogen. 

Der Nachtrag V enthält sub Nr. 8 den 
Tarif der Eisenbahn Marienbad-Karlsbad, 
Karlsbad - Johanngeorgenstadt und der 
Lokalbahn Chodau-Neudek. mit Gültigkeit 
vom Tage der Betriebseröffnung der ein- 
zelnen Theilstrecken der Linien Marien- 
bad - Karlsbad und Karlsbad - Johann- 
georgenstadt, und hinsichtlich der Lokal- 
bahn Chodau-Neudek, vom Tage der Be- 
triebseröffnung der Theilstrecke Neudek- 
Platten, der Eisenbahn Karlsbad-Johann- 
georgenstadt. 

Insoferne Tariferhöhungen eintreten, 
sind die bezüglichen Frachtsätze erst vom 
1. Januar 1899 gültig. 

Exemplare der vorgenannten Nachträge 
sind bei den Dienststellen der k. k. österr. 
Staatsbahnen zum Preise von je 20 Hellern 
— pro Exemplar — erhältlich. 

Wien, am 11. November 1898. 


(2705) 


K. k. österr. Staatsbahnen. 

Gebührenberechnungaufder 
Lokalbahn Dolina-Wygoda. Im 
Sinne der im Reichsgesetzblatte Nr. 183 
vom 8. Oktober d. J. verlautbarten Ab- 
änderung einiger Bestimmungen der Kon- 
zession für den Bau und Betrieb der 
Lokalbahn Dolina-Wygoda finden in Ab- 
änderung der Bestimmungen des Tarif- 
theiles II, Heft 2, Abschnitt A, VII — 2, 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899, für 
den Güterverkehr auf dieser Lokalbahn 
die jeweils für 9 km in Geltung stehenden 
Tarife der anschliessenden Linien der 
k. k. österr. Staatsbahnen Anwendung. 

Im Wechselverkehre zwischen der 
Lokalbahn und den k. k. österr. Staats- 
bahnen erfolgt die Frachtberechnung 
durch Zusammenstoss der beiderseitigen 
ungekürzten Taxen. 

Wien, am 12. November 1898. (2706) 
Ost-Nordwest-österreichischer Eisen- 
bahnverband. 

Einführung des neuen Tarifes, 
Theil, Heft6. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 tritt ein neuer Tarif, 
Theil Il, Heft 6, enthaltend Kartirungs- 
sätze für einzelne Artikel, in Kraft und 
wird hierdurch das gleiche Tarifheft vom 
l. Januar 1898 aufgehoben. 

Exemplare des neuen Tarifes sind ab 
15. Dezember 1. J. bei den Verwaltungen 
der Endbahnen und den betheiligten Sta- 
tionen zum Preise von 60 Hellern für das 
Stück erhältlich. 

Wien, am 12. November 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2707) 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Oesterreichisch - ungarisch - schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Einführung eines neuen 
Tarifes. Am 1. Dezember 1898 tritt 
unter der Bezeichnung Theil IV, Heft 4 
ein Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Bau- und Nutzholz von Stationen der 
k. k. österr. Staatsbahnen, sowie der vom 
Staate betriebenen Privatbahnen (Linien 
in Galizien und in der Bukowina) nach 
Bregenz transit, Buchs transit, Set. Mar- 
grethen transit, und Lindau transit, sowie 
nach Stationen schweizerischer Eisen- 
bahnen, dann nach den Stationen Basel, 
Konstanz, Schaffhausen und Singen der 
grossherz. badischen Staatseisenbahnen in 
Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei den 
Verwaltungen der Endbahnen und den 
betheiligten Stationen zum Preise von 
50 Hellern = 50 Cts. für das Stück zu 
beziehen. 

Wien, am 11. November 1898. (2708) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Oesterreich. 

(Aufnahme der Station Bubenec 
in den Ausnahmetarif Nr. 40.) 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 bis 
zur Durchführung im Tarifwege, längstens 
aber bis Ende Dezember 1899 wird die 
Station Bubene in den Ausnahmetarif 
Nr. 40 des vom 1. August 1898: gültigen 
Verbandseütertarifes Tbeil I, Heft 1 auf- 
genommen und gelangen für diese Station 
die im besagten Ausnahmetarife. für die 
Station Prag St.E.G. enthaltenen um 1. 
pro 100 kg zu kürzenden Frachtsätze zur 
Anwendung. 

Wien, am 12. November 1898. (2709) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oesterreichisch-ungarisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Erneuerung von Frachtbe- 
günstigungen. Die in diesem Blatte 
vom 24. September 1898, Nr.74, auf Seite 
1142 verlautbarten Frachtsätze für Ge- 
treide ete. nach den Stationen Wien= 
Lagerhaus und Wien! (K. E. B.) der k.k. 
österr. Staatsbahnen, deren Gültigkeit 
mit 31. Dezember 1898 erlischt, werden 
für die Zeit vom 1. Januar 1899, bis auf 
weiteres, länzstens jedoch bis 31. Dezember 
1899 erneuert. 

Wien, am 10. November 1898. (2710) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-ungarisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Einführung der neuen Ar- 
tikeltarife. Mit 1. Januar 1899 treten 
die neuen Artikeltarife für Gütersen- 
dungen im Verkehre zwischen öster- 
reichischen und ungarischen Stationen 
einerseits und Russland andererseits in 

Kraft. 

Dieselben enthalten: 

1. Blei und Zink. 

2. Cement. 

3. Chamottesteine,Chamotteziegel,Drain- 
röhren und Thonröhren jeder Art, 
Pyrogranit, Steine und Ziegel, feuer- 
feste. 

4. Dachfilz, Dachpappe. 

5. Eier. 

6. A. Eisen und Stahl, unverarbeitet, 

der Pos. E4—a der Güterklassi- 
fikation. 


B. Eisen und Stahl, unverarbeitet, 


November 100. 


— 1389 — 


der Pos. E4—b der Güterklassi- 
fikation. 

C. Eisen und Stahl, roh, der Pos. 
E6-—a der Güterklassifikation. 

7. A. Eisenbahnschienen und Fisen- 
bahnschwellen, eiserne. 

B. Eisen- und Stahlwaaren, als: 
Balken, Brückentheile, Brücken- 
träger,Caissons,Colonnen (Säulen), 
Dachsparren, Drehscheiben für 
Eisenbahnen , Gewölbebögen , 
Pfähle und Pfosten (Ständer). 

C. Eisen- und Stahlwaaren, Maschi- 
nen und Maschinentheile, welche 
laut der Güterklassifikation auf 
den Strecken in Russland nach 
der Differentiale 9 tarifiren. 

D. Eisen- und Stahlwaaren, Maschi- 
nen und Maschinentheile, welche 
laut der Güterklassifikation auf 
den Strecken in Russland nach 
der Differentiale 8 tarifiren. 

E. Eisen- und Stahlwaaren, Maschi- 
nen und Maschinentheile, welche 
laut der Güterklassifikation auf 
den Strecken in Russland nach 
der Differentiale 43 tarifiren. 

8. Erdwachs roh. 

9. Flachs und Hanf ete. 

10. Geflügel, todtes. 

11. Glas. 

12. Glaswaaren. 

13. A. Holz, für Sendungen von Statio- 
nen der k. k. österr. Staatsbahnen, 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn und 
kgl. ung. Staatsbahnen nach Gra- 
nica trs. bezw. Szezakowa trs. 

B. Holz, für Sendungen von Statio- 
nen der k. k. österr. Staatsbahnen 
und der Bukowinaer Lokalbahnen 
nach Nowosielitza - Reichsgrenze 
transit. 

C. Holz, für Sendungen von Statio- 
nen der k.k. österr. Staatsbahnen 
nach NadbrzezieLandungsplatztrs. 

D. Eichenbalken (Plancons) von 
Stationen der k. k. österr. Staats- 


bahnen nach Nadbrzezie Lan- 
dungsplatz trs. 
E. Eichenholzpfosten. 
14. Hopfen. 
15. Landwirthschaftliche Maschinen und 
Geräthe. 


16. Obst, gedörrtes. 

17. Oleonaphta. 

18. Petroleum, roh und raffinirt, Petro- 
leumnaphta (Benzin aus Petroleum 
destillirt), Blau- und Grünöl, Mineral- 
theer. 

19. Soda. 

20. Thonplatten. 

21. A. Wolle, für Sendungen von Brody 
und Podwoloezyska nach Statio- 
nen der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, österr. Nordwestbahn und 
k. k. österr. Staatsbahnen 

B. Wolle, für Sendungen von Odessa 
nach Wien=-Nordbahnhof. 

Mit Einführung dieser Tarife werden 
nachstehende im Tarife für den österr.- 
ung.-russischen Grenzverkehr vom 1.Juli 
n. St. 1892 nebst hierzu erschienenen 
Nachträgen enthaltenen Artikel und Aus- 
nahmetarife ausser Kraft gesetzt: 

1. Im Abschnitt IC die Artikeltarife 
(Seite 205—223 des Haupttarifes), 
dann der Artikeltarif 18 aus Nach- 
trag II und die Artikeltarife 19 und 20 
aus Nachtrag II. 

Im Abschnitt IIC die Ausnahme- 

tarife: 2 für Flachs und Hanf ete. 

(Seite 252—9255), 4 für gedörrtes Obst, 

5 für Oleonaphta, 6 für Petroleum, 

7 für Valonea und 8 für Wolle, dann 

der Gulden - Schnittfrachtsatz per 

151,755 fl. des direkten Ausnahme- 

tarifes für Wolle und Kameelhaare 

(Seite 257—263). 


0) 


3. Im Abschnitt IITD der Kilometer- 
zeiger zu den Ausnahmetarifen (Seite 
265 — 269). 

Somit tritt der Tarif für den obge- 
nannten Verkehr vom 1. Juli 1892 gänz- 
lich ausser Kraft. 

Exemplare der neuen Artikeltarife sind 
bei den Verwaltunzen der Endbahnen 
und den betheiligten Stationen um den 
Preis von I Krone pro Stück erhältlich. 

Wien, am 15. November 1898. (2711) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
K. K. österr. Staatsbahnen. 
Einführung des NachtragesVl 


zu TheillI, Heft1, des Nach- 
rare sv austher 1 IV, Heft’ 


unddes NachtragesI zu Tarif- 

Theillund TheillI (für Schmal- 

spurbahnen) des Lokalgüter- 

tarifes pro 1898. 

I. Der Nachtrag VI zu Heft 1 enthält: 

a) Aenderungen bezw. Ergänzungen. 

b) Berichtigungen. 

II. Der Nachtrag VIII zu Heft 3 ent- 

hält: 

a) Aenderungen bezw. Ergänzungen. 

b) Berichtigungen. 

III. Der Nachtrag I zu Tarit-TheilI und 

Theil I (für Schmalspurbahnen) enthält: 

a) Aenderungen bezw. Ergänzungen. 

b) Berichtigungen. 

e) Tarife und Kilometerzeiger für die 
sehmalspurigen Lokalbahnen Bärn= 
Andersdorf - Hof und Röwersdorf- 
Hotzenplotz, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung derselben. 

d) Einbeziehung der Theilstrecke Gstadt- 
Ybbsitz in den Kilometerzeiger der 
Ybbsthalbahn, gültig vom Tage der 
Betriebseröffnung dieses Flügels. 

Exemplare der vorgenannten Nachträge 

sind bei den Dienststellen der k. k. Staats- 

bahnen zum Preise von je 20 Hell'rn per 

Exemplar erhältlich. 

Wien, am 15. November 1898. (2712) 
Norddeutsch-galizisch-südwestrussischer 
Grenzverkehr. 
Einführung des Nachtrages| 
zum Theil, Heftı. Mit 1. Januar 
1899 tritt zu dem ab 1. September 1896 
gültigen Tarif Theil II, Heft 1 für den 
obengenannten Verkehr der Nachtrag I 

in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Ergänzung des Vorwortes. 

II. Aenderung und Ergänzung der be- 
sonderen Bestimmungen. 

III. Aenderung und Ergänzung der be- 
sonderen Begünstigungen. 

IV. Eliminirung der „Vorschriften über 
die Beförderung von Flüssigkeiten 
in Kessel- und anderen Gefäss- 
wagen“. 

V. Aenderung der Uebersicht der zur 
Erhebung kommenden Zollabferti- 
gungs- und Deklarationsgebühren. 

VI. Einbeziehung von Stationen. 

VI. AnderweitigeFassung desAusnahme- 
tarifes 2 B. 

VIII. Theilweise ermässigte Frachtsätze 
der Ausnahmetarife 6 (Eier) und 17 
(Holzstoff usw.). 

IX. Ergänzung der Nomenklatur des 
Ausnahmetarifes 7 (Eisen- und 
Eisenwaaren). 

X. Aufhebung von Frachtsätzen. 

XI. Neuer Ausnahmetarif 22 für Eisen- 
bahn - Perronen- und -Güterwagen 
etc. 

XH. Ergänzung des Kilometerzeigers. 

XIOI. Uebergang von Stationen in andere 
Verwaltungsbezirke. 

XIV. Berichtigungen und Aenderungen 
des Tarifes. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
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bei den Verwaltungen der Endbahnen 
und den betheiligten Stationen um den 
Preis von 40 Hellern = 35 3 pro Stück 
erhältlich. 
Wien, am 12. November 1898. (2713) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Triest- Fiume-norddeutscher Eisenbahn- 

verband. 

Mit 1. Dezember 1898 tritt zu dem ab 
l. Januar 1896 gültigen Verbandgüterta- 
rife Theil IT ein Nachtrag IV in Kraft. 

Derselbe enthällt: 

I. Aufnahme der Station Hoyerswerda 
in den A.-T. Nr. 11. 

II. Ergänzung des Verzeichnisses der 
Kilometerentfernungen. 

III. Aufhebung der Wagenladungsklas- 
sen O1 und O2. 

IV. Anderweiten Ausnahmetarif Nr. 3. 

V. Einführung von Stückgutsätzen für 
Metalle und Metallwaaren von Ber- 
lin nach Triest resp. Fiume. 

VI. Neue Frachtsätze für gew. und 
erm. Eilgut und für Stückgut 
(Classe I und II). 

VII. Neue Frachtsätze des A.-T. Nr. 2. 

VIII. Abänderung des Stationsnamens 
„Schweidnitz“. 

IX. Bestimmungen über den Transport 
von Flüssigkeiten in Kesselwagen. 

X. Einbeziehung von Baumwollabfäl- 
len in den A.-T. Nr. 12. 

“XI. Ausschliessung des Artikels „ge- 
dörrte Zwetschken (Pflaumen)“ aus 
dem Ausnahmetarife für getrock- 
netes Obst. 

XI. Aenderungen im Vorworte. 

Einzelne Exemplare dieses Nachtrags 
IV sind bei den betheiligten Verwaltun- 
gen um den Preis von 25 „$ erhältlich. 

Wien am 14. November 1898. (2714) 

Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 
kommen die seit dem 1. September d. J. 
auf den preussischen Staatseisenbahnen 
bestehenden Zusatzbestimmungen zu $ 30 
und 31 der Verkehrsordnung über die 
Abfertigung und Beförderung unverpackt 
aufgegebener einsitziger Zweiräder auch 
im direkten Verkehr der preussischen 
Staatseisenbahnen mit Stationen der 
Königsberg - Cranzer Eisenbahn zur Ein- 
führung. 

Die Bestimmungen sind gemäss den 
Vorschriften unter I2 der Verkehrsord- 
nung genehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen. 

Königsberg Pr., den 2. Nov. 1898. (2715) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 

K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Herausgabe des Nachtrages 
VUIIzumLokalkilometerzeiger. 
Mit 1. Dezember 1898 gelangt der vom 
Tage der Eröffnung der Haltestelle 
Mossa für den Personenverkehr in 
Wirksamkeit tretende Nachtrag VII zu 
dem vom 1. April 1898 gültigen Kilo- 
meterzeiger für die Linien der k. K. priv. 
Siüdbahngesellschaft zur Herausgabe. 

Exemplare dieses Nachtrages sind bei 
der kommerziellen Direktion in Wien 
(X. Südbahnhof, Administrationsgebäude 
1. Stock) sowie durch die Stationen um 
den Preis von 30 Hellern pro Exemplar 
erhältlich. 

Wien, am 9. November 1898. (2716) 
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Mit Einführung der Tarifsätze für die 
voraussichtlich am 1. Januar k.J. zur Er- 
öffnung kommende neue Bahnstrecke 
Unna-Fröndenberg treten im Personen- 
verkehr zwischen diesseitigen Stationen 
und solchen der übrigen preussischen 
Staatseisenbahnen in den bestehenden 
Tarifsätzen einzelner Verkehrsbeziehun- 
gen theils Ermässigungen theils Er- 
höhungen ein. 

Das Nähere ist in unserem Verkehrs- 
büreau zu erfahren. 

Essen, den 17. November 1898. (2717) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen betheiligten 

Verwaltungen. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn. 

Ausgabe von Nachträgen zu 
den Lokalpersonen- und Ge- 
päcktarifen. Zu dem vom 1. April 
1894 auf den ungarischen Linien der 
k. k. priv. Kaschau Oderberger Eisenbahn 
gültigen Personentarife gelangt am 1. Ja- 
nuar 1899 der Nachtrag III zur Ausgabe, 
welcher ausser einigen Aenderungen der 
allgemeinen Bestimmungen die theilweise 
Erhöhung der Gebühren für die Beförde- 
rung von Reisegepäck und für Hunde 
enthält. 

Ferner gelangt zu dem vom 1. Januar 
1893 gültigen Lokalpersonen- und Gepäck- 
tarife für den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen der ungarischen und österreichi- 
schen Linien der k. k. priv. Kaschau- 
Öderberger Eisenbahn der Nachtrag I zur 
Ausgabe, welcher die theilweise Erhöhung 
der Transportgebühren für Reisegepäck 
und für Hunde aufder ungarischen Linie, 
ferner die Abänderung der Bestimmungen 
der von Öderberg und Teschen nach 
Popräd = Felka und Csorba lautenden 
Touristenrückfahrkarten enthält. 

Exemplare dieses Tarifnachtrages sind 
bei der Direktion der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn (Budapest, Märia- Väleria u. 
11 sz.) erhältlich. 

Budapest, am 15. November 1898. (2718) 

Die Direktion der k. k. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn. 


Süddeutsch - Österreichisch - ungarisch- 
rumänisch - serbisch - bulgarisch-orienta- 
lischer Personen- und Gepäckverkehr. 
Im Verkehr zwischen den im Tarif für 
den vorbezeichneten Verkehr aufge- 
führten süddeutschen Stationen und Buda- 
pest, Belgrad, Salonichi, Sofia, Konstan- 
tinopel, Bukarest und Konstanza treten 
ab I. Januar 1899 bei den Gepäckfracht- 
sätzen Erhöhungen ein. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten süddeutschen 
Stationen. 
Stuttgart, den 14. November 1898. (2719) 
Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten deutschen 
Verwaltungen. 


7. Ladefristen. 


\ Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
\ gesellschaft. 

Mit Genehmigung des k. k. Eisenbahn- 
ministeriums Z. 47818/20 vom 4. November 
1895 werden mit Rücksicht auf den er- 
höhten Güterverkehr die den Parteien 
tarifmässig zugestandenen wagenstand- 
geldfreien Fristen für die Beladung, sowie 
die Entladung der Güterwagen vom 


14. November 1898 angefangen bis auf 


weiteres, jedoch längstens bis Ende Fe- 
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bruar 1899 auf sechs Tagesstunden 


(2720) 
Südostpreussischer Gütertarif. 

Die von der königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Berlin für den Bereich der 
Gruppen- und Gruppenwechseltarife der 
Staatsbahnen unterm 12. Oktober 1898 
veröffentlichte Aenderung der besonderen 
Bestimmungen zu $$ 56, 68 und 69 der 
Verkehrsordnung, betreffend Ladefristen 
für Güter, die vom Publikum zu ver- 
laden und zu entladen sind, findet vom 
1. Januar 1899 ab auch im südostpreussi- 
schen Gütertarif hinsichtlich derjenigen 
Sendungen Anwendung, welche auf den 
Stationen der preussischen Staatsbahnen, 
der Königsberg - Öranzer Zisenbahn und 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn ver- 
laden oder entladen werden. Die zusätz- 
lichen Bestimmungen zur Verkehrsord- 
nung sind gemäss den Vorschriften unter 
I (2) genehmigt worden. 

Königsberg i/Pr., den 14. Nov. 1898. (2721) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn. 

Die am 1. Januar 1899 in den 
Gruppen- und Wechseltarifen der preussi- 
schen Staatsbahnen hinsichtlich der Lade- 
fristen für die vom Publikum zu ver- 
ladenden und entladenden Güter in Kraft 
tretenden Aenderungen zu SS 56, 68 und 
69 der Verkehrsordnung gelten vom ge- 
nannten Tage ab auch für den di- 
rekten Güterverkehr mit der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn. 

Ferner werdenmit sofortiger Gül- 
tigkeit im Tarif für den vorgenannten 
Verkehr aufgehoben: 

a) die Vorbemerkung 4b zum Kilometer- 
zeiger, betreffend Frachtberechnung 
für bestimmte Stückgüter im Verkehr 
mit der Station Jägerndorf; 

b) der Ausnahmetarif 18 für kaukasisches 
Petroleum. 

Die obenbezeichneten zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung sind 
gemäss den Vorschriften unter I (2) ge- 
nehmigt worden. 

Danzig, den 9. November 1898. (2722) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


8. Be- und Entladefristen. 


Rheinisch-westfälisch -südwestdeutscher 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 er- 
halten die besonderen Bestimmungen zu 
S$ 56, 68 und 69 der Verkehrsordnung in 
den Tarifheften „Theil I“ vom 1. Januar 
1893 und vom 1. August 1896 unter B fol- 
gende Fassung: 

Zu $S 56 B. Für die übrigen Verwal- 

tungen gültig. 

1. Sofern nicht eine andere Frist fest- 
gesetzt und durch Aushang in den 
Güter - Abfertigungsräumen, sowie 
durch Veröffentlichung in einem Lo- 
kalblatt bekannt gemacht ist, hat die 
Beladung von agen mit solchen 
Gütern, deren Verladung dem Ab- 
sender obliegt, sofern die Wagen 
bis Vormittags 9 Uhr ladebereit „e- 
stellt sind und die Absender des 
Gutes innerhalb eines Umkreises von 
2 km von der Station wohnen, noch 
innerhalb der Geschäftsstunden des 
laufenden Tages (vergl. die Bestim- 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn 
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mung B3 zu $$ 68 und 69 V.-O.), 
sonst aber innerhalb der nächsten 12 
Tagesstunden nach der Bereitstel- 
lung zu erfolgen. 

Ziffer 2 und 3 behalten die jetzige 

Fassung. 
Zu $S$ 68 und 69B. Für die übrigen 
Verwaltungen gültig. 

Sofern nicht eine andere Frist festge- 
setzt und durch Aushang in den Güter- 
Abfertigungsräumen, sowie durch Ver- 
öffentlichung in einem Lokalblatte be- 
kannt gemacht ist, sind abzunehmen: 

1. Güter, deren Abladen den Empfän- 
gern obliegt, sofern die Benachrich- 
tigung von dem Eingange und die 
Bereitstellung der Wagen dergestalt 
erfolgt, dass die Ladefrist spätestens 
um 9 Uhr Vormittags beginnt, und 
sofern die Empfänger des Gutes in- 
nerhalb eines Umkreises von 2 km 
von der Station wohnen, noch im 
Laufe der Geschäftsstunden dieses 
Tages, sonst aber innerhalb 12 Tages- 
stunden nach dem Zeitpunkte der 
Benachrichtigung oder Bereitstellung. 

2. Güter, deren Abladen den Empfän- 
gern nicht obliegt, binnen 24 Stun- 
den nach erfolgter Benachrichtigung 
oder Ankunft während der vorge- 
schriebenen Geschäftsstunden. 

(Ueber den Beginn usw. wie ge- 
genwärtig.) 
Die bisherigen Nummern 2 bis 5 
werden in 3 bis 6 geändert. 

Die vorstehenden zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I (2) ge- 
nehmigt worden. 

Köln, den 15. November 1898. (2723) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Verwal- 
tungen. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Herabminderung der Ent- 
ladefrist für Güterwagen und 
Beschränkung der lagergeld- 
freien Zeit bei derAbgabe in 
der Station Wien-Matzleins- 
dorf. Nachdem sich infolge ausserge- 
wöhnlichen Güterandranges und säumi- 
ger Abfuhr seitens der Parteien grosse 
Mengen von Gütern auf den Lagerplätzen 
und in den Magazinen der Station Wien- 
Matzleinsdorf angehäuft haben, wird, um 
einer Gefährdung des geregelten Ver- 
kehres vorzubeugen, auf Grund des 
S 69 (7) des Betriebsreglements mit Ge- 
nehmigung des hohen k. k. Eisenbahn- 
ministeriums vom 14. November 1. J., 
2792 1.7110; 

vom 16. November 1898 angefangen 

bis auf weiteres 

für Frachtgüter die tarifmässige Frist 
für die Entladung der Güterwagen auf 
6 Tagesstunden und die tarifmässige 
lagergeldfreie Abnahmefrist auf 2 Tage 
herabgesetzt. 


Wien, am 12. November 1898. (2724) 
Die Generaldirektion. 
9. Offene Stellen. 
Tüchtiger, selbständig arbeitender 


Gontrolbeamter zum baldigen Ein- 
tritt gesucht. Bewerbungen mit Lebens- 
lauf und Zeugnissabschriften sowie Ge- 
haltsansprüche sind zu senden an die 
Betriebsdirektion (2725) 
der Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn 
in Wernigerode (Harz). 
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XXXVII. Jahrgang. 


Revision des Berner Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. 

Ausstattung der preussischen Staats- 
bahnen und der englischen Eisen- 
bahnen mit zweiten, dritten u. vierten 
Gleisen. 

Chinesische Eisenbahnen. 


Nachrichten: 

Deutschland: Mainkanalisation. — 
Betriebsergebnisse deutscher Eisenb. — 
Deutscher Kohlenbergbau. — Niederlau- 
sitzer E.: Forts. der Bahn von Lübben 
nach Beeskow. — Rückbeförderung der 
Sachsengänger. — Deutsche Eisenb.-Be- 
triebsges. — Rhein.-westfäl. Bahnges. — 
Verband der badischen Eisenbahnbedien- 
steten. — Bedarf an Stahlschienen usw. , 
Eisengusswaren der bayer. Staatsb.; Vor- 
arbeiten für die normalspurige Lokalb. 
Deisenhofen-Ascholding, Projektirungs- 
konzession für die elektr. Bahn Bad Aib- 
ling-Glonn. — Oktobereinnahme d. pfälz. 
Bahnen. — Neue Fahrdienstvorschriften 
der württemb. Staatsb. — Fahrradlaterne 
auf der Eisenb. — Sind die Reisenden 
in einem Eisenbahnzuge als „Eisenbahn- 
transport“ im Sinne der SS 315 u. 316 
des R.-Str.-G.-B. anzusehen? — Personal- 
nachrichten. 


Vereinsausland: 


Inhalt. 
medaille. — Oesterr.-preuss. Eisenb.-An- 
schlüsse. — Oesterr.-sächs. Eisenb.-An- 
schlüsse. — Fahrräderbeförderung. — 


Beförderung geschlachteter Thiere.. — 
Oktobereinnahmen der österr. Bahnen. 
— Eisenb. Marienbad-Karlsbad. — Elektr. 
Traktion in Eisenb.-Tunnels. — Priori- 
täten der Prag-Duxer Bahn. — Statistik 
des böhm. Braunkohlenverkehrs. — Be- 
günstigung beim Transport rumän. Tran- 
sitgetreides. — Frankirungsmarken im 
Lokalverkehr der Aspangbahn. — Wiener= 
Neustädter Lokomotivfabrik. — Verkehr 
im Kanal am Eisernen Thor. — Oesterr. 
Lloyd: Septembereinnahme. — Donau- 
Moldaukanal. — Transporteinnahmen der 
ungar. Bahnen im September. — Waaren- 
verkehr im Oktober. — Elektr. Gasfern- 
züundung auf den ungar. Staatsb. — Lie- 
ferung von Güterwagen u. Lokomotiven. 


Sprachenfrage in 
Belgien. — Verbindung zweier Bahnhöfe 
der Orlöans- u. Westbahn. — Reiseerin- 
nerungen aus der Normandie. — Ein- 
schränkung des Güterverkehrs an Sonn- 
u. Feiertagen in England. — Verstaat- 
lichung der Eisenb. in der Schweiz. — 
Militärische Organisation des Eisenb.-, 
Post- u. Telegraphendienstes in Italien. 
— Erdrutsch im Tunnel bei Vernazsa. — 


Allgemeines: 


Amtliche Mittheilungen der 


italien. Industrie. — Personentarifreform 
in Schweden. — Aus Russland. — 
Eisenbahnneubauten in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika. — Industrie 
in den Vereinigten Staaten. — Standard 
Oil Trust. — Hamburg-Amerika-Linie. 
— Telegraphische Ueberlandverbindung 
zwischen Europa u. Amerika. — Mexiko. 
— Grosse Drahtseilbahn in Columbien. 
— Fortschreiten ‚des Eisenbahnverkehrs 
in Deutsch-Südwestafrika. — Bedeutung 
der Verkehrsmittel im Sudanfeldzug. — 
Verkehr zwischen dem Nyassasee u. dem 
Meer. — Projekt in Palästina. — Eisen- 
und Metallindustrie in China. — Elek- 
trische Anlagen in Japan. 

Lehrlingsschulen in 
Werkstätten. — Deutschlands Antheil 
am Suezkanal. -- Blumenexpresszug. — 
Automobiler Militärlastwagen. — Auto- 
mobilwagen im vorigen Jahrhundert. — 


Flugmaschinen. — Roheistransport — 

Rath an Auswanderer aus der Mitte die- 

ses Jahrhunderts. — Telegraphie ohne 

Draht. — Ein selbstfahrender Om- 

nibus. — Ein merkwürdiges Eisenbahn- 

unglück. — Fischhandlung auf Rädern. 
Bücherschau. 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Oesterreich-Ungarn Jubiläums- 


Verdingung von Güterwagen. — Öber- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Die Revision des Berner Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 
vom 14. Oktober ı8go. 


Auf Grund von Konferenzverhandlungen fachmännischer 
Delegirter der an obigem Staatsvertrage betheiligten Staaten !), 
welche in der Zeit vom 16. März bis 2. April 1896 zu Paris statt- 
gefunden haben, ist am gleichen Orte unterm 16. Juni d.J. 
von Bevollmächtigten dieser Staaten ein Zusatzüberein- 
kommen zu jenem Vertrage unterzeichnet worden, das be- | 
stimmungsgemäss drei Monate nach der Niederlegung der Ur- | 
kunden über die vorbehaltene Ratifikation in Kraft treten soll. | 
Nachdem der Text des Zusatzübereinkommens, das voraussicht- 
lich auch den nächsten Reichstag beschäftigen wird, in der 
„beitschrift für den internationalen Eisenbahntransport“ ?) mitge- 
theilt, auch am gleichen Orte ein Autsatz über die Revisions- 
konferenz erschienen ist, möchte es nicht unzeitgemäss sein, 
unsern Lesern einen kurzen Ueberblick über den Gang der Ver- 
handlungen und den Inhalt des daraus hervorgegangenen Staats- 
vertrages zu geben. Dies soll nachstehend in der Reihenfolge | 
der von den neuen Vorschriften betroffenen Artikel des ursprüng- 


1) Dem ursprünglich zwischen Deutschland, Oesterreich- 
Ungarn, Belgien, Frankreich, Italien, Luxemburg, den Nieder- 
landen, Russland und der Schweiz vereinbarten Abkommen ist 
— auf Grund der Zusatzerklärung vom 20. September 1898 — 
mit Wirkung vom 27. August 1897 auch Dänemark beigetreten. | 


?) Augustheft von 1898: VI S. 508 ff., VI S 607 ff. 


| 
| 
| 


ı und ihren Anlagen, Art. 3 am Berner Schlussprotokoll 
| 14. Oktober 1890, und Art. 4 bringt Schlussbestimmungen über 


lichen Uebereinkommens geschehen.3) Dabei wird auch derjenigen 
auf der Konferenz berathenen wichtigeren Anträge, die zu Aen- 
derungen am Texte des Internationalen Uebereinkommens nicht 
geführt haben, kurz gedacht werden. AufZweck und Grund der 
Konferenzbeschlüsse soll nur da kurz hingewiesen werden, wo 
dies zum Verständniss erforderlich scheint. Von einer Kritik 
werden wir grundsätzlich absehen. 

Veranlasst war die Revision durch eine Bestimmung im 
Art. 59 des Internationalen Uebereinkommens, welcher zufolge 
wenigstens alle drei Jahre eine aus Delegirten der vertrag- 
schliessenden Staaten bestehende Konferenz zusammentreten 


3) Durch diese Darstellungsweise, bei welcher sich jedem 
Artikel des Internationalen Uebereinkommens der dazu gehörige 
Paragraph der Ausführungsbestimmungen nebst der konnexen 


‚ Anlage unmittelbar anreiht, wird das Verständniss vielfach er- 


leichtert. Das Nachtragsübereinkommen selbst befolgt eine 
andere Anordnung: Art. 1 enthält die Aenderungen am eigent- 
lichen Uebereinkommen, Art.2 an den Ausführungsbestimmungen 
vom 


Dauer, Wirksamkeit, Ratifikation und Beginn des Inkrafttretens 
des neuen Vertrages. Für diese Trennung war die Erwägung 
maassgebend, dass je nach den verschiedenen Verfassungsvor- 
schriften in den einzelnen Vertragsstaaten nicht alle diese Fest- 
setzungen gleichmässig der Sanktion sämmtlicher Faktoren 


' der Gesetzgebung bedürfen. 
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soll, um zu dem Uebereinkommen die für nothwendig erachteten 
Abänderungen und Verbesserungen in Vorschlag zu bringen. 
Um etwaigen zu dieser Konferenz zu stellenden Anträgen der 
einzelnen Vertragsstaaten dienlich zu sein, hatte das Centralamt, 
auf Grund des ihm durch Art. 57 Ziff. 4 des Internationalen 
Uebereinkommens in dieser Hinsicht ertheilten allgemeinen 
Auftrages, in einer schon im Sommer 1894 den Regierungen 
übermittelten Denkschrift (Memoranda) Material zur eventuellen 
Verwerthung bei den künftigen Verhandlungen gesammelt. Die 
hierauf von Seiten dieser Staaten eingegangenen Anträge und 
Bemerkungen, bei deren Formulirung selbstverständlich allent- 
halben die Interessenten gehört worden waren), sind demnächst 
vom Üentralamt zusammengestellt worden.) Sie haben den 
Verhandlungen insoweit als Unterlage gedient, als sie, eventuell 
unter nachträglicher Stellung bestimmter Anträge, bei der 
mündlichen Berathung aufrecht erhalten wurden. 

Die Konferenz selbst ist, infolge einer Einladung der 
französischen Regierung, in der zweiten Hälfte März und in den 
ersten Tagen des April 1896 zu Paris abgehalten worden.) Die 
allgemeine Tendenz der Berathungen war, der vom französi- 
schen Minister der öffentlichen Arbeiten Herrn Guyot-Dessaigne 
in seiner Eröffnungsrede ausgedrückten Erwartung entsprechend, 
eine wesentlich konservative. Indem man aber die Erhaltung 
der Grundlagen des bestehenden Uebereinkommens als leitenden 
Gesichtspunkt stets im Auge behielt, hat man sich bezüglich 
einer Reihe mehr untergeordneter Punkte dem hervorgetretenen 
Reformbedürfniss nicht verschlossen. Die in dieser Richtung 
gestellten Anträge sind, durch eingehende Kommissionsbe- 
rathungen geprüft und hin und wieder verbessert, zu einem 
grossen Theil, und zwar meist mit Stimmeneinhelligkeit, ange- 
nommen worden. Nur wenige der erheblicheren Reformvor- 
schläge haben nicht die Zustimmung der Mehrheit gefunden. 


Art. 1, welcher vom Geltungsgebiete des Internationalen 
Uebereinkommens handelt, ist seiner Fassung, wie auch seinem 
Wesen nach unverändert geblieben. Indess schien die Modi- 
fikation einer der im Schlussprotokoll vom 14. Oktober 1890 
dazu abgegebenen Erklärungen erwünscht. Bekanntlich findet 
das Internationale Uebereinkommen nach Art. 1 Anwendung auf 
alle Gütersendungen, welche auf Grund eines durchgehenden 
Frachtbriefes aus einem Vertragsstaat in den andern auf den 
in die Liste aufgenommenen Bahnen befördert werden. Dieser 
Fundamentalsatz ist durch die gegenwärtige Fassung der Ziff. I 
Abs. 1 jenes Protokolles u. a. dahin authentisch interpretirt, 
dass Sendungen, deren Abgangs- und Endstation in dem Ge- 
biete desselben Staates liegen, nicht als internationale Trans- 
porte zu betrachten sind, wenn sie auf einer Linie, deren Betrieb 
einer Verwaltung dieses Staates angehört, das Gebiet eines 


4) Für Deutschland geschah dies in einer vom Reichs- 
eisenbahnamt veranlassten Vorbesprechung vom 5. April 1895 
zwischen Vertretern des Reichs sowie der am Eisenbahnwesen 
meistbetheiligten Regierungen und Delegirten von Handel, Ge- 
werbe, Land- und Forstwirthschaft. 


5) Auch auf der Konferenz ist das Centralamt seiner Auf- 
gabe in hohem Maasse gerecht geworden. Die vermittelnde, 
ordnende und in jeder Hinsicht förderliche Thätigkeit, welche 
insbesondere der Leiter des Amtes, Herr Altbundespräsident Dr. 
Numa Droz, bei den Verhandlungen entfaltet hat, fand von 
allen Seiten dankbare Anerkennung. 


6) Ein Verzeichniss der fachmännischen Delegirten der 
Vertragsstaaten findet sich in der „Berner Internationalen Zeit- 
schrift“ vom Jahre 1896, IV S. 131. Es enthält gar manchen 
Namen, der in den weitesten Kreisen wohlbekaunt und von 
gutem Klange ist. Hier sei nur daran erinnert, dass der Präsi- 
dent der Konferenz, Herr Alfred Picard, Vorsitzender der 
Abtheilung fur öffentliche Arbeiten im französischen Staatsrath, 
schon damals seines Amtes als Generalkommissar der Welt- 
ausstellung gewaltet hat, sowie dass der Präsident der I. Kom- 
mission, Herr Wirklicher Geheimrath Dr. Ritter v. Wittek, 
inzwischen zum österreichischen Eisenbahnminister, und einer 
der französischen Delegirten, der damalige Generalzolldirektor 
Herr Staatsrath Pallain, unlängst zum Gouverneur der 
Banque de France ernannt worden ist. 


anderen Vertragsstaates nur transitiren. Dem ist nunmehr”) 
der Zusatz beigefügt: 

Wenn die Transitstrecken nicht dem Betrieb einer 
Verwaltung dieses Staates angehören, so können die be- 
theiligten Regierungen durch Sonderabkommen vereinbaren, 
dass solche Transporte gleichwohl nicht als internationale 
Transporte zu betrachten sind. 

Hierdurch wird einmal ausser Zweifel gesetzt, dass ohne 
solehe Sonderabmachungen Transitsendungen der im Zusatz be- 
zeichneten Art unter die Herrschaft des Internationalen Ueber- 
einkommens fallen. Sodann wird durch die Gestattung der- 
artiger Separatverträge ermöglicht, dass auf gewissen Kon- 
kurrenzrouten, welche sich auf der einen Seite nur im Inlande 
bewegen, auf der anderen aber den Nachbarstaat auf einer oder 
mehreren der ihm angehörigen Bahnen durchlaufen, nicht nur 
die Sätze, sondern auch die rechtlichen Vorschriften gleich- 
gestellt werden können, was im Interesse aller Betheiligten zu 
liegen schien. Diese Bestimmung, welche sich namentlich im 
deutsch-österreichischen Verkehr als ein Bedürfniss geltend ge- 
macht hat, ist auf Anregung Deutschlands, indess in veränderter 
Fassung, auf der Konferenz beschlossen worden. — Einmüthig 
abgelehnt wurde dagegen ein bei den Vorverhandlungen 
gestellter und auf der Konferenz zurückgezogener, aber von 
anderer Seite wieder aufgenommener Antrag, Ziff. I Abs. 2 
desselben Protokolles dahin abzuändern, dass Sendungen, welche 
die Grenze nur bis oder von der nächsten Zollstation des Nach- 
barstaates überschreiten, auch dann der Herrschaft des Inter- 
nationalen Uebereinkommens entzogen sein sollen, wenn der 
Absender dessen Anwendung verlangt. — Auch einem von Italien 
zu Art. 1 ausgesprochenen und an die I. Kommission ver- 
wiesenen Wunsche, dass diejenigen internationalen Transporte, 
welche nur zum Theil auf Uebereinkommensbahnen befördert 
werden, für den auf diesen Bahnen zur Ausführung gelangenden 
Transport den Bestimmungen des Internationalen Ueberein- 
kommens unterstellt werden, liess sich durch eine dahin gehende 
Vorschrift nieht entsprechen. Die Kommission konstatirte, dass 
dies bei Anwendung eines direkten Frachtbriefes für die Ge- 
sammtstrecke nur durch Verträge unter den betreffenden Bahnen, 
und auch dann nur bezüglich der privatrechtlichen Beziehungen 
zu ermöglichen sein würde. 


Die zu Art. 3 des Internationalen Uebereinkommens und 
zum $ 1 der Ausführungsbestimmungen gehörige Anlage 1, betr. 
bedingungsweise zum Transport zugelassene Gegenstände, hat®) 
in verschiedenen Punkten kleine Verbesserungen erfahren. Zu 
Nr-I, IN, VIILa, X, XXXVLOXRXVI, XEISXEDTundaxiıv 
sind im französischen Text einige rein sprachliche Aenderungen 
der Gewichts- und Maassbezeiehnungen erfolgt. Ferner ist die 
mangelhaft gefasste Nr. XXVII des französischen Textes mit 
dem deutschen Texte konformirt worden. Sodann ist in Nr. XII 
beider Texte eine durch deren Unstimmigkeit nöthig gewordene 
Begriffsbestimmung des Artikels „Grünkalk“ hinzugefügt. 


Im Art. 6 hatten die Vorschriften unter lit. 1, betr. die 
Angabe des Beförderungsweges im Frachtbriefe, zu verschiedenen 
Verbesserungsvorschlägen Anlass gegeben. Nach Abs. 2 der 
lit. 1 hat in Ermangelung einer Angabe des Transportweges 
durch den Absender die Eisenbahn denjenigen Weg zu wählen, 
welcher ihr für den Absender am zweckmässigsten scheint, und 
für die Folgen haftet sie nur, wenn ihr hierbei ein grobes 
Verschulden zur Last fällt. Dafür war von Deutschland 
vorgeschlagen zu setzen: „In Ermangelung dieser Angabe ist die 
Eisenbahn verpflichtet, das Gut auf demjenigen Wege zu be- 
fördern, welcher nach den veröffentlichten Tarifen den billigsten 
Frachtsatz und die günstigsten Transportbedingungen darbietet.“ 
Dieser Antrag fand indess von keiner Seite Zustimmung. Für 


?) Durch Art. 3 Ziff, I des Zusatzübereinkommens. 


3) Durch Zus.-Ueb. Art.2Ziff. VIund VII. Der $1 der Ausf.- 
Best. sowie die Anlage 1 hatten bereits durch die Zusatzverein- 
barung vom 16. Juli 1895 eine veränderte Fassung erhalten. 
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denselben Abs. 2 war von Oesterreich-Ungarn die Fassung vor- 
geschlagen: „In Ermangelung dieser Angabe hat die Eisenbahn 
denjenigen Weg zu wählen, welcher ihr für den Absender am 
zweckmässigsten scheint, wobei die Bahn für die Folgen dieser 
Wahl mit der Sorgfalt eines ordentlichen Frachtführers zu haften 
hat.“ Aber auch für diesen Antrag fand sich keine Majorität. 
Das gleiche Schicksal hatte der deutsche Eventualantrag, das 
Wort „grobes“ vor „Verschulden“ zu streichen. — Endlich war zu 
Abs. 3 der lit. 1, wonach die Eisenbahn unter gewissen 
Voraussetzungen berechtigt ist, einen anderen als den vom Ab- 
sender vorgeschriebenen Transportweg zu benutzen, von gleicher 
Seite als Abs. 4 ein Zusatz vorgeschlagen: „Hat die Versand- 
station einen anderen Transportweg gewählt, so hat sie davon 
dem Absender Nachricht zu geben.“ Dieser letzte Vorschlag 
fand allgemeine Zustimmung, und die Vorschrift ist in das Zu- 
satzübereinkommen?) übergegangen. 

In dem zu Art. 6 des Internationalen Uebereinkommens 
gehörigen S2 der Ausführungsbestimmungen ist!) 
dem Abs. 1 auf den Antrag Deutschlands und Oesterreich- 
Ungarns eine veränderte Fassung dahin gegeben worden, dass 
der Eilfrachtbrief — wie dies in den betreffenden inneren Ver- 
kehren zur Schonung der Augen vorgeschrieben — auf weisses 
Papier mit rothem Streifen am oberen und am unteren Rande 
gedruckt sein soll. Sodann ist!l!) im deutschen Texte des Abs. 3 
der Passus: „der geschriebenen Worte“, wie dies im französi- 
schen schon bisher der Fall war, weggelassen. Hiernach müssen, 
wenn einer der Landesregierung freigestellten Anordnung zufolge 
der Frachtbrief in der amtlichen Geschäftssprache des Landes 


der Versandstation ausgestellt ist, nieht nur die geschriebenen 
Einträge, sondern auch der Vordruck des Formulares in einer | 
der Hauptsprachen (deutsch oder französisch) wiedergegeben 


sein. Ferner sind!?) dem$2 der Ausführungsbestimmungen zwei 


neue Absätze (8 und 9) beigefügt, denen zufolge es dem Ab- | 


sender — nach dem Vorbilde der deutschen Verkehrsordnung 
und des österreichisch-ungarischen Betriebsreglements — gestattet 
sein soll, Vermerke, wie „von Sendung des... ., im Auftrage 
des... ., zur Verfügung des .. ., zur Weiterbeförderung an... ., 
versichert bei... .* auf der Rückseite des Frachtbriefes anzu- 
bringen: indess mit der Maassgabe, dass sie sich nur auf die 
ganze Sendung beziehen dürfen. 
formular — auf der Rückseite unten — ein entsprechender 


Raum vorgesehen worden. Dieses Formular hat ausserdem®) | 


noch einige weitere Aenderungen erfahren, nämlich: 


1. Es wird eine neue Rubrik eingeschaltet zur Angabe des 
Ladegewichtes oder gegebenenfalls der Ladefläche des 


Wagens bei Aufgabe von Gütern in vollen Wagenladungen. 


9. Es wird eine Anmerkung eingeschaltet, nach welcher der | 


Absender verpflichtet ist, die Nummern der von ihm bela- | denen Wagens beträgt der Frachtzuschlag das Sechsfache der 


denen Wagen in den Frachtbrief einzutragen. 
3. Die Rückseite des Duplikates erhält den gleichen Vordruck 
wie die des Frachtbriefes. 


Demgemäss ist an Stelle der Anlage 2 der Ausführungs- 
bestimmungen ein neues Frachtbriefformular vor- 
geschrieben, das in allen anderen als den bisher erwähnten 
Punkten dem bisherigen genau entspricht. Dabei ist eine Frist 
von einem Jahre, vom Zeitpunkte des Inkrafttretens der gegen- 
wärtigen Bestimmungen, festgesetzt, während welche die dem 
Formulare vom Jahre 1890 entsprechenden Frachtbriefe und 
Duplikate im internationalen Verkehre noch verwendet werden 
dürfen. Nach Ablauf dieser Frist werden nur noch Frachtbriefe 
und Duplikate nach dem neuen Formulare zugelassen. 


Die im Art.7 Abs. 4 und in dem konnexen $3 der 
Ausführungsbestimmungen enthaltenen Vorschriften 


SL ATTaleZUT. 1. 

10, Durch Art. 2 Ziff. I Abs. 1 des Zus.-Ueb. 
il) Durch Art. 2 Ziff. II Abs. 1 des Zus.-Ueb. 
12) Durch Art. 2 Ziff. II Abs. 3 des Zus.-Ueb. 
2) Durch Art. 2 Ziff. VIII des Zus.-Ueb. 


Dafür ist im Frachtbrief-ı 


über Frachtzuschläge wegen unrichtiger Inhaltsangabe usw. 
haben!) auf Grund der Anträge Deutschlands und Oesterreich- 
Ungarns, denen von der Konferenz im wesentlichen zugestimmt 
worden ist, die nachstehende Fassung erhalten: 


Art. 7 Abs. 4. 


Bei unriehtiger Angabe des Inhaltes einer Sendung oder 
bei zu niedriger Angabe des Gewichtes, sowie bei Ueber- 
lastung eines vom Absender beladenen Wagens, ist — abgesehen 
von der Nachzahlung des etwaigen Frachtunterschiedes und 
dem Ersatze des entstandenen Schadens sowie den durch straf- 
gesetzliche oder polizeiliche Bestimmungen vorgesehenen Strafen 
— ein Frachtzuschlag an die am Transporte betheiligten Eisen- 
bahnen nach Maassgabe der Ausführungsbestimmungen zu 
zahlen. 

Art. 7 Abs. 5 (neu). 


Ein Frachtzuschlag wird nicht erhoben: 

a) bei unrichtiger Gewichtsangabe von Gütern, zu deren Ver- 
wiegung die Eisenbahn nach den für die Versandstation 
geltenden Bestimmungen verpflichtet ist; 

b) bei unrichtiger Gewichtsangabe oder bei Ueberlastung, wenn 
der Absender im Frachtbriefe die Verwiegung durch die 
Eisenbahn verlangt hat; 

c) bei einer während des Transportes infolge von Witterungs- 
einflüssen eingetretenen Ueberlastung, wenn der Absender 
nachweist, dass er bei der Beladung des Wagens die für 
die Versandstation geltenden Bestimmungen eingehalten hat. 


Ausführungsbestimmungen $ 3. 


(1) Wenn die im $ 1 Ziffer 4 und in der Anlage 1 aufge- 
führten Gegenstände unter unrichtiger oder ungenauer Dekla- 
ration zur Beförderung aufgegeben oder die in Anlage 1 gege- 
benen Sicherheitsvorschriften bei der Aufgabe ausser Acht ge- 
lassen werden, beträgt der Frachtzuschlag 15 Fres. für jedes 
Bruttokilogramm des ganzen Versandstückes. 

(2) In allen anderen Fällen beträgt der im Art. 7 des 
Uebereinkommens vorgesehene Frachtzuschlag für unrichtige 
Inhaltsangabe, sofern diese eine Frachtverkürzung herbeizu- 
führen nicht geeignet ist, 1 Fre. für den Frachtbrief, sonst das 
Doppelte des Unterschiedes der Fracht von der Aufgabe- bis 
zur Bestimmungsstation für den angegebenen und der für den 
ermittelten Inhalt, mindestens aber 1 Fre. 

(3) Im Falle zu niedriger Angabe des Gewichtes beträgt 


| der Frachtzuschlag das Doppelte des Unterschiedes zwischen 
‚ der Fraeht von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation für 


das angegebene und der für das ermittelte Gewicht. 
(4) Im Falle der Ueberlastung eines vom Absender bela- 


Fracht von der Aufgabe- bis zur Bestimmungsstation für das 
die zulässige Belastung übersteigende Gewicht. Wenn gleich- 
zeitig eine zu niedrige Gewichtsangabe und eine Ueberlastung 
vorliegt, so wird sowohl der Frachtzuschlag für zu niedrige 
Gewichtsangabe, als auch der Frachtzuschlag für Ueberlastung 
erhoben. 

(5) Der Frachtzuschlag für Ueberlastung (Abs. 4) wird 
erhoben: 

a) bei Verwendung von Wagen, die nur eine, die zulässige 
Belastung kennzeichnende Anschrift tragen: wenn das an- 
geschriebene „Ladegewicht“ oder die angeschriebene „Trag- 
fähigkeit* bei der Beladung um mehr als 5% über- 
schritten ist; 

b) bei Verwendung von Wagen, welche z w ei Anschriften tragen, 
und zwar „Ladegewicht (Normalbelastung) und Tragfähig- 
keit (Maximalbelastung)“: wenn die Belastung diese Trag- 
fähigkeit überhaupt übersteigt. 

Neu ist an diesen Bestimmungen einmal die — nach Er- 
fahrungen in der Praxis für nothwendig erachtete — Festsetzung 
eines Frachtzuschlages für zu niedrige Gewichtsangabe: Art. 7 


14) Durch Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. II und Art. 2 Ziff. I 
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Abs. 4 in Verbindung mit $ 3 Abs. 3 der Ausführungsbestim- 
mungen. Indess ist diese Vorschrift durch lit. aundb des neuen 
Art. 7 Abs. 5 wesentlich beschränkt.) Abs. 5 lit. e enthält eine 
auf Erwägungen der Billigkeit beruhende Ausnahme für Fracht- 
zuschläge wegen Wagenüberlastungen, deren Grundsätze im 
übrigen durch $ 3 Abs. 4 und 5 der Ausführungsbestimmungen 
neu geregelt sind. Dabei sind die Frachtzuschläge herabgesetzt 


15) Zu litera a ist noch folgendes zu bemerken. Nach der 
Zusammenstellung des Centralamtes im Beilageheft zur „Internat. 
Zeitschr.“ S. 12 ff. imJahrg. II (1894) besteht eine Verwiegungs- 
pflicht der. EB. (ohne Antrag): für alle Güter in 
Frankreich und der Schweiz, — für Stückgüter in Deutsch- 
land, Luxemburg (mit Ausn. der Prinz-Heinrichbahn) und Oester- 
reich-Ungarn, wozu jetzt auch noch Dänemark gekommen ist, — 
und für solche Güter, deren Aufladen die EB. zu 
besorgen hat, in Italien. Hiernach wird — auf Grund der 
Bestimmung unter a — ein Frachtzuschlag wegen zu niedriger 
Gewichtsangabe bei der Aufgabe in Frankreich und in der 
Schweiz überhaupt nicht erhoben. Dagegen bei der Aufgabe 
in Belgien, den Niederlanden, der luxemburgi- 
schen Prinz-Heinrichbahn und Russland für jede 
Art von Gütern, in Italien nur für solche Güter, deren Auf- 
laden die Eisenbahn zu besorgen hat, und in allen übrigen 
Vertragsstaaten nur für Wagenladungsgut. 


und ist der Verschiedenartigkeit der Wagenanschriften in den 


einzelnen Vertragsstaaten Rechnung getragen. In demselben $3 


hat Abs.1 nur minder wesentliche Fassungsänderungen erfahren, 
während die im Abs. 2 vorgesehenen Civilbussen für unrichtige 
Inhaltsangabe bei anderen als vom Transport ausgeschlossenen 
oder bedingt zugelassenen Gegenständen erheblich gemildert 
worden sind. Im wesentlichen stimmen alle diese Neuerungen 
mit der neuen Fassung überein, welche der $ 53 Abs. 6 ff. der 
Verkehrsordnung im November 1895 erhalten hat. 


Die zu Art.9 im $S 4 der Ausführungsbestim- 
mungen gegebene Vorschrift eines Formulars für die eventuelle 
Erklärung des Absenders betreffend die fehlende oder mangel- 
hafte Verpackung des Gutes — Anlage 3 — ist!6) durch einen 


| zweiten Absatz jenes Paragraphen ergänzt, wonach für den Fall 


regelmässiger Aufgabe derartiger Güter auf derselben Station 
auch eine „allgemeine Erklärung“ — neue Anlage 3 a —, also 
der schon jetzt vielfach gebräuchliche „Generalrevers“ zuge- 
lassen wird. 

(Schluss folgt.) 


16) Durch Art. 2, Ziff. III und IX. 


Die Ausstattung der preussischen Staatsbahnen und der englischen Eisenbahnen mit 
zweiten, dritten und vierten Gleisen. 


Während der letzten Tagung des preussischen Landtages 
wurde bekanntlich von gewisser Seite die Behauptung aufge- 
stellt, in England seien alle grossen Hauptlinien seit langen 
Zeiten mit vier Gleisen versehen und obgleich der Minister in 
der Lage war, diese Behauptung als durchaus falsch hinzu- 
stellen, so ist dieses Ammenmährchen doch in der letzten Zeit, 
namentlich auch während der Wahlbewegung, mehrfach wieder 
erzählt worden.*) 

In Nr. 29 des „Centralblattes 
tung“ ist nun, gastilet t auf amtliche Quellen, unter Beifügung 
einer Skizze eines Theiles des englischen Eisenbahnnetzes dar- 
gelegt, dass z. Zt. thatsächlich nur 2,52% der Gesammtlänge des 
britischen Eisenbahnnetzes mit vier Gleisen und nur 0,62 2 mit 
drei Gleisen versehen sind. Die Länge 
sigen Strecken beträgt daher 3,14 2 der Gesammtlänge, also 
immerhin erheblich mehr als bei den preussischen Staatsbahnen 
mit nur 0,44 9. Von diesen drei- und viergleisigen Strecken 
dienen aber über 60 $ vorzugsweise dem Vorortverkehr, wäh- 
rend nicht ganz 40 $, also nur etwa 1,2% der Gesammtlänge auf 
Fernverkehrslinien kommen; und selbst wenn die gegenwärtig 
auf mehreren Fernverkehrsstrecken noch in der Ausführung be- 
griffenen dritten und vierten Gleise vollendet sein werden, so 
werden diese doch im ganzen nur 1,8% der Gesammtlänge des 
britischen Eisenbahnnetzes ausmachen. Also man sieht, wie 
unhaltbar jene Behauptung ist, die englischen Hauptlinien seien 
seit langer Zeit viergleisig. 

Bei einem Vergleiche der Ausstattung des Eisenbahnnetzes 
verschiedener Länder mit mehrgleisigen Strecken ist übrigens 
weniger das Verhältniss dieser Strecken zur Gesammtlänge als 
vielmehr die Belastung der Längeneinheit eines Gleises durch 
die täglich darüber rollende Zugzahl in Betracht zu ziehen. 

Wenn man nun nach der amtlichen deutschen und eng- 
lischen Statistik aus der Länge der ein-, zwei-, drei- und vier- 


der Bauverwal- 


*) Z. B. „Kölnische Zeitung“ vom 18. Oktober 
Mittheilungen über eine Rede des Abg. Dr. Böttinger. 


der mehr als zweiglei- | 


ErM.A.:| 


gleisigen Streeken die Gesammtlänge der Hauptgleise ermittelt 


und diesen die Zahl der geleisteten Zugkilometer gegenüber- 
stellt, so ergibt sich für die Jahre 1896 bezw. 1896/97: 


Gesammt- 


länge der | geleistete SR Dar 
Haupt- Zugkilo- die  Läne are 
| Beine | puever einheit 
eh 
bei den britischen Eisen. 
bahnen (1896) 54 371 564 530 008 23,5 
bei den preussischen Staats- | 
bahnen (1896/97) 38 884 240 172 069 16,9 


Bei den preussischen Staatsbahnen kommen also auf die 
Längeneinheit täglich erheblich weniger Züge als bei den eng- 
lischen Bahnen, während bei letzteren 55,1 9, bei den preussi- 
schen Staatsbahnen aber nur 39,7 % der Gesammtlänge mehr- 


gleisig sind. Nun muss allerdings darauf hingewiesen werden, 


dass die Bahnen in Deutschland wegen des gegenüber England 
gebirgigeren Charakters des Landes zum Theil viel stärkere Nei- 
gungen besitzen, als die Bahnen jenseits des Kanals, und dass 
daher auch das Bedürfniss nach Herstellung eines zweiten usw. 
Gleises vielfach schon bei geringerer Zugbelastung eintreten 
wird, als dort. 

Auch ist es zweifellos richtig, dass man sich um so leichter 
zu einer aus betriebs- und verkehrstechnischen Gründen viel- 
leicht erwünschten Zugvermehrung entschliessen wird, je mehr 
mehrgleisige Strecken zu Gebote stehen und dass die auf ein 
Gleis entfallende Zugbelastung auf mehrgleisigen Strecken 
grösser sein kann, ohne zu Betriebsschwierigkeiten zu führen, 
als auf eingleisigen Linien. 

Aber selbst unter Berücksichtigung dieser Umstände ergibt 
sich aus den mitgetheilten Zahlen die Thatsache, dass im Ver- 
hältniss zur Verkehrsbelastung der Bahnen mit Zügen die 
Ausstattung mit mehrgleisigen Strecken bei den preussischen 


Staatsbabnen eine vollkommenere ist, als bei den britischen 
Bahnen. 


Deutscher a Ver nalcnson? ; 


| 
| 


3 November Tor 


Ueber chinesische Eisenbahnen. 


In der deutschen Kolonialgesellschaft, Abtheilung Ham- 
burg, hielt am 8. d. Mts. der Oberingenieur A. Gädertz einen 
Vortrag über seine Rekognoszirungsreise in der Provinz Shan- 
tung, der speziell über die Zukunft des Eisenbahnwesens in 
China äusserst interessante Mittheilungen enthält. „Anfangs 
dieses Jahres — so führte der Vortragende, dem „Hamb. Corresp.“ 
zufolge, aus — trat von Seiten eines Syndikates, das in Ham- 
burg und in Köln seine Hauptmitglieder zählt, die Frage an 
mich heran, ob ich für dasselbe eine Rekogmoszirung im Innern 
Chinas ausführen wolle. Nach kurzen Verhandlungen wurde 
Ende Januar die Reise beschlossen und ich ging am 8. Februar 
von Genua aus in See. Am 20. März landete ich Tsing-Tau. 
Hier begann meine Aufgabe. Zunächst streifte ich in langen 
Märschen die Küste um Tsing-Tau und die Berge dort ab, am 
12. April brach ich dann mit einer kleinen Karawane nach dem 
Innern auf und marschirte auf vielfach verschlungenen Wegen, 
wobei ich zunächst eine möglichst genaue Kenntniss des öst- 
lichen Theiles der Provinz zwischen der Bucht von Kiautschou 
und Wei-Hsien zu erlangen suchte. Von Wei=Hsien aus west- 
wärts ziehend, besuchte ich die bedeutende Handelsstadt Tschous 
Tsun, welche als Hauptemporium des Seidenhandels Shantungs 
zu betrachten ist, besah mir eingehend die Kohlenbergwerks- 
reviere von Poshan und dessen Umgegend, ging nach der 
Hauptstadt der Provinz, Tsinau-Fu, um dann in die westlich des 
Hwang-Ho gelegene <erosse Ebene bis an die Grenze der Pro- 
vinz und zu der am Kaiserkanal gelegenen Stadt Te-Tschou zu 
gelangen, von wo aus ich auf einem seit langer Zeit nieht mehr 
gebräuchlichen Wege direkt auf Tschou-Tsun zurückmarschirte 
und von hier auf theilweise neuen Pfaden wieder nach Tsing- 
Tau gelangte. Am 25. Juni ritt ich dort nach zwei und einhalb- 
monatlicher Abwesenheit wieder ein. Während dieser Zeit hatte 
ich eine Strecke von über 1800 km zurückgelegt. 

Ueber die berührten Gegenden ist im einzelnen folgendes 
zu berichten: 

Wei-Hsien ist die erste grössere chinesische Stadt, die er- 
reicht wurde. Der Verkehr dort ist sehr lebhaft. Südlich von 
Wei-Hsien liegt das der Küste nächste Kohlengebiet, in dem 
die Einwohner jedoch nur ganz wenige, am südlichsten Ende 
des Vorkommens höher gelegene Gruben in Betrieb erhalten, 
während sie alle anderen in der Ebene befindlichen Schächte 
des Wasserandranges halber aufgegeben haben. An die einstige 
Thätigkeit erinnern nur noch viele Halden. Von Wei-Hsien 
westlich gehend führt der Weg am Fusse des Gebirges entlang, 
tempelbekrönte Kuppen werden sichtbar; hohe steilabfallende 
Berge geben der Gegend ein weniger monotones Gepräge; 
nördlich davon sieht man nichts als wogende Getreidefelder mit 
Dörfern durchsetzt. 

Je mehr man sich nun dem grossen Kohlendistrikt des 
nördlichen Shantung; dem von Poshan, nähert, desto mehr 
Bäume sieht man auch ausserhalb der Dörfer. Ich war manch- 
mal versucht, die Gegend mit einigen Theilen unserer Tiefebene 
zu vergleichen, so lieblich war das Feld mit den die Dörfer ver- 
steckenden kleinen Wäldern und den grossen sie umgebenden 
Obstgärten. Hier ist das Kohlenvorkommen ein sehr ausge- 
dehntes. An den Berghängen sieht man grosse Halden. Koks- 
öfen rauchen; lange Züge von mit Körben beladenen Mauleseln 
begegnen dem Reisenden. Der emsigste Betrieb findet sich in 
zwei, nur über steile Pässe zugänglichen Seitenthälern östlich 
von Poshan, und hauptsächlich am Hei-Shan. Poshan selbst ist 
ein wirkliches Industriecentrum und der Hauptsitz der Töpferei, 
Glasfabrikation und Eisenindustrie in Shantung. Die zur 
Töpferei und Glasfabrikation nothwendigen Materialien findet 
man in nächster Nähe. Die Eisenindustrie, die den Kohlen 
nachgezogen ist, verarbeitet altes Eisen und setzt aus der Pro- 
vinz Shan-Shi bezogenes Roheisen zu. Tsinan-Fu, die Haupt- 
stadt der Provinz, mit 300 000—350 000 Einwohnern ist eine be- 
deutende Stadt, von hoher Mauer umgeben. Zwei klares Berg- 
wasser führende Bäche durchfliessen die Stadt von Süden nach 
Norden und liefern das Wasser für den wenig nördlich der 
Stadt beginnenden Kanal, der vor etwa 10 Jahren angelegt, den 
Handel der Hauptstadt mit einem kleinen, am Golfe von Pe= 
Tehili liegenden Ankerplatz und indirekt mit Tchi-Fu vermittelt. 
Etwa 5 km nördlich von TsinausFu strömt der Hwang=-Ho zwi- 
schen einer doppelten Linie starker Deiche, an drei Stellen 
wurde der Strom eingehend besichtigt und überall konstatirt, 
mit welch grosser Geschwindigkeit dieser mächtige Strom seine 
gelben Gewässer dem Meere zusendet. Ganz bedeutende Bauten 
sind erforderlich, um ihn an gefährdeten Stellen von Einbrüchen 
in das Land abzuhalten. Stellenweise erhebt sich Buhne an 
Buhne. Westlich dieses Stromes dehnt sich eine ungeheure 
Ebene, die erst an den am Westrande der Provinz Pe-Tchili 


aufsteigenden Bergen ihr Ende findet. In derselben wurde 
nordwestlich bis an den Kaiserkanal und an die Grenze der 
Provinz vorgedrungen, wo die alte feste Stadt T&-Tschou das 
Endziel der Reise bildete Hier beansprucht der Kaiserkanal 
das Hauptinteresse, der in tiefem Einschnitte 1 km westlich der 
Stadt vorbeifliesst. 

Die projektirte Bahn zwischen Tsing-Tau und Te&-Tschou 
ist auf Grund meiner Beobachtungen entworfen und stellt sich 
in ihrem grössten Theile als eine Bahn im Flachlande dar. 
Trotzdem aber bietet sie Schwierigkeiten, welche wohl erwogen 
werden müssen, denn sie führt durch lange Strecken, die all- 
Jährlich in der Regenzeit überschwemmt werden. Viele, für 
gewöhnlich trockene, aber im Juli und August reissende Flüsse 
und Ströme in breiten Becken sind zu überbrücken. Wirklich 
grosse Schwierigkeiten bietet aber nur die Ueberbrückung des 
Hwang=-Ho, welche mit den bei einem eventuellen Deichbruch 
nothwendigen und von vorne herein vorzusehenden Fluth- 
öffnungen zwischen den Haupt- und Binnendeichen eine Länge 
von etwa 1000 m haben wird. Die grosse Strombrücke und die 
anschliessenden Inundationsöffnungen werden kostspielige Fun- 
damentationen erfordern. Die dichte Bevölkerung des nördlichen 
Shantung verlangt eine grössere Anzahl Stationen, als es sonst 
nöthig wäre. Ich habe für die ganze Linie 48 Stationen und 
Haltestellen, d. h. eine auf je 11 km vorgesehen. Nur dadurch 
wird es möglich werden, insofern Erfolg zu erzielen, als es ge- 
lingen muss, die Bevölkerung heranzuziehen. Bei orientalischen 
Völkern ist das im allgemeinen nicht schwer, denn der Orientale 
fährt gern unter der Bedingung, dass er billig reisen kann. 
Der Chinese macht grosse Strecken zu Fuss und verzehrt dabei 
nur wenig. Die Zeit anzuschlagen ist er auch nicht gewöhnt, 
und demzufolge wird er nur die Eisenbahn benutzen, wenn er 
sieht, dass er für sehr billige Preise doch weiterkommt als zu 
Fuss. Der beste Maassstab hierfür ist der Erfolg der nord- 
chinesischen Bahnen, welche die niederste Klasse für rund 2,5 „| 
per Kilometer befördern, also zur Hälfte der deutschen Per- 
sonentarife. Diesen gleichen Satz habe ich auch in meinen Be- 
rechnungen zu Grunde gelegt. Die Hauptmasse der Reisenden 
werden natürlich Chinesen sein, für die die denkbar einfachsten 
Wagen vollauf genügen. Keine lösbaren Theile, keine Riemen 
an den Fenstern, überhaupt nichts Glänzendes darf vorhanden 
sein. Heizung darf ebenfalls nicht angebracht werden, denn sie 
wäre von der grössten Gefihr, so lange Oefen verwendet 
werden. Die Kontrole der Reisenden und das Mitreisen umsonst 
wird eine schwierige Frage werden und nicht leicht zu lösen 
sein. Ausser diesen Wagen soll dann noch eine II. Klasse ein- 
gerichtet werden mit besonderen Abtheilungen für wohlhabende 
Chinesen und deren Diener. Von I. Klasse- oder Salonwagen 
werden nur wenige gebaut. Diese werden nur auf spezielles 
Verlangen dem Zuge angefügt, ähnlich wie es bei den Tien= 
Tsinbahnen der Fall ist. Die Lokomotiven müssen kräftig und 
von besonders guter Herstellung sein, denn der Staub nicht 
allein, sondern auch die Behandlung durch das Personal wird 
hier viel Schaden anrichten. Von den ehemals so gelobten 
amerikanischen Lokomotiven ist gänzlich abzusehen, da fast 
sämmtliche nach China gelieferten eine äusserst mangelhafte 
Konstruktion gezeigt haben. Der Hauptfahrpark wird aus den 
Güterwagen bestehen und unter diesen stehen die Wagen für 
den Kohlentransport in allererster Linie. Auf diese ist daher 
auch der grösste Werth zu legen und mit rationeller Konstruk- 
tion das leichteste Gewicht und die beste Herstellung zu ver- 
binden. Von den übrigen Wagen erwähne ich nur noch die 
Tankwagen für Petroleum, deren Nützlichkeit Sie erkennen 
werden, wenn ich Ihnen mittheile, dass im Jahre 1897 über 
Tehi-Fu etwa 27000 t im Werthe von über 2100000 .l. einge- 
führt wurden. Ich habe in meinem Berichte hierfür die An- 
lage grosser Behälter in Tsing-Tau und Tsinan-Fu, vorläufig 
wenigstens, geplant, und glaube, dass mit solchen Erleichterungen 
dieser jährlich stark wachsende Bedarfsartikel seinen Weg über 
unsern Hafen nehmen wird. 

Der Punkt, welcher hauptsächlich ins Auge zu fassen ist, 
kann kurz dahin zusammengefasst werden, dass es gilt, den 
heute nach Tehi-Fu gehenden Handel, sowohl Einfuhr als Aus- 
fuhr, nach Tsing-Tau abzulenken. Der Gesammtumsatz des 
Jahres 1897 war für Tchi-Fu 59 500 000 „16, von welchen die Haupt- 
ziffern bestehen in 30300000 ‚46. für die fremde Einfuhr und 
16.500 000 „46 für die Ausfuhr nach chinesischen Häfen. Bei ge- 
eigneter Behandlung der Bahn mit Rücksicht auf die Tarife, und 
indem man, wie es 2. B. in Kleinasien mit grossem Erfolge ge- 
schehen ist, kommerzielle Arenten in das Hinterland entsendet, 
deren Arbeit darin besteht, die Vorthbeile des neuen Weges den 
einheimischen Kaufleuten darzustellen, wird auch ein vielleicht 
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nieht unwesentlicher Theil des Handels von Tien-Tsin herüber- 
gezogen werden können. Dieses letztere kann um so mehr in 
Aussicht genommen werden, als wie bekannt, der westliche Theil 
des Golfes von Pe-Tehili sowie die in ihn mündenden Ströme 
jahraus jahrein mindestens drei Monate, häufig auch vier Monate 
ang des Eises wegen unzugänglich sind, während andererseis 
die Bucht von Kiautschou immer eisfrei bleibt. 

Als vorläufiger Hauptzweck der neuen Bahn ist jedoch der 
Kohlentransport zu betrachten. Wie schon erwähnt, sind zwei 
Hauptkohlenfelder aufzedeckt, in denen seit undenklicher Zeit 
die Chinesen den Bergbau in primitiver Weise betreiben. Die 
heutige Ausbeute kann zu 150 000—160 000 t jährlich geschätzt wer- 
den. Die von dem hier und in Köln zusammengetretenen Shan- 
tungsyndikate angekauften Gruben werden, sowie sie mit 
maschinellem Betriebe und geeigneten Wasserhaltungsmaschinen 
eingerichtet sind, ohne Zweifel eine zum mindesten auf 450.000 bis 
500000 t zu schätzende Förderung ergeben, deren weitaus 
grösster Theil exportirt werden und über die Linie Tsing-Tau 
gehen wird. 

Was nun die Industrie der Provinz Shantung anbelangt, 
so ist schon heute bei den schwierigen Transporten der Umsatz 
in den Städten Tsinan-Fu, Tschou=-Tsun usw. ein ganz bedeuten- 
der. Es liegt auf der Hand, dass mit einer Verbilligung und 
Beschleunigung der Transporte durch den Bau der Eisenbahn 
auch ein Aufschwung des Handels und damit direkt eine Steige- 
rung der Produktion eintreten wird. So wird man nicht fehl 
gehen, wenn man annimmt, dass nach Eröffnung der Bahn es 
nicht lange dauern wird, bis Baumwollspinnereien gebaut wer- 
den; dazu sind die Verhältnisse günstig, denn das Rohmaterial, 
billige Kohle und billige Arbeit, ist vorhanden. Dasselbe sollte 
auch mit Seidenspinnereien versucht werden; heute ist sie nur 
Hausindustrie. Mechanische Seidenspinnereien könnten hier 
ebenso gut floriren, wie sie es z. B. in Kleinasien thun, wo der 
Umsatz an Seide geringer ist als in China. Mit den in den Ge- 
birgen südlich der Linie von Missionaren erwähnten Eisenerzen, 
deren genügendes Vorkommen aber noch nicht festgestellt ist, 
könnte, da die Kohle vorhanden ist, eine Eisenindustrie ent- 
stehen, die dem Lande Vortheil bringen würde. Ich spreche 
absichtlich nicht von dem Vorkommen edler Metalle, die jedoch 
zuverlässig konstatirt sind. Kurz gesagt, es sind in Shantung, 
ohne optimistisch zu sein, alle Bedingungen gegeben, um eine 
lebhafte und gewinnversprechende Industrie ins Leben zu rufen, 
sowie einmal die conditio sine qua non, d. h. die Eisenbahn die 
Provinz von Ost nach West durchzieht. Bei den Kohlenberg- 
werken wird selbstverständlich während der ersten Jahre eine 
Animosität gegen die von Europäern zu betreibenden Gruben 
herrschen ; das wird daher rühren, dass eine nach der anderen 
die von Einheimischen betriebenen Gruben ihre Arbeit werden 
einstellen müssen, da sie der Konkurrenz nicht gewachsen sind. 
Die Bergleute werden der neuen Grube zuströmen und Sache 
eines versöhnenden Verfahrens wird es sein, die Besitzer eventuell 
durch Ankauf ihres Besitzes gefällig zu machen. Ich erwähne 
hierbei kurz, dass die Bergleute sowohl in Wei-Hsien wie im 
Poshandistrikt genau wissen, dass die Europäer Gruben und 
Land gekauft haben; trotzdem sind dort keine Unannehmlich- 
keiten vorgekommen. Sie wissen auch, dass gebohrt werden 
soll, um die Mächtigkeit der Flötze und ihre Lagerung kennen 
zu lernen. Auch hier darf gehofft werden, dass die beiden vom 
Shantungsyndikate hinausgesandten Bohrmeister es verstehen 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die „kanalfreundlichen“ Blätter sind bekanntlich unge- 
halten darüber, dass die preussische Staatsregierung, wie aus 
ihrer Entschliessung hinsichtlich der Kanalisation des Mains 
hervorgeht, auf dem Standpunkte steht, dass auf den neu zu 
erbauenden Kanälen Abgaben zu erheben seien. Hiergegen 
wird von der Münch. „Allgem. Ztg.“ daran erinnert, dass sich 
auf diesen Standpunkt nicht zuerst die preussische Regierung, 
speziell der Finanzminister von Miquel, sondern der preussische 
Landtag und vor diesem sogar der Verein für Fluss- und Kanal- 
schifffahrt gestellthabe. Für die Benutzung der kanalisirten Oder 
werden ziemlich hohe Abgaben erhoben, das Gleiche ist auch 
anderweit in Preussen der Fall, und die Provinzen und Ver- 
bände, welche durch die Anlage des Mittellandkanales berührt 
werden, hätten niemals die Rentabilitätsgarantien über- 
nommen, wenn nicht die Erhebung von Abgaben zugesichert 
worden wäre, 


| jeder Abgabe frei bleibt. 


werden, sich mit den Eingeborenen so zu stellen, dass auch da- 


bei keine Verletzung des Aberglaubens ins Feld geführt werden 


kann. Wie schon erwähnt, gehört zum Umgange mit den Chinesen 
viele Geduld, Menschenkenntniss und vor diesen hauptsächlich 
eine wesentliche Portion Takt. 


Meine Herren! Sie haben sämmtlich mit dem Interesse, 
dessen die ganze Besetzung Kiautschous würdig ist, auch Kennt- 
niss genommen von den weiteren in Aussicht genommenen Bahn- 
linien. Ich will nur mit einigen Worten die Sachlage streifen. 
Ursprünglich war ausser der Linie Tsing-Tau-Tsinan-Fu noch 
geplant eine Bahn von Tsinan-Fu nach J-Tehou=Fu, welche durch 
gebirgiges Land führen und drei Pässe zu überschreiten haben 
würde, dabei eine Gegend beglückend, die keine Industrie treibt; 
diese Bahn würde also im besten Falle die Betriebskosten ab- 
werfen, also immer eine Belastung der in wenigen Jahren ren- 
tabel werdenden nördlichen Linie bilden. In zweiter Linie war 
die Streeke J-Tehou=Fu-Tsing-Tau über Kiautschou in Aussicht 
genommen, welche gleichfalls zwei Pässe und verschiedene 
Ströme zu überschreiten hätte. Ich habe mich von Anfang an 
vegen den Bau dieser letztgenannten Linien ausgesprochen aus 
dem Grunde, weil die Kohlen im Norden leichter und billiger 
nach dem Meere zu bringen sind als es die von J-Tchou=Fu sein 
würde, ganz abgesehen von der scheinbar nicht einwandsfreien 
Qualität der südlichen Kohle. Dagegen habe ich plädirt für den 
Bau einer anderen Linie, die in das Herz des allerbevölkertsten 
Theiles der Provinz vordringt und die sowohl, was Ein- wie 
Ausfuhr betrifft, ein ganz werthvolles Glied im Netze der Shan- 
tungbahnen zu bilden berufen ist. Ich meine eine von Tsinan= 
Fu westlich der Ausläufer der Gebirge nach Süden laufende und 
in Tsining-Tchou am grossen Kanal endigende Bahn. Diese 
Stadt besitzt schon jetzt bedeutenden Handel und ist ausserdem 
der Sitz der Diözese des Bischofs von Anzer. Von hier aus 
könnte später eine Verlängerung der Bahn nach J-Hsien statt- 
finden, neben welcher Stadt westlich von J-TcehousFu Kohlen- 
felder in nächster Nähe sich finden, deren Produkt von besserer 
Qualität ist als die in J-TchousFu geförderte. Sehen wir noch 
weiter voraus, so liegt das grosse Projekt der Bahn Peking- 
Ching-Kiang vor uns, dass sich direkt an die obgenannte Linie 
anschliessen könnte. Im Norden ist von der Grenze der Provinz 
und dem Endpunkte der Bahn, T&-Tchou, aus ohne Schwierig- 
keiten das Thor von Shan=Si, westlich der Stadt Tchin-Ting zu 
erreichen, so dass die Schätze dieser Provinz, der reichsten von 
allen chinesischen, was den Bergbau betrifft, auf den Weg nach 
Osten und unserem Hafen zu geleitet werden könnten. Als 
fernerer Zukunftsplan ist noch einer Linie von T&-Tchou nach 
Tien-Tsin Erwähnung zu thun, die nur geringen Schwierigkeiten 
begegnen würde.“ 


Zum Schlusse seines Vortrages erzählte sodann der Redner 
noch Einzelheiten über die in der zwei bis dreimal so dicht wie 
Deutschland bevölkerten Provinz Shantung höchst intensiv be- 
triebene Landwirthschaft, der die Bewohner mit grossem Fleiss, 
mit Verwendung aller Arbeitskräfte und mit Ausnutzung jedes 
nur verfügbaren Fleckchens Erde obliegen. Ferner sprach er 
noch kurz über den Aberglauben der Chinesen, über ihre naiven 
Maassnahmen, die Wirkung böser Geister abzuwenden, und 
schliesslich über verschiedene von ihm besuchte grosse, uralte, 
zum Theilein Ruinen liegende Tempelbauten, deren Ausschmückung 
ebenso wie die der Götzenbilder häufig recht geschmackvoll sei. 


Zur Rechtfertigung der Erhebung von Abgaben auf dem 
kanalisirten Main wird noch — anscheinend offiziöss — folgendes 
geschrieben : 

„Die Kanalisation des unteren Mains steht, technisch be- 
trachtet, genau auf derselben Linie, wie die Kanalisation der 
oberen Oder, auf welcher Schifffahrtsabgaben seit Betriebs- 
eröffnung der kanalisirten Strecken erhoben werden. Bei im 
übrigen vergleichbaren Verhältnissen soll der Mainverkehr nach 
zwei Richtungen günstiger gestellt werden, als der auf der 
oberen Oder: die Abgabe wird für das Tonnenkilometer an sich 
absolut niedriger sein und wird nur den Lokalverkehr von 
Frankfurt und den anderen Mainhäfen zwischen Frankfurt und 
Mainz treffen, während der Umschlagsverkehr nach wie vor von 
5 ı Was die finanziellen Ergebnisse der 
neu einzuführenden Verkehrsabgabe anlangt, so ist von der- 
selben die Deckung der Kosten der Verwaltung und Unter- 
haltung der kanalisirten Mainstrecke und darüber hinaus ein 


geringer Betrag zur Verzinsung des Anlagekapitales zu erhoffen. 


Letzterer dürfte mit 0,5 $ des Anlagekapitales eher zu hoch als 
zu niedrig bewerthet sein. Stellt man ferner in Rechnung, dass 
die Baukosten für die Wasserstrasse Frankfurt - Mainmündung 
verhältnissmässig niedrig waren und umgekehrt die Verkehrs- 
entwickelung auf derselben sich ganz besonders günstig . ge- 
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staltet hat, so springt alsbald in die Augen, wie bedenklich die 
Behauptung ist, dass der Wasserverkehr die geplante Abgabe 
nicht tragen könne. Wäre es richtig, dass der Schifffahrtsver- 
kehr auf einer besonders verkehrsreichen und überdies ver- 
hältnissmässig billigen künstlichen Wasserstrasse selbst eine 
Verkehrsabgabe, durch welche neben den Verwaltungs- und 
Unterhaltungskosten nur die Verzinsung eines kleinen Bruch- 
theiles des Baukapitales erzielt werden wird, nicht tragen kann, 
so wäre damit der unwiderlegliche Beweis geliefert, dass künst- 
liche Wasserstrassen mit den Eisenbahnen nicht konkurrenz- 
fähig sind. Aus einem solchen Vordersatze würde sich aber 
mit unabweisbarer Logik die weitere Schlussfolgerung ergeben, 
dass der Neubau grosser künstlicher Wasserstrassen im all- 
emeinen weder vom volks- noch vom staatswirthschaftlichen 
mann gerechtfertigt, die Zukunft unseres Binnenver- 
kehres vielmehr auf dem Gebiete der Eisenbahnen zu suchen 
sein würde.“ 

Richtig ist ganz gewiss, dass die übertriebenen und wirth- 
schaftlich nicht zu rechtfertigenden Forderungen der sogen. 
„Kanalfreunde“ das Meiste dazu beitragen, die Zahl derjenigen 
zu vermehren, die der neuesten Entwickelung unserer Wasser- 
strassenpolitik mit Bedenken entgegensehen. 


— Die im Reichseisenbahnamte aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen im Monat 
Oktober .d.J. ergibt für 70 Bahnen, die schon im Oktober 
1897 im Betriebe waren, folgendes: 

Gesammtlänge: 41817,98 km. 


im gegen auf gegen 
Einnahme ganzen |das Vorjahr] 1 km | das Vorjahr 
lb. lt. «lb. cl. $ 


für alle Bahnen im Oktober d. J. 
aus dem Personen- | | | 


verkehre . 39619395 |+ 2180162 945 + 381 + 4,19 
aus dem Güterver- | | 
kehre . . 99296534 + 5677438 2387 + 97) + 4,94 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März in 
der Zeit vom 1. April bis Ende Oktober 1898 


aus dem Personen- | | 

verkehre . 254064 344 ‚+ 14288037) 7363, 4311) + 4,41 
aus dem Güterver- | | ' 

kehre . . 532 377 172 + 33 247 136) 15 128| + 707) + 4,90 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 


zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Oktober 1898 
aus dem Personen- | 


verkehre . ı 60879820 ı + 3908 756| 10 2ael + 532|+ 5,53 
aus dem Güterver- | | 
kehre . h 114389 142 |+ 6871854 18 789) + 908| + 5,08 


— In den letzten Jahren hat der deutsche Kohlenbergbau 
einen stetigen Aufschwung genommen, der Steinkohlenbergbau 
einen verhältnissmässig grösseren, was sehr deutlich aus der 
Zunahme der Arbeiter hervorgeht. Anfang 1898 waren in den 
deutschen Steinkohlenbergwerken rund 320000 Arbeiter be- 
schäftigt gegen 266000 Arbeiter in 1894, in den Braunkohlen- 
werken dagegen 33 770 Anfang 1898 gegen 28500 in 1894. Dieser 
Zunahme entsprach auch die gesteigerte Förderung. 


— In der ausserordentlichen Generalversammlung der 
niederlausitzer Eisenbahngesellschaft wurde der verwaltungs- 
seitig beantragte Bau und Betrieb einer Fortsetzung der Eisen- 
bahn von Lübben nach Beeskow genehmigt. Das Aktienkapital 
der Gesellschaft wird um 3262000 6. erhöht. Die neue Strecke 
soll als Normalspurbahn durchgeführt werden. Die Erhöhung 
des Aktienkapitals soll nur dann zur Eintragung in das 
Handelsregister angemeldet werden, wenn bei Konzessionirung 
keine unzweckmässigen Forderungen gestellt werden, und wenn 
mit den Kreisen Luckau, Schweinitz und Lübben ein weiterer 
Garantievertrag bezüglich der Beschaffung des Baukapitals und 
der Uebernahme einer Zinszarantie von 3,5 2 auf die Zeit vom 
Tage der Betriebseröffnung bis zum 1. April 1913 zustande 

ommt. 


— In der zweiten Novemberwoche hat die Rückbeförde- 
rung der Sachsengänger namentlich von Magdeburg und Halle 
nach dem östlichen Deutschland begonnen. Die Rückbeförde- 
rung erfolgt in Sonderzügen und wird mehrere Wochen in An- 
spruch nehmen, da allein von Magdeburg aus etwa 18000 
Sachsengänger abgehen. 


— In”Berlin fand in den letzten Tagen die Errichtung der 
deutschen’ Eisenbahnbetriebsgesellschaft, Aktiengesellschatt zu 
Berlin, mit einem Grundkapital von 3000000 ‚Je durch die 
Mitteldeutsche Kreditbank und einige andere Firmen statt. 
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Zweck der Gesellschaft ist die Uebernahme und der pacht- 
gene Betrieb von bereits bestehenden rentirenden deutschen 
ahnen. 


— Unter der Firma rheinisch - westfälische Bahngesell- 
schaft wurde in Berlin eine Gesellschaft errichtet, welche sich 
mit Unternehmungen auf dem Gebiete des Eisenbahn- und 
Strassenbahnwesens vorzugsweise in Rheinland und Westfalen 
befassen wird. Das Aktienkapital beträgt 3 000 000 #6 


— In Baden ist ein Verband der Eisenbahnbediensteten 
gebildet worden. Der Verein schliesst konfessionelle und poli- 
tische Angelegenheiten aus. Jeder Eisenbahner bekennt sich 
durch den Eintritt in den Verein als Gegner der sozialdemokra- 
tischen Bestrebungen und verpflichtet sich, getreu nach den 
Grundsätzen zu handeln, wie sie in den Satzungen niederge- 
legt sind. 


— Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hat in den 
letzten Tagen ihren Bedarf an Stahlschienen, Quer- und Lang- 
schwellen, Schienenlaschen usw. sowohl tür die Bahnunterhal- 
tung als auch für den Bahnneubau in den beiden Jahren 1899 
und 1900 an zwei bayerische Etablissements vergeben, und 
zwar: 48000 t Stahlschienen verschiedenen Profils im Gesammt- 
preise zu etwa 6100000 Je, 22000 t Querschwellen zu etwa 
2680000 „#4, 2000 t Langschwellen zu etwa 250000 At, 3600 t 
Schienenlaschen zu etwa 500 000 46, 12000 t Unterlagsplatten zu 
etwa 1700000 „t, 50 t Schwellenlaschen zu 7000 #6, 400 t Unter- 
lagkeile zu etwa 60000 ‚6 und 40 t U-Platten und Frostkeile zu 
etwa 6000 A. Der Gesammtaufwand für diesen Material- 
bedarf beziffert sich auf etwas über 12000000 46. Ferner kam 
gleichzeitig an ein bayerisches Werk in Vergebung der Be- 
darf für die gleichenJahre an Kleineisenmaterialien, 
als: Stuhlschienennägel, Laschen- und Fussschrauben, Schlüssel- 
schrauben, Klemmplatten usw. im Gesammtgewichte von 1730 t 
und im Kostenbetrage von ungefähr 450000 #, dann der 
weitere Bedarf an dergleichen Materialien an ein ausserbaye- 
risches Werk im Gesammtgewichte von etwa 1600 t, im Betrage 
von ungefähr 400000 „6. Sämmtliche Materialien müssen in an- 
nähernd gleichen Monatsraten vom November 1898 ab bis letzten 
Oktober 1900 zur Anlieferung gebracht sein. 


— Mit Genehmigung des vorgesetzten königlichen Staats- 
ministeriums hat die königlich bayerische Staatseisenbahnver- 
waltung den Bedarf ihrer Centralmagazinverwaltu gen und 
Werkstätten an Eisengusswaaren pro 1899 an neun Firmen 
kürzlich vergeben und zwar in folgenden Mengen: 220000 kg 
gewöhnlichen Eisenguss, 140000 kg gusseiserne Roststäbe, 
84000 kg Qualitätsguss für Dampfeylinder, Kolben und Kolben- 
ringe, 256000 k& Wagenachskisten, 1030000 Bremsklötze, 
11 800 kg schmiedbaren Eisenguss und 240000 kg gewöhnliche, 
gerade und gekröpfte Roststäbe, zusammen nahezu 2000 000 kg, 
wofür sich ein Gesammtaufwand von etwa 330000 6. ergab. 


— Der kontinentalen Eisenbahn-Bau- und Betriebsgesell- 
schaft wurde seitens des zuständigen königlich bayerischen 
Staatsministeriums die Bewilligung zu technischen Vorarbeiten 
für eine normalspurige Lokalbahn von Deisenhofen nach 
Ascholding auf die Dauer eines Jahres ertheilt und der Markt- 
gemeinde Bad Aibling die Projektirungskonzession für eine 
elektrische Bahn von Bad Aibling nach Glonn auf ein weiteres 
Jahr verlängert und ihr gleichzeitig anheimgestellt, auch tech- 
nische Vorarbeiten für eine Lokalbahn mit Dampfbetrieb aus- 
führen zu lassen und gestattet, die bezüglichen Projektirungs- 
arbeiten der Lokalbahnaktiengesellschaft in München zu über- 
tragen. 


— Nach dem Ausweise für den Monat Oktober d. J. be- 
trug die Gesammteinnahme bei den pfälzischen Eisenbahnen 
2617 991 #4, gegen 2517501 Jt. im gleichen Monat des Vorjahres, 
d. i. 100490 #. mehr im Oktober d. J. Bei einer Betriebslänge 
von 742 km erbrachte der Personentransport 633 262 (+ 66 881) #6. 
bei einer Frequenz von 988239 (+ 112041) Personen. Aus dem 
Gütertransport wurden 1572876 (+ 32489) 4 erzielt, bei einer 
Beförderung von 553213990 (+ 32730355) kg. Für die ver- 
flossenen 10 Monate des laufenden Jahres ergab die Gesammt- 
einnahme 23410403 (+ 1710558) 46 


— Am 1. Dezember d. J. treten, gleichzeitig mit einer 
neuen Signalordnung, auf den württembergischen Staats- 
bahnen neue Fahrdienstvorschriften in Kraft. Die neuen Vor- 
schriften, in welchen, wie in den bisherigen, die wesentlichen 
Bestimmungen für die Leitung und die Ausführung des Fahr- 
dienstes zusammengestellt sind, gelten zugleich als Ausführungs- 
bestimmungen zu den die Handhabung des Betriehes be- 
treffenden Abschnitten der Betriebsordnung für die Haupteisen- 
bahnen und der Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen 
Deutschlands. Die neuen Vorschriften sind hervorgegangen 
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aus dem zwischen den deutschen Staatsregierungen vereinbarten 
Entwurf, welchem die bisher in Württemberg gültigen Vor- 
schriften zu Grunde gelegt waren, und werden, soweit es noch 
nicht geschehen, im Bereiche der süddeutschen Eisenbahnver- 
waltungen, nämlich ausser auf den württembergischen, auf der 
bayerischen und badischen Staatsbahn, den pfälzischen Bahnen 
und der Reichsbahn in Elsass- Lothringen zur Einführung 
kommen. Die neuen Vorschriften weichen in vielen Punkten 
von den bisherigen ab; insbesondere sind geändert die Bestim- 
mungen über die Verantwortlichkeit des Stationsvorstehers, die 
Dienstübergabe, den Rangirdienst, die Belastung der Züge, die 
Mitführung der Zugleine, die Bremseinriehtungen, die Unter- 
scheidung, das Anhalten, den Ausfall von Zügen, das Stellen 
der Züge in den Stationen, das Schieben von Zügen, die Fahr- 
geschwindigkeit, den Stationsabstand, das Zugmeldeverfahren, 
die Führung des Fahrberichtes und die Ertheilung der Abfahrts- 
erlaubniss, die Verlegung von Kreuzungen und Ueberholungen, 
die Zuständigkeit für Einlegung von Sonderzügen. Unter den 
neu aufgenommenen Bestimmungen sind hervorzuheben dieje- 
nigen über das Kuppeln der Wagen, die Streckenkenntniss des 
Lokomotivführers, das Ausstellen schadhafter Wagen, den 
sogen. schriftlichen Befehl. Im Anhange sind die Bestimmungen 
über die Bedienung der Blockapparate und der Zugmelde- 
apparate in einzelnen Punkten geändert und die Bestimmungen 
über die Meldungen und Berichte bei Unfällen und Betriebs- 
störungen, die Grundsätze über die Bekanntgabe von Unfällen 
usw. (Kundmachung 20 des deutschen Eisenbahnverkehrsver- 
bandes) sowie die Grundzüge für die Besorgung des Fahr- 
dienstes auf solchen Stationen, auf welchen nicht alle mit 
diesem Dienste zusammenhängenden Geschäfte von einem 
Beamten allein wahrgenommen werden können. Neu auf- 
genommene Beilagen sind: Das Verzeichniss der Neben- 
bahnen, der Beleuchtungskalender, das Verzeichniss der grössten 
zulässigen Geschwindigkeit der Lokomotiven, Muster für den 
„Schriftlichen Befehl“ (zugleich Ersatz für den Haftbefehl), für 
die Stationsfahrordnung und für das Dienstübergabebuch sowie 
die Uebersicht über die abgekürzten Telegrammaufschriften. 
Den Schluss bildet ein alphabetisch geordnetes Sachregister. 


— Die Fahrradlaterne auf der Eisenbahn. „Eine berech- 
tigte Klage der Radfahrer,“ so schreibt der „Hamb. Corresp.“, 
„ist gegen jene Bestimmung der Eisenbahnen gerichtet, welche 
die Beförderung der Laterne betrifft. Muss das Mitnehmen der 
Laterne in das Personenkupee an und für sich lästig empfunden 
werden, so ist diese Sachlage für den Besitzer einer Acetylen- 
laterne doppelt fatal. Mit brennender Lampe darf das Kupee 
nicht betreten werden; beim Ablöschen verbreitet dieselbe min- 
destens eine Stunde lang den bekannten — Uebelgeruch, und 
der glückliche Besitzer dieses Möbels kann unter Umständen 
auf ‚allgemeines Verlangen‘ der p. t. Mitreisenden zum Ver- 
lassen des Kupees gezwungen werden. Es würde eine dank- 
bare Aufgabe der Rechtsschutzabtheilung des Bundes sein, 
etwas Licht in die Laternengeschichte zu bringen; in erster 
Linie den Nachweis zu erbringen. dass weder die Oel- noch die 
Acetylenlaterne bei ihrer Aufbewahrung im ‚Packwagen‘ eine 
Explosionsgefahr in sich birgt; damit wäre diese Frage gelöst, 
und die Eisenbahnen würden in Zukunft die Laterne am Fahr- 
rad belassen.“ 

Nicht eine „Explosionsgefahr“ der Laternen hat bekannt- 
lich zu dem Verbot geführt, sie an den Rädern im Packwagen 
zu belassen, sondern die Gefahr einer — thatsächlich mehrlach 
vorgekommenen — Beschädigung anderer Gepäckstücke durch 
aus den Laternen fliessendes Oel oder Petroleum. Immerhin 
wird es sich aus den hier angeführten Gründen vielleicht em- 
pfehlen, dass die Eisenbahnverwaltungen nochmals in Erwägung 
ziehen, ob Acetylen- und Kerzenlaternen von dem Verbot etwa 
auszunehmen seien. 


— Sind die Reisenden in einem Eisenbahnzuge als 
„Eisenbahntransport‘“ im Sinne der SS 315 und 316 des Reichs- 
strafgesetzbuches anzusehen ? Diese Frage hatteam 14. d. Mts. 
der dritte Strafsenat des Reichsgerichts zu entscheiden. Es han- 
delte sich um die Nachprüfung eines Urtheils des Landgerichts 
Magdeburg vom 4. August d. J., wodurch zwei Burschen aus 
Stassfurt wegen Sachbeschädigung und Gefährdung eines Eisen- 
bahntransportes zu Gefängnissstrafe verurtheilt worden waren. 
Die Angeklagten hatten eines Tages in Gemeinschaft mit einigen 
noch strafunmündigen Schulknaben von der Förderstädterstrasse 
in Stassfurt aus mit Steinen nach einem fahrenden Eisenbahn- 
zuge xeworfen. Hierbei zertrümmerte ein Stein ein Kupeefenster 
und flog durch das gegenüberliegende Fenster wieder hinaus. 
Verletzt wurde niemand. Da aber die Möglichkeit sehr nahe 
lag, dass durch die umherfliegenden Glassplitter eine Verletzung 
der Reisenden hätte herbeigeführt werden können, nahm das 
Landgericht an, dass die Reisenden gefährdet worden seien, 
mithin auch eine Gefährdung des Eisenbahntransportes im Sinne 
des Reichsstrafgesetzbuches vorliege. Gegen dieses Urtheil hatte 
einer der Angeklagten Revision eingelegt. Der Reichsanwalt be- 


zeichnete die Anwendung der $$315 und 316 auf den vorliegenden 
Thatbestand für sehr bedenklich. Er könne sich nicht davon 
überzeugen, dass eine Transportgefährdung stattgefunden habe. 
Die Thatsache, dass die Reisenden gefährdet waren, reiche noch 
lange nicht aus, um eine Transportgefährdung anzunehmen. Man 
könne unmöglich soweit gehen, in jeder emem Reisenden drohen- 
den leichten Verletzung ein solches Delikt zu erblicken. Die 
Konsequenzen würden $;:ınz ungeheuerliche sein und dürften wohl 
kaum vom Gesetzgeber in diesem Sinne und in dieser Ausdeh- 
nung gewollt sein. Wäre die Auffassung des Landgerichts zu- 
treffend, dann müsste auf Grund des $ 315, der mildernde Um- 
stände nicht zulässt, auch derjenige zu mindestens einem Jahre 
Zuchthaus verurtheilt werden, der als Reisender im Wagen das 
Kupeefenster aus Uebermuth vorsätzlich zertrümmert und sein 
Gegenüber in die Gefahr bringt, durch Glassplitter verletzt zu 
werden. Derselben Strafe müsste dann auch jemand verfallen, 
der auf ähnliche Weise z. B. ein im Viehwagen tranportirtes 
Pferd der Gefahr des Verletztwerdens aussetze. Gewiss sei, dass 
wie das Reichsgericht schon ausgesprochen habe, zu dem Trans- 
porte auch die Transportmittel und Transportgegeustände ge- 
hören und unter Umständen auch das Zugpersonal und die Rei- 
senden dabei in Betracht gezogen werden können, aber immer 
müsse doch die Gefahr, um die es sich handle, in Verbindung 
mit dem Transporte, dem Transportirtwerden, dem Fahren auf 
der Eisenbahn stehen, unı nur eine solche Gefahr, welche durch 
eine Störung des Fahrens erwachse, reiche aus, um eine Trans- 
portgefährdung im Sinne der $S$ 315 und 316 annehmen zu können. 
Das Reichsgericht schloss sich diesen Ausführungen an, hob das 
Urtheil im vollen Umfange auf und verwies die Sache an das 
Landgericht Magdeburg zurück. 


— Personalnachrichten. Bei der Generaldirektion der 
sächsischen Staatsbahnen, an deren Spitze bekanntlich am 1. Ja- 
nuar 13999 der bisherige Stellvertreter des Generaldirektors, Ge- 
heimer Finanzrath von Kirchbach treten wird, wurde vom 
gleichen. Zeitpunkte ab zum Stellvertreter des Generaldirektors 
der bisherige Oberfinanzrath Donath I ernannt. Derselbe 
wird gleichzeitig der Allgemeinen (I) Verwaltungsabtheilung 
vorstehen, als Nachfolger des bisherigen Vorstandes, Oberfinanz- 
raths Zieger, welcher durch anhaltende Krankheit genöthigt 
ist, mit Ende dieses Jahres in den Ruhestand zu treten. Die 
Stelle eines Vorstandes der (II.) Verkehrsabtheilung wird dem 
Oberfinanzrath Gasterstedt, diejenige der betriebstech- 
nischen (III) Abtheilung dem (technischen) Oberfinanzrath 
Bergmann übertragen werden. An der Spitze dieser letz- 
teren Abtheilung stand bisher ein juristischer Beamter, der Ge- 
heime Finanzrath Schreiner, der mit Schluss des laufenden 
Jahres in den Ruhestand treten wird. Die neu geschaffene 
(IV.) Abtheilung für Neubau, umfänglichere Um- und Erweite- 
rungsbauten wird dem Geheimen Baurath Peters, dem Leiter 
der Dresdener Bahnhofsbauten, übertragen werden. 

Den Öberfinanzräthen Zieger und Heydenreich 
(I. Abtheilung) wurde Titel und Rang von Geheimen Finanz- 
räthen verliehen. 

Mit grossem Bedauern wird man vernehmen, dass das 
Mitglied des preussischen Staatrathes, Geheimer Kommerzien- 
rath Dr. Websky in Wüstewaltersdorf die bisher innegehabten 
Stellungen als Mitelied des der deutschen Tarifkommission 
beigeordneten Verkehrsausschusses, des preussischen Landes- 
eisenbahnrathes sowie des ständigen Ausschusses des Landes- 
eisenbahurathes aus gesundheitlichen Rücksichten aufgegeben 
hat. Die gedachten Korporationen verlieren in Herrn Dr. Websky 
einen ihrer verdienstvollsten Mitarbeiter, der sich mit Rücksicht 
auf seine hervorragende Kenntniss in allen Fragen der Industrie 
und seine grosse persönliche Liebenswürdigkeit auch in Eisen- 
bahnfachkreisen der allgemeinsten Werthschätzung erfreute. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Mit Erlass des Eisenbahnministeriums vom 7. November 
1898 hat dasselbe verlautbart, dass auf die anlässlich des 
50 jährigen Regierungsjubiläums des Kaisers gestiftete „Jubi- 
läumsmedaille für Civilstaatsbedienstete* auch die Staatseisen- 
bahnbediensteten (Beamte, Beamtenaspiranten, Unterbeamte, 
Diener und Wächter) Anspruch haben und dass die Vertheilung 
der Medaillen im Sinne der Statuten am 2. Dezember d. J. vor- 
genommen werden wird. 


— Oesterreichisch-preussische Eisenbahnanschlüsse. Die 
Unterzeichnung des Staatsvertrages, betreffend die Sicherstel- 
lung einer direkten Eisenbahnverbindung zwischen der Eisen- 
bahn Reichenberg- Gablonz- Tannwald und dem preussischen 
Staatsbahnnetze bei Grünthal ist bereits erfolgt. Nunmehr wer- 
den dieKonzessionsverhandlungen mit der Reichenberg-Gablonzer 
Eisenbahn in Ansehung der Verbindungslinie Tannwald-Grünthal 
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in Fluss kommen und zweifellos ohne Schwierigkeit zum Ab- 
schlusse gelangen, wenn die genannte Gesellschaft für die 
finanzielle Durchführung des Projektes die erforderliche Vorsorge 
trifft. Zwei weitere in Aussicht genommene Anschlüsse des 
österreichischen an das preussische Eisenbahnnetz dürften, wie 
das „Oesterr.-ungar. Eisenblatt“ erfährt, in Bälde den Gegen- 
stand von Verhandlungen bilden. Der eine bezweckt die Ver- 
bindung von Raspenau oder Friedland der südnorddeutschen 
Verbindungsbahn mit dem preussischen Eisenbahnnetze, be- 
ziehungsweise mit der preussischen Nebenbahn Greifenberg i/S. 
nach Friedeberg am Queis; der andere bezweckt die Verbindung 
von Nachod an das preussische Bahnnetz, und zwar zur Fort- 
setzung der Bahnlinie Glatz-Rückers. 


— Oesterreichisch-sächsische Eisenbahnanschlüsse. Noch 
im Laufe dieses Monates sollen Vertreter der sächsischen Re- 
gierung in Wien eintreffen, um die Verhandlungen, betreffend 
die Österreichisch-sächsischen Eisenbahnanschlüsse Rossbach- 
Adorf, Friedland-Markersdorf, Nixdorf-Sebnitz, Schluckenau-Soh- 
land und Rumburg-Warnsdorf zum Abschlusse zu bringen. In 
unmittelbarem Anschlusse an diese Konferenzen soll die Unter- 
zeichnung des bezüglichen österreichisch-sächsischen Staats- 
vertrages erfolgen. 


— Beförderung von Fahrrädern auf Eisenbahnen. Dem 
Wiener Bicycleklub ist auf eine Eingabe an das Eisenbahn- 
ministerium die amtliche Verständigung zugegangen, dass die 
österreichischen Bahnverwaltungen neuerlich beauftragt wurden, 
die exekutiven Bahnorgane anzuweisen, beim Ein- Um- und Aus- 
laden der als Reisegepäck in unverpacktem Zustande zum Trans- 
porte gelangenden Fahrräder zur thunlichsten Vermeidung von 
Beschädigungen mit der grössten Sorgfalt vorzugehen und auch 
auf eine sichere Lagerung während des Transportes Bedacht zu 
nehmen; ferner wird in dem Erlasse des Eisenbahnministeriums 
mitgetheilt, dass im Bereiche der Staatsbahnen bereits seit 
längerer Zeit verschiedenartige Einrichtungen für eine gesicherte 
Unterbringung der Fahrräder im Gepäckwagen versuchsweise 
zur Einführung gelangt sind und dass im Falle eines befriedi- 
genden Ergebnisses der Versuche in dieser Richtung weitere 
Verfügungen zu erwarten sind. 


— Aus Anlass wiederholter Beschwerden aus Interessenten- 
kreisen über schonungslose Behandlung und Beschmutzung der 
zur Beförderung gelangenden geschlachteten Thiere und ein- 
zelnen Stücke frischen Fleisches hat das Eisenbahnministerium 
mittelst Erlasses vom 29. Oktober 1898, nach gepflogenem Ein- 
vernehmen mit dem Ministerium des Innern, die Bahnverwal- 
tungen aufgefordert, Vorsorge zu treffen, dass bei der Ueber- 
nahme und beim Transporte derartiger Sendungen im Sinne der 
bestehenden einschlägigen Vorschriften vorgegangen und hierbei 
insbesondere auf die genaue Beachtung der nachstehenden An- 
ordnungen das Augenmerk gerichtet werde: 

1. Die Verladung der zugeführten geschlachteten Thiere und 
des frischen Fleisches, welche Transportgegenstände vom 
Absender derart rechtzeitig zur Aufgabe gebracht werden 
sollen, dass die Abtransportirung ohne länger andauernde 
Lagerung in der Aufgabestation alsbald erfolgen kann, hat 
nach stattgehabter Abwaage der Sendung thunlichst un- 
mittelbar in die Eisenbahnwagen zu erfolgen. 

2. Ist eine Einlagerung der Transporte erforderlich, so ist 
hierzu ein gedeckter, reiner, möglichst staubfreier und 
kühler Raum zu wählen. In Stationen, in welchen Fleisch- 
transporte häufig zur Aufgabe gelangen, sind diese auf ent- 
sprechend angebrachten Hängevorrichtungen unterzubringen. 
Auf Hintanhaltung von Verunreinigungen und sonstigen Be- 
schädigungen bei der balınseitigen Manipulation ist die 
grösste Sorgfalt zu verwenden und darauf zu achten, dass 


die Brücken der Dezimalwaagen vor der Abwaage derartiger | 


Transporte gereinigt und die geschlachteten Thiere oder 
Fleisch nicht auf schmutzige Bodenstellen oder über einander 
gelegt werden. 

4. In Verkehrsrelationen mit regelmässigen Fleischtransporten 
sind — wie dies zur besseren Fleischkonservirung seit einer 
Reihe von Jahren im Verkehre aus Galizien und der Buko- 
wina nach Wien mit dem besten Erfolge geübt wird zur 
Verladung nach Thunlichkeit eigene Fleischwagen mit Kühl- 
vorriehtungen, zum mindesten aber mit Aufhängevorrich- 
tungen ausgerüstete Kastenwagen in Verwendung zu 
nehmen. 

5. In Ermangelung derartiger Beförderungsmittel sind Sen- 
dungen von geschlachteten Thieren oder von Fleisch in 
vorher sorgfältig gereinigte Eisenbahnwagen zu verladen 
und auf eine vom Absender beizustellende Unterlage von 
re Stroh oder anderen hierzu geeigneten Stoffen zu 
agern. 

Hierbei ist zu vermeiden, dass geschlachtete Thiere 
und Fleischstücke namentlich während der heissen Jahres- 
zeit über- oder unmittelbar neben einander zu liegen 


kommen oder durch mitverladene Güter beschmutzt oder 
beschädigt werden. 

Endlich sind derartige Sendungen durch Feststellung ge- 
eigneter Zugfahrordnungen möglichst rasch zu befördern, 
und ist vorzusorgen, dass mit Fleisch beladene Wagen ohne 
zwingende Gründe unterwegs vom Zuge nicht abgehängt 
und zurückgelassen werden; nothwendige Umladungen sind 
mit möglichster Beschleunigung durchzuführen, und ist 
Jeder Verzug in der Weiterbeförderung thunlichst hintanzu- 
halten, worauf insbesondere in den Anschluss- und Abzweig- 
stationen Bedacht zu nehmen ist. 


— Die Einnahmen der grösseren österreichischen Privat- 
bahnen gestalteten sich im Monat Oktober d.J. und seit Jahres- 
beginn im Vergleiche zu den Einnahmen des Vorjahres wie folgt: 
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Oktober seit Jahresbeginn 
| 1898 gegen 1897 | 1898 gegen 1897 
das ı | Gulden 

Kaiser Ferdinands- | | 

Nordbahn . ...» 13601486 |+ 85 680 132433 618 + 1830 971 
Oesterr.-ungar. St.-E.-G. | 2849 449 |+ 102 525 192 181371 + 6294 
Südbahn . 2... [4482234 — 57505 139129497 + 165325 
Oesterr. Nordwestbahn: | 

garantirte Linie . . [1047973 — 13435 | 8804670 |+ 118890 

Elbethalbahn „| 724957 |— 423 | 5494198 + 384945 
Süd-norddeutsche Ver- | | 

bindungsbahn 346246 — 5308| 2984771|+ 31852 
Aussig-Teplitzer Bahn 

(exkl. der Strecke | 

Settenz-Leitmeritz) . | 636785 — 20453 | 5450591 |— 25124 
Buscht@hrader Bahn | | 

Aline wor: 442097 — 1500| 3232941 | — 24.290 

B-Linie . . . ...| 664034|+ 25000 5770742|-+ 380 483 
Böhmische Nordbahn . 528001 )+ 4860| 3 901 109 | +- 76 876 


Die vorliegenden Ausweise ergeben die erfreuliche That- 
sache, dass, abgesehen von geringfügigen Ausfällen bei der 
Aussig-Teplitzer Bahn und der A-Linie der Buscht@hrader Bahn, 
sämmtliche Bahnen namhafte Mehreinnahmen gegenüber dem 
Vorjahre erzielt haben. 


— Eisenbahn Marienbad-Karlsbad. Die für den 15. De- 
zember d. .‚. in Aussicht genommene Eröffnung der Lokalbahn 
Marienbad-Karlsbad hat eine Verzögerung erfahren und ist in 
diesem Jahre nicht mehr zu gewärtigen. 


— Elektrische Traktion in Eisenbahntunnels. Die Inter- 
nationale Elektrizitätsgesellschaft hat sich dem Vernehmen nach 
an das Eisenbahnministerium mit der Bitte gewendet, ihr zu ge- 
statten, in einem grossen Tunnel Versuche mit elektrischer 
Traktion zu machen. Das Bisenbahnministerinm steht der Frage 
der Vermeidung der gefährlichen Rauchentwickelung in Tunnels 
mit Interesse gegenüber und es «dürfte demnächst die formelle 
Erlaubniss ertheilt werden, die einschlägigen Versuche im Arl- 
bergtunnel vorzunehmen. 


— Die Prioritäten der Prag-Duxer Bahn. Die Prag-Duxer 
Bahn bietet den Besitzern der 5° Prioritäten neuerlich den Um- 
tausch ihrer Titres gegen 3 ? Prioritäten an. Die Konversion 
wurde bekanntlich als eine freiwillige durchgeführt und die Ge- 
sellschaft hat stärkere Verloosungen der nicht zur Konversion 
angemeldeten 5 5 Titres vorgenommen. Der Prioritätenkurator 
hat die Rechtsgültigkeit dieser stärkeren Verloosungen anzu- 
fechten versucht. Das Gericht hat ihm aber die Legitimation 
zur Klageführung nicht ertheilt. Die Gesellschaft erklärt nun, 
dass der ganze bei den Verloosungen der 5 $ Prioritäten be- 
obachtete Vorgang als gesetzmässig von den Gerichten aner- 
kannt worden sei. Sie bietet aber den Prioritären neuerlich den 
Umtausch gegen die 3 $ Titres unter der Bedingung an, dass 
gegen Einlieferung von je 1200 46 Nominale der 5 5 Titres 
sammt Kupons per 1. Juli 1899 und Talon je 1500 „44 Nominale 
der 3 $ Prioritäten mit Kupons per 1. Juli 1399 sammt Talon 
ausgegeben werden. Der 5 $ Zinsengenuss würde demnach den 
Prioritäten bis zum Ende des Jahres verbleiben und eine Zinsen- 
verrechnung nicht stattfinden. 


— Nach der von der Aussig-Teplitzer Eisenbahn heraus- 
gegebenen Statistik des böhmischen Braunkohlenverkehres im 
Jahre 1897 wurden im Jahre 1897 durch die Eisenbahnen 
14617 181 (+ 1448670) t verfrachtet und zwar durch die Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn 8 185 639 (+ 1133278) t, Buscht@hrader Eisen- 
bahn 1499989 (+ 220458) t, k. k. österreichischen Staatsbahnen 
Prag und Pilsen 4931429 (+ 94934) t, Summa 14617181 
(+ 1448670) t. Das Jahr 1897 zeigt eine Mehrverfrachtungs- 
ziffer, die bisher binnen Jahresfrist überhaupt im nordwestlichen 
Braunkohlenreviere noch nie erreicht worden ist, Fast zugleich 
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mit dem Ausbau einer Anzahl neuer Schächte und der erhöhten 


lichen Absatzgebiete eine sehr erfreuliche industrielle Lebhaftig- 
keit ein, welche den grösseren Fördermengen auch den Absatz 
erleichterte. Auch der inländische Absatz hat sich wieder ge- 
hoben. Der Statistik ist ein Graphikon über die wichtigsten 
Produktions- und Absatzverhältnisse über den Verkehr nach 
inländischen und ausländischen Bahnen und über den prozentu- 
ellen Verbrauch der verschiedenen Kohlengattungen in den 
Städten Dresden, Leipzig, Riesa und Berlin beigegeben. 


— Die k. k. Landwirthschaftsgesellschaft in Wien hat in 
ihrer letzten Sitzung im Wege einer Resolution gegen die von 
einigen Getreidehändlern in Rumänien angestrebten Begünsti- 
zungen beim Transporte rumänischen Transitgetreides auf den 
österreichischen Bahnen mit Rücksicht auf die hieraus zu be- 
fürehtende Schädigung der heimischen Produktion Stellung ge- 
nommen und beschlossen, in dieser Angelegenheit bei der Re- 
gierung und dem Staatseisenbahnrath Schritte zu unternehmen. 


— Dem Beispiele der österreichischen Staatseisenbahnver- 
waltung folgend, führt die Wien-Aspanger Bahn als erste der 
österreichischen Privatbahnen Frankirungsmarken für Eilgut 
ein. Nach der vorliegenden Kundmachung werden mit 1. De- 
zember im Lokalverkenre der Aspangbahn zur Abfertigung von 
Eilgütern in Einzelsendungen im Gewichte bis zu 20 kg 
Frankirungsmarken zugelassen. Diese Abfertigungsart ist nicht 
auf Lebensmittelsendungen allein beschränkt, sondern auch für 
gewöhnliche Eilgüter anwendbar. Der Preis per Sendung be- 
trägt ohne Unterschied der Beförderungsstrecke 50 Heller. Solche 
Eilgüter können auch im Stadtbureau der Aspangbahn in Wien 
aufgegeben und bezogen werden, und ist in diesem Falle für 
die Ueberführung vom Stadtbureau nach der Station Wien- 
Aspangbahnhof oder umgekehrt eine Zuschlagsmarke von 
20 Heliern zu lösen. 
schon von der Aufgabestation aus mittelst besonderer Post- 
karten dem Empfänger avisirt werden, so dass der Bezug un- 
mittelbar nach dem Einlangen in der Empfangsstation er- 
folgen kann. 


— Die Wiener-Neustädter Lokomotivfabrik hat in dem 


Bahnlagernd aufgegebene Güter können | 


| 


mit 30. Juni d. J. abgelaufenen Geschättsjahre einen Gesammt- 


umsatz von 3453000 fl. erzielt und wurde hiermit ein um 
rund 197000 fl. höherer Fakturengesammtbetrag als im vorigen 
Jahre erzielt. 
für 86 Lokomotiven, 40 Tender und andere derartige Fabrikate 
(Reservetheile für Lokomotiven und Tender, Dampfmaschinen, 
Rohrleitungen usw.) und partizipirte an den Arbeitsbestellungen 
für das abgelaufene Jahr das Ausland mit 14 Lokomotiven. Der 


Arbeiterstand im abgelaufenen Jahre betrug durchschnittlich | 
Der Bericht erwähnt der im abgelaufenen Jahre be- | 
gangenen Feier der Vollendung der 4000. Lokomotive in der Ge- 
sellschaftsfabrik und gibt bekannt, dass zur bleibenden Erinne- | 


1740 Mann. 


rung an diesen Arbeitserfolg von nun ab jährlich die Zinsen 
eines Kapitals von 20.000 fl. der Unterstützung würdiger erwerbs- 
unfähiger Arbeiter und deren Angehörigen zugewendet werden 
sollen. Wie der Bericht schliesslich mittheilt, ist das Gesell- 
schaftsunternehmen auch für das ganze laufende Jahr mit Arbeit 
ausreichend versehen. Nach Vornahme der statutenmässigen 
Abschreibungen im Betrage von 41110 fl. ergibt sieh für das 
abgelaufene Geschäftsjahr ein Reingewinn von 222713 Al. 


Der Verkehr im Kanal am Eisernen Thore. Der Ver- 
kehr im Kanal am Eisernen Thore wickelt sich bisher in so be- 
friedigender Weise ab, dass die ursprünglich für diesen Verkehr 
angeordneten Beschränkungen aufgehoben werden konnten. Seit 
kurzem dürfen statt einer zwei Fahrten während eines Tages 
und zwar sowohl zuBerg als zu Thal stattfinden. Die Havarien, 
welche zu Beginn der Fahrten vorkamen, haben seither keine 
Vermehrung erfahren und auch der höhere Wasserstand und die 
hierdurch gesteigerte Stromgeschwindigkeit bieten der Abwicke- 
lung des Verkehres im Kanal keine Hindernisse. Allerdings be- 
dingt die Benutzung des Kanales eine Verdoppelung der Betriebs- 
kosten, deren Verringerung auch in Hinkunft ausgeschlossen 
erscheint. 


— Oesterreichischer Lloyd. Der österreichische Lloyd 
veröffentlicht soeben den Ausweis über die Betriebseinnahmen 
im Monate September. Während der August eine Minderein- 
nahme von 86360 fl. bot, hat sich der Verkehr im September 
wieder gebessert, und es resultirt für diesen Monat eine Mehr- 
einnahme von 152850 fl. Das Gesammtplus seit dem Beginne 
des Jahres erhöht sich dadurch auf 657497 fl. Allerdings ist zu 
berücksichtigen, dass ein Theil der Mehreinnahmen durch die 


Der obbeziftferte Umsatz resultirt aus dem Erlöse | 


Thätigkeit älterer, sehr leistungsfähiger Werke trat im nörd- Sitzung des grossen Donau-Moldaukanalkomitees statt. 


Dieser Tage fand in Wien eine 
Hierbei _ 
wurden bezüglich der Vergebung von Projektsarbeiten nach 
eingehender Debatte folgende Beschlüsse gefasst: 1. Das zur 
Trassenrevision geeignete Projekt der Kanalisirung der Moldau 
von Prag bis Budweis ist von der Firma Lanna in Prag ihrem 
Offerte entsprechend zu liefern. 2. Für die Kanaltrasse Budweis- 
Wien sind zwei Projekte auszuarbeiten, von denen eines durch- 
wegs Kammerschleusen, das andere auch geneigte Ebenen in 
Anwendung bringt. 3. Das Präsidium wird ermächtigt, mit den 
vereinten Firmen Lanna in Prag und Vering in Hamburg ge- 
meinsam mit den fünf böhmischen Maschinenfabriken in Ge- 
mässheit ihrer Offerte ein Abkommen zu dem Zwecke zu 
treffen, um die Projektsarbeiten für beide Kanalstrassen gleich- 
mässig sofort zu beginnen und nach Zulass der vorhandenen 
Mittel fortzusetzen und zu beenden. Die Offertziffern der Firma 
gelten als Maximalbeträge. Die noch fehlende Restsumme wird 
durch das Komitee rechtzeitig zu beschaffen sein. 4. Das Ko- 
mitee wendet sich an die Regierung mit dem Ersuchen, ihrer- 
seits aus Staatsmitteln 80000 fl. zu den gesammten Projekts- 
arbeiten beizutragen, für welche dem Komitee bereits 150 000 fl. 
zur Verfügung stehen. 


— Donau-Moldaukanal. 


Die Transporteinnahmen der ungarischen Bahnen 
stellten sich im Monat September d. J. im Vergleiche zu dem 
gleichen Monate des Vorjahres wie folgt: 


im September für 1 km 
Hauptbahnen g rt 
: 1898 1897 | 1898 | 1897 
Inaundber 9 ee ae 
' Kgl. ungar. Staatsbahnen 8646600 | 8359677 1105 |1075 
Südbahn (ungar. Linien) . 743 308 755123 1056 |1073 
| Raab - Oedenburg - Eben- | 
furter Eisenbahn . . .| 81 496 91 894 683 | 767 
Kaschau-OderbergerEisen- | 
bahn (ungarische Linien) | 506 912 429881 |1325 1123 
Mohäes-Fünfkirchner | 
Eisenbahnen rare 55 912 52 488 827 | 776 
Fünfkirchen-Barcser | 
Eisenbahn . . . 2 ...»| 240800 |: ı 33:256 | 599 17.488 
Hauptbahnen zusammen . | 10 075 023 9722319 ,1099 | 1066 
Lokalbahnen . . .|..1367813 | 1298259 | 195 | 208% 
Hauptsumme.. 11422341 | 11020878 | 707 | Ti7 


erhöhten Kosten absorbirt wird, worauf auch die Steigerung der 


Seemeilen um 24579 hinweist. 


Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug im Monate September 9 166,8 (9 117,7) km und diejenige der 
Lokalbahnen 7023,1 (62463) km, zusammen somit 16 190,1 
(15 364,0) km. 

Seit Jahresbeginn beträgt die Einnahme sämmtlicher unga- 
rischen Eisenbahnen 85 748449 (85763539) fl. und für das Kilo- 
meter 5348 (5600) fl. Dieselbe weist demnach trotz der Ver- 
grösserung des Netzes um 825,9 km einen kleinen Auslall aus. 
Der Ausfall trifft den Güterverkehr der Hauptbahnen, welcher 
einer Mindereinnahme von rund 997.000 fl. ergab, während die 


ı Einnahme aus dem Personenverkehre der Hauptbahnen um 


426.000 fl. höher als im Vorjahre war. Die Lokalbahnen weisen 


| ein um rund 556 000 fl. höheres Erträgniss aus. 


— Der Waarenverkehr auf den ungarischen Staatsbahnen 
und den von denselben verwalteten Lokalbahnen im Monate 
Oktober zeigt nach einer Mittheilung des offiziellen Eisenbahn- 
blattes eine namhafte Steigerung, und auch der nach der vor- 
Jährigen schlechten Ernte eingetretene Rückfall bei Getreide- 
und Mehlsendungen beginnt sich auszugleichen. Von wich- 
tigeren Artikeln wurden im Monate Oktober in vollen Wagen- 
ladungen aufgegeben: Getreide 25479 (+ 9484) Wagen, Mehl 
8541 (+ 3070), Kohle 26119 (+ 1309), Holz 20641 (— 1208), 
Steine 12960 (+ 1289), Zuckerrüben 35081 (+ 337) usw. Insge- 
sammt wurden aufgegeben 242646 (+ 15027) Wagenladungen. 
Vom 1. Januar angefangen bis Ende Oktober wurden aufge- 
geben 1790136 Wagenladungen Güter, um 50270 Wagen- 
ladungen oder um 3 $ mehr als in der entsprechenden Periode 
des Vorjahres. Während dieser zehn Monate: gelangten 151 946 
Wagenladungen Getreide zur Aufgabe, immer noch um 15814 
oder etwa 10 $ weniger ‘als in der entsprechenden Periode des 
Vorjahres. Der Austall bei Mehl beläuft sich auf etwa 8%. Es 
wurden in diesem Jahre nur 60887 Wagenladungen, um 5451 
weniger als im Vorjahre aufgegeben. Der grösste Verkehr ent- 
wickelte sich in Holz mit 213533 Wagenladungen und Kohle mit 
214755 Wagenladungen, um 14931, bezw. 17849 mehr als im Vor- 
Jahre. Die auf den Stationen der ungarischen Staatsbahnen ein- 
gelangten Waaren sowie der Transitverkehr sind in diesen 
Ziffern nicht ausgewiesen. 


XXXVII. Jahrgang 
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— Eine interessante Neuerung. In den Wagen der un- 
ae Staatsbahnen ist dieser Tage zum ersten Male auf 
er Fahrt von Budapest nach Hatvan das Anzünden der Gas- 
flammen in den Kupees während der Fahrt vermittelst der 
elektrischen Gasfernzündung erprobt worden. In 
zwei mit dieser Neuerung installirten Schnellzugwagen I. und 
I. Klasse wurde während der Fahrt von einem im Seitengange 
der Wagen befindlichen Kästchen aus die Beleuchtung sämmt- 
licher Kupees zu wiederholten Malen in Funktion gesetzt, 
welches interessante Experiment zur vollsten Zufriedenheit aus- 
fiel. Diese Einrichtung ermöglicht es, den rollenden Eisenbahn- 
zug erst dann zu beleuchten, wenn es thatsächlich dunkel wird, 
während jetzt, besonders bei den lange Strecken ohne Auf- 
enthalt durchlaufenden Schnellzügen oft schon eine Stunde vor 
Eintritt der Dunkelheit die Wagen beleuchtet werden müssen. 
Ferner brauchen die mit Gasfernzündung versehenen Wagen, 
die streckenweise unbesetzt sind, erst dann beleuchtet zu wer- 
den, wenn Passagiere einsteigen. Schliesslich ist auch bei den 
Eisenbahnlinien, wo längere Tunnels sind, die elektrische Fern- 
zündung von Vortheil, da der Kondukteur in allen Wagen von 
einem Punkte aus den Beleuchtungsapparat augenblicklich in 
Betrieb setzen und dann wieder abschliessen kann. 


— Im Monate Oktober wurden seitens der ungarischen 
Fabriken an die ungarischen Staatsbahnen 427 neue Güterwagen 
abgeliefert, darunter befanden sich 110 „ablösbare* im Eigen- 
thum von Leihgesellschaften stehende Wagen. Die Staats- 
maschinenfabrik hat 17 Stück Lokomotiven sammt  Tendern 
eingeführt, von denen 6 Stück für Eilzüge, die übrigen für den 
Dienst auf den Lokalbahnen bestimmt sind. 


Vereinsausland. 


— Der belgische Eisenbahnminister hat innerbalb seines 
Ressorts die Sprachenfrage wie folgt erledigt. In allen Bahn- 
höfen sind die Inschriften aller Baulichkeiten und alle öffent- 
lichen Anschläge in französischer und vlämischer Sprache ab- 
zufassen. Im vlämischen Lande hat das Vlämische, im walloni- 
schen Lande das Französische den Vortritt. Im belgischen 
Luxemburg und in den Grenzorten an der deutschen und luxem- 
burgischen Grenze ist eine Uebertragung in das Deutsche zu 
den Inschriften und Anschlägen hinzuzufügen. Politisch be- 
deutsam ist, dass Brüssel als vlämisches Gebiet gelten soll, also 
auch hier das Vlämische den Vortritt hat. 


— Die Eisenbahnkommission der französischen Kammer hat 
mit Einstimmigkeit beschlossen, einen Antrag mehrerer Depu- 
tirten zu befürworten, der Bautenminister solle bei der Orleans- 


und bei der Westbahn Schritte thun, damit der Stadtbahnhof | 


der ersteren, der an Stelle des alten Rechnungshofes erbaut 
wird, mit dem Invalidenbahnhof der letzteren verbunden werde. 
Beide Bahnhöfe liegen bekanntlich am Quai d’Orsay auf dem 
linken Ufer der Seine nur wenige hundert Meter auseinander, 
und es leuchtet ein, dass ihre Verbindung von bedeutendem 
Vortheil für den Eisenbahnverkehr der Hauptstadt ist, würde sie 
doch der erste Schritt zu einer eigentlichen Stadtbahn nach dem 
Modelle der Berliner Stadtbahn sein. 


— In einerReihevon Reiseerinnerungen aus derNormandie, 
die der „Hamburger Correspondent“ veröffentlicht, erzählt der 
Verfasser, dass er in Caen beschlossen habe, sich einer Klingel- 
bahn „anzuvertrauen“ und bemerkt dazu: „Mögen wir schon oft 
Veranlassung genug haben, auf die Wagen und den Betrieb 
unserer Sekundärbahnen zu schimpfen, aber man gehe nach 
Frankreich und sehe sich dessen Wagen an! Ich glaube, man 
wird dann mit unseren Wagenverhältnissen noch ganz zufrieden 
sein. Die Franzosen selbst beklagen sich schon oft bitter genug 
über ihre Eisenbahuverhältnisse.“ 


— Ueber die Einschränkung des Güterverkehrs an Sonn- 
und Feiertagen auf den Eisenbahnen Englands (wo allerdings 
schon 1680 die „Lords Day Act“ den Grund zur Einführung der 
Sonntagsruhe legte) hat die österreichisch - ungarische Handels- 
und Gewerbekammer in London kürzlich nachstehende in der 
„Oesterreichischen Eisenbahn - Zeitung“ wiedergegebenen Mit- 
theilungen gemacht: 

Alle befragten Bahnverwaltungen konstatiren überein- 
stimmend, dass sie keine gedruckten Verordnungen für die Ein- 
schränkung des Güterverkehrs an Sonn- und Feiertagen besitzen, 
sowie dass der Beginn der Beschränkung auf kein bestimmtes 
Datum zurückgeführt werden könne. Diese Einrichtung ist das 
Ergebniss langjähriger Gepflogenheit und hat sich, den Anschau- 
ungen des Publikums und den daraus sich ergebenden Ge- 
bräuchen hinsichtlich der Sonntagsruhe entsprechend allmählich 
entwickelt; sie ist vollkommen den Bedürfnissen der Geschäfts- 
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welt angepasst, die in keiner Welse über diese Einschränkung 
Klage führt. Alle Güterstationen sind dem Publikum gegenüber 
am Sonntag geschlossen ; die grösseren Stationen werden bereits 
am Sonnabend von nachmittags 2 oder 3 Uhr an seschlossen. 
Während dieser Zeit nehmen die Bahnen vom Publikum keine 
Güter entgegen. Im Prinzip streben die Verwaltungen danach, 
die Zahl der am Sonntag abzulassenden Züge und namentlich 
auch Güterzüge auf das mögliche Mindestmaass zu beschränken 
und einer so grossen Anzahl von Bediensteten aller Art wie 
irgend thunlich den Sonntag frei zu geben. In der Regel leisten 
die Bediensteten der Güterstationen am Sonntag keinın Dienst, 
jedoch kommt es zu Zeiten aussergewöhnlich grossen Geschäfts- 
dranges vor, dass einige Leute aufgefordert werden, am Sonntag 
Waaren auf- oder abzuladen, deren Besorgungen am Tage vor- 
her nicht rechtzeitig vollendet werden konnte. Auch ist es zu- 
weilen erforderlich, infolge aussergewöhnlich regen Geschäfts- 
verkehres, oder wenn durch Naturereignisse wie Frost, Schnee, 
Nebel u. dergl. Stockungen hervorgerufen werden, am Sonntag 
eine gewisse Zahl von Güterzügen einzuschalten, namentlich um 
Stationen zu entlasten, wo sich vielleicht eine übergrosse An- 
zahl von leeren Wagen oder von beladenen Kohlenwagen ange- 
sammelt haben. Diese Züge werden indess nicht eingelegt, weil 
etwa das Publikum dies verlangt, sondern sie dienen lediglich 
den Bedürfnissen der Bahn. Leicht verderbliche Artikel, wie 
Milch, Fische und dergleiclıen werden, soweit das Bedürfniss des 
Publikums es erfordert, am Sonntag durch Personenzüge oder 
Sonderzüge befördert. Auf den grösseren Güterstationen werden 
sie an den vier Bankfeiertagen auch ausgelietert. 

Im allgemeinen lässt sich das System der Einschränkung 
des Güterverkehrs dahin zusammenfassen, dass an Sonn- und 
Feiertagen Güter weder angenommen noch ausgefolgt werden, 
mit Ausnahme von verhältnissmässig geringen Mengen leicht 
verderblicher Waaren. Güterzüge, die an den genannten Tagen 
abgelassen werden, dienen lediglich dazu, Anstauungen von 
Waaren zu verhindern ; ihre Zahl beschränkt sich durchwegs auf 
etwa den fünften Theil der an sonstigen Tagen fahrenden Güter- 
züge. Auf der Great Northern Eisenbahn werden z. B. am 
Sonntag nur 90 durchgehende Güterzüge abgelassen, während 
deren Zahl an den Wochentagen je 450 beträgt. Dieses System 
wird dadurch ermöglicht, dass einestheils die Bahnen einen hin- 
reichenden Fahrpark besitzen, der ihnen erlaubt, dem Publikum 
genügend Zeit zum Auf- und Abladen der Waaren zu gewähren, 
und andererseits dadurch, dass die Bahnverwaltungen Waaren 
in allen Fällen schnellstens befördern, sodass Güter von einem 
Ende des Landes bis ans andere spätestens innerhalb 24 bis 
36 Stunden vom Augenblicke der Aufgabe an gerechnet zur Ab- 
lieferung kommen. 

Die schnelle Beförderung der Güter auf den englischen 
Bahnen wird auch noch dadurch wesentlich erleichtert, dass die 
Verwaltungen nicht allein die Waaren durch ihr eigenes Fuhr- 
werk abliefern, sondern auch abholen, und zwar theils von 
eigenen Sammelstellen, theils vom Geschäftslokal des Versenders 
selbst. Waaren, die z. B. in der City von London vom Ge- 
schäftslokal des Versenders vor 6 Uhr Abends abgeholt werden 
und für Glasgow bestimmt sind, werden bereits am nächsten 
Vormittag dem Empfänger zugestellt. Die Entfernung beträgt 
645. km, die Dauer der Beförderung von Haus zu Haus 
18 Stunden. 


— Für die Verstaatlichung der schweizer Eisenbahnen 
werden, wie der „B. L.-A.“ meldet, im Eisenbahndepartement 
eifrig Vorarbeiten getroffen, da man mit der Möglichkeit rechnet, 
dass die Hauptbahnen durch freihändigen Kauf vor dem kon- 
zessionsgemässen Rückkaufstermin (1903) erworben werden 
können. Voraussichtlich werden gütliche Verhandlungen nicht 
eintreten, bis das Bundesgericht den Prozess des Bundes mit 
der Centralbahn, betreffend den Reinertrag und das Anlage- 
kapital, entschieden hat. Der Entscheid erfolgt am 18. Januar n.). 


— Wie seiner Zeit mitgetheilt, ist wegen des damals dro- 
henden Streikes der Eisenbahnarbeiter im Juli d. J. in Italien 
ein Gesetz über die militärische Organisation des Eisenbahn-, 
Post- und Telegraphendienstes angenommen worden. Es geht 
in seiner entscheidenden Bestimmung dahin: „Die Angehörigen 
der Armee und Marine, die zum Personal der Eisenbahnen, der 
Telegraphie und der Post gehören, können, so oft und auch so 
so lange Zeit die Regierung es für nöthig hält, zum Militär- 
dienst einberufen werden, wobei sie jedoch nach wie vor ihre 
Dienstobliegenheiten zu versehen haben. Die Einberufenen be- 
ziehen ihre Gehälter fort ohne Berechtigung zu irgend einer 
Zulage aus den Mitteln der Heeresverwaltung. Sie sind den 
Militärgesetzen unterworfen, bleiben aber an die Vorschriften 
ihrer Dienstreglements gebunden.“ Mit der Ausarbeitung der 
Ausführungsbestimmungen wurde eine Kommission betraut aus 
einem General als Vorsitzenden, je einem Rath aus den Mini- 
sterien des Krieges und der öffentlichen Arbeiten und einem 
Hauptmann des Generalstabes als Mitgliedern. Diese Aus- 
führungsbestimmungen liegen nun vor. Danach wird, sobald 
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diese Maassregel ins Leben tritt, wie „U’Esereito ital.“ mittheilt, 
eine Militärdirektion für den Eisenbahndienst und eine für den 
Post- und Telegraphendienst gebildet. Beide bilden einen inte- 
grirenden Bestandtheil des Kriegsministeriums und sind maass- 
Sebend für die Disziplin des einberufenen Personals und die 
Regelmässigk»it des Dienstes. Die einberufenen Beamten wer- 
den als im Dienst unter den Waffen stehend. betrachtet und 
sind zur strengsten Erfüllung aller Dienstverrichtungen ver- 
pflichtet, die ihnen nach ihren Verwaltungsreglements obliegen. 
Sie erhalten je nach ihrer Stellung in der Verwaltung eine be- 
stimmte Charge, wofür besondere Tabellen entworfen sind; 
diese reichen vom Gemeinen bis zum Obersten. Wer in der 
Armee bereits eine höhere Charge bekleidete, als ihm hiernach 
zusteht, behält jene bei. Die Einberufenen tragen ihre Beamten- 
uniformen weiter und legen dazu die Kragensterne als Zeichen 
des aktiven Dienstes sowie eine Armbinde an; sie sind ver- 
pfliehtet, auch ausser Dienst Uniform zu tragen. Für Dienst- 
versäumnisse treten die Strafandrohungen der Verwaltungs- 
reglements. für Vergehen gegen die Disziplin die Militärgesetze 
in Kraft. Wer vom Verkehrsdienst suspendirt wird, muss bei 
dem nächsten Truppentheil Dienst thun, wer seinen Dienst eigen- 
mächtig verlässt, wird als Deserteur behandelt. 

Ohne Zweifel bildet dieses Gesetz, welches seiner Zeit von 
der italienischen Abgeordnetenkammer mit allen gegen 21 sozia- 
listische Stimmen angenommen wurde, einen äusserst ge- 
schickten Gegenzug gegenüber den Bestrebungen der Umsturz- 
partei. Die Möglichkeit, dass die in staatlichen Verkehrsanstal- 
ten beschäftigten Arbeiter ohne vorhergegangene rechtzeitige 
Kündigung die Arbeit niederlegen, ist eine besonders grosse 
Gefahr für das staatliche Gemeinwesen, um so mehr ist es aber 
Pflicht der Regierung, gerade hier von allen ihr zu Gebote 
stehenden Machtmitteln Gebrauch zu machen, um Schaden zu 
vermeiden, der unter Umständen gar nicht wieder gut zu 
machen wäre. 


— Durch Erdrutschung im Tunnel bei Vernazsa war die 
Strecke Genua-Spezia durch längere Zeit unterbrochen, und da- 
mit auch die Verbindung Liguriens, Piemonts und der Lom- 
bardei mit der Hauptstadt über die Mittelmeerlinie. Die Züge 
der Mediterranea mussten also von Mailand und Turin über 
Piacenza und Parma-Sarzana geleitet werden. Mit dem 19. d. Mts 
wurde jedoch die Unterbrechung behoben und der vollständige 
Verkehr wieder aufgenommen. 


— In der am 18. November stattgefundenen Verdingung 
von 1050 Güterwagen übertrug — wie der „Voss. Ztg.“ aus 
Mailand gemeldet wird — die italienische Meridionalbahn sieben 
Loose der heimischen und vier Lose der ausländischen Industrie, 


— Nach einem Aufsatz des früheren Schatzministers, des 
Abg. Colombo über den Aufschwung der oberitalienischen In- 
dustrie in der „Nuova Antologia“, scheint es, als ob nirgends die 
Vorbedingungen für dieelektrischeKraftübertragung 
so günstig sind wie in Italien, dessen Wasserschätze Colombo 
auf 4000000 Pferdekräfte veranschlagt, indem er dem Bedauern 
Ausdruck gibt, dass sie noch unbenützt daliegen. Nach der 
Darstellung Colombo’s lässt es die Regierung an der nöthigen 
Förderung fehlen. So hatte sich gegenüber dem vorletzten 
Arbeitsminister General Afan di Riviera eine ausländische Ge- 
sellschaft erboten, eine Versuchsbahn im grossen Stil zu 
bauen, um sie durch Wasserkraft zu treiben. Afan di 
Riviera, der als Neapolitaner überschlau überall Hinterlist 
wittert, fürchtete, dass die schönen Wasserkräfte Italiens in die 
Hände der Ausländer gelangen würden, und verbot nicht nur 
den Bau der Bahn, sondern erklärte auch durch Dekret alle 
Wasserkräfte, die 200 Pferdekraft übersteigen, zu Staatseigen- 
thum, damit für den Fall, dass die grossen Eisenbahngesell- 
schaften den Dampfbetrieb in den elektrischen umwandeln 
sollten, sie in diesem nützlichen Vorhaben nicht behindert seien. 
Und was ist die Folge dieses Streiches? Die Regierung thut 
selbstverständlich nichts, die Eisenbahngesellschaften nicht viel- 
mehr die Privatkapitalisten aber, die etwas thun möchten, finden 
den Zugang zur Arbeitsstätte versperrt. 

Im übrigen hat die italienische Industrie auch in der Er- 
zeugung von Eisenbahnbedarf erfreuliche Fortschritte zu ver- 
zeichnen. Bereits wird die Mehrzahl der Lokomotiven, Personen- 
und Güterwagen, die in Italien laufen, im Lande selbst erzeugt 
und einige Lokomotivfabriken hatten sogar eine kleine Ausfuhr 
nach Rumänien und Dänemark aufzuweisen. Auch hinsichtlich 
der Schienen beginnt Italien sich vom Auslande unabhängig zu 
machen, hauptsächlich durch die Werke von Terni und Savona. 


— Interessante Mittheilungen über die finanzielle Trag- 
weite der von der schwedischen Regierung geplanten Personen- 
tarifreform (s. Nr. 88 d. Ztg.) bringt die „Voss. Ztg.“: Wird der 
ausgearbeitete Vorschlag angenommen, so wird sich beispiels- 
weise der Fahrpreis von Malmö, nahe der Südküste, bis zu dem 
unter dem Polarkreis liegenden Erzbezirke Gellivara, der jetzt 


in II. Klasse 71,95 Kr., in III. Klasse 48 Kr. beträgt, auf 34,60 Kr. 
und 20,80 Kr. ermässigen. Eine Reise quer durch Schweden von 
Gothenburg an der Westküste bis Stockholm, jetzt I. Klasse 
38,95 Kr., II. Klasse 27,50 Kr. und III. Klasse 18,35 Kr. würde 
92,60, 14,10 und 8,50 Kr. kosten. Für die im Verkehr mit Deutsch- 
land viel befahrene Strecke Malmö-Stockholm jetzt 52,55, 37,10 
und 24,75 Kr. würden 28,80, 17,60 und 10,60 Kr. zu bezahlen sein. 
Inter Zugrundelegung des Verkehres im Jahre 1896 würde eine 
Mindereinnahme von etwa 2100000 Kr. entstehen, es wäre also 
eine Vermehrung der Zahl der Reisenden um 27 $ nöthig, wenn 
kein Ausfall entstehen soll. 

Ob sich die Regierung ohne weiteres zur Uebernahme 
eines so weit gehenden Risikos entschliessen wird, erscheint uns 
immerhin noch fraglich. ' 


— Statistik der russischen Eisenbahnen. Die „Deutsche 
St. Petersburger Zeitung“ theilt an der Hand der neuesten Publi- 
kationen des Ministeriums der Verkehrsanstalten die nachfolgen- 
den, interessanten Daten mit. Danach umfasst das ganze rus- 
sische Eisenbahnnetz eine Länge von 41699 Werst, die bis zum 
1. September d.J. für den regelmässigen Verkehr eröffnet waren. 
37919 Werst derselben stehen unter dem Ministerium der Ver- 
kehrsanstalten. 1415 Werst sind im Besitz des Kriegsministeriums 
(die Transkaspische Bahn), während die übrigen 2362 Werst 
dem Grossfürstenthum Finland angehören. Ausserdem sind 
gegenwärtig 11199 Werst im Bau begriffen, von denen 1 603,75 
Werst von der Verwaltung der Staatsbahnen, 3975 von der 
sibirischen Eisenbahn und 5620 Werst von Privatgesellschaften 
gebaut werden, die 260 Werst der finländischen Bahnen ausge- 
nommen. 

Schliesslich sind neuerdings mehrere Projekte bestätigt, 
nach welchen im ganzen 3339,65 Werst neuer Bahnen gebaut 
werden sollen. Und zwar unternimmt die Verwaltung der Staats- 
bahnen den Bau einer Strecke von 352,60 Werst, die der chinesi- 
schen Ostbahn — 95 Werst und Privatgesellschaften 2 892 Werst. 

Aus derselben Statistik ersieht man, dass von den Staats- 
bahnen im Jahre 1896 — 44 577 472 Passagiere befördert sind, von 
denen 42 getödtet und 206 verwundet wurden, auf den Privat- 
bahnen 23 770525 Reisende waren, deren 20 unterwegs den Tod 
fanden und 156 verletzt wurden. Auf den Staatsbahnen wurden 
96 Bedienstete und Arbeiter getödtet und 710 verwundet. Auf 
Privatbahnen wurden 114 Bedienstete und Arbeiter getödtet, 
während 468 mit schwereren oder leichteren Wunden davon- 
kamen. 

Folglich belief sich die Zahl aller Passagiere im Jahre 1896 
auf 68347 997, von denen 3084 von Unfällen betroffen waren. 


— Aus Petersburg wird mitgetheilt, dass die Frage der 
Vergünstigungstarife für nach der Pariser Weltausstellung zu 
befördernde russische Ausstellungsgegenstände in diesen Tagen 
vom allgemeinen Tarifkongress durchgesehen worden. Auf die 
im Jahre 1900 stattfindende Ausstellung werden die Ausstellungs- 
gegenstände entweder direkt aus Russland nach Paris abge- 
fertigt werden oder sie werden anfangs in St. Petersburg, Mos- 
kau, Riga, Libau, Warschau, Odessa oder Poti gesammelt und 
von dort nach der Ausstellung versandt werden. Der Kongress 
hat in dieser Frage folgenden Beschluss gefasst, der dem Finanz- 
minister zur Bestätigung vorgelegt werden wird: das Gut wird 
nach Maassgabe der Bestimmungen der Tarife der ersten und 
zweiten Gruppe mit einer Ermässigune von 50 2 befördert und 
zwar sowohl für den Hin- als auch den Rücktransport, wenn 
eine Beglaubigung des Generalkommissars der russischen Ab- 
theilung auf der Pariser Ausstellung vorgelegt wird, wobei 
solch ein Vergünstigungstarif auch auf den Transport von Aus- 
stellungsgegenständen von den Abgangsstationen nach den Sam- 
melpunkten, wenn die Güter an die Verwaltungen dieser Sam- 
melpunkte adressirt sind, und von den Sammelpunkten nach der 
(Grenze anzuwenden ist. Bei Abfertigung der Güter von den 
Sammelpunkten nach der Grenze müssen die Ausstellungsgegen- 
stände von Certifikaten der Verwaltungen der Sammelplätze be- 
gleitet sein. Diese Maassnahme wird für das ganze russische 
Eisenbahnnetz in Aussicht genommen. Nicht nur die Bahn- 
fracht, sondern auch die Seefracht für nach Paris abgefertigte 
Ausstellungsgegenstände wird ermässigt werden. So wird der 
amtlichen „Handels- und Industriezeitung“ zufolge für Aus- 
stellungsgegenstände, die aus Moskau, Charkow und Kiew über 
die baltischen Häfen St. Petersburg, Reval, Riga und Libau nach 
ausländischen Häfen abgefertigt werden, sowohl für die Bahn- 
strecke, als auch für den Seeweg der Tarif um die Hälfte her- 
abgesetzt, wenn die Güter von Certifikaten des Pariser Aus- 
stellungskomitees begleitet sind. Alle Extragebühren, wie z. B. 
Erledigung der Zollformalitäten usw., werden jedoch in bis- 
heriger Höhe zur Erhebung gelangen. 

.. Vebrigens sollen sich auch schon die deutschen und fran- 
zösischen Eisenbahnen bereit erklärt haben, die Transportkosten 
gleichfalls für die russischen Ausstellungsgegenstände um die 
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Hälfte zu ermässigen, sowohl bei der Hinbeförderung von den 
Sammelpunkten aus, als auch bei der Zurückbeförderung aus 
Paris zum Abfertigungsort. 


— In der Nr. 76 d. Ztg. registrirten wir die Mittheilung 
einer russischen Zeitung über das Projekt der Reorganisation 
des Ministeriums der Verkehrsanstalten in Petersburg und dar- 
über, dass die Entwürfe zu derselben in nächster Zeit dem 
Reichsrathe zugehen sollten. 

Die Mittheilungen sind durch die inzwischen bekannt ge- 
wordenen Ereignisse bereits vollständig bestätigt, aber sie be- 
dürfen auch schon einer sehr wesentlichen Ergänzung, denn die 
bis zum 24. Oktober d. J. im Reichsrathe aufgeschobene Ver- 
handlung der Frage über die Reorganisation des Ministeriums 
der Verkehrsanstalten wird infolge des 60 Seiten umfassenden 
Protestes der Reichskontrole noch längere Zeit auf ihre Erledi- 


gung warten müssen. — Der Protest ist hauptsächlich gegen 
die Gagirung und. die Anzahl des Beamtenpersonales, sowie 


gegen die Selbständigkeit einiger Organe im Ministerium der 
Verkehrsanstalten gerichtet. So berichten Petersburger Zei- 
tungen ! 

Also abermals hat der Minister mit seinem Vorschlage zur 
Reorganisation des Ministeriums kein Glück gehabt, genau wie 
seine Vorgänger im Amt, die sehr bald nach dem missglückten 
Versuche das Feld räumten, um einem Nachfolger Platz zu 
machen, der in der Regel gleichfalls die Arbeit wieder aufnahm, 
ohne auch nur einen Schritt vorwärts zu kommen, obgleich dar- 
über in allen betheiligten Kreisen nicht der geringste Zweifel 
obwaltet, dass gerade dieser Verwaltungszweig an Haupt und 
Gliedern einer durchgreifenden Aenderung bedarf. 

Und dennoch gelingt es nicht, Einigung unter 
wirkenden Instanzen zu erzielen! 


den mit- 


— In den Vereinigten Staaten von Nordamerika sind die 
Eisenbahnneubauten wieder umfangreicher als in früheren 
Jahren. In den ersten acht Monaten dieses Jahres wurden 
2200 Meilen neue Eisenbahnen angelegt und man berechnet, 
dass bis Ende dieses Jahres 3000 Meilen neue Eisenbahnen 
fertiggestellt sein werden. In den letzten vier Jahren belief sich 
die Länge der neu gebauten Eisenbahnen durchschnittlich auf 
1800 Meilen jährlich. 


— Nach allen Richtungen hin entwickelt sich die Industrie 
der Vereinigten Staaten und bekundet eine Leistungsfähigkeit, 
welche sie sozusagen von Tag zu Tag ausfuhrkräftiger macht. 
In jüngster Zeit hat die russische Regierung in den Vereinigten 
Staaten Lokomotiven für die sibirische Bahn bestellt und die 
russischen Behörden sollen sich über die nordamerikänische 
Lokomotivenindustrie sehr günstig ausgesprochen haben. Man 
begreift, dass die englischen Industriellen darüber nicht sehr 
erbaut sind und mit verdächtigem Eifer auf die hohen Kommis- 
sionen hinweisen, die Amerika für alle Bestellungen im Aus- 
lande zahlt und die ihm gerade in Russland besonders günstig 
gewesen sein sollen. Indessen erweitert die nordamerikanische 
Maschinenindustrie auch auf dem japanischen Markte ihren Ab- 
satz und es scheint, als ob sie billiger und schneller zu liefern 
imstande ist als England. 


— Der „Standard Oil Trust“ hat nunmehr — wie der 
„Hamb. Corresp.“ schreibt — auch Kanada erobert. Den Sieg 


hat das Riesenmonopol mittelst der Eisenbahnen erreicht, die 
dem Trust billigere Frachtsätze bewilligten. Ein kanadischer 
Petroleumraffineur hat sich darüber wie folgt in einem Briefe 
ausgesprochen: „Nachdem die ‚Bushnell, alias die Standard Oil 
Company‘ ihre Operationen in der kanadischen Provinz Ontario 
begonnen hatte und Petroleum dort raffinirte, fingen die Eisen- 
bahnen an, das Oel in Tankwagen zu transportiren, ohne für 
das Gewicht der Tanks etwas zu berechnen, weder für volle, 
noch für leere. Zu gleicher Zeit wurde aber der Frachtsatz für 
Petroleum in Fässern erhöht, indem das volle Fass anf 425 Pfund 
veranschlagt wurde, statt wie bisher auf 400 Pfund. Ich brauche 
nicht zu erwähnen, dass die Eisenbahngesellschaften sich 
weigerten, leere Fässer wie leere Tanks zu behandeln und sie 
kostenfrei zurückzubefördern.* — Die „Daily News“ bemerken: 
„Das ist dieselbe Taktik, die der ‚Standard Oil Trust‘ in den 
Vereinigten Staaten befolgt hat. Erst musste das Monopol die 
Eisenbahnen beherrschen, ehe es seine Mitbewerber zermalmen 
konnte. Die kanadischen Eisenbahnen scheinen unpatriotisch 
genug gewesen zu sein, es zu ermöglichen, die kanadische Pe- 
troleumindustrie zu vernichten und (den Preis für die kanadische 
Bevölkerung zu erhöhen. 


— Die Hamburg-Amerikalinie wird vom nächsten Jahre 
ab ihre grossen Dampfer der P-Klasse, welche wöchentlich 
zwischen Hamburg und Newyork verkehren, den Hafen von 
Boulogne sur Mer anlaufen und zugleich mittelst Sonderzügen, 
welche die Reisenden in etwa drei Stundeu befördern sollen, 
eine Anschlussverbindung von und nach Paris herstellen lassen 


— In Wiederaufnahme eines schon vor 60 Jahren vielfach 
erörterten Planes wird nach dem „Electrical World“ die Her- 
stellung einer neuen telegraphischen Ueberlandverbindung 
zwischen Europa und Amerika ernstlich in Angriff genommen. 
Dieselbe soll durch Sibirien bis zum Ostkap von Asien und 
über die Beringstrasse nach Alaska gebaut werden. Man hegt 
die Hoffnung, dass die allerdings nicht unbeträchtlichen Kosten 
durch eine bedeutende Vermehrung der Handelsbeziehungen 
zwischen beiden Erdtheilen aufgewogen werden. 


— ha Jahre 1873 besass Mexiko nur eine einzige Eisen- 
bahnlinie #wischen Mexiko und Vera Cruz in einer Länge von 
423 km. Unter dem friedlichen und erspriesslichen Regiment 
des Präsidenten Porfirio Diaz hat Mexiko nach dieser Richtung 
hin erstaunliche Fortschritte gemacht. Die Regierung gewährte 
für den Ansbau des Eisenbahnnetzes beträchtliche Beisteuern, 
in einzelnen Fällen bis zu einem Drittel der Gesammtkosten. 
Heute besitzt Mexiko 12400 km Eisenbahnen und beständig wird 
dieses Netz erweitert. Erbaut wurden diese Eisenbahnen haupt- 
sächlich von europäischen Unternehmern und Technikern. Be- 
sonderen Antheil nahmen daran England, Belgien und vor allem 
die Vereihigten Staaten von Nordamerika, während Deutschland 
eine bedauerliche Passivität bekundete Nach Mittheilungen, 
die der „Hamburger Börsenhalle“ aus Mexiko von einem landes- 
kundigen Deutschen zugehen, verdankt die Vera Cruz-Mexiko- 
eisenbahn (423 km), die interozeanische Eisenbahn (788 kın) und 
die Südeisenbahn von Puebla nach Oaxaca (367 km) englischen 
Unternehmern, die 625 km lange Monterey- und Golfeisenbahn 
belgischen Unternehmern, und die 3021 km lange Centraleisen- 
bahn, die 1691 km lange Nationaleisenbahn und dıe International- 
eisenbahn mit 1059 km Länge sowie die meisten übrigen Bahnen 
Mexikos Unternehmern aus den Vereinigten Staaten von Amerika 
ihre Herstellung. Ebenso verdankt der neue Meereshafen von 
Tampico, der bereits für Vera Cruz eine gefährliche Konkurrenz 
geworden, Unternehmern und Spekulanten aus den Vereinigten 
Staaten seine Entstehung und jetzige wichtige Bedeutung für 
den Ausfuhrhandel Mexikos. Auch der Betrieb der National- 
eisenbahn über den Isthmus von Tehuantepee und der Hafen- 
anlagen in Coatzacalcos und Salina Cruz ist neuerdings einem 
Engländer, Namens Pearson, übertragen worden. 


— In Kolumbien soll der untere Magdalenenstrom mit der 
fruchtbaren Hochebene von Rogata durch eine grosse Draht- 
seilbahn verbunden werden, da die bisherigen schwierigen Ver- 
kehrsverhältnisse unerträglich geworden sind. Die Drahtseil- 
bahn wird 53 km lang werden und einen Höhenunterschied von 
von 2100 m bewältigen. Anschliessend an den Endpunkt der 
Dorada-Eisenbahn in Arancaplumas, überschreitet sie zunächst 
den Magdalenenstrom mit einer Spannweite von 540 m und 
führt mit 15 Theilstrecken und 16 Haltestellen bis zur Hoch- 
ebene. Von diesen 16 Haltestellen sind 8 zugleich Kraft- 
anlagen. Zum Betriebe der Bahn, die Kohle, Salz, Baumwolle, 
Tuch in Kisten, Bier in Fässern, Klaviere, kurz alle Waaren 
befördern soll, dienen acht Dampfmaschinen mit insgesammt 
450 PS. Die Linie ist von dem deutschen Ingenieur G. Zaun in 
dreieinhalbmonatlicher angestrengter Thätigkeit festgelegt 
worden, was insofern grosse Schwierigkeiten bereitete, als der 
Urwald infolge seiner üppigen Vegetation sehr hinderlich war. 
Die Festpunkte wurden meistentheils Nachts — durch Feuer- 
und Raketensignale — genau bezeichnet und dann mit geeig- 
neten Instrumenten bestimmt. Da in der Nähe auch Stein- 
kohlenlager vorhanden sind, die bis jetzt allerdings nahezu 
werthlos waren, weil die Förderkosten bis zum Strome zu gross 
sind, so werden durch diese grosse Drahtseilbahn auch die 
Gruben erschlossen und dem Lande nutzbar gemacht werden. 


— Ueber das Fortschreiten des Eisenbahnbaues in 
Deutsch-Südwestafrika bringt das „D. Kol. Bl.“ auf Grund eines 
Berichtes des Kommandos S. M. Kanonenboot „Wolf* vom 
14. September folgende Mittheilung: 

„Die Eisenbahn ist jetzt bis Kilometer 63 fertiggestellt 
und mit Lokomotiven im Betrieb. An der Eisenbahn entlang 
läuft eine Telephonleitung, die in dem Maasse fortschreitet, wie 
der Bau der Bahn. In der Kapkolonie ist man in deutschen 
und englischen Kreisen über dieses Bauwerk falsch unterrichtet. 
Ueberall hört man davon, dass häufig Betriebsstörungen ein- 
treten, deren Grund in der falschen Anlage zu suchen sei. Um 
so mehr war ich erfreut, bei meiner Anwesenheit mich durch 
den Augenschein von der Grundlosigkeit dieser Gerüchte, welche 
auch in deutschen Zeitungen zu finden sind, überzeugen zu 
können. Ich bin mit dem fahrplanmässigen Zuge die ganze 
Strecke abgefahren, habe auf der Station Rössing (Kilometer 40) 
übernachtet und bin am nächsten Morgen nach Swakopmund 
zurückgekehrt. Die Geschwindigkeit beträgt durchschnittlich, 
je nach der Steigung, 16 bis 20 km in der Stunde. Die Leitung 
des Baues und Betriebes liegt in den Händen eines Offiziers des 
3. Eisenbahnregiments. Unteroffiziere versehen den Dienst als 
Stationsvorsteher und Zugführer, Die ganze Anlage, Einrichtung 
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und Betrieb, sowie die Handhabung des Dienstes ist ein 
länzendes Zeugniss für die Leistungsfähigkeit unserer Eisen- 

ahntruppe. Jeder Einsichtige muss anerkennen, dass die Eisen- 
bahn für die Entwickelung der Kolonie eine Nothwendigkeit 
ist; sie allein gibt die Möglichkeit, eine Anlage von Minen zu 
eestatten und die gewonnenen Produkte absatzfähig zu machen. 
Es ist dies sofort aus der Thatsache ersichtlich, dass der Preis 
für 50 kg (Gewicht nach Windhoek durch Frachtwagenbeförde- 
rung 25 «4. beträgt, mit der Eisenbahn aber nur 3,20 ‚l@ sein 
wird. In letzterem Falle gebrauchen die Waaren nur den neunten 
bis zehnten Theil der Zeit zur Beförderung. 


— In seinen Dankesworten an die Vertreter der Londoner 
City, die ihm einen kosıbaren Ehrensäbel überreicht hatten, 
wies Lord Kitehener von Chartum auf die finanzielle und 

olitische Bedeutung der Verkehrsmittel hin, die durch den 
anasteldsng geschaffen wurden. In den letzten zwei Jahren 
hat England für den Sudanfeldzug 50000000 #. militärische 
Spezialkredite verausgabt, einschliesslich der jüngst gewährten 

redite für die Verlängerung der Bahn von Atbara nach Char- 
tum, mit deren Bau bereits begonnen worden ist. Beiläufig wird 
diese Bahn 180 englische Meilen lang werden und u. a. 60 eiserne 
Brücken erhalten, darunter die grösste über den Atbara selbst, 
in der Nähe von dessen Zusamınenflüssen mit dem Nil. Bald 
werden die Engländer auf dem Wege nach dem Sudan über 
eine Eisenbahn verfügen, die 760 englische Meilen lang und mit 
Maschinen und rollendem Material wohl versehen ist. 
wies Lord Kitchener hin. Von Stationen und Warteräumen, das 
gab er zu, könnte er viel rühmliches nicht sagen, sie seien recht 
primitiv. Am Ende, sagte er, verlegen wir uns da unten ja doch 
nicht aufs „warten“, was grosse Heiterkeit erregte. Lord Kit- 
chener meinte, dass 60000 ‚#. für die Meile Eisenbahn nicht aus- 
nehmend viel gerechnet sei. Das ergäbe 45000000 46. des ver- 
brauchten Geldes. Die Anlage der Bahn an und für sich koste 
natürlich keine 60 000 #6. für die Meile, man habe dagegen Aus- 
gaben für Krieg, Materialienvorräthe und Beförderung gehabt, 
da die Verbindungslinie sich stark in die Länge ausdehnte, ein- 
schliesslich der Seebeförderung britischer Truppen von England 
und anderwärts. Unter allen Umständen bleibe das Ergebniss 
günstig. 


— Zwischen dem Nyassasee und dem Meer besteht ein 
Verkehr auf der Wasserstrasse des Schire, der von einer eng- 
lischen Gesellschaft monopolisirt worden ist, doch wird ihr 
hoffentlich bald ein deutsches Unternehmen Konkurrenz machen. 
Die Kosten hat Bergassessor Bornhardt in einem Vortrage vor 
der deutschen Kolonialgesellschaft, Abtheilung Berlin-Charlotten- 
burg, über die Ergebnisse seiner Reisen in Deutsch-Südwest- 
afrika auf 750000 „6. geschätzt. Unfahrbar ist die Wasserstrasse 
auf einer Strecke von 100 km infolge Stromschnellen. Diese 
Strecke wird durch eine Fahrstrasse umgangen, doch steht der 
Bau einer Eisenbahn in Aussicht. Heute kostet die Tonne von 
Nyassa bis zur Küste 240 A. Fracht; nach Verbesserung des 
Verkehrsweges wird dieser hohe Satz erheblich ermässigt 
werden können. 


— Die Anlage einer kleinen aber sehr aussichtsvollen 
Eisenbahn in Palästina bringt das Österreichisch - ungarische 
Konsulat in Jerusalem in seinem neuesten Bericht in Vorschlag 
und zwar im Anschluss an die Hauränbahn derart, dass die 
Hafenstadt Jaffa Gaza mit ihrem ausserordentlich fruchtbaren 
Hinterlande der natürliche Kopfpunkt einer Bahnlinie würde, 
die über Ma-än, Kerak, Madaba und Es-Salt an die Hauränbahn 
anschliessen und die uralten Kulturgebiete der Ostjordanländer 
der Kultivirung eröffnen würde. Ausserdem plant man in 
Haurän die Anlage einer auf eisernen Trägern ruhenden Hänge- 
bahn mit stationärem Koptbetrieb zur Beförderung der auszu- 
führenden Gerste und anderer Früchte von der Stadt nach dem 
1/, Stunde entfernt gelegenen Hafen. Diese Beförderung er- 
folgte bisher durch Kameele, aber in ungenügender und kost- 
spieliger Weise. 


— Interessante Mittheilungen bringt der „Hamb. Üorresp.“ 
über die Verhältnisse der Eisen- und Metallindustrie in China. 
Auf diesem Gebiete kommen vor allem in Betracht die Stahl- 
und Eisenwerke von Hanyang, die Gewehr- und Geschützfabriken 
daselbst sowie die Arsenale von Tientsin, Shanghai, Futschau 
und Canton, ferner die Maschinen- und Wagentabrik der Ver- 
waltung der nordehinesischen Staatsbahnen in Tongschan, die 
auch ein Etablissement für den Bau von Bıückenkoustruktionen 
daselbst errichtet hat. Die Eisen-, und Stahlwerke in Hanyang, 
Eigenthum des mit der Erbauung der grossen chinesischen Trans- 
versalbahn Peking-Hankau-Canton beauftragten Sheng Taotai, 
liefern den besten Beweis, wie europäisch eingerichtete Fabrik- 
etablissements in den Häuden von Chinesen herabkommen. Nach- 
dem obengenanntes Etablissement mit Hochofenanlagen und mit 
allen Einrichtungen moderner Technik aus England, Amerika 
und Belgien ausgestattet worden war, lag die Leitung desselben 


Darauf 


, Shanghai-Wusung sich als gänzlich unbrauchbar erwiesen und 


anfangs in den Händen englischer, belgischer, französischer und 
deutscher Hütteningenieure, die jedoch nacheinander, kaum dass sie 


begonnen hatten, den Betrieb nach ihrem System einzurichten, von 


den Besitzern, dem Vizekönig von Wutschang und später dem 
obenerwähnten Sheng Taotai, entlassen wurden mit dem Hinweise 


darauf, dass die in dem Etablissement verwendeten chinesischen 


Ingenieure und Arbeiter schon imstande seien, die Leitung selbst- 
ständig zu führen. In Wahrheit handelte es sich bei denselben 
jedoch nur darum, des unbequemen Einflusses der Europäer und 
deren Bemühungen, Ordnung und Disziplin aufrecht zu erhalten, 
sich zu entledigen. Der ununterbrochene Wechsel in der Lei- 
tung dieses Etablissements sowie der nunmehr fast gänzliche 
Uebergang desselben in chinesische Hände hatten zur Folge, 
dass der Betrieb im abgelaufenen Jahre vollständig in Unord- 
nung gerieth und die Produktion der Eisen- und Stahlwerke un- 
geachtet der in vielfacher Hinsicht äusserst günstigen Vorbe- 
dingungen gegenwärtig ganz unbedeutend ist, 

Unter diesen Umständen ist auch nicht zu erwarten, dass 
dieses Etablissement der ihm von der chinesischen Regierung 
zugedachten Aufgabe, die einschlägigen Materialien für den Bau 
der chinesischen Staatsbahnen zu liefern, gewachsen sein wird. 
Schon der erste Versuch scheiterte, indem die von Hanyang im 
Berichtsjahre gelieferten Schienen für die Eisenbahnlinie 


schleunigst durch aus Belgien importirte ersetzt werden mussten. 
Nicht besser steht es mit den Gewehrfabriken und den sonsti- 
zen Etablissements der chinesischen Heeres- und Marineverwal- 
tung, die unter der Leitung von Mandarinen sich in der unbe- 
schreiblichsten Unordnung und nahe in Unthätigkeit befinden. 

Die Schiffswerften der chinesischen Marineverwaltung sind 
fast gänzlich ausser Betrieb und beschränken sich nur ab und 


zu auf die Ausführung kleiner Reparaturen an den eigenen 
Kriegsschiffen. Eine Ausnahme hiervon bildet lediglich das 


Arsenal in Futschau an der Südostküste Chinas, das bereits in 
früheren Jahren unter der Leitung von französischen Ingenieuren 
stand und für welches solche neuerdings im abgelaufenen Jahre, 
zufolge eines speziellen Abkommens zwischen Frankreich und 
China, engagirt wurden. Demzufolge sind diese fremdländischen 
Ingenieure beauftragt, nicht nur die Vergrösserung des Arsenals 
und die Ausbeutung verschiedener in der Nähe gelegener Erz- 
lager, sondern auch den Bau mehrerer Kriegsschiffe für die chi- 
nesische Regierung auf diesen Werften durchzuführen. Im Zu- 
sammenhange mit dem Ausbau der nördlichen chinesischen 
Staatsbahnen nach Peking einerseits und nach Schanhaikwan 
andererseits erfuhren auch die bisherigen Reparaturwerkstätten 
derselben eine namhafte Vergrösserung und wurden zu einer 
Maschinen- und Wagenfabrik ausgestaltet, in der fast sämmt- 
liche Personen- und Güterwagen sowie sonstige Betriebsmittel 
für die vorgenannten Eisenbahnen fertiggestellt werden. Nur 
wenige Bestandtheile, wie Achsen, Tyres, Wagenfedern u. dergl., 
werden noch aus dem Auslande bezogen. Der Bau eines Salon- 
wagens für die chinesische Kaiserin-Wittwe, mit dem dieselbe 
demnächst eine Reise von Peking nach Tientsin und Peita=po 
unternehmen soll, zeigt die ausserordentliche Leistungsfähigkeit 
dieses unter der Leitung eines englischen Chefingenieurs 
stehenden Etablissements. Lediglich Lokomotiven werden noch 
aus dem Auslande importirt und aus den einzelnen Bestand- 
theilen in dem vorerwähnten Etablissement montirt. 


— Elektrische Anlagen für Japan. Die Siemens & Halske 
Eleetrie-Company von Amerika steht dem Vernehmen nach in 
Unterhandlung mit der japanischen Regierung, die ihr unter 
günstigen Bedingungen den Vorschlag gemacht haben soll, die 
Einrichtung und den Betrieb von Trolleybahnen, elektrischen 
Beleuchtungsanlagen und die Lieferung von elektrischer Kraft 
für Industriezwecke im japanischen Reiche zu übernehmen. In 
Tokio, Yokohama, Nagasaki, Osako und anderen grösseren 
Städten von Japan sollen Trolleybahnen eingeführt werden. Die 
Regierung hat sich bereit erklärt, einem amerikanischen Syndi- 
kat die ausschliessliche Berechtigung zur Einrichtung eines 
solchen Bahnbetriebes zu ertheilen. 


Allgemeines. 


— Lehrlingsschulen in Eisenbahnwerkstätten. Die Eisen- 
bahnwerkstätten bilden längst einen integrirenden Theil der 
Eisenbahnen und um vollkommen betriebsfähig und zweckent- 
sprechend sein zu können, sind Arbeiter nöthig, die die Fähig- 
keit besitzen, alle Einrichtungen und Hilfsmittel der Werkstätten 
vortheilhaft anzuwenden. Bisher mussten die Werkstätten ihren 
Arbeiterstand meistens aus dem Kreise jener Handwerker ent- 
nehmen, die nicht selten zu den Schiffbrüchigen gehören und 


denen das Fortkommen als selbständige Meister zur Unmöglich- 


keit geworden ist. ‚Mit der fortschreitenden Entwickelung der 
Technik hebt sich diese patriarchalische Erscheinung von selbst 


— 
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auf. Es genügt nicht, dass die leitenden Personen, die Tech- 
niker, auf der Höhe der Situation auf einem hohen Bildungs- 
niveau stehen, sondern es ist ein absolutes Erforderniss, dass 
neben der Tüchtigkeit in der Leitung jeder einzelne Arbeiter 
seinen Mann stelle. Im Interesse einer jeden Bahnverwaltung 
liegt es sonach, einen brauchbaren Arbeiterstand heranzuziehen. 
In richtiger Erkenntniss der Sache hat Ungarn bereits vor vier 
Jahren Lehrlingsschulen für Eisenbahnwerkstättenarbeiter ins 
Leben gerufen. Die Lehrzeit beträgt vier Jahre, die tägliche 
Arbeitszeit zehn Stunden; Sonntags- und Nachtarbeiten sind aus- 
geschlossen. Die Lehrlinge sind bei besseren Familien unterge- 
bracht und wird bezüglich des moralischen Verhaltens strenge 
Kontrole geübt. Die Besorgung der Kleidungsstücke und Ueber- 
wachung des Verhaltens vom hygienischen Standpunkt aus zählt 
zu den weiteren Obliegenheiten des Vorstandes der betreffenden 
Werkstätte. Während jedoch die theoretische Ausbildung sämmt- 
licher Lehrlinge ohne Rücksicht auf das gewählte Spezialfach 
nach einheitlichen Grundsätzen erfolgt, wird bei der praktischen 
Ausbildung ein Unterschied gemacht zwischen jenen Lehrlingen, 
die sich zu Eisen- und Metallarbeitern ausbilden, und jenen, die 
andere Profession zu ihrem Berufe wählen. Die in den Werk- 
stätten angestellten Ingenieure und Verwaltungsbeamten haben 
zeitweise Vorträge aus einer Reihe von Gegenständen zu halten. 
Solchen Lehrlingsschulen steht eine gute Zukunft in Aussicht. 
(Bayer. „Verk.-Bl.“) 


— Deutschlands Antheil am Suezkanalverkehr. Der An- 
'theil der deutschen Flagge am Verkehr im Suezkanal wächst 
unausgesetzt und macht jetzt bereits 10,7 2 des Gesammtver- 
kehres aus, gegenüber 1 3 vor 20 Jahren. Dass die deutsche 
Flagge unmittelbar der englischen folgt, ist um so beachtens- 
werther, als in Deutschland — im Gegensatz zu Frankreich, 
Russland, Spanien, Portugal und Holland, welche jenseits des 
Kanals in Asien und Australien grosse Kolonialreiche besitzen 
— erst in jüngster Zeit in Asien einen einzigen Hafen sein 
Eigen nennt und die australischen Besitzungen im Vergleich zu 
den Kolonien der anderen Länder klein sind. Aber nicht allein 
diese Thatsache illustrirt die Bedeutung des deutschen Schiffs- 
verkehres nach dem Osten, es verdient auch hervorgehoben zu 
werden, dass die grössten Schiffe, welche diesen künstlichen 
Wasserweg benutzten, die deutsche Flagge führten. Im De- 
zember 1896, also vor fast zwei Jahren, durchfuhr der deutsche 
Doppelschraubendampfer „Friedrich der Grosse“ als erster der 
modernen deutschen Riesendampfer von über 10000 t Raum- 
gehalt den Kanal und hatte für die einmalige Benutzung des- 
selben die Summe von über 72000 Fres. zu zahlen, abgesehen 
von den Gebühren für die Reisenden. Seitdem haben auch 
andere, gleich grosse deutsche Dampfer den Kanal viele Male 
benutzt. In nächster Zeit wird Deutschland einen neuen gross- 
artigen Erfolg für seine Handelsflotte in Anspruch nehmen 
dürfen. Die Einrichtung der 14tägigen Postdampferverbindung 
mit Ostasien steht in naher Aussicht. Diese sowie der bereits 
seit Anfang dieses Jahres nach China und Japan neu einge- 
richtete Verkehr mittelst grosser Frachtdampfer bedeuten eine 
ganz erhebliche Erweiterung des deutschen Schiffsverkehres im 
Suezkanal, sowohl in Bezug auf die Zahl als auf die Grösse der 
Schiffe. Vier Reichspostdampfer von über 10000 t und eine 
ganze Reihe grosser Frachtdampfer gehen auf deutschen Werften 
der Vollendung entgegen und ihre Einstellung in den deutsch- 
ostasiatischen Verkehr sichert der deutschen Flagge auch im 
Suezkanal eine wachsende Bedeutung. Mit der Zunahme des 
deutschen Kanalverkehres steigern sich naturgemäss auch die 
von deutscher Seite zu zahlenden Abgaben. Im Jahre 1895 
wurden von den unter deutscher Flagge fahrenden Schiffen 
6374844 Fres. Kanalgebühren erhoben, im Jahre 1897 bereits 
7863792 Fres. Auch diese Zahlen illustriren Deutschlands An- 
theil an jener grossen Welthandelsstrasse. 


— An der Riviera petitionirt man, wie die „Nat.-Ztg.“ mit- 
theilt, um einen Blumenexpresszug, der nichts als Nachts ge- 
schnittene Blumen so rasch als möglich von Nizza nach Paris 
befördern soll. Die bisher geübte Art der Blumenversendung 
genügt nicht mehr, auch können die Personenblitzzüge und 
Schnellzüge nicht alle aufgestapelten Körbe mitnehmen, da 
ihnen zu wenig Aufenthalt an den Stationen der Blumenküste 
gelassen ist. 


— Zeitungsnachrichten zufolge soll auch von der öster- 
reichisch-ungarischen Heeresverwaltung demnächst ein automo- 
biler Militärlastwagen Daimler’schen Systems in Angriff genom- 
men werden. Dieser Wagen wurde im Oktober d. J. in den Strassen 
von Wien einer Prüfung unterworfen. Er hat diese bestanden 
und ist, wie die „Militärzeitung“ hört, für die Beförderung 
schwerer Geschosse nach dem Artillerieschiessplatz Steinfeld 
bei Wiener-Neustadt in Aussicht genommen. Der Wagen wird 
durch einen vorn befindlichen Benzinmotor von 10 PS. ge- 
trieben, der mit Zahnradübersetzung die Hinterräder antreibt, 
und verfügt über dreierlei Geschwindigkeiten, von denen die 


geringste auch für das Rückwärtsfahren verwendet werden 
kann; sie gestatten, 5—10 km in der Stunde zurückzulegen. Er 
ist imstande, Lasten bis zu 100 Centnern auf Steigungen bie zu 
10 2 fortzuschaffen. Auch auf dem Wiesengrunde des Schmelzer 
Exerzierplatzes hat der Wagen allen Anforderungen genügt. 


— Es dürfte kaum bekannt sein, dass ein Automobil- 
wagen bereits im vorigen Jahrhundert von Vaucanson Rambuion 
Ludwig XV. im April 1748 vorgeführt worden. Der königliche 
Almanach berichtet in folgenden kurzen Ausdrücken über die 
Versuche mit der „Karosse mit Uhrmacherrädern‘“, die in dem 
Hotel stattfanden, das der Akademiker in der Rue Charonne 
rückseits der Rue Saint-Antoine bewohnte: Gegen drei Uhr traf 
Seine Majestät in Begleitung mehrerer Offiziere seines militäri- 
schen Hauses bei dem Erfinder ein. Er nahm auf dem oben am 
Perron aufgestellten Fauteuil Platz, damit Seine Majestät, ohne 
sich zu ennuyren, den Mechanismus des Kabriolets über die 
Alleen des Parkes und der Wiese hinweg funktioniren sehen 
könnte. Diese Karosse kann zwei Personen aufnehmen. Sie ist 
amaranthfarben angestrichen und weist blaue Streifen und Gold- 
verzierungen auf. Man bemerkt zwischen den Speichen vier zu 
je zwei ineinander greifende Räder, die durch gezackte Eisen- 
streifen verbunden sind. Ketten stehen mit einer Kurbel in Ver- 
bindung, die von dem Führer des Wagens gedreht werden kann, 
so dass kein Pferd als Zugkraft nothwendig ist. Seine Majestät 
beglückwünschte den Mechaniker und bestellte eine gleiche 
Maschine für die königliche Remise. Der Herr Herzog de Mor- 


tanart, der Baron d’Avezac und Herr de Lauzun, die mit 
mehreren anderen Hofherren zugegen waren, wollten ihren 


Augen nicht trauen, so wundersam erschien ihnen die Sache. 
Der König sagte: „Die gewöhnlichen Leute werden Sie für 
einen Hexenmeister halten!“ Mehrere Herren der Akademie 
versicherten aber, dass ein solcher Wagen nicht in den Strassen 
würde fahren können. Sei es nun, dass der König die Sache 
vergass, sei es, dass Intriguen die Einlösung des königlichen 
Versprechens verhinderten, Thatsache ist jedenfalls, dass in den 
Annalen jener Zeit keine weiteren Spuren von der Existenz 
dieses verehrungswürdigen Ahnen der modernen Automobil- 
wagen zu entdecken sind. 


— Trotz des nahezu gewissen Unterganges der Andree- 
schen Unternehmungen scheint der Plan, den Nordpol mittelst 
eines Luftschiffes zu erreichen, seine Anziehungskraft doch 
nieht ganz verloren zu haben. Vor einiger Zeit tauchte schon 
ein neues derartiges Projekt in Frankreich auf, von dem es 
aber wieder still geworden ist, und jetzt ein viel bedeutsameres 
in Amerika. Professor Charles E. Hite von der Universität 
Pennsylvanien, der die arktische Expedition von Lieutenant 
Meary als Naturforscher begleitet hat, hat eine neue Flug- 
maschine erfunden, mit der er den Nordpol zu erreichen hofft, 
da er von der Ueberzeugung durchdrungen ist, dass diese Auf- 
gabe nur mittelst der Luftschifffahrt zu lösen sei. Die neue 
Flugmaschine besteht aus einem leichten Gestell von 12 Fuss 
Höhe, 10 Fuss Länge und 6 Fuss Breite, gebildet durch 23 
gerade, hohle Stahlstangen, von denen sechs senkrecht, acht 
waagerecht und neun zur Verbindung der übrigen über Kreuz 
verlaufen. Unten befindet sich in diesem Gestell der Korb, 
dessen Seiten mit Netzen von Stahldraht bekleidet sind. Hier 
befindet sich eine mit Kohlensäuregas betriebene Maschine von 
15 PS., die besonders für den Gebrauch in Luftschiffen gebaut 
ist, nur 60 Pfund wiegt und ein Viertel weniger Brennstoff 
braucht als jede andere Maschine von gleicher Leistungsfähig- 
keit. Dieser Motor gibt dem Luftschiff die treibende Kraft 
beim Aufstieg. Oben sind an den Seiten des Gestelles zwei 
grosse Räder angebracht, jedes mit sechs Speichen aus Eisen- 
platten, von senkrechten Stahlröhren getragen, an der Achse ist 
ein kleines Rad zur Aufnahme eines biegsamen Treibriemens 
angebracht, der das grosse Rad mit der Maschine in Verbindung 
bringt. Diese Vorrichtung stellt aber noch nicht das eigentliche 
Luftschiff dar, sondern dient nur zur Steuerung eines echten 
Ballons. Der Ballon ist oben auf der Spitze des stählernen Ge- 
stelles mit einer Anzahl starker Seile befestigt, hat die Form 
einer Cigarre, 80 Fuss lang und 30 Fuss im Durchmesser, unter- 
scheidet sich aber von den gewöhnlichen Ballons dadurch, dass 
er im Innern einen zweiten mit Luft gefüllten Ballon enthält. 
Das Luftschiff ist bereits fertig gebaut und befindet sich gegen- 
wärtig auf dem Grundstücke der grossen Eisengiesserei der 
Newpowercompany in Easttrenton (Newjersey), hier wurde die 
Flugmaschine auch gebaut, deren Eigenthümerin jedoch die 
Hite-Luftschifffahrtgesellschaft ist. Es werden jetzt vorläufig 
auf dem Felde Versuche gemacht, bei denen der Ballon ganz 
fortgelassen wird, so dass nur die Maschine allein ihre 
Leistungsfähigkeit zu erweisen hat. Die Proben sollen vorzüg- 
lich ausgefallen sein, wobei der ganze Apparat sich selbstthätig 
in die Höhe hob und an einem Kabel entlang lief, am Ende 
desselben still stand und wieder zurückkehrte. Nach diesem 
Berichte scheinen die Versuche mit dem neuen Luftschiffe 
wirklich mit Gründlichkeit vorgenommen zu werden, so dass 
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man einer Probefahrt desselben unter Zuhilfenahme des Ballons 
mit Spannung entgegensehen darf. Auffallend ist nur, dass vor- 
läufig von keiner Vorrichtung zur Lenkung des Fahrzeuges in 
seitlicher Richtung die Rede ist. 


— Für fast 4000000 ‚6. Roheis hat Deutschland im ersten 
Halbjahre 1898 aus dem Auslande bezogen. Die „Zeitschrift für 
die gesamınte Kälteindustrie“ gibt nach den amtlichen monat- 
lichen Ausweisen die Eiseinfuhr für diese Zeit auf 2891731 
Doppelcentner an im Werthe von 3817000 4. Dreiviertel der 
besagten Eiseinfuhr kamen aus Norwegen, an dem letzten Viertel 
waren hauptsächlich Oesterreich-Ungarn und Russland betheiligt, 
alle übrigen Länder zusammen nur mit 3 2%. Die Ausgaben für 
ausländisches Eis sind in Deutschland noch niemals so hoch ge- 
wesen, denn im Jahre 1884, das bisher die grösste Eiseinfuhr 
aufwies, wurden im ganzen nur 2920548 Doppelcentner einge- 
führt, so dass die erste Hälfte dieses Jahres diese Ziffer des 
ganzen Jahres 1884 bereits beinahe erreicht. 


— Rath an Auswanderer aus der Mitte dieses Jahr- 
hunderts. Die in Köln erscheinende Wochenschrift „Das neue 
Jahrhundert“ veröffentlicht folgende Reminiscenz:: Im Jahre 1851 
verbreiteten die Vorsteher der Deutschen Gesellschaft in New- 
york (Präsident Philipp Hone, Vizepräsident Kaspar Meier, 
Kassenverwalter C. W. Farber, Schreiber George Meyer) einen 
wohlgemeinten Rath an Deutsche, die nach den Vereinigten 
Staaten auszuwandern beabsichtigten. Darin kommen folgende 
interessante Sätze vor: Man versorge sich nicht, auf eine gute 
Ueberfahrt rechnend, nur auf 30 Tage mit Proviant, denn wenn 
die Ueberfahrt wie oft, 60 Tage und noch länger dauert, muss 


man Proviant an Bord kaufen und theuer bezahlen. Begüterte 
Landleute sollten gleich vom Schiffe weg ins Innere des Landes 


ziehen, entweder über Neu-Braunschweig nach Pennsylvanien 
und von da weiter oder über Buffalo am Ohio, bis sie eine 
Gegend finden, wo sie sich billig ankaufen können. Jede Familie 
muss mit dem Kapitän einen schriftlichen Kontrakt abschliessen, 
"indem sie sich Feuerzeug und Wasser zum Kochen ihrer Speisen 
und eine Gallone süsses Trinkwasser und für die Person jeden Tag 
ausbedingt, wie auch die Höhe des Passagegeldes und die in 
Newyork zu zahlenden Hospitalgelder und sonstige Stadtabgaben 
schriftlich festzusetzen sind. Die Reisekosten werden so be- 
rechnet: in Deutschland „zu Fuss oder Frachtwagen“, die Ver- 
packung eingerechnet, für Erwachsene einen halben Thaler 
preussisch Kurant die Meile, für ein Kind einen sechstel Thaler, 
Ueberfahrt von Havre aus für Erwachsene ohne Beköstigung 
30—150 Fres. die Person, Kinder unter zehn Jahren die Hälfte, 
Lebensmittel für jede Person 40 Fres.. Kinder sowohl wie Er- 
wachsene, Ueberfahrt von Bremen oder Hamburg aus, Proviant 
eingeschlossen, 30—40 spanische Thaler (ein spanischer Thaler 
gleich 4 4). Empfohlen wird den „Emigranten“, sich auf 
deutschen Fahrzeugen einzuschiffen und sich Matrosenkost aus- 
zumachen. Mitzunehmen sind: Wollkleider für ein Jahr, Leinen- 
zeug, Wäsche, Frauenkleider, aber nur für die Reise und einige 
Monate Landaufenthalt, da „die hiesige Kleidungsweise von der 
dortigen ganz verschieden ist“, Schuhe, Stiefel, Bettzeug und 
Kissen. Unterwegs muss man „das Alte und Schiechte tragen, 
Jedoch möglichst reinlich im Waschen der Wäsche sein, weil 
das zur Gesundheit beiträgt“. Nicht mitbringen soll man Bett- 
stätten, Möbel, Wagen, Ackergeräthschaften und Werkzeuge, da 
der Transport kostspielig ist und die Reise beschwerlich macht, 
auch drüben dies alles ebenso gut und dem Lande und Gewerbe 
besser anpassend angeschafft werden kann. Der „wohlgemeinte 
Rath“ schliesst mit einer „Liste einzulegender Lebensmittel“, 
nämlich: 80 Pfund gesalzenes Ochsenfleisch, 100 Pfund hartes 
Brot oder Schiffszwieback, 2 Scheffel Kartoffeln, 25 Pfund Reis, 
25 Pfund Mehl, 1 Scheffel Erbsen oder Bohnen, 20 Pfund Zucker, 
1 Pfund Thee und 3—4 Pfund Kaffee, für die ersten Tage auch 
etwas frisches Fleisch und Gemüse. Bei einer Familie von acht 
Köpfen richtete man sich auf sechs Rationen ein, denn Kinder 
essen zuweilen an Bord mehr! 


— Nachdem es lange Zeit über Marconi’s Telegraphie 
ohne Draht still gewesen ist, kommt jetzt die Kunde von jen- 
seits des Kanals, dass die Gesellschaft, die sich zur Ausführung 
der Erfindung gebildet hat, nunmehr ernstlich an die praktische 
Anwendung der Telegraphie ohne Draht geht. Die Versuche, 
die in den letzten Monaten ausgeführt worden sind, sollen so 
gute Resultate ergeben haben, dass man nun zur Verwendung 
im grossen übergehen zu dürfen glaubt und zwar zunächst als 
Warnungssignal auf offener See, um die Zahl der 
Schiffskollisionen zu verringern bezw. sie ganz unmöglich zu 
machen. Von allen Mitteln, die man zur Erreichung dieses 
Zieles schon versucht hat, gebührt der drahtlosen Telegraphie 
ganz entschieden der Vorrang, denn selbst das stärkste Licht 
vermag nicht den Nebel zu durchdringen und auch die Sirenen 
und Nebelhörner sind fast werthlos, weil sie keine genaue 
Unterscheidung der Richtung ermöglichen. Thatsächlich stehen 
augenblicklich die Verhandlungen wegen der probeweisen Ein- 


führung der drahtlosen Telegraphie System Marconi mit einer. 
grossen englischen Dampfergesellschaft kurz vor dem Abschluss, 
sodass man also voraussichtlich sehr bald in der Lage sein 
wird, durch praktische Versuche entscheiden zu können, ob sich 
das System bewährt oder nicht. 

Ferner kommt aus Newyork die Meldung, dass es dem 
Elektriker Nicolä Tesla gelungen sei, das Telegraphiren 
ohne Draht soweit auszubilden, dass die elektrischen Ströme, 
welche er durch die Luft aussendet, auf meilenweite Eutfernung 
hinmechanische Wirkungen ausüben und auch so- 
gar als Waffe zur Kriegführung dienen können. Tesla, so heisst 
es, erzeugt elektrische Ströme von enormer Spannung, und die 
Wellen dieser dann ausgesandten Ströme vermögen jede mecha- 
nische Vorrichtung, die zur Lenkung oder Bewegung irgend 
eines Schiffes oder Fahrzeuges zu Lande dient, in meilenweiter 
Entfernung zu kontroliren. Der Erfinder zeigt das Modell eines 
Schiffes, bei dem sämmtliche Bewegungen dadurch dirigirt 
werden, dass man in einem andern Theile des Zimmers metallene 
Kurbeln, welche mit dem Schiffe selbst nur durch die atmosphä- 
rische Luft verbunden sind, in der einen oder anderen Richtung 
umdreht. Damit beweist Tesla, dass es keine Vorrichtung an 
Bord eines Kriegsschiffes gibt, welche nicht vermittelst einer 
kleinen Kurbel, welche Meilen weit davon entfernt sein mag, 
gelenkt und geleitet werden kann. Inder Pariser Weltausstellung 
will Tesla ein Torpedoboot ausstellen, das er in allen seinen 
Bewegungen durch elektrische Ströme lenkt, die er ohne Draht 
von Newvork aus schickt. Eine solche Erfindung würde natür- 
lich eine vollständige Umwälzung aller heutigen Methoden der 
Kriegführung bedeuten. Tesla behauptet z. B., imstande zu sein, 
die Sprengstoffe, die sich an Bord eines Kriegsschiffes befinden, 
von weiter Ferne her zur Explosion zu bringen. Der Erfinder 
erklärt ferner, nach seiner Methode könne ein einziges unbe- 
waffnetes schnellfahrendes Schiff, dem eine Flotte von kleinen 
Schiffen beigegeben ist, welche sämmtlich von dem grösseren 
Schiffe aus geleitet und gelenkt werden, eine ganze feindliche 
Flotte zerstören, ohne annähernd in Schussweite zu kommen. 
Ferner glaubt Tesla, er könne durch solche elektrische Fahr- 
zeuge Sprengstoffe in einen feindlichen Hafen schicken und sie 
dann dort explodiren lassen. Wie viel an diesen ebenso schönen 
wie phantastischen Besprechungen wahr ist, wird abzu- 
warten sein. 

— Den ersten selbstfahrenden Omnibus in Berlin hat 
Jetzt die Allgemeine Motorwagengesellschaft in Dienst gestellt. 
Die „Voss. Ztg.“ entwirft von dem Vehikel das folgende 
märchenhafte Bild: Der Omnibus hat Raum für 12 Personen 
und ausserdem noch eine Abtheilung zur Unterbringung von 
Gepäck. Der Gepäckraum kann auch als Buffet eingerichtet 
werden, wo eine Buffetdame auf Wunsch Erfrischungen während 
der Fahrt verabreichen soll. Der Antrieb des Motors erfolgt 
mittelst Benzins. Der neue Omnibus ist vor allem dazu be- 
stimmt, dem Fremdenverkehre zwischen Berlin und Potsdam zu 
dienen. Er hat den Vorzug, den Weg von Berlin nach Potsdam 
in ebenso kurzer Zeit wie die Eisenbahn zurückzulegen und in 
Potsdam und Umgegend die Fremden ohne das unbequeme Um- 
steigen zu allen Sehenswürdigkeiten zu bringen, wo sie so lange 
verbleiben können, wie es den Fahrgästen beliebt. Diese sind 
somit ganz unabhängig von dem Fahrplanc der Eisenbahn und 
auch nicht auf die beschränkte Leistungsfähigkeit der Pferde 
angewiesen. 


— Ein merkwürdiges Eisenbahnunglück ereignete sich 
vor einigen Tagen auf der Station Brechin in Schottland. Der 
Lokomotivführer eines von Glasgow kommenden Güterzuges, 
der anlässlich des bei Brechin stattfindenden Viehmarktes eine 
beträchtliche Anzahl stark beladener Viehwagen mit sich führte, 
schien auf dem abschüssigen Terrain kurz vor der Stadt die 
(Gewalt über die Maschine verloren zu haben. Der Zug lief mit 
voller Geschwindigkeit in den Bahnhof ein, und da Brechin End- 
station ist, prallte das dampfschnaubende Ungethüm so heftig 
gegen die Puffer des Prellbockes, dass die Lokomotive und die 
drei ersten Viehwagen sich hoch aufeinanderthürmten und dann, 
mit Donnergetöse auf den Perron niederstürzend, die Mauer des 
Bahnhofgebäudes durchbrachen und furchtbare Verwüstungen 
in dem dahinterliegenden Fahrkartenbüreau anrichteten. Unter 
den Trümmern wurden viele zermalmte Thierleichen begraben, 
während das übrige zwischen die halb auf-, halb ineinander 
geschobenen Wagen geklemmte Vieh ein schauererregendes 
Geheul und Gebrüll hören liess. Den unverletzt gebliebenen 
Thieren in den letzten Wagen, die zum Theil nur umgeworfen 
waren, gelang es sich frei zu machen und ihrem Gefängniss zu 
entfliehen. In wilder Angst rasten die scheu gewordenen Ge- 
schöpte auf dem Perron und in den Bahnhofsanlagen umher, 
überall Furcht und Schrecken verbreitend. Während der ersten 
10 Minuten, die der Katastrophe folgten, herrschte eine unbe- 
schreibliche Verwirrung. Zugführer und Heizer konnten erst 
nach langem qualvollen Warten aus ihrer entsetzlichen Lage 
unter den Trümmern befreit werden. Ob der Zustand der bei- 
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den Schwerverwundeten hoffnungslos ist, liess sich noch nicht 
feststellen. Ein ähnlicher Unglücksfall hat sich an derselben 
Stelle vor wenigen Jahren zugetragen. Damals war es ein Per- 
sonenzug, der mit rasender Schnelligkeit den Berg von Brechin 
hinabsauste und fast die Hälfte des Stationsgebäudes demolirte. 
Dieses ist erst vor 18 Monaten wieder aufgebaut und vergrössert 
worden. 


— Fischhandlungen auf Rädern dürfte die neueste Er- 
scheinung im Berliner Strassenleben bilden. Es sind dies Drei- 


räder von ganz eigenartiger Konstruktion mit einem Wasser- | 


behälter, in dem die Fische lustig herumplätschern. Mit Hilfe 
einer mechanischen Vorrichtung, die während des Radfahrens 
selbstthätig in Gang kommt, wird das Wasser in fortwährender 
Bewegung erhalten. Vorläufig handelt es sich dabei um einen 
Versuch einer grossen Berliner Fischhandlung. 
Sache bewähren, wird der 
Strassenfigur abgeben. 


radelnde Fischhändler 


Sollte sich die 
eine neue | S 
‚ hervorzuheben über „Treibeis-Wettertheorie*“ von Hermann Ha- 


Bücherschau. 


— Die stattliche Zahl populär-naturwissenschaftlicher illu- 
strirter Zeitschriften ist um ein neues Unternehmen bereichert 
worden, das sich unter dem Titel „Mutter Erde“ als eine 
Wochenschrift für Technik, Reisen und nützliche Naturbetrach- 
tungen in Haus und Familie ankündigt und seit Anfang Okto- 
ber in wöchentlichen Nummern von 20 Seiten Text und ele- 
ganter Ausstattung bei W.Spemann in Berlin und Stuttgart 
erscheint. Die neue Zeitschrift will der beschreibenden Geo- 
graphie einen breiten Raum zuweisen, die durch die Vervoll- 
kommnung der Verkehrsmittel ausserordentliche Fortschritte 
gemacht hat und in der Gegenwart aktuellste Bedeutung da- 
durch gewinnt, dass sich mit dem Expansionsbestreben der ger- 
manischen und angelsächsischen Rasse der Kampf ums Dasein 
auf der kleinen Erde immer mehr zuspitzt. Von verkehrspoli- 
tischem Interesse sind aus den ersten Heften u. a. die Aufsätze 


benicht, über „Die Hebung und Bergung verunglückter Schiffe“ 
von W. Dunker, ferner die indischen Briefe von Dr. Wegener. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die vollspurige, 
Eichstätt Stadt- Kinding der 
Staatseisenbahnen, welche am 21. bezw. 7. November d. J. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben worden sind, sind den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet worden. 
Eröffnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk 
An der Bahnstrecke Fulda-Bebra und zwar zwischen den Sta- 


tionen Götzenhof und Hünfeld wird am 15. Dezember d. J. der | 


Haltepunkt Marbach eröffnet. 
sonen- und Gepäckverkehr. 
Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Am 1. Oktober d. J. ist die an der Linie Piski-Petrozseny zwischen 
den Stationen Piski und Kalän-Zeykfalva, von der 


Derselbe dient nur für Per- 


Station Bacsi für den gesammten Personen-, Gepäck-, Eil- 
und Frachtstückgutverkehr mit Ausnahme von lebenden Thieren 
eröffnet worden. Am Tage der Eröffnung der genannten Station 


Frankfurta.M.| 


ersteren | 
7,3 km, von der letzteren 7,2 km entfernt gelegene neuerbaute | 


| werden die gleichfalls an der Linie Piski-Petrozseny gelegenen 
12,50 km lange Strecke Vilshofen- 

Aidenbach sowie die schmalspurige, 30,09 km lange Strecke | 
königlich bayerischen 


Haltestellen BAcsi und Bätiz aufgelassen. 


Errichtung einer Güterabfertigungsstelle in Nürnberg. 
Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 


| Am 21. November d. J. ist in Nürnberg Rangirbahn- 


hof eine Güterabfertigungsstelle für Wagenladungen errichtet 


| worden. 


Vereinskilometerzeiger. 

Die mit Rundschreiben Nr. 4522 vom 15. November d. J. 
zur Vertheilung gelangten Nachträge und zwar Nachtrag V zu 
dem Vereinskilometerzeiger Nr. 42 (königliche Eisenbahndirektion 
Magdeburg) und Nachtrag IX zu dem Vereinskilometerzeiger 
Nr. 37 (königliche Eisenbahndirektionen Erfurt und Halle) sind 
zurückgezogen und an Stelle derselben neue Nachträge V 
bezw. IX zu diesen Kilometerzeigern herausgegeben worden. 


Rundschreiben 
der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 4656 vom 15. November d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 18. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
TheilIl Heft 2. Der Frachtsatz des 
Ausnahmetarifs e für Kleie ete. zwischen 
Hatvan und Sorau auf Seite291 des oben- 
bezeichneten Tarifs wird mit sofortiger 
Gültigkeit von 208 auf 308 5 für 100 kg 
berichtigt. 
Breslau, den 17. November 1898. (2726) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Güterverkehr Rumänien-Lindau- 
Vorarlberg. 


(Einführung von Fracht- 


| 


Bätzen für Petroleum raffi- 
nntslternerwetfür, Benzin®aus 
Erdöl, Petroleumnaphta (Roh- 
benzin) auch zur Erzeugung 
von Benzin.) In der Zeitung des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
Nr. 74 vom 24. September 1898, Seite 1141, 
Post Nr. 2196, sollen folgende Stationen 
richtig heissen: 

Tergovistea anstatt Targoristea, 

und 
Tergul Ocena anstatt Targul Dena. 


Wien, am 17. November 1898. (2727) 
K. k. österr. Staatsbahnen 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Am 1. Dezember wird die normal- 
spurige Nebenbahnstrecke (9,61 km) 
Bieber - Dietzenbach mit den 


Haltestellen Heusenstamm und Dietzen- 
bach für den allgemeinen Personen-, Ge- 
päck-,Güter-und Viehverkehr, sowie für die 
Beförderung von Leichen und Fahrzeugen 
eröffnet. Fahrzeuge können jedoch nur 
auf der Haltestelle Dietzenbach ver- und 
entladen werden. Die Annahme und Be- 
förderung von Privatdepeschen sowie 
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Zeitung des Vereins e 
Deutscher Eisenbaht- Verwaitungen: 


Sprengstoffen ist auf der neuen Strecke 
ausgeschlossen. 

Für dieselbe haben Gültigkeit die Bahn- 
ordnung für die Nebenbahnen vom 
5. Juli 1892, sowie die Verkehrsordnung 
für die Eisenbahnen Deutschlands vom 
15. November 189. 

Die Entfernungen, welche der Fracht- 
berechnung zwischen den neuen Statio- 
nen im Verkehr mit den Stationen des 
Direktionsbezirks Mainz, sowie im Ver- 
kehr mit jenen der preussischen Staats- 
bahnen zu Grunde zu legen sind, sind 
in die bezüglichen Nachträge zu den 
Gruppen- und Gruppen-Wechseltarifen 
bereits aufgenommen. 

Die Beförderungspreise für Personen, 
Reisegepäck und Leichen sind in dem 
am 1. Oktober d. J. erschienenen Eisen- 
bahn-Personen- und Gepäcktarif Theil II, 
Heft A und B, enthalten. Für die Be- 
förderung von lebenden Thieren sind die 
Bestimmungen des deutschen Eisenbahn- 
tarifs Theil I, sowie des Staatsbahn- und 
Staatsbahn-Privatbahn-Viehtarifs Theil II 
vom 1. April 1898 maassgebend. 

Der Fahrplan für die neuen Stationen 
wird rechtzeitig zum Aushang gebracht. 

Mainz, den 17. November 1898. (2728) 

Kgl. preuss. und grossh. hessische 
Eisenbahndirektion. 


3. Eröffnung von Stationen. 


Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 

Mit dem heutigen Tage ist die neu er- 
richtete Güterstation Kleinhammer 
dem Verkehre übergeben worden und 
tritt hiermit auch der Tarifnachtrag 6, 
enthaltend Kilometerzeiger und Tarif- 
tabellen für genannte Station, in Kraft. 

Druckexemplare sind bei der Direktion 
zu haben. 

Altena i/W., den 18. Nov. 1898. 

Die Direktion. 


(2729) 


4. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember |. J. 
wird die Station Asbach, die bisher 
nur dem Verkehr von einzelnen Stücken 
Kleinvieh gedient hat, für den inneren 
badischen Thierverkehr ohne Einschrän- 
kung eröffnet. 

Karlsruhe, den 17. Nov. 1898. 


(2730) 
Generaldirektion. 


5. Güterverkehr. 


Grossh. bad. Staatseisenbahnen. 

Am 14. November d. J. sind die Sta- 
tionen der schmalspurigen Nebenbahn 
Karlsruhe-Ettlingen-Herrenalb (Albthal- 
bahn) für den Güterverkehr eröffnet 
worden. An dem genannten Tage treten 
daher die im Nachtrag III zum Güter- 
tarif badische Staatsbahnen - badische 
Nebenbahnen im Privatbetrieb enthalte- 
nen Entfernungen mit der Maassgabe in 
Kraft, dass die für Beiertheim ein- 
gestellten Entfernungen nur für Wagen- 
ladungsgüter und jene für Karlsruhe 
Messplatz nur für Stückgut und für La- 
dungen in gedeckten Wagen gelten. Die 
Station Marxzell, welche eine Stirnrampe 
erhalten hat, wurde in den Zusatzbe- 
stimmungen zu $ 49 der Verkehrsordnung 
aufgenommen. Diese Ergänzung ist ge- 
mäss den Vorschriften unter Ia daselbst 
genehmigt worden. (2731) 

Karlsruhe, den 16. November 1898. 

Generaldirektion. 


Norddeutsch-schweizerischer und säch- 
sisch-schweizerischer Güterverkehr. 
An Stelle der mit Bekanntmachung 

vom 15. Oktober d. J. aufgehobenen 

Frachtsätze der Ausnahmetarife Nr. 19 

(norddeutsch - schweizerischer Verband) 

und Nr. 11 (sächsisch - schweizerischer 

Verband) für die Beförderung von Gütern 

aller Art in Wagenladungen von minde- 

stens 10000 kg zwischen Genf transit 

und Leipzig treten am 1. Dezember d. J. 

die folgenden: 

1. Ausnahmetarif Nr. 19 des norddeutsch- 

schweizerischen Verbandes: 

448 Cts. für 100 kg für Genf 

transit-Leipzig (Eilenb., 
Magd. und Thür. Bhf.) und 

453 Ots. für 100 kg für Genf 

transit-Leipzig (Berl. Bhf.) 

Ausnahmetarif Nr. 11 des sächsisch- 

schweizerischen Verbandes: 

448 Cts. für 100 kg für Genf 

transit - Leipzig (Bayer. 
und Dresdn. Bhf.). 

Die neuen Frachtsätze gelten ebenso 
wie die bisherigen nur für Sendungen 
nach und von Lyon und weiter, Grenoble 
und weiter, sowie nach und von den 
Stationen der Linie Lyon-La Tour-du Pin- 
Grenoble und den südlich und westlich 
von dieser Linie gelegenen Stationen, 
ferner für Spielwaaren ab St. Claude. 

Dresden, am 15. November 1898. (2732) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


[O) 


Main-Neckareisenbahn. 

Die Gültigkeitsdauer der gemäss un- 
serer Bekanntmachung vom 7. Juni 1. J. 
bis Ende Oktober gewährten Frachter- 
mässigung für Eis in Wagenladungen im 
eigenen und direkten Verkehr mit deut- 
schen Bahnen ist bis zum 31. Dezember 
l. J. verlängert worden. (2733) 

Darmstadt, den 14. November 1898. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Westdeutsch - österreichisch-ungarischer 
Verband. 

Die Gültigkeit des am 12. April d. J. 
eingeführten Ausnahmefrachtsatzes für 
Eis in vollen Wagenladungen von Zell 
a. See der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen nach Cassel (Oberstadt, Unter- 
stadt und Rangirstation) = 133 4 für 
100 kg wird unter den bisherigen An- 
wendungsbedingungen bis zum 31. De- 
zember d. J. verlängert. 

Breslau, den 16. November 1898. (2734) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Die Station Budapest Angyal- 
föld wird am 1. Dezember d.J. mit den 
für Budapest nyug. p. (Westbahnhof) be- 


stehenden Frachtsätzen in den Tarif, 
Theil II, Heft 1, aufgenommen. 
Breslau, den 16. November 1898. (2735) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif V, Gütertarife für die 
Wechselveıkehre der Gruppe V mit 
den übrigen preussischen und den 
grossherzoglich oldenburgischen Staats- 
eisenbahnen, mitteldeutscher, ostdeut- 
scher und westdeutscher Privatbahn- 
sütertarif, Heft 5 bezw. 2 bezw. 2, 
Militärbahn-Staatsbahntarif und nieder- 
deutscher Verbandsgütertarif. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. )J. 

wird die Station Dornburg a.d.Saale 


als Versandstation in die in den oben- 
bezeichneten Tarifen bestehenden Aus- 
nahmetarife für Staubkalk (Kalkasche) 
zum Düngen einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ete. ertheilen die betheiligten Ab- 
fertigungsstellen. 

Erfurt, den 10. November 1898. (2736) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 
Die Gültigkeitsdauer des Ausnahme- 


-tarifes für Eis in Wagenladungen wird 


im Verkehr mit den Stationen der Alt- 
Damm - Kolberger, Stargard - Cüstriner, 
Neustadt-Gogoliner, Greifswald-Grimme- 
ner, Liegnitz-Rawitscher Eisenbahn, so- 
wie den Nebenbahnen Hansdorf-Priebus, 
Rauscha-Freiwaldau und Muskau-Teuplitz- 
Sommerfeld bis zum 31. Dezember d. J. 
verlängert. 

Stettin, den 17. November 1898. (2737) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 
Der durch unsere Bekanntmachungen 
vom 9. und 19. März d. J. eingeführte 
Ausnahmetarif für Eis in Wagenladungen 
bleibt im Verkehr zwischen Stationen 
der meeklenburgischen Friedrich Franz-, 
mecklenburgischen Friedrich Wilhelm-, 
Lübeck - Büchener, Prignitzer, Witten- 
berge-Perleberger,Neubrandenburg-Fried- 
länder und Paulinenaue - Neu - Ruppiner 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
preussischen Staatseisenbahnen, der Kö- 
niglichen Militäreisenbahn, der Altdamm- 
Kolberger, Stargard-Cüstriner und Lau- 
sitzer Eisenbahn sowie der Nebeneisen- 
bahn Hansdorf-Priebus und der Station 
Kempen der Breslau-Warschauer Eisen- 
bahn andererseits, soweit die Beförderung 
ausschliesslich über Strecken der ge- 
nannten Bahnen stattfindet, noch bis zum 
31. Dezember 1898 in Kraft. Der Aus- 
nahmetarif wird gleichzeitig auf den 
Verkehr mit der Kiel-Eckernförde-Flens- 
burger Eisenbahn ausgedehnt. 
Berlin, den 15. November 1898. (2738) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Oldenburg -Ostdeutsch- Berlin -Stettiner, 

Oldenburg-nordwestdeutscherund Olden- 

burg-Mitteldeutsch- und Altonaer Güter- 
verkehr. 

Die von der königlichen Eisenbahn- 
direktion Berlin für die Gruppen- und 
Gruppenwechseltarife der preussisch- 
hessischen Staatsbahnen unterm 12. Ok- 
tober d. J. in dieser Zeitung bekannt ge- 
zebenen Abänderungen der besonderen 
Bestimmungen zu SS 56, 68 und 69 der 
Verkehrsordnung kommen vom 1. Januar 
1899 auch in den Gütertarifen für die 
oben bezeichneten Verkehre zur Durch- 
führung. 

Die vorstehenden zusätzlichen Bestim- 
mungen zur Verkehrsordnung sind ge- 
mäss den Vorschriften unter I (2) ge- 
nehmigt worden. 

Hannover, den 17. November 1898. (2739) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif VI. 

Im Binnentarif der Gruppe VI (Verkehr 
zwischen den Stationen der Bezirke 
Cassel, Frankfurt a/M. und Mainz) werden 
die auf Seite 693 und 694 für Mannheim 
und Mannheim = Neckarvorstadt vorge- 
sehenen Stationsfrachtsätze des Ausnahme- 


Jahrgang 


23. November 1898. 


tarifs 2 (Rohstofftarif) unter b mit sofor- 
tiger Wirkung aufgehoben. Ferner kommt 
die bei dieser Tabelle auf Seite 693 vor- 
gesehene Ueberschrift in Wegfall. 
Frankfurt a/M., 14. November 1898. (2740) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion. 


Für den südwestdeutschen Ver- 
bandsverkehr ist die Gültigkeits- 
dauer des Ausnahmetarifs für Eis in 
vollen Wagenladungen bis zum 31. De- 
zember 1898 verlängert worden. 
Strassburg, den 15. November 1898. (2741) 
Kaiserliche Generaldirektion 


der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-französischer Verband. 

(VerkehrmitundüberElsass- 
Lothringen.) Am 1. Januar 1899 tritt 
ein neuer TheilIB (Tarifvorschriften und 
Güterklassifikation), welcher den gleich- 
namigen Tarif vom 1. Januar 1390 und 
dessen Nachträge ersetzt, in Kraft. 

Derselbe ist vom 10. n. Mts. an zum 
Preise von 2.44 von unserer Drucksachen- 
kontrole zu beziehen. 

Strassburg, den 16.November 1898. (2742) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Rechtsrheinisch-hessischer und rheini- 
scher Nachbarverkehr. 

Vom 25. d. Mts. ab wird die Station 
Schalke Süd in dem für Basalt, Quarz, 
Schwemmsteine und Thon bestehenden 
Ausnahmetarif5e bezw. 5a mit den Fracht- 
sätzen für Schalke aufgenommen. 

Essen, den 17. November 1898. (2743) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesisch - Oesterreich -ungarischer 
Kohlenverkehr. Heft I. 

Zum obigen Kohlentarife wird mit Gül- 
tigkeit vom 1. Dezember 1898 der Nach- 
tragI eingeführt. Derselbe enthält neue, 
theilweise ermässigte, in einigen Fällen 
auch etwas erhöhte Frachtsätze nach Sta- 
tionen der Kaschau - Oderberger Eisen- 
bahn, ferner ermässigte Frachtsätze nach 
Stationen der Garamberzencze - L&vaer 
Lokaleisenbahn, sowie Berichtigungen 
und Ergänzungen. Ausserdem werden 
„Fieinusschacht (neue Ladestelle)“, und 
die Stationen Buda=-Osäszärfürdö-Kiterö 
und Ueröm neu in den Tarif aufge- 
nommen. 

Soweit Erhöhungen eintreten, bleiben 
die bisherigen niedrigeren Sätze bis 
15. Januar 1899 bestehen. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 20 
bei den betheiligten Dienststellen er- 
hältlich. 

Kattowitz, den 19. Nov. 1898. (2744) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten Fisen- 

bahnverwaltungen. 


Magdeburg - Halle - sächsischer Verband. 

Am 1. Dezember d. J. wird der Halte- 
punkt Rückersdorf-Oppelhain 
des Direktionsbezirks Halle in den Ver- 
bandsgüterverkehr und zwar zunächst 
nur für die Abfertigung von Eil- und 
Frachtstückgut einbezogen. 

Ueber die Frachtberechnung ertheilen 
die pernatgten Abfertigungsstellen Aus- 

unft. 


Gaswerk Erdberg (Oesterreich). 
Die Gültigkeit der bis Ende des laufen- 
den Jahres eingeführten ermässigten 
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Frachtsätze für die direkte Beförderung 
von Gaskohlen von Zabrze Koksanstalt 
und sämmtlichen Schächten der Königin 
Luisegrube, sowie von Ludwigsglück und 
Orzesche nach dem bei Wien (österreich.- 
ungarische Staatseisenbahngesellschatt) 
gelegenen Gaswerk Erdberg wird unter 
den seitherigen Bedingungen bis auf 
weiteres, längstens jedoch bis Ende De- 
zember 1899 verlängert. 

Kattowitz, den 19. November 1898. (2746) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr, 
Tarifheft 1. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember n. St. 
1898 wird für Annaberg, Station des 
Eisenbahndirektionsbezirks Kattowitz, ein 
Frachtsatz von 0,26 4. für 100 kg in den 
Ausnahmetarif3 (Rohstofftarif) für Dünge- 
mittel, Erde, Kartoffeln usw. [TariftabelleI, 
Seite 26/27 des oben bezeichneten Tarifs] 
eingestellt. 

Bromberg, den 18. November 1898. (3747) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit sofortiger Gültigkeit wird im 
ostdeutschen Güterverkehr 
(Gruppe I/H) für den Versand von 
Klausaschacht nach Idaweiche ein Aus- 
nahmefrachtsatz für denaturirtes 
Fabriksalz, gültig bei Aufgabe von 
mindestens 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen, widerruflich eingeführt. 
Derselbe beträgt 0,61 Je für 100 kg. 

Die Bedingungen, unter welchen dieser 
Ausnabmefrachtsatz auch auf Sendungen 
von gemahlenem Steinsalz An- 
wendung findet, sind im Ausnahmetarif3b 
desvorbezeichneten Gruppenwechseltarifs 
vorgesehen. j 

Bromberg, den 18. November 1898. (2748) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Sosnowicer und Deutsch-Alexan- 
drowoer Grenzverkehr. 

Nach dem Fieinusschacht bei Laura+ 
hütte ist ein neuer Gleisanschluss eröffnet 
worden. Derselbe wird unter der Be- 
zeichnung „Laurahütte-Ficinus- 
schacht (neue Ladestelle)“ mit 
den für die „Richterschächte der Laura- 
hüttengrube“ vorgesehenen Frachtsätzen 
und Entfernungen als Versandstation vom 
1. Dezember n. St. 1898 ab in die 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen usw. (Anhänge zu den 
Tarifheften 1 für die oben bezeichneten 
Verkehre) aufgenommen. 

Die bisherige Station Laurahütte- 
Fieinusschacht erhält die Bezeich- 
nung „Laurahütte-Fieinusschacht 
(alte Ladestelle.)* 

Bromberg, den 15. November 1898. (2749) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1898 
wird die an der Strecke Meckesheim- 
Neckarelz gelegene Station Asbach in 
Baden in die direkten Verkehre des süd- 
westdeutschen Verbandes und in den 
Saarkohlenverkehr nach Baden einbe- 
zogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen für den Güterdienst eingerichte- 
ten Stationen. 

Karlsruhe, den 17. November 1898. (2750) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


Mit Wirkung vom 1. März 1899 ab wer- 
den die im südwestdeutschen Verbande 
für die Beförderung von Mineralöl- 
rückständenab Lauterburg be- 
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stehenden Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 28 ausser Kraft gesetzt. 
Strassburg, den 12.November1898. (2751) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Norddeutsch -hessisch -südwestdeutscher 
Verband. 

Der Ausnahmetarif für Eis in Wagen- 
ladungen findet in dem durch unsere Be- 
kanntmachungen vom 1. und 15. Juni 1898 
bezeichneten Umfange noch bis zum 
3l. Dezember 1898 im vorbezeichneten 
Verbande Anwendung. 

Hannover, den 17. November 1898. (2752) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Ausnahmetarif für Düngemittel und Roh- 
materialien der Kunstdüngerfabrikation 

vom 1. Mai 189. 

Die durch unsere Bekanntmachung vom 
9. Juli d.J. bewirkte Zusetzung der Worte 
„auch kalzinirt“ bei dem Artikel Kieserit 
(Bergkieserit) im Abschnitt I B, b. des 
oben genannten Tarifs hat auch Gültig- 
keit im Verkehr mit den im Abschnitt IIT A 
des Tarifs unter den Ziffern 9, 14 und 57 
bezeichneten Eisenbahnen. 

Berlin, den 14. November 1898. (2753) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Oesterreichisch -ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 

Neue Ausnahmetarife für die 
Beförderungvon Getreide etc. 
TheilIO, Heft1 und2. Die in der 
Zeitung des Vereins deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen Nr. 78 vom 8. Oktober 
1898 angekündigten neuen Ausnahme- 
tarife, Theil III, Heft 1 und 2 des in der 
Ueberschrift bezeichneten Eisenbahnver- 
bandes, treten nicht am 1. Dezember 1. J., 
sondern am 1. Februar 1899 in Kraft. 

Wien, am 16. November 1898. (2754) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch -ungarisch -französischer 
Eisenbahnverband. 

(Aufhebung des Ausnahme- 
tarifes für die Beförderung 
von Eilgütern mit Schnell- 
zuSen Tücksuchtlich Wien-I. 
K. E, B. [Westbahnhof] - Eper- 
nay, Nancy, Paris). . Der. vom 
1. Mai 1895 gültige, in der Ueberschrift 
bezeichnete Ausnahmetarif, tritt mit 
1. März 1899 ausser Kraft. 

» Die Einführung des bezüglichen Ersatz 
tarifes, welcher durchgehends höhere 
Frachtsätze enthalten wird, als der zur 
Zeit gültige, wird besonders verlautbart 
werden. 

Wien, am 12. November 1898. (2755) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rumänische Eisenbahnen. 
Am 27. November 1. J. tritt der Nach- 
trag I zum Lokal - Kilometerzeiger in 
Kraft. (2756) 


Ostrowo-Skalmierzycer Eisenbahn. 

Im Binnentarif dieser Eisenbahn ist 
mit sofortiger Gültigkeit in dem Waaren- 
verzeichnisse des Kalitarifs hinter „Kie- 


serit (Bergkieserit)* zuzusetzen: „auch 
kalzinirt und gemahlen“. 
Ostrowo, den 15. Nov. 1898. (2757) 


Der Kreisausschuss. 
Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 
Der Ausnahmetarif für Eis wird bis 

zum 31. Dezember d. J. verlängert. 
Mühlhausen, den 19. Nov. 1898. 
Der Vorstand. 


(2758) 
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6. Personen- und Gepäckverkehr. 


Aus Anlass der Erhöhung der Gepäck- 
frachtsätze auf den Linien der königlich 
ungarischen Staatseisenbahnen treten am 
1. Januar 1899 im direkten Gepäckver- 
kehr zwischen Strassburg und Budapest, 
sowie im Gepäckverkehr zwischen Frank- 
reich und Belgien einerseits und ungari- 
schen, serbischen, bulgarischen, rumäni- 
schen und orientalischen Stationen an- 
dererseits Erhöhungen der Gepäckfracht- 
sätze ein, über welche unser Tarifbüreau 
hier auf Anfrage nähere Auskunft er- 
theilt. (2759) 

Strassburg, den 18. November 1898. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem 1. Januar 1899 werden die Ge- 
päckfrachtsätze von Budapest nach Lon- 
don und Harwich des österreichisch-un- 
garisch-deutsch-englischen Eisenbahnver- 
bandes über Hoek van Holland/ oder 
Rotterdam - Harwich und Vlissingen- 
Quenboro erhöht. Die neuen Sätze sind 
bei den Abfertigungsstellen in Budapest 
zu erfahren. 

Köln, den 17. November 1898. (2760) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 


Auf 1. Januar 1899 wird der österr.- 
süddeutsche Personen- und Gepäcktarif 
vom 1. Juli 1896 neu ausgegeben. 

Auf diesen Zeitpunkt scheiden die Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Frankfurt 
a. Main und Mainz — ausgenommen der 
Verkehr Mannheim pr.-hess. Staatsb.-Wien 
— aus diesem Tarif aus und gehen in 
den gleichfalls auf 1. Januar 1899 er- 
scheinenden rheinisch-westfälisch-öster- 
reichischen Personen- u. Gepäcktarif über. 

Ueber die bei einzelnen Verbindungen 
eintretenden Taxerhöhungen und Tax- 
ermässigungen ertheilt unser Personen- 
tarifbüreau Auskunft. 

Die in den Tarif aufgenommenen Zu- 
satzbestimmungen zur Verkehrsordnung 
sind gemäss den Vorschriften unter I (2) 
genehmigt worden. (2761) 

Karlsruhe, den 16. November 1898. 

Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


7. Be- und Entladefristen. 


Beschränkung der Entladefrist für 
Wagenladungsgüter. 

Bei der fortgesetzten Steigerung des 
Güterverkehrs wird zur Erzielung eines 
beschleunigten Wagenumlaufes mit Ge- 
nehmigung des königlichen Finanzmini- 
steriums dieim Binnengütertarife, Theil II 
(Seite 10), angegebene Frist, innerhalb 
welcher bei Vermeidung von Wagenstand- 
geld oder Lagergeld die in Wagenla- 
dungsfracht abgefertigten, ankom- 
menden Güter von den Empfängern ab- 
zunehmen sind, mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 bis auf weiteres 
wie folgt festgesetzt. 

In Wagenladungsfracht an- 
kommende Güter, deren Abladen den 
Empfängern obliegy sind, sofern die 
Benachrichtigung von dem Eingange 
und die Bereitstellung der Wagen 
dergestalt erfolgt, dass die Entlade- 
frist spätestens um 9 Uhr Vormittags 


beginnt, und sofern die Empfänger 
innerhalb eines Umkreises von 5 km 
von der Station wohnen, noch im 
Laufe der vorgeschriebe- 
nen Geschäftsstunden die- 
ses Tages, sonst aber innerhalb 
der nächsten 24 Stunden nach erfolg- 
ter Benachrichtigung oder Ankunft 
und Bereitsteliung abzunehmen. 
Hiervon abweichende Festsetzungen 
haben nur Gültigkeit, sofern sie durch 
Aushang in den Abfertigungsräumen und 
durch Veröffentlichung in einem Lokal- 
blatte bekannt gemacht worden sind. 
Dresden, den 18. November 1898. (2762) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

In den Gruppen- und Gruppenwechsel- 
tarifen der preussisch-hessischen Staats- 
bahnen treten am 1. Januar 1899 Aende- 
rungen in den besonderen Bestimmungen 
zu S 56, 68 und 69 der Verkehrsordnung 
ein, nach welchen für Wagen, deren Avi- 
sirung und Bereitstellung dergestalt er- 
folgt, dass spätestens um 9 Uhr Vormit- 
tags die Ladefrist beginnt, der Ablauf 
der Be- und Entladefrist allgemein auf 
den Schluss der Geschäftsstunden des- 
selben Tages festgesetzt wird, wenn der 
Absender oder Empfänger innerhalb eines 
Umkreises von 2 km von der Station 
wohnt. 

Diese Aenderungen werden mit: dem 
gleichen Tage auch im Gütertarif für 
unseren Binnenverkehr sowie in den Ta- 
rifen für den direkten Verkehr mit an- 
deren Bahnen durchgeführt. 

Die neuen zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sind gemäss den 
Vorschriften unter I2 genehmigt worden. 

Oldenburg, den 12. Nov. 1898. (2763) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


8. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Betriebsmaterialien: 

Gruppe A II Holzkohlen. 

Gruppe A IIIa Mineralschmieröl. 

Gruppe A III b Petroleum. 

Gruppe A IV rohes Rüböl, gereinigtes 
Rüböl, Oel zur Gasbereitung, 
Putzöl, Rindstalg und Spiritus. 

Gruppe A V Stearinlichte, Streich- 
hölzer, Sehmierseife, weisse Seife, 
kalzinirte Soda, Stärkegummi, 
Seifensteinpackung, Graphit und 
Putzkrem. 

Gruppe A VI Bindfaden, Plomben- 
schnur, Bremsleinen, Schnür- 
leinen, Uhrgewichtsleinen, Zug- 
leinen, Lampendochte, Faden- 
dochte, Plomben und Harzfackeln. 


Gruppe A VII Packleinwand, Putz- 
baumwolle, Putzlappen, Putz- 
tücher und Putzleder. 

(ruppe A VIII Piassavabesen und 
Reiserbesen. 

Gruppe A IXa Aufsatzgläser, Ein- 


satzgläser, Standgläser und Korke 
mit Glasröhrchen. 

(Gruppe A IXb Lampenglocken 
Lampencylinder. 

Gruppe A X Zinkpole, Kupferpole 
und Verbindungsklemmen. 

Gruppe A XI Kupfervitriol, Bitter- 
salz, Schreibfarbe und Papier- 
streifen für Telegraphen- und 
Kontrolapparate sowie als beson- 


und 
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dere Gruppen; verschiedene 
Schmieröle, Cylinderöl und Dy- 
namoöl und Kohlenstifte. 

Angebotseröffnungstermin 

für die Gruppen A IHa, A IIIh, A IV 
und A VII f 
am 3. Dezember d. J., 
für die Gruppen A V, A VI, A IXa, 
AXundAXlI 
am 17. Dezember (d. J,., 
für die Gruppen AH, A VII, AIXb, 
für verschiedene Schmieröle, Oy- 
linderöl und Dynamoöl und für 
Kohlenstifte zu elektrischen Be- 
leuchtungszwecken 
am 7. Januar 189, 
Voormiteae sera herr 
im Zimmer Nr. 51 des Verwaltungsge- 
bäudes hier. 

Die Angebote mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, sind spätestens zu den 
oben angegebenen Terminen versiegelt 
und postfrei an die unterzeichnete Direk- 
tion einzureichen. 

Angebotsbogen und Lieferungsbedin- 
gungen liegen im Zimmer30 des Empfangs- 
gebäudes aus, können auch von unserem 
Rechnungsbüreau hierselbst, Zimmer Nr.6, 
gegen Einsendung von 504, nur in 
baar, für jede Gruppe postpflichtig be- 
zogen werden. . 

Zuschlagstrist 4 Wochen nach dem 
jedesmaligen Eröffnungstermin. 

Kattowitz, den 19. Nov. 1898. (2764) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Anusgeschrieben wird die Lieferung ver- 

schiedener eiserner Beschlagtheile, als: 
Bufferkreuze, 
Bufferhülsen, 
Buffer, 
Bufferplatten, 
Zughaken, 
Schrauben- 

lungen, 
Federbunde, 
Druckplatten etc. 
Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen sind gegen Einsendung von 1 A. 
und zwar: 
50 „4 für ein Exemplar Bedingungen 
und 

50 „ für Packetporto 

von der 

Magazin-Hauptverwaltung 
der königl.sächs. Staats- 
eisenbahnen 

hier zu erlangen. 

Bei Einsendung des Betrages mittelst 
Postanweisung sind 5 „| Bestellgeld zu- 
zurechnen. 

Die Lieferungsbedingungen bezw. An- 
gebote sind spätestens 

bis2. Dezember 1898 
an die genannte Magazin-Hauptver- 
waltung postfrei einzureichen. 

Die Angebote, welche mit der Auf- 
sehrift: 

„Angebot aufBeschlagtheile‘“, 
sowie mit dem Namen des Anbieters zu 
versehen sind, werden im Zahlzimmer des 
Dienstgebäudes, Albertstrasse Nr.23 (Nähe 
des Personen-Hauptbahnhofes) in Gegen- 
wart der erschienenen Bewerber 
am 3. Dezember 1898, 

Nachmıtva es aruchr 
geöffnet. 

Zuschlagsfrist: 31. Dezember 1898. 

Erfolgt innerhalb dieser Zeit keine Be- 
nachrichtigung, so ist das Angebot als 
abgelehnt zu betrachten. 

Chemnitz, den 21. November 1898. (2765) 

Maschinen-Hauptverwaltung 
der königl. sächs. Staatseisenbahnen. 
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XXXVIN. Jahrgang. 


Revision desBerner Internationalen Ueber- 
einkommens über den Eisenbahnfracht- 
verkehr. 

(Schluss.) 

Arbeiterfürsorge bei den preuss. Staats- 
bahnen. 

Zur Entwickelung der Konkurrenz zwi- 
schen Eisenbahnen u. Wasserstrassen. 


Nachrichten: 

Deutschland: Zugverspätungen. — 
Einnahmen der preuss.-hess. Betriebsge- 
meinschaft. — Teutoburger Waldbahn. 
— Einnahmen der bayer. Staatsbahnen. 
— Vollzug der Anordnungen, betreffs 
der Dienstdauer und dienstlichen Inan- 
spruchnahme des bayer. Eisenbahnperso- 
nales. — Neues Strafreglement d. bayer. 
Staatsbahnen betr. — Bedarf an Schwel- 
len usw. für 1899. — Durchführung des 
Packetpostverkehres auf den bayer. 
Staatsbahnen während des Weihnachts- 


Oesterreich-Ungarn: 


Inhalt. 


verkehres. — Dampfschleppschifffahrt 
Hofkirchen-Regensburg. — Frhr. v. Mitt- 
nacht. — Einnahmen der sächs. Staats- 
bahnen. — Landesbeihilfen für mecklen- 
burg. Kleinbahnen. — Nord-Südexpress- 
zug. — Personalnachrichten. 


Verhandlun- 
gen im österr. Abgeordnetenhause, das 
Zoll- und Handelsbündniss mit Ungarn 
und Eisenbahnfragen betr. — Verträge 
über Anlage u. Benutzung von Industrie- 
gleisen. — Eine Diskussion über Ver- 
kehrsfragen. — Dux-Bodenbacher E. — 
Wagenbestellungen d. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. — Ueberetscherbahn. — Be- 
triebskrankenkassen der österr. Privat- 
bahnen. — Begründet das Aufspringen 
auf die elektr. Strassenbahn eine Ueber- 
tretung ? — Ausländische Arbeiter bei 
den ungar. Staatsbahnen. — Zurückwei- 
sung von an Stationsvorstände usw. 
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adressirten Frachtbriefen. — Entschei- 
dung, betr. Einhebung von Lagergeld. 
— Enthüllung des Baroszdenkmales. 


Vereinsausland: Büffetwagen der 
Expresszüge Berlin-Zürich. — Direkte 
Bahnverbindung Genua-Ala. — Bulgar. 
Theilstrecken der Orientbahnen. — Ver- 
schiebungen in der Gruppirung der russ. 
Bahnen. — Abänderung der Vorschrift 
bei Frachtüberhebungen. — Annahme 
von Wagenladungsgütern auf den Block- 
stationen der Polessjebahn. — Hankau- 
Kanton E. — Eisenbahn Swakopmund- 
Windhoek. — Hochbahnen in Chicago. 


Allgemeines: Bibliothek auf Rädern. 


— Schnelldampfer „Deutschland.“ — Si- 
birische Verkehrsverhältnisse. — Lenk- 
bares Luftschiff. — Frauen als Stations- 


vorsteher in Amerika. 


Amtliche Mittheilungen der 
führenden Verwaltung. 


geschäfts- 


Dieser Nummer liegt No. 22 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Die Revision des Berner Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfrachtverkehr 


vom 14. Oktober 1890. 
(Schluss aus Nr. 90.) 


Zu Art. 10 Abs. 3 hatten Deutschland und Oesterreich- 
Ungarn beantragt, dem Absender. — ähnlich wie dies im Ent- 


wurf der I. Berner Konferenz vorgesehen war — zu gestatten, die 


Zollbehandlung unterwegs selbst oder durch eine im 
Frachtbrief bezeichnete Mittelsperson vorzunehmen. Es sollte 
also das durch die späteren Konferenzbeschlüsse statuirte und 
im Art. 10 Abs. 3 des Internationalen Uebereinkommens zum 
Ausdruck gelangte „Klarirungsmonopol“ der Eisenbahnen wieder 
beseitigt werden. Die Verhandlungen über diesen Aenderungs- 
vorschlag, auf welchen namentlich vom deutschen und vom öster- 
reichischen Handelsstand grosses Gewicht gelegt wurde, haben 
bei den Verhandlungen einen breiten Raum eingenommen. Ihre 
Darlegung hat das Plenum und die I. Kommission der Konferenz 
während mehrerer Tage beschäftigt und die Niederschrift füllt 
43 Quartseiten des offiziellen Protokolles.. An Gründen für und 
wider wurde also nichts gespart, und sicher waren nicht alle 
billig wie Brombeeren. Von beiden Seiten hat man sich sowohl 
auf Rechtsgründe, als auch auf Erfahrungen berufen, wobei es 
sich thatsächlich vorzugsweise um die Verhältnisse an der Grenze 
von Russland einerseits und Deutschland sowie Oesterreich an- 
dererseits gehandelt hat. Aber man darf nicht vergessen, dass 
auch noch andere Grenzen in Betracht kommen und dass an 
diesen, wie namentlich aus der Haltung der Vertreter Frank- 
reichs und Italiens, wie auch aus der Abstimmung der belgischen 
und der niederländischen Delegation hervorgeht, eine ungünstige 
Wirkung der gegenwärtigen Vorschriften anscheinend nicht her- 
vorgetreten ist. 


Unter solchen Umständen ist der nur noch von ' 


der Schweiz befürwortete Antrag Deutschlands und Oesterreich 
Ungarns in der Minderheit geblieben, somit Art. 10 Abs. 3 un- 
verändert beibehalten worden. 


Zu Art. 11 hatte die belgische Regierung schon bei den 
schriftlichen Vorverhandlungen zur Pariser Konferenz die heikle 
Frage der Publizität der Tarife, welche bereits auf der Ill. Ber- 
ner Konferenz ein Stein des Anstosses geworden war, aber 
durch die Erklärungen unter II und III des Schlussprotokolles 
vom 14. Oktober 1890 glücklich beseitigt schien, nach verschie- 
denen Richtungen wieder angeregt. Auf der Pariser Konferenz 
wurde nur ein Antrag auf Feststellung derjenigen Punkte, 
welche die Veröffentlichung der Tarife zum mindesten bezeich- 
nen müsse, aufrecht erhalten und vor die I. Kommission ver- 
wiesen. Ihrem Vorschlage gemäss wurde, um jeden Anschein 
eines Uebergreifens in das Gebiet der internen administrativen 
Befugnisse der Vertragsstaaten zu vermeiden, lediglich der 
„Wunsch“ der Konferenz zu Protokoll erklärt: „dass die im 
Sinne des Art. 11 des Internationalen Uebereinkommens vorzu- 
nehmende Veröffentlichung in betreff der internationalen Trans- 
porte in einer Weise erfolge, dass die mit Preisermässigungen 
bedachten Güter, sowie auch die Bahnstrecken, auf welche diese 
Preisermässigungen Anwendung finden, zur öffentlichen Kennt- 
niss gebracht werden; hierbei ist es selbstverständlich, dass die 
anderweitigen Transportbedingungen in den dem Publikum zu 
Gebote stehenden Tarifen enthalten sind.“ Obschon diese — 
ohne Diskussion angenommene — Erklärung in den diploma- 
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tischen Abschluss des Zusatzübereinkommens nicht aufgenom- 
men worden ist, wird sie gleichwohl als einstimmiger Ausdruck 


der Intentionen sämmtlicher Vertragsstaaten für die Auslegung | 


und Anwendung des Art. 11 von Wichtigkeit sein. 


Art. 12. Abs. 4 erhielt !?) folgende Fassung: 
Wurde der Tarif unrichtig angewendet, oder sind 


Rechnungsfehler bei der Festsetzung der Frachtgelder und 


Gebühren vorgekommen, so ist das zu wenig Geforderte 
nachzuzahlen, das zu viel Erhobene zu erstatten. Ein der- 
artiger Anspruch auf Rückzahlung oder Nachzahlung ver- 
jährt in einem Jahre vom Tage der Zahlung an, sofern er 
nicht unter den Parteien durch Anerkenntniss, Vergleich 
oder gerichtliches Urtheil festgestellt ist. Auf die Verjährung 
finden die Bestimmungen des Art. 45 Abs. 3 und 4 Anwen- 
dung. Die Bestimmung des Art. 44 Abs. 1 findet keine An- 
wendung. 

Hierdurch ist, einem von Oesterreich - Ungarn gestellten 
Antrage im wesentlichen entsprechend, einmal ausser Zweifel 
gesetzt, dass es sich hier, wie im $ 45, um eine Verjährung und 
nicht etwa um eine Präklusivfrist handelt. Sodann ist durch 
das hinzugefügte Citat des neuen Abs. 4 des $ 45 auch für 
Frachterstattungsansprüche gegen die Eisenbahn 


eine Hemmung der Verjährung unter denselben Modalitäten | 


wie bei Entschädigungsforderungen wegen Verlustes usw. fest- 
gesetzt. Näheres siehe unten zu $ 45. 

Zu demselben Art. 12 ist auf 
Ungams®) in den Ausführungsbestimmungen 
gender neue $ 5 aufgenommen: 

Die Versandstation hat im Frachtbriefduplikat die fran- 
kirten Gebühren, welche von ihr in den Frachtbrief einge- 
tragen wurden, zu spezifiziren. 

Zur Erhebung der im Art. 12 Abs. 4 des Uebereinkom- 
ınens vorgesehenen Ansprüche gegen die Bahnverwaltung 
genügt in dem Falle, wenn die Frachtgelder bei der Auf- 
gabe des Gutes zur Beförderung berichtigt wurden, die 
Beibringung des Frachtbriefduplikates. 

Durch den ersten Absatz ist die bereits bei Art. 6 er- 
wähnte Aenderung im Formular zum Frachtbriefduplikat nöthig 
geworden. Beide Bestimmungen bezwecken, Frachterstattungs- 
ansprüche zu erleichtern. 


den Antrag Oesterreich- 
fol- 


Im Art. 13, Abs. 1 ist®) der zweite Satz, wonach die 
Nachnahme den in den Ausführungsbestimmungen (bisherigen 
$ 5) festgesetzten Höchstbetrag — 2000 Fres. für jeden Fracht- 
brief — nur mit Zustimmung der am Transport betheiligten 
Bahnen übersteigen darf, nebst dem $5 in seiner bisherigen 
Fassung gestrichen. Ferner ist der dritte Satz, welcher be- 
stimmt, dass diejenigen Güter, für welche Vorausbezahlung der 


Fracht verlangt werden kann (Art. 12 Abs. 2) „nicht mit Nach- | 


nahme belastet werden dürfen“ dahin abgeändert, dass bei sol- 
chen Gütern „die Belastung mit Nachnahme verweigert werden 
kann.“ Beide Aenderungen entsprechen Anträgen Oesterreich- 
Ungarns und Deutschlands. 


Art. 15 Abs. 1 hat?0) auf den Antrag Deutschlands fol- 
gende Fassung erhalten: ‚ 

Der Absender allein hat das Recht, die Verfügung 
zu treffen, dass das Gut auf der Versandstation zurückge- 
geben, unterwegs angehalten oder an einen anderen als den 
im Frachtbriefe bezeichneten Empfänger am Bestimmungsort 
oder auf einer Zwischenstation oder auf einer über 
die Bestimmungsstation hinaus oder seit- 
wärts gelegenen Station abgeliefert werde. An- 
weisungen des Absenders wegen nachträg- 
licher Auflage, Erhöhung, Minderung oder 


17) Durch Art. 1 Ziff. III des Zus.-Ueb. 

18) Durch Zus.-Ueb. Art. 2 Ziff. IV. 

19) Durch Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. IV, vergl. Art. 2 Ziff. IV. 
20) Durch Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. V, 


| Anregung zufolge, zu den Ziffern 1, 3 und 6 Zusätze ge- 


ZurückziehungvonNachnahmen,sowiewegen 
nachträglicher Frankirungkönnennach dem 
Ermessen der Eisenbahn zugelassen werden. 
Nachträgliche Verfügungen oderAnweisun- 
gen anderen als des angegebenen Inhalts 
sind unzulässig. 


Das gesperrt Gedruckte ist neu. Das am Ende des ersten 
Satzes Hinzugefügte entspricht auch einem Antrage Belgiens. 
Im Sinne des zweiten Satzes lag auch ein Antrag Oesterreichs 
und Ungarns vor. Diesen Zusätzen entsprechend ist auch das 
Formular — Anlage 4 — abgeändert worden?!) Der letzte, 
ohne Diskussion angenommene Satz schreibt, um irrige Aus- 
legungen kurz abzuschneiden, ausdrücklich vor, was schon bis- 
her in der Absicht der Bestimmungen dieses Absatzes lag. 


Art. 26 Abs. 2 hat auf den Antrag von Oesterreich- 
Ungarn, zur Behebung von Zweifeln über den Sinnä/der bis- 
herigen Bestimmung?), die nachstehende Fassung erhalten: 

Vermag der Absender das Frachtbriefduplikat nicht 
vorzuzeigen, so kann er seinen Anspruch nur mit Zustimmung 
des Empfängers geltend machen, es wäre denn, dass 
er den Nachweis beibringt, dass der Em- | 
pfänger die Annahme des Gutes verweigert hat. 


Cr VEN 


Im Art. 31 sind22), einer von Deutschland und von Oester- | 
reich-Ungarn gegebenen und durch die Konferenz ergänzten 


macht, nach welchen die darin schon bisher erwähnten Verein- 
barungen in den Frachtbrief aufzunehmen sind. 


Ueber den in Art. 36 vorgesehenen Vorbehalt, betreffend 
das Wiederauffinden des Gutes, soll?!) — einem Antrage Oester- 
reich-Ungarns entsprechend — dem Entschädigungsberechtigten 
eine Bescheinigung ausgestellt werden. 


Im Art. 33 sind®) zur Klarstellung seines Sinnes die auf 
den Frachtzuschlag für die Deklaration des Interesses an der 
Lieferung bezüglichen Worte „welche der Absender zu bezahlen 
hat“ auf Antrag Deutschlands, Oesterreich-Ungarns und der 
Schweiz ersetzt durch: „welcher zu bezahlen ist.“ Ferner 
haben %) in dem dazu gehörigen $9 der Ausführungs- 
bestimmungen die Absätze 2 und 3, welche von der 
Berechnung des Frachtzuschlages handeln, auf Anregungen von 
deutscher, französischer und italienischer Seite folgende Fassung 
erhalten: 


In diesem Falle wird der Frachtzuschlag für untheil- 
bare Einheiten von je 10 Fres. und 10 km berechnet und 
darf 0,025 Frane für I km und für je 1000 Fres. des Be- 
trages der deklarirten Summe nicht übersteigen. 

Der geringste zur Erhebung kommende Frachtzuschlag 
beträgt für den ganzen Durchlauf 50 Cts. 


Der Unterschied des neuen Textes vom bisherigen besteht 
im Abs. 2 darin, dass die Berechnung des in seiner verhältniss- 
mässigen Höhe nicht veränderten Satzes statt von 200 zu 200 km 
nunmehr von je 10 km zu berechnen ist, wodurch die Ab- 
rundung sich für das Publikum vortheilhafter gestaltet. Durch 
Beifügung der Worte „für den ganzen Durchlauf“ ist ein bei 
gebrochener Kartirung hervorgetretener Zweifel beseitigt. 


| 
| 
| 


Im Art. 40 ist??) eine Verbesserung des französischen 
Textes nach Maassgabe des deutschen dahin vorgenommen, 
dass überall die Worte „delais de transport“ durch „delais de 
livraison“ ersetzt werden. 


Al) Durch Zus.-Ueb. Art. 2 Ziff. X. 

2 Durch Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. VI. 
23) Durch Zus.-Ueb. Art. ı Ziff. VII 
24) Gemäss Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. VII, 
>) Nach Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. IX. 

26) Durch Zus.-Ueb. Art. 2 Ziff. V, 

2) Durch Art. ı Ziff. X. 
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Im Art. 4A bs. 2 ist®) in Ziff. 2, auf Antrag Deutsch- 
lands und Oesterreich-Ungarns, die Frist, binnen welcher Ent- 
schädigungsansprüche wegen Verspätung auch nach Zahlung 
der Fracht und Annahme des Gutes angebracht werden können, 
von 7 Tagen auf 14 Tage nach der Annahme verlängert. Da- 
gegen ist ein von derselben Seite gestellter Antrag auf Ver- 
längerung der in Ziff. 4a des gleichen Absatzes festgesetzten 
Frist abgelehnt worden. 


Dem Art. 45%) wurde folgender Abs. 4 beigefügt: 

Wenn der Berechtigte eine schriftliche Reklamation 
bei der Eisenbahn einreicht, so wird die Verjährung für so 
lange gehemmt, als die Reklamation nicht erledigt ist. 
Ergeht auf die Reklamation ein abschlägiger Bescheid, so 
beginnt der Lauf der Verjährungsfrist wieder mit dem Tage, 
an welchem die Eisenbahn ihre Entscheidung dem Reklamanten 
schriftlich bekannt macht und ihm die der Reklamation etwa 
angeschlossenen Beweisstücke zurückstellt. Der Beweis der 
Einreichung oder der Erledigung der Reklamation sowie der 
der Rückstellung «der Beweisstücke obliegt demjenigen, der 
sich auf diese Thatsachen beruft. Weitere Reklamationen, 
die an die Eisenbahn oder an die vorgesetzten Behörden 
gerichtet werden, bewirken keine Hemmung der Verjährung. 


In dem von Deutschland gestellten Antrage war eine 
Unterbrechung der Verjährung in Aussicht genommen. 
Obige Fassung ist auf Grund der Vorschläge einer zur Prüfung 
dieser Frage bestellten Subkommission, die demnächst von der 
I. Kommission befürwortet wurden, angenommen worden. Dies 
geschah im Sinne einer blossen Hemmung der Verjährung 
durch die Reklamation, derart, dass nach ihrer Erledigung der 
Lauf der Verjährung nicht etwa wieder von vorn beginnt, 
sondern fortgesetzt wird. Dem Wunsche Italiens und der 
Niederlande, zu bestimmen, dass die Reklamation mittelst ein- 
geschriebenen Briefes erfolgen müsse, wurde nicht stattgegeben. 


Endlich ist?) bezüglich des Art. 60 auf den Antrag 


Oesterreich-Ungarns dem Schlussprotokoll vom 14. Ok- | 
tober 1890 unter Ziff. V folgende erläuternde Bemerkung bei- 


gefügt worden: 


3) Durch Art. 1 Ziff. XI. 
2) Durch Zus.-Ueb. Art. 1 Ziff. XII. 
%) Durch Zus.-Ueb. Art. 3 Ziff. II. 


Hinsichtlich des Art. 60 ist allseitig anerkannt, dass 
das Internationale Uebereinkommen für jeden betheiligten 
Staat auf drei Jahre, von dem Tage des Inkrafttretens 
desselben und weiter auf je drei Jahre insolange verbind- 
lich ist, als nicht einer der betheiligten Staaten spätestens 
ein Jahr vor Ablauf eines Trienniums den übrigen Staaten 
die Absicht erklärt hat, von dem Uebereinkommen zurück- 
zutreten. 

Dies entspricht nur der Auslegung, welche diesem Artikel 
bisher von allen Vertragsstaaten gegeben worden war. 


Obiges ist in Kürze das Ergebniss der Pariser Konferenz- 
verhandlungen, welche im Zusatzübereinkommen vom 16. Juni d.J). 
ihren vorläufigen diplomatischen Abschluss gefunden haben 
und die nach erfolgter allseitiger Ratifikation, wenn nicht alles 
trügt, wohl mit dem 1. Januar 1900 in Wirksamkeit treten dürften. 
Wie diese Darstellung zeigt, sind trotz einer nicht unbeträcht- 
lichen Anzahl einzelner mehr oder weniger erheblicher Aende- 
rungen am Texte des ursprünglichen Vertragswerkes, die eine 
mehrjährige Praxis als wünschenswerth erscheinen liess, die 
grundlegenden Sätze und der Gesammtcharakter des Vertrags- 
werkes, das nunmehr seit nahezu sechs Jahren in Wirksamkeit 
steht, unberührt geblieben. Die im Eingange erwähnte Mah- 
nung des französischen Ministers der Öffentlichen Arbeiten an 
die Konferenz, mit grösster Vorsicht an ihre Arbeiten heranzu- 
treten und sich — unbeschadet einiger Verbesserungen in 
Detailfragen — einschneidender Aenderungen zu enthalten, muss 
wohl auch den Instruktionen entsprochen haben, welche die 
Delegirten der Vertragsstaaten erhalten hatten. Und wenn die 
Berichterstatter der I. Kommission, in welcher diese Staaten 
sämmtlich vertreten waren, im Eingange ihres Referates erklärt 
haben: 

„Die Kommission ist der Anschauung gewesen, dass man 
so wenig als möglich an den Vereinbarungen vom Jahre 1890 
rütteln solle, welche mühsam genug zustande gekommen 
sind: man soll eben nicht leichten Herzens das wieder in 
Frage stellen, was nach ernstlichen Erwägungen beschlossen 
worden ist... Dies ist der Geist, in welchem die I. Kom- 
mission vorgegangen ist,“ 
so lässt das Gesammtergebniss der Berathungen deutlich er- 
kennen, dass es derselbe Geist war, welcher die ganze Konfe- 
renz beherrscht hat. 


Arbeiterfürsorge bei den preussischen Staatsbahnen. 


Staatliche Betriebe sollen Musteranstalten sein einer pfleg- 
samen Behandlung und einer wohlmeinenden Versorgung des 
von ihnen beschäftigten Arbeiterpersonals. Bei objektiver Be- 
trachtung der Dinge sollte man glauben, es könnte nicht gut 
anders sein, und es könnten auch kaum Zweifel hervortreten, 
dass die Sache in Wirklichkeit anders liege. Warum sollten es 
denn auch die Behörden und leitenden Beamten der Staatsbe- 
triebe an der verständigen und nutzbringenden Fürsorge für das 
Personal fehlen lassen ? Uebertriebene, das Nöthige und Nütz- 
liche unterlassende Sparsamkeit und Knauserei kann man im 
allgemeinen da nicht voraussetzen, wo die Betriebsleiter — wie 


bei den Staatsbetrieben — kein persönliches Interesse an ge- | 
ı über die Wirksamkeit und Ergebnisse der Pensionskasse, der 


ringer Geldausgabe und an hohen Ueberschüssen haben. Ebenso 


wenig wird man bei ihnen einen Mangel an Kenntniss der Be- 


dürfnisse der Arbeiterschaft und an Mitempfinden und Wohl- 
- wollen annehmen dürfen. Ist es doch der natürliche Wunsch 
jedes Betriebsleiters, es mit einer zufriedenen Arbeiterschaft zu 
thun zu haben! Und doch hört und liest man nicht selten Klagen, 
als ob es in den Staatsbetrieben an dem nöthigsten fehle. Ver- 
einzelte, häufig unrichtig dargestellte Vorgänge bieten ein will- 
kommenes Mittel zu Angriffen und Vorwürfen. Folgt dann auch 


der Klage die Widerlegung auf dem Fusse, gerüttelt ist doch 
einmal wieder an dem guten Verhältnisse zwischen Verwaltung 
und Arbeiterschaft. 

Solchen Erscheinungen gegenüber nützen am meisten 
ziffermässige Darlegungen darüber, was auf dem Gebiete der 
Arbeiterfürsorge thatsächlich geleistet worden ist. Wir be- 
grüssen aus diesem Grunde jede neue Mittheilung, die von den 
deutschen Staatsverwaltungen in dieser Beziehung in ihre Ge- 
schäftsberichte aufgenommen oder in anderer Weise veröffent- 
licht wird, mit besonderer Freude. Neuerdings finden wir aus- 
führliche Mittheilungen dieser Art im „Archiv für Eisenbahn- 
wesen“, in welchem von dem Geheimen Regierungsrath Hoff 


Krankenkassen und der Unfallversicherung der Arbeiter bei der 
preussischen Staatseisenbahnverwaltung in den Jahren 1895 bis 
1897 berichtet wird. 

Schon in früheren Abhandlungen hat Hoff die Grundzüge 
der gesammten Wohlfahrtseinrichtungen für die Arbeiter bei den 
preussischen Staatsbahnen erörtert. 

Die Staatsbahnverwaltung begnügt sich nicht mit der 
Durchführung der reichsgesetzlichen Invaliditäts- und Altersver- 
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sicherung. Sie hat vielmehr für die nicht blos vorübergehend be- 
schäftigten Arbeiter noch eine besondere Kassenabtheilung ein- 
gerichtet, zum Zwecke der Gewährung von Zuschüssen zu den 
Invalidenrenten und von Wittwen- und Waisengeld an die Hinter- 
bliebenen der Arbeiter.*) Allerdings werden auch die Arbeiter 
zu Geldbeiträgen zu diesen Kassenzwecken herangezogen, aber 
mindestens ebenso viel als die Arbeiterschaft legt die Eisen- 
bahnverwaltung hinzu; ausserdem trägt sie die gesammten 
Kosten der Kassenverwaltung. An dieser besonderen Kassenab- 
theilung waren am Schlusse des Jahres 1898 von der Gesammt- 
arbeiterzahl, rund 219000, etwa 150000 Arbeiter betheiligt. Es 
waren dies alle Arbeiter, die ein Jahr und länger bei der Eisen- 
bahn beschäftigt waren. Vielleicht ist die besondere Fürsorge 
mit ein Grund dafür, dass von den ein Jahr und länger bei der 
Eisenbahn beschäftigten Arbeitern verhältnissmässig wenige diese 
Beschäftigung zu wechseln pflegen. Die Zahl derjenigen Mit- 
glieder der besonderen Kassenabtheilungen, die aus der Be- 
schäftigung bei der Eisenbahn ausgeschieden sind, hat betragen: 


| ars 0] auf je 100 See _\ auf je 100 
im ir des Durch-' im en ‚des Durch- 
Jahre Eh ia Al ı schnittsbe- | Jahre | haupt | Sehnittsbe- 
aupt | standes || | aupt. | "Standes 
|| | 
1891 | 4946 | 452 | 1895 5584 | 4,16 
1892 7691 6,40 | 1896 | 6 105 4,42 
1893 6 937 555 | 1897 | 5762 3,99 
1894 5799 | | 


Dass gerade das Jahr 1897 die niedrigste Durchschnitts- 
ziffer, also den geringsten Wechsel der Arbeiter in der Beschäf- 
tigung aufweist, ist um so bezeichnender, als es gerade in 
diesem Jahre an Nachfrage nach guten und tüchtigen Arbeitern in 


der Privatindustrie wahrlich nicht fehlt. Für die Ständigkeit des | 


Arbeiterpersonales bei den preussischen Staatsbahnen zeugt ferner 
der Umstand, dass von allen Mitgliedern der besonderen Kassen- 
abtheilung im Jahre 1892 noch 71,19 8, im Jahre 1897 nur noch 
42,87 $ eine Mitgliedschaft von noch nicht 5 Jahren aufweisen 
konnten, während in derselben Zeit die Arbeiterzahl mit einer 
5 bis 10 jährigen Mitgliedschaft von 19,88 auf 3924 %, und mit 
einer mehr als 10 jährigen Mitgliedschaft von 8,93 auf 17,89% ge- 
gestiegen war. 

Die Wohlthaten der besonderen Kassenabtheilung treten 
immer mehr in die Erscheinung. Im Jahre 1897 sind in nahezu 
900 Fällen an solche Arbeiter, die erwerbsunfähig wurden, zu 
den gesetzlichen Invalidenrenten noch kassenmässige Rentenzu- 
schüsse und in nahezu 1000 Fällen an die Hinterbliebenen ver- 
storbener Kassenmitglieder Wittwen- und Waisengelder neu 
gewährt worden. Nur in wenigen Fällen hatten die Mitglieder, 
die erwerbsunfähig wurden oder starben, noch keine 5 jährige 
Mitgliedschaft bei der besonderen Kassenabtheilung hinter sich 
und somit den Anspruch auf die Kassenleistungen noch nicht 
erworben. In diesen Fällen ist den Hinterbliebenen im Bedürf- 
nissfalle durch Unterstützungen aus den bereiten Mitteln der 
Eisenbahnverwaltung selbst geholfen worden, sie erhielten ausser- 
dem aus der Pensionskasse die Beiträge des Mitgliedes erstattet. 
Am Schlusse des Jahres 1897 bezogen 4123 invalide Arbeiter 
Invalidenrente und von ihnen 2792 ausserdem einen Rentenzu- 
schuss, ferner 4677 Wittwen verstorbener Kassenmitglieder 
Wittwengelder und 5473 Waisen Waisengelder. Die Zahl der 
Altersrentenempfänger betrug 2926. Die Zahl derjenigen Per- 
sonen, die laufende Bezüge aus der Kasse erhalten, ist also be- 
reits beträchtlich. 

Die Krankenkassen für die Arbeiter der preussi- 
schen Staatsbahnen treten dadurch unter den sämmtlichen nach 
den Krankenversicherungsgesetzen errichteten Krankenkassen 
hervor, dass sie bei Erhebung eines Beitrages von 3 % des 


*) In gleicher oder ähnlicher Weise sind übrigens die Wohl- 
fahrtseinrichtungen auch bei den bayerischen, sächsischen, 
württembergischen und badischen Staatseisenbahnen, sowie bei 
den Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen getroffen. 


1414 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Arbeitsverdienstes ihrer Mitglieder ohne Ausnahme in ihren 
Leistungen über die durch das Krankenversicherungsgesetz VOT- 
geschriebenen Mindestleistungen hinausgehen. Bei mehreren 
Kassen hat im Jahre 1897 die günstige Vermögenslage noch 
weitere Verbesserungen der Krankenfürsorge möglich gemacht. 
Ein Vergleich der Leistungen der Eisenbahnbetriebskranken- 
kassen mit den auf gesetzlicher Grundlage errichteten Kranken- 
kassen im Deutschen Reiche überhaupt ergibt, dass am Schlusse 
des Jahres 1886 keine Eisenbahnkrankenkasse die satzungs- 
mässige Krankenfürsorge auf 13 Wochen beschränkt hat, von 
20 aber 17 Kassen die Krankenfürsorge auf 20 bis 40 Wochen 
und 3 Kassen auf ein Jahr, das ist auf die gesetzlich zulässig 
höchste Dauer, gewährt haben und dass von den 20 Kassen 14 
oder 70 % das Krankengeld auf mehr als die Hälfte bis 66% $ 
einschliesslich des Arbeitsverdienstes bemessen haben. Nach 
der vom kaiserlich statistischen Amt herausgegebenen Statistik 
der Krankenversicherung der Arbeiter im Jahre 1896 haben da- 
gegen von je 100 der sämmtlichen Betriebskrankenkassen des 
Reichsgebietes nur 30 Kassen die Krankenfürsorge auf mehr 
als 13 Wochen und nur 16 Kassen ein Krankengeld von mehr 
als der Hälfte des veranlagten Verdienstes der Kassenmitglieder 
gewährt. Am Schlusse des Jahres 1897 hatten von den 21 Eisen- 
bahnbetriebskrankenkassen 18 die Krankenfürsorge auf 20 bis 
40 Wochen und 17 — oder rund 80% — das Krankengeld auf 2/3 
des Arbeitsverdienstes festgesetzt. Besonders umfangreich ist 
bei den Kisenbahnbetriebskrankenkassen die Fürsorge für er- 
krankte Angehörige der Kassenmitglieder, indem ihnen freie 
ärztliche Behandlung im allgemeinen auf die gleiche Dauer wie 
den Kassenmitgliedern geboten war, und ferner die Kosten der 
für die Angehörigen gelieferten Arzneien ganz oder zu einem 
grösseren Theile von den Kassen übernommen wurden. Ausser- 
dem wurde beim Ableben von Angehörigen Sterbegeld gezahlt. 
Wenn nur ein Drittel der Arztgebühren als Kosten der ärzt- 
lichen Behandlung der Familienangehörigen gerechnet wird, so 
sind von den Eisenbahnkrankenkassen infolge von Erkrankung 
oder Absterben von Familienangehörigen der Kassenmitglieder 
im Jahre 1895 im ganzen rund 1215000 4, im Jahre 1896 
1205000 Je und im Jahre 1897 rund 1300000 #. aufgewendet 
worden. Dass diese Fürsorge der Krankenkassen den Kassen- 
mitgliedern grosse Erleichterungen gewährt, steht ausser Zweifel. 
Günstig werden die Krankenkassenverhältnisse durch die 
steten Steigerungen der Löhne der Eisenbahnarbeiter beein- 
flusst. Mit der Lohnsteigerung erhöht sich der Kassenbeitrag 
der Mitglieder und der Eisenbahnverwaltung, nicht aber auch 
in gleichem Maasse die Ausgabe, weil ein Theil der Auf- 
wendungen der Krankenkassen von der Höhe der Löhne der 
Kassenmitglieder nicht abhängig ist. Der Kassenbeitrag, der 
von den Mitgliedern der Eisenbahnkrankenkassen unter Zu- 
grundelegung eines und desselben Satzes des wirklichen Arbeits- 
verdienstes seit dem Erlasse des Krankenversicherungsgesetzes 
entrichtet worden ist, hat im Durchschnitt für jedes Mitglied 


im Jahre Mark | im Jahre Mark 
1886 12,90 1892 15,08 
1887 13,25 1893 15,95 
1883 13,28 1894 15,99 
1889 13,66 || 1895 16,55 
1890 14,52 || 1896 16,73 
1891 14,93 | 1897 16,82 


betragen, ist also mit den Lohnerhöhungen stetig gestiegen. 


Trotzdem in den letzten Jahren, namentlich seit einer Er- 
höhung der Leistungen der Arbeiterpensionskasse, die Auf- 
wendungen dieser Kasse und der Krankenkassen für Invalide 
und Hinterbliebene, sowie für Erkrankte stetig gewachsen sind, 
ist doch die Vermögenslage der Kassen günstig. Der Ver- 
mögensstand der besonderen Kassenabtheilung der ständigen 
Eisenbahnarbeiter berechtigt sogar zu der Hoffnung, dass in 
nicht zu ferner Zeit ohne Erweiterung der Einnahmequellen 
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eine Verbesserung der Leistungen zu Gunsten der Kassenmit- 
glieder und ihrer Angehörigen zulässig ist. Schon jetzt wird 
bei der günstigen Vermögenslage ein Theil der Geldbestände 
der Arbeiterpensionskasse an Baugenossenschaften, die von 
Eisenbahnarbeitern und unteren Eisenbahnbeamten begründet 
sind, oder an Baugenossenschaften, denen solche Eisenbahn- 
bedienstete in erheblicher Zahl angehören, gegen den 
mässigen Zinsfuss von 3 bis 3,5 (grösstentheils 3,25) 
und zumeist ohne Mündelsicherheit bewilligt. Ende 1898 
betrug die Summe solcher Baudarlehen über 4000000 46 Da- 


durch ist der Verbesserung der Wohnungsverhältnisse unter | 


dem unteren Eisenbahnpersonal eine wesentliche Förderung zu 
theil geworden, indem nicht nur die Bildung solcher Genossen- 
schaften erleichtert, sondern ihnen auch die Möglichkeit ge- 
geben ist, schon vor der Ansammlung grösserer Bestände mit 
dem Bau von Wohnhäusern vorzugehen. Die bei den Darlehen 
berücksichtigten, von Eisenbahnbediensteten begründeten Bau- 


genossenschaften haben bereits 233 Wohnhäuser fertiggestellt, 


während noch 49 Häuser sich im Bau befinden und der Bau 
weiterer 41 Wohnhäuser in sichere Aussicht genommen ist. 
Nach Vollendung der in Angriff genommenen Neubauten werden 


insgesammt 1491 Wohnungen in den Häusern der Baugenossen- 


schaften für das untere Eisenbahnpersonal vorhanden sein. 


Mit der Entwickelung der Wohlfahrtseinrichtungen bei 
den preussischen Staatsbahnen kann man hiernach durchaus 
zufrieden sein. Die bestehenden Einrichtungen gewähren dem 
Arbeiterpersonale von Jahr zu Jahr eine grössere Sicher- 
stellung gegen die mit Erkrankungen und Erwerbsunfähig- 
keit verbundenen wirthschaftlichen Gefahren. Wie umfassend 
diese Wirkungen der Wohlfahrtseinrichtungen bereits jetzt sind, 
wird durch die folgende kurze Zusammenstellung der wesent- 
lichsten Ziffern aus den Ergebnissen des letzten Berichtsjahres 


Jahre 1891, in dem die Einrichtungen zuerst ihre volle Wirk- 
samkeit entfalteten, veranschaulicht: 


a) An antheiligen Altersrenten und Invalidenrenten, sowie an 
Rentenzuschüssen, Ausnahmerenten und Pensionen, Wittwen- 
und Waisengeld, Sterbegeld und Unterstützungen, einschliess- 
lich der Beitragserstattungen an Hinterbliebene verstorbener 
Mitglieder sind an ältere Arbeiter, sowie an dauernd erwerbs- 
unfähige Arbeiter und an die Hinterbliebenen verstorbener 
Arbeiter von der Pensionskasse trotz der verhältnissmässig 
noch kurzen Zeit ihres Bestehens im Jahre 1897 bereits rund 
1469000 Jt, ausserdem aber aus den Mitteln des Eisenbahn- 


stehenden Hilfsfonds — abgesehen von den Unterstützungen 
hilfsbedürftiger, noch erwerbsfähiger Arbeiter — rund etwa 
600 000 Je, zusammen also über 2000000 ft. gezahlt worden 
gegen rund 1085000 46 im Jahre 1891. 

An Krankheitskosten (Krankengeld, für Krankenpflege, freie 
ärztliche Behandlung, Arznei und sonstige Heilmittel bei Er- 
krankungsfällen sowohl der Kassenmitglieder als auch ihrer 
Familienangehörigen, Wöchnerinnenunterstützung und Sterbe- 
geld) haben die Eisenbahnkrankenkassen im Jahre 1897 rund 
5 500 000 46. aufgewendet gegen rund 4 600 000 ‚4 im Jahre 1891. 
Für jeden der 1740706 Krankheitstage der Mitglieder der 
Eisenbahnbetriebskrankenkassen im Jahre 1897 hat das 
Krankengeld durchschnittlich 1,41 46 betragen gegen durch- 
schnittlich 1,27 4. für jeden der 1305522 Krankheitstage im 
Jahre 1891. 

An Renten, Abfindungen, Heilungskosten, sowie an Sterbe- 
geldern, Krankengelderhöhungen und anderen Entschädi- 
gungen an die bei den Betriebsunfällen verletzten Eisenbahn- 
arbeiter und an die Hinterbliebenen getödteter Eisenbahn- 
arbeiter sind im letzten Rechnungsjahre auf Grund der 
Unfallversicherungsgesetze rund 2965 000 t. und auf Grund 
der Haftpflichtgesetze rund 718000 4., zusammen rund 
3 683 000 t. aus dem Eisenbahnbetriebsfonds zu zahlen ge- 
wesen, gegen rund 2341000 Je im Jahre 1891. 


b) 


€) 


Die Staatseisenbahnverwaltung hat die Unfall- und Hatt- 
pflichtentschädigungen allein getragen, zu den Krankenkassen 
halb so viel und zu der Pensionskasse ebenso vielals die Kassen- 
mitglieder beigesteuert, ausserdem die Kosten der Rechnungs- 
und Kassenführung bestritten und ferner für Unterstützungs- 
zwecke in Bedürfnissfällen erhebliche Mittel aufgewendet. Wie 
erheblich die Ausgabefonds der Staatsbahnen durch die Wohl 


- ä F : - ' fahrtseinrichtungen für die Arbeiterschaft belastet werden, g 
und durch die Vergleichung dieser Ziffern mit den aus dem | '* ns Kuus Suarbeisergchalt,.belastes werden gehl 


daraus hervor, dass aus ihren Mitteln an Zuschüssen zu den 


| Kassen, Unfall- und Haftpflichtentschädigungen, sowie an frei- 
| willigen Unterstützungen und Beihilfen im Jahre 1897 die Summe 


von 9 100 000 Je — oder rund 40 Se für jeden der durchschnittlich 
täglich beschäftigten Arbeiter — verausgabt wurde ohne die Kosten 
der Rechnungs- und Kassenführungen bei den Wohlfahrtsein- 
richtungen. Man darf danach wohl mit Recht sagen, dass die 


| deutschen Staatsbahnverwaltungen — was für die preussische 


Staatsbahnverwaltung gilt, trifft grundsätzlich auch für die 
anderen deutschen Staatsbahnverwaltungen zu — es an der noth- 
wendigen und nützlichen Fürsorge für ihr Arbeiterpersonal nicht 
hat fehlen lassen, und dass manche Einrichtungen zum Wohle 


betriebsfonds und aus den der Verwaltung zur Verfügung | der Arbeiter geschaffen sind, die Nachahmung verdienen. 


Zur Entwickelung der Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasserstrassen. 


(Zu dem entsprechenden Aufsatz in Nr. 86 vom 5. November 1898.) 


Nr. 86 d. Ztg. bringt unter dem vorstehenden Titel einen | 


Auszug aus einer Studie des Verfassers „Die Verkehrsentwicke- 
lung auf den Wasserstrassen und Eisenbahnen des Elbe-Oder- 
gebietes in dem Zeitraum von 1882—1895*. 


Die Bemerkungen der Redaktion zu diesem Auszug geben 


erwünschte Gelegenheit, einige ergänzende Ausführungen zu | 


jener Schrift zu bringen. 


Die Redaktion hegt zunächst das Bedenken, dass das ge- 
sammte Bild andere Gestalt gewonnen hätte, wenn nicht das 
Jahr 1886, sondern etwa das Jahr 1880 als Vergleichsbasis für 
die Verkehrsentwickelung gewählt worden wäre. 


Ich gestatte mir, hierzu vorerst den Güterverkehr auf den | 


Wasserstrassen und Eisenbahnen des Elbe - Odergebietes in 
Tabelle I darzustellen: 


Tabelle I. 
Güterverkehr im Elbe-Odergebiet 
Jahr I 7 m WER | 
auf N | auf den Eisenbahnen 
l 

1885 6 808 780 (95) 28 090 000 (96,3) 
1886 7149814 (100) 29 207 479 (100) 
1887 7 664 307 (107) 30 254 230 (103,6) 
1888 8 647 032 dıan 36 585 255 (125,2) 
1889 8 950 659 (125) | 37 289 344 (127,8) 
1890 9 978 078 (139,7) 39 061 846 (133,7) 
1891 10185210 (1225) | 42784125 (146,5 
1892 9569539 (134) 39 798 263 (136,2 
1893 9 648 066 Ken 41 845 942 (143,2 
1894 11 506 902 (161) | 43 503 327 (149) 
1895 10 889 503 (152,5) 48 310205 (165) 
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Zeitung des Vereins 
Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die eingeklammerten Zahlen geben die prozentualen Be- 
wegungen an, wenn die Ziffern des Jahres 1886 = 100 gesetzt 
werden. 

Für prozentuale Vergleiche ist es stets von grosser Wich- 


tigkeit, welches Jahr bezw. welche Grösse als Basis des Ver- | 


gleiches gewählt wird. Es ist eine bekannte Thatsache, dass 
man mit denselben Zahlen je nach der Wahl der Vergleichs- 
grundlage recht verschiedene Dinge nachweisen kann. 
waren indessen derartige, ich möchte sagen, taktisch-statistische 
Gründe für die Wahl des Jahres 1886 in keiner Weise vor- 
handen. Die Wahl gerade dieses Jahres dürfte vielmehr ge- 
nügend dadurch begründet sein, dass es dem Verfasser u. a. 
darum zu thun war, die bekannten Untersuchungen Sympher's 
für ganz Deutschland aus dem Zeitraum 1875/85 durch die Be- 
trachtung des nächsten Jahrzehntes 1886,95, allerdings für einen 
enger begrenzten Kreis, fortzusetzen. 

Die in Tabelle III nachgewieseue Gleichartigkeit in der 
Bewegung des Güterverkehres in Deutschland, Preussen und 
dem Elbe-Odergebiet gestattet es, die Sympher’schen Zahlen für 
ganz Deutschland und meine Untersuchung für das Elbe-Oder- 
gebiet hinsichtlich allgemeiner Fragen in einen gewissen 
Zusammenhang zu bringen. Schon diese Zusammenstellung 
— die ich später durch einen Vergleich vollkommen gleich- 
artiger Grössen zu vervollständigen hoffe — lässt deutlich er- 
kennen, dass in Deutschland das Verhältniss zwischen Eisen- 
bahnen und Wasserstrassen im Jahrzehnt 1875/85 ein ganz, an- 
deres war, als in dem Zeitraum 1885/9. 

1875/85 erfolgte, wie Sympher nachwies und Ulrich durch 
bestätigende Aufnahme in seine Schrift „Staffeltarife und 
Wasserstrassen“ anerkannte, auf den Wasserstrassen eine er- 
heblich stärkere Verkehrszunahme als bei den Eisenbahnen, 
ohne Zweifel theilweise auf Kosten der letzteren. Als einen 
der Hauptgründe hierfür glaube ich in meiner Studie über das 


' Falle ein sehr einfaches Mittel, um den Einfluss eines etwa 
Hier | 


nachstehende Form gibt: 


Elbe-Odergebiet die beiderseitigen Tarif- bezw. Frachtverhält- | 


nisse nachgewiesen zu haben. 

In der Mitte der SOer Jahre trat ein Wandel ein, haupt- 
sächlich dadurch, dass die Bahnen sich seit dieser Zeit zu 
grösseren Tarifherabsetzungen entschlossen. Dadurch wurde 
ein Theil des vorher einseitig den Wasserstrassen zuwachsenden 
Verkehres für die Bahnen gewonnen, und so erklärt es sich, 
weshalb seit dieser Zeit eine mehr gleichmässige und besser 
vertheilte Verkehrszunahme bei beiden Verkehrsmitteln eintrat. 

Wenn die Ergebnisse meiner Untersuchung als „abweichend 
von den bisherigen Feststellungen“ bezeichnet werden, so darf 
ich darauf hinweisen, dass ich im Vorwort zu der obengenannten 
Schrift deren Ergebnisse als für mich selbst überraschend be- 
zeichnet habe. Wohl ein Hauptgrund für die Abweichung von 
den bisherigen Feststellungen ist darin zu suchen, dass die 
Aenderung in den Beziehungen zwischen Bahnen und Wasser- 
strassen, welche seit der Mitte der 80er Jahre Platz gegriffen 


hat, bisher meines Wissens nicht die gebührende Beach- 
tung fand. 
Was die von der Redaktion dieser Zeitung angezo- 


genen Angaben Bellingrath’s über das Verhältniss des Elbe- 
verkehres zu den Parallelbahnen der Elbe betrifft, so ist 
mir nicht bekannt, für welche Zeit jene Angaben gelten. 
Indessen kann ich darauf hinweisen, dass dieselben mit den 
Mittheilungen, welche Dr. Landgraf als Generalreferent und 
Dr. Behrend, Syndikus und Vertreter der Handelskammer 
Magdeburg, als Spezialreferent am 9. April 1897 im Central- 
verein für Hebung der deutschen Fluss- und Kanalschifffahrt 
machten, nicht mehr übereinstimmen. Es ist sehr wahrschein- 
lich, dass auch im Spezialgebiet der Elbe sich seit der Mitte 
der 80er Jahre ein ähnlicher Wechsel vollzogen hat, wie er 
oben geschildert wurde. Sehr wünschenswerth wäre es, wenn 
Herr Generaldirektor Bellingrath Stellung zu dieser Frage nehmen 
und erklären würde, ob die früher jedenfalls zutreffenden An- 
gaben heute noch zu Recht bestehen. 


| Darstellung. 


Um nun auf die eingangs besprochene Frage zurückzu- 
kommen, gebe ich wiederholt zu, dass die Wahl eines be- 
stimmten Jahres als Vergleichsgrundlage für die prozentuale 
Entwickelung eines längeren Zeitraumes mitunter anfechtbar 
erscheinen und der Darstellung eine bestimmte Färbung ver- 
leihen kann. Glücklicher Weise gibt es jedoch im vorliegenden 


nicht ganz objektiv gewählten Vergleichsjahres auf alle fol- 


genden Jahre des betrachteten Zeitraumes vollkommen auszu- 
schalten. Dieses Ziel wird erreicht, wenn man der Tabelle I die 


Tabellen. 


Verhältniss zwischen 
Wasser-/und Bahnversand 


Jahr im Elbe-Odergebiet 
vg Bahnversand 

1885 1 | 4,13 
1886 1 4,10 
1887 ıl 3,95 
1888 1 4,23 
1859 1 4,17 
1890 l 3,92 
1891 1 4,20 
1892 1 4,17 
1893 1 | 4,33 
1594 1 3,79 
1B9Hmeee 2 1 4,43 
im Mittel 1 4,13 


Man ersieht unschwer, dass dieser Vergleich, auf den die 
Bedenken der Redaktion in keiner Weise mehr Anwendung 
finden können, ein ganz ähnliches Bild liefert, wie die frühere 
Würde man diesen Vergleich nach rückwärts bis 
zum Jahre 1880 fortsetzen, wie die Redaktion wünscht, so würde 
man auch hier sehen, dass die Stellung der Bahn gegenüber 
den Wasserstrassen vor 1885 allerdings günstiger war, dass 
aber in der Vorwärtsbewegung des Bahnantheiles seit 1885 ein 
entschiedener Stillstand eingetreten ist. 


In dieser Thatsache dürfte durchaus keine unangenehme 
Erscheinung für die Eisenbahn zu erblicken sein, denn die 
Wasserfrachten haben schon seit längerer Zeit infolge der 
grossen Ueberproduktion an Schiffsraum und der daraus ent- 
standenen Konkurrenz der Schiffsinhaber unter} sich einen 
solchen Tiefstand erreicht, dass weitere Herabsetzungen hier 
nicht mehr zu erwarten sind, wie dies die Dividenden der 
Schifffahrtsgesellschaften sehr klar erkennen lassen. Im Gegen- 
satze hierzu scheinen die Bahnen, wie der Rohstofftarif zeigt, 
noch nicht in der Lage zu sein, Tarifherabsetzungen zuzuge- 
stehen. Es erscheint daher nicht ausgeschlossen, dass die 
Bahnen einen Theil des von 1875/85 verlorenen Terrains nach 
dem Beharrungszustande des letzten Jahrzehntes sich wieder 
zurückgewinnen. 


Nun zu dem zweiten Bedenken der Redaktion, welches 
sich gegen die geographische Begrenzung des Untersuchungs- 
gebietes, die im I. Abschnitte meiner Schrift angegeben ist, 
wendet. 


Bekanntlich stimmen alle Verkehrspolitiker darin überein, 
dass es überaus schwer, man darf wohl sagen, unmöglich ist, 
mit Bestimmtheit jene Grenze anzugeben, bis zu welcher der 
Wasserverkehr eines Stromes den Versand der anliegenden und 
anschliessenden Bahnen beeinflusst. 


Vor weiterer Besprechung möchte ich mir nun zunächst 
gestatten, in Tabelle III die Entwickelung des Eisenbahnver- 
kehres in Deutschland, Preussen und dem Elbe-Odergebiet dar- 
zustellen. 
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Tabelle IH. 


Eisenbahngüterverkehr 
in Millionen Tonnen 


a hen 

| im e- |. x ‚in Deutsch- 
° ‚Odergebiet Au Ereussen land 
1885 . Pe a: 109,9 
1886 - 292 | 919 115.8 
1887 . 3038 )...99.00 124.0 
1888 . 366 ...108,49 137,8 
1889 . 373 116,92 149.9 
1890 39.1 118.91 1515 
1841 . 49,8 193.65 158,8 
1892 . 398 124.88 159,9 
1893 . 41.8 129.79 166,8 
1894. . 435 | 186,10 174,7 
1895 . . 488 | 146,65 187.7 


Bringt man diese Tabelle nach früherem Vorgang in andere 


Form, so ergibt sich: 
Tabelle IV. 


Verhältniss der Antheile 
am Eisenbahngüterverkehr 
Yan im Elb vie az De t 37 
im e- |; ‚in Deutsch- 
Odergebiet |" ee land 
1885 . 1 3,07 3,92 
1886 . 1 3,15 3,97 
1887 . 1 3,98 4,11 
1885 . 1 2,97 3,77 
1889 . 1 3,14 4,02 
1890 . 1 3,05 3,89 
1891 . 1 2,59 3,71 
1892 . 1 3,14 4,02 
1893 . 1 3,10 3,99 
1894 . 1 3,13 4,02 
1895... - 1 3,04 3,39 
Im Mittel 1 3,09 3,94 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der im Reichseisenbahnamt aufgestellten Nachweisung 
über die in den Monaten Juli bis September d. J. auf den 
grösseren deutschen Eisenbahnen (ausschliesslich der baye- 
rischen) bei den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbetörde- 
rung vorgekommenen Verspätungen ist folgendes zu entnehmen: 

Die Anzahl der in Vergleich gezogenen Bahngebiete be- 
ziffert sich auf 45, deren Gesammtlänge Ende September 1898 
auf 40351 km, davon waren zweigleisig 14844 km. Befördert 
wurden 89126 Schnellzüge, 806 142 Personenzüge und 372846 ge- 
mischte Züge. Geleistet wurden insgesammt 56531170 Zugkm, 
somit im Tagesdurchschnitt 614469 und auf 1 km Betriebslänge 
im Vierteljahrsdurchschnitt 1401: Zugkm.* 

Von den fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 
haben sich 15161 Züge verspätet (gegen das Vorjahr — 5471), 
und zwar durch Abwarten verspäteter Anschlusszüge 9543 
(— 3789), Vorkommnisse bei den verspäteten Zügen selbst 5 618 
(— 1682). Von den Verspätungen der letzteren Art entfallen auf 
1000000 Zugkm 99 (— 36). Die Anzahl, der versäumten An- 
schlüsse betrug 7318 (— 3440). 


— Preussisch-hessische Betriebs- und Finanzgemeinschaft. 
Im Monat Oktober d.J. ist auf den preussischen und hessischen 
Eisenbahnen eine Einnahme von 112984000 46 und gegen den 
Oktober 1897 eine Mehreinnahme von 6 390 000 46. erzielt worden. 
Von dieser Mehreinnahme resultiren 1760000 #. aus dem Per- 
sonenverkehr, 4609000 ‚4. aus dem’ Güterverkehr und 21000 Je 
aus sonstigen Quellen. Die Gesammteinnahme seit Beginn des 
Etatsjahres (1. April) stellt sich auf 750214000 46 und ist um 
44 953 000 4 höher als im ‚Vorjahre ; der“ Personenverkehr ergab 
eine Mehreinnahme von 12706000 4, der Güterverkehr eine 
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Wie man sieht, ist das Verhältniss der Verkehrsantheile im 
Elbe-Odergebiet, dem Königreich Preussen und ganz Deutschland 
für die Zeit 1885/95 sehr gleichbleibend. Die grössten Ueber- 
| bezw. Unterschreitungen des Mittelwerthes betragen bei Preussen 
nur 1,6 $ bezw. 6,5 $, bei Deutschland 4,3 $ bezw. 4,3 %. Die Ent- 
wiekelung des Güterverkehres der Eisenbahnen war also in den 
drei betrachteten Gebieten eine fast vollkommen gleichartige. 


Hieraus folgt aber mit absoluter Bestimmtheit, dass es 
ohne Einfluss auf die in meiner Studie durchgeführte allgemeine 
Untersuchung ist, ob man die Grenzen des Untersuchungsgebietes 
für den Bahnverkehr etwas enger oder weiter zieht, sofern man 
nur Sorge trägt, dass die Betrachtung sich nicht ausschliesslich 
auf Gebiete mit ungewöhnlich starkem oder schwachem Güter- 


verkehre oder ausschliesslich auf Parallel- oder Perpendikular- 


bahnen erstreckt. Es ist also nicht nur ausserordentlich schwer, 
‘ die Grenzen für das Gebiet derartiger Untersuchungen richtig 


zu ziehen, sondern es ist auch — wenigstens im vorliegenden Falle — 
überflüssig, auf das Aufsuchen dieser Grenzen allzu viel Mühe 
zu verwenden. 


Ausserdem besteht auch noch die statistische Unmöglich- 
keit, solche Grenzen nach Belieben oder nach jeweiligem Bedarf 
festzusetzen. Wünschte man in der Lage zu sein, die verschie- 


‚ denen Untersuchungsgebiete nach bestimmten Gesichtspunkten 
abzugrenzen, so müsste die amtliche Statistik mindestens den 


Verkehr der einzelnen Bahnlinien, und zwar von Knotenpunkt 
zu Knotenpunkt, geben. So lange dies nicht der Fall ist, muss 
man mit dem statistischen Material auszukommen suchen, wie es 
vorliegt. Wollte man Untersuchungen, die sich soweit als nur 
irgend möglich den durch die Anlage der amtlichen Statistik be- 
dingten Grenzen anpassen, wegen dieser Grenzen bemängeln, so 
würde man gleichzeitig dieser amtlichen Statistike inen 
grossen Theilihres Werthes aberkennen. 


E. Heubach. 


solehe von 30092000 Je. und aus sonstigen Quellen flossen 


2155000 6. mehr als in dem gleichen Zeitraum des Vorjahres. 


— Das Projekt einer Teutoburger Waldbahn wurde — wie 
in der Tagespresse mitgetheilt wird — von den zuständigen Be- 
hörden genehmigt. 


— Im Monate Oktober beförderten die bayerischen Staats- 
eisenbahnen bei einer Betriebslänge von 5460 (Oktober 1897: 
5339) km 2341572 Personen und 1583743 t Güter. Die Ein- 
nahmen betrugen aus dem Personenverkehr 3 294 962 ‚It, aus dem 
Güterverkehr 8964 368 6, aus dem Gepäcktransport 212512 it, 
aus dem Thiertransport 259 523 6, zusammen 12 731 370 de (gegen 
den gleichen Monat des Vorjahres (+ 580 161 ). Die Einnahmen 
vom 1. Januar bis 31. Oktober d. J. bezifferten sich auf 
117 948689 N. (mehr gegen das Vorjahr um 6651841 4). 


— Hinsichtlich des Vollzuges der aus Anlass der Etatsbe- 
willigungen für die Jahre 1898/99 gegebenen Anordnungen, be- 
treffend Dienstdauer und dienstliche Inanspruchnahme des 
bayerischen Eisenbahnpersonals der äusseren Dienststellen 
hat das zuständige bayerische Staatsministerium nach Antrag 
der Generaldirektion der Staatseisenbahnen genehmigt, dass die 
Kontrole hierüber bei jedem Oberbahnamte speziell einem be- 
stimmten Beamten, dem neben dieser Aufgabe auch noch die 
Mitwirkung bei Festsetzung der Löhne sowie der Vorsitz in den 
zu bildenden Arbeiterausschüssen für das Tagelohnpersonal des 
Betriebsdienstes und der Bahnunterhaltung obliegen soll, über- 
tragen werde. Gleichzeitig hat das Ministerium in Anbetracht 
der dauernden Bedeutung und Wichtigkeit der sich voraussicht- 
lich hierbei ergebenden Fragen es für unerlässlich erachtet, dass 
mit diesen Gesammtaufgaben ein Oberbahnamtsbeamter des 
höheren Dienstes betraut werde, welcher vollständige Gewähr 
dafür bietet, dass er auf diesem schwierigen Gebiete mit dem 
ihm aus dem mittleren Dienst beizugebenden Hilfsbeamten Er- 
spriessliches zu leisten vermöge. Demgemäss wurde nunmehr 
durch Verfügung der Generaldirektion den sämmtlichen Ober- 
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bahnamtsvorständen, soweit sie die Sachbehandlung nicht etwa 
sich selbst vorbehalten wollen, die Auswahl der betreffenden 
höheren Beamten 'anheimgegeben. Dabei wurde unter anderem 
angeordnet, dass die gedachten Kontrolorgane mit den zustän- 
digen oberbahnamtlichen Büreaus oder Referenten in der Frage 
des Personalbedarfes und der Dienstdurchführung wie auch hin- 
sichtlich der Lohnbemessung des Arbeiterpersonales und der 
hiermit im Zusammenhang stehenden weiteren Frage der Urlaubs- 
ertheilung an dieses Personal usw. stets in engster Fühlung 
bleiben, sowie dass zwischen den Kontrolbeamten und dem 
Sachreferenten der Generaldirektion, soweit es in einzelnen 
Fällen angezeigt erscheint, auch mündliches Benehmen und 
eventuell auch persönliche Information des Referenten der Ge- 
neraldirektion an einzelnen Dienstorten behufs rascher und 
vollständiger Erreichung des erstrebten Zweckes Platz zu grei- 
fen habe, 


— In verschiedenen Zeitungen wurde gemeldet, dass 
seitens der königlich bayerischen Staatsbahnverwaltung die 


Herausgabe eines neuen Strafreglements, wodurch die Be- 
strafuugen von Unterbeamten bei dienstlichen Verfehlungen ge- 
mildert würden, beabsichtigt sei. Gleichzeitig wurde mitge- 
theilt, in welchen einzelnen Beziehungen eine Abänderung der 
bestehenden Strafmodalitäten und Strafvoraussetzungen in Aus- 
sicht genommen sei. Wir sind in der Lage, demgegenüber fest- 
zustellen, dass zuständigen Ortes allerdings eine Aenderung des 
bestehenden Reglements beabsichtigt wird, dass dagegen die in 
den Zeitungen hierüber enthaltenen Einzelheiten in den meisten 
Punkten nicht zutreffen. 


— Seitens der Generaldirektion der königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen wurde in den letzten Tagen der Bedarf an 
Schwellen und Schwellenholz für das Jahr 1899 an eine 
grössere Anzahl einheimischer Holzhändler in Lieferung ver- 
geben. Dieselbe umfasst: a) 99925 Stück eichene Bahnschwellen 
il. und II. Klasse und 90565 m Weichenhölzer I. und Il. Klasse 
und bewegen sich die Preise bei den eichenen Bahnschwellen 
I. Klasse zwischen 4,90 #. und 5,76 Jt, bei II. Klasse zwischen 
4,— ‚)t. und 4,46 t. per Stück, bei den eichenen Weichenhölzern 
l. Klasse zwischen 3,10 ‚4 und 4,16 A, bei U. Klasse zwischen 
2,05 6. und 2,46 6. per Meter; b) 183100 Stück faconnirte 
Föhren-, Buchen- und Fichtenbahnschwellen I. und II. Klasse, 
erstere im Preise zwischen 3,10 4. und 3,54 6, letztere im Preise 
zwischen 2,50 6. und 2,80 4 per Stück ; c) 39060 cbm Föhren- 
stammholz stärkerer und schwächerer Gattung, erstere im Preise 
zwischen 19,90 46. und 23,— t, letztere zwischen 18,50 4. und 
22,— #4. per Kubikmeter; d) 2000 cbm Buchenstammholz 
stärkerer und schwächerer Gattung, erstere im Preise zwischen 
16,45 „%. und 20,— tl, letztere zwischen 14,45 4. und 18,— WM. 
per Kubikmeter. 


— Zur ordnungsgemässen Durchführung des Packetpost- 
verkehres während des bevorstehenden Weihnachtsverkehres 
auf den bayerischen Staatseisenbahnen hat die Generaldirektion 
der letzteren mit der bayerischen Postverwaltung umfassende 
aussergewöhnliche Maassnahmen vereinbart, und ıst man dahin 
übereingekommen, in der Zeit vom 16. bis 25. Dezember d. ). 
eigene Sonderzüge zwischen München - Lichtenfeld- Hof, Nürn- 
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gekehrt als Vor- bezw. Nachläufer von fahrplanmässigen Zügen 
zur Beförderung von Post- und Eilgüterwagen zur Abfertigung 
zu bringen. Die bayerische Staatsbahnverwaltung spricht dem 
Personale gegenüber aus diesem Anlass dıe Erwartung aus, 
dass dasselbe wie seither, so auch während des diesjährigen 
Weihnachtsverkehres sich werde angelegen sein lassen, durch 
thunlichstes Entgegenkommen und Berücksichtigung der von 
den Organen der Postverwaltung jeweils geäusserten Wünsche, 
soweit sich dieselben mit den Anforderungen des Eisenbahn- 
dienstes und den bestehenden Vorschriften vereinbaren lassen, 
mit darauf hinzuwirken, dass der zur fraglichen Zeit bedeutend 
gesteigerte Postverkehr ohne empfindliche Störung und Ver- 
zögerung bewältigt werden könne. Ausserdem wurden sämmt- 
liche Centralwerkstätten mit Rücksicht auf den zur Weihnachts- 
zeit sich ergebenden erhöhten Bedarf an Bahnpostwagen ange- 
wiesen, die in Angriff genommenen Reparaturen derselben 
derart zu beschleunigen, dass die betreffenden Wagen zuver- 
lässig schon bis 12. Dezember dem Betriebe zurückgegeben 
werden können, kleinere Reparaturen aber, welche die Lauf- 
fähigkeit nicht beeinträchtigen, bis nach Weihnachten zu ver- 
schieben. Dank dieser Vorkehrungen dürfte es dem vereinten 
Bemühen beider Verkehrsanstalten gelingen, allen, auch den 
weitestgehenden Anforderungen gerecht zu werden. 


' Das bayerische Staatsministerium des königlichen 
Hauses hat gemeinsam mit jenem des Innern der I. k. k. öster- 
reichischen privilegirten Donau-Dampischifffahrtsgesellschaft 
die derselben bereits früher ertheilten Bewilligung zur Legung 
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einer Kette auf der Donaustrecke von Hofkirchen bis Regens- 
burg und zum Betriebe der Dampfschleppschifffahrt mittelst 
dieser Kette auf weitere zehn Jahre, d. i. bis zum Schlusse des 
Jahres 1908 verlängert. 


— Der württembergische Ministerpräsident Freiherr von 
Mittnacht hat am 23. d. Mts. das 25jährige Jubiläum als 
Minister des Auswärtigen und der Verkehrsanstalten begangen. 
An die Spitze des Justizministeriums war er schon 1867 berufen 
worden, Präsident des Staatsministeriums wurde er am 1. Juli 
1876. Sein Name steht unter dem Vertrage vom 25. November 
1870, welcher den Beitritt Württembergs zum norddeutschen 
Bunde bezw. zum Deutschen Reich besiegelte, und seıther hat 
er stets im besten Sinne für den Ausbau und die Festigung des 
teichs gewirkt, und seine Verdienste haben allseitig hohe Aner- 
kennung gefunden. In diesen Blättern muss besonders hervor- 
gehoben werden, wie er, unter nicht immer leichten Verhält- 
nissen, die Leitung der württembergischen Verkehrsanstalten 
mit hervorragendem Ertolge geführt hat. Obwohl die württem- 
bergischen Staatsbahnen durch Mangel an einheitlichem, grossem 
System bei der Anlage, durch ungünstige Terrainverhältnisse usw. 
in finanzieller Hinsicht geringere Erträge brachten, als durch- 
sehnittlieh sonst die deutschen Staatsbahnen, hat Freiherr von 
Mittnacht sich nicht gescheut, nach dem Vorschlage der württem- 
bergischen Generaldirektion mit verschiedenen durchgreifenden 
Verkehrserleichterungen vorzugehen, zu welchen Versuchen man 
sich anderwärts nicht überall verstehen wollte. Trotzdem hat 
der Jubilar die Genugthuung, dass vor kurzem die Bilanz der 
württembergischen Staatsbahnen eine aktive geworden ist und 
ihre Rechnung mit einem Ueberschusse abschliesst, während 
lange Jahre durch die Einnahmen die Verzinsung des Anlage- 
kapitals nicht voll gedeckt wurde. Freiherr von Mittnacht er- 
freut sich, obwohl schon im 74. Lebensjahre stehend, beneidens- 
werther körperlicher und geistiger Rüstigkeit, so dass man hoffen 
darf, er werde noch lange Zeit im Amte bleiben, welcher auf- 
richtige Wunsch dem Gefeierten auch seitens der Direktion der 
württembergischen Staatsbahnen am Jubiläumstage zum wärmsten 
Ausdrucke gebracht wurde. 


— Nach vorläufigen Festsetzungen betrugen die Ein- 
nahmen bei den sächsischen Staatseisenbahnen im Monat Ok- 
toberd.J. 11193913 464 Gegen den gleichen Monat im Vor- 
jahre sind dies 395 606 J@ mehr. Hiervon erbrachten 3 190 810 fe. 
(mehr 139655 #) der Personenverkehr, 6835012 Je (mehr 
201503 46) der Güterverkehr und 1168091 4 (mehr 54448 #.) 
die sonstigen Einnahmequellen. Die Gesammteinnahme bis 
Ende Oktober beläuft sich danach auf 105330999 4. und ist 
gegenüber dem gleichen Zeitraume des Vorjahres um 6 324 935 Ab. 
höher. Hieran sind betheiligt: der Personenverkehr mit 
32175309 6 (mehr 2192964 #M), der Güterverkehr mit 
61649 471 „IC. (mehr 3 206 982 46) und sonstige Einnahmequellen 
mit 11506219 „4 (mehr 924 989 „W6). Während im Jahre 1897 die 
Mehreinnahme insgesammt nur 4306415 6. umfasste, beträgt 
sie in diesem Jahre allein bis einschliesslich Oktober schon über 


— Im mecklenburgischen Landtag hat die Regierung fo- 


dem Bau von Kleinbahnen aufgestellt. Bewilligt können werden 
für das Kilometer für Kleinbahnen mit einer Spurweite von 
1,435 m 20.000 At, wenn für den Personenverkehr bestimmt, und 
17500 JM, wenn für die regelmässige Güterbeförderung be- 
stimmt; für Kleinhahnen mit einer Spurweite von 0,75 m 15000 
bezw. 12500 46 


y 


— Da die Verwaltung der italienischen Südbahnen 
gegenüber der projektirten Weiterführung des Nord-Südexpress- 
zuges von Verona über Bologna-Florenz nach Itom-Neapel nach 
wie vor sich ablehnend verhält, wurden seitens der General- 
direktion der bayerischen Staatseisenbahnen Verhandlungen mit 
der italienischen Mittelmeerbahn wegen Fortsetzung des Zuges 
ab Mailand über Genua-Pisa nach Rom und Neapel eingeleitet, 
um wenigstens auf diesem Wege den bei Einführung des Zuges 
beabsichtigten Zweck, einer direkten Verbindung zwischen 
Deutschland einerseits, und den bedeutendsten Städten Italiens, 
Rom und Neapel andererseits, verwirklichen zu können. 


Nach dem Ergebnisse der nunmehr zum Abschlusse ge- 
brachten Verhandlungen wird der Zug zwischen Mailand und 
Neapel vorerst in beiden Richtungen wöchentlich einmal ver- 
kehren und zwar wird die erste Fahrt ab Mailand in der Rich- 
tung nach Neapel am Freitag, den 2. Dezember (Ankunft in 
Rom am Sonnabend, den 3. Dezember Vorm. 11 Uhr 53 Min. in 
Neapel am gleichen Tage, Nachm. 4 Uhr 35 Min.) die erstmalige 
Rückfahrt von Neapel am Montag, den 5. Dezember Nachm. 1 Uhr 
5 Min. (Rom ab Nachm. 5 Uhr 47 Min.) stattfinden. 
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Generale Italiana“ wird, beginnend mit 3. Dezember, in Neapel 
einen direkten Schiffsanschluss nach Aegypten vermittelst ihres 
neuen Prachtdampfers „Regina Margherita“ herstellen, der jeden 
Sonnabend, Nachm. 5 Uhr Neapel verlassen und jeden Dienstag, 
Vorm. 8 Uhr in Alexandrien eintreffen soll, woselbst unmittel- 
barer Eisenbahnanschluss nach Kairo (Ankunft 12 Uhr 30 Min. 
Nachm.) gegeben ist. Durch diesen äusserst günstigen Schiffs- 
anschluss wird die Reisedauer von Berlin nach Kairo, die bisher 
über Venedig mehr als 7 Tage betrug, auf 4 Tage 121/, Stunden, 
von München nach Kairo auf 4 Tage 23/4 Stunden abgekürzt. 

In der Richtung von Aegypten her besteht vorerst kein 
direkter Schiffsanschluss an den Expresszug. 


Personalnachrichten. Bei der Generaldirektion der 
sächsischen Staatsbahnen wurden ernannt zu Mitgliedern: der 
seitherige Hilfsarbeiter Finanzassessor Dr. Grossmann und 
der Regierungsassessor Schreiner unter gleichzeitiger Be- 
förderung zu Finanzräthen und der Bauoberingenieur Poege, 
sowie der Maschinendirektor Hoffmann unter gleichzeitiger 
Beförderung zu Finanz- und Bauräthen. 

Bei den neueinzurichtenden Betriebsdirektionen, von denen 
je zwei in Dresden und Leipzig und je eine in Chemnitz und 
Zwiekau ihren Sitz erhalten, sind die Betriebsdirektoren 
Homilius in Leipzig, Nobe in Dresden, Loeser in Chem- 
nitz, Andrä in Zwickau, Dannenfelsser in Leipzig und 
Scehönleber in Dresden unter Verleihung des Diensttitels 
„Eisenbahndirektor* zu Vorständen je einer dieser Behörden 
bestimmt. 

Die vorstehenden Personalveränderungen treten mit dem 
1. Januar nächsten Jahres in Kraft. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Verhandlungen im österreichischen Abgeordneten- 
hause über das Zoll- und Handelsbündniss mit Ungarn und 
Eisenbahnangelegenheiten. Das Subkomitee des Ausgleichs- 
ausschusses, welchem die Vorberathung des Regierungsentwurfes 
über das mit Ungarn abzuschliessende Zoll- und Handelsbündniss 
überwiesen ist, hat unter Ablehnung sämmtlicher Abänderungs- 
anträge jene Artikel angenommen, welche Eisenbahnfragen zum 
Gegenstande haben (vergl. Nr. 34 S. 531 d. Ztg.) 

Bei den bezüglichen Verhandlungen wurde auch eine 
Reihe von Anregungen gegeben, welche nicht unmittelbar mit 
dem Inhalte des Zoll- und Handelsbündnisses zusammenhängen. 

Von einer Seite wurde die Sicherstellung einer direkten 
Verbindung Dalmatiens mit Oesterreich verlangt, weil die Ver- 
bindung über die Herzegowina via Narenta und Metkovich dem 
Zwecke des grossen kommerziellen Verkehres, der ins Auge zu 
fassen ist, ebenso wenig entspricht, wie die projektirte Verbin- 
dung mit Ragusa und Cattaro.. Wenn man den besten Hafen 
Dalmatiens, Spalato, mit dem bosnischen Hinterlande und da- 
durch mit dem nördlichen Theile der Balkanhalbinsel verbinden 
und so für die Monarchie eine der werthvollsten handelspoliti- 
schen Relationen schaffen will, so dürfe man sich durchaus nicht 
mit blossen Resolutionen begnügen, sondern müsse bei diesem 
Anlasse Vertragsbedingungen stipuliren, die wenigstens einen 
berechtigten Ausgangspunkt für die weiteren Verhandlungen 
bilden. Wird diese Frage heute nicht prinzipiell gelöst, so ver- 
tagt man sie auf wenigstens 10 Jahre, während welcher Zeit die 
Monarchie durch andere Verbindungen ernstlich und unver- 
besserlich geschädigt wird. 

Von anderer Seite wurde darauf hingewiesen, dass es 
endlich an der Zeit wäre, den seit langen Jahren stagnirenden 
Bahnbau kräftiger zu fördern und besonders neue Verbin- 
dungen mit Triest herzustellen. Der Streit der Parteien, 
ob Tauern- oder Karawankenbahn, hat bisher der Regierung 
Anlass gegeben, sich in dieser Frage nicht zu entscheiden. Der 
Bau beider Linien sei nothwendig, um sowohl dem Norden 
als dem Westen den Weg zur See zu erleichtern und auch den 
Hafen von Triest dem Auslande näher zu bringen. 

Ein Abgeordneter verlangte eine Vereinbarung mit Ungarn 
zu dem Ende, damit nicht seitens der Militärverwaltung durch 
zu grosse Anforderungen gegenüber Lokalbahnen, insbesondere 
in Bezug auf den Unterbau, die Tragfähigkeit der Brücken usw. 
das Zustandekommen derselben erschwert werde. Weiter wurde 
von mehreren Seiten die baldige Verstaatlichung der Linien der 
Nordwestbahn und Staatseisenbahngesellschaft im Interesse 
der Landwirthschaft und Industrie als nothwendig bezeichnet. 
Endlich wurde die Ermöglichung der Verstaatlichung der 
Südbahn durch eine Bestimmung im Zoll- und Handelsbündnisse 
verlangt und diesbezüglich tolgender, gleichfalls abgelehnter 
Zusatzantrag zu dem Zoll- und Handelsbündnisse gestellt: 
„l.- Behufs rechtzeitiger Vorbereitung zur staatlichen Einlösung 
der Südbahn sind die Modalitäten, nach welchen sich die un- 


theiligt oder nach welchen die auf ungarischem Staatsgebiete 
gelegenen Linien der Südbahn von der Verstaatlichung aus- 
geschlossen werden, vorbehaltlich der gesetzlichen Regelung von 
den beiden Reichshälften festzustellen. 2. Die beiderseitigen 
Regierungen haben mit thunlichster Beschleunigung Gesetzes- 
vorlagen einzubringen, durch welche die Frage des Kaufschillings- 
restes der Südbahn geregelt wird.“ 


— Einem vom österreichischen Staatseisenbahnrathe an- 
genommenen Antrage zufolge wurde das Eisenbahnministerium 
ersucht, dahin zu wirken, dass aus den Verträgen über die An- 
lage und Benutzung von Industriegleisen nach Thunlichkeit 
alle jene Bestimmungen beseitigt werden, welche ungünstiger 
sind als die analogen Bestimmungen des gemeinsamen Güter- 
tarifes, Theil I. Anlass zu diesem Antrage hat insbesondere 
der Umstand gegeben, dass in den vorerwähnten Verträgen für 
den Fall von Wagenverzögerungen vielfach höhere als die tarif- 
mässigen Wagenstandgelder bedungen sind. 

Die Privatbahnverwaltungen wurden durch das Eisenbahn- 
ministerium von dem vorstehenden Beschlusse des Staatseisen- 
bahnrathes mit der Einladung in Kenntniss gesetzt, bei Ab- 
schluss neuer Verträge über die Anlage und Benutzung von 
Industriegleisen nach 'Thunlichkeit auf den Wunsch des Staats- 
eisenbahnrathes Rücksicht zu nehmen, sowie bei einer allfälligen 
Abänderung der in Geltung stehenden derartigen Verträge auf 
Herstellung einer möglichsten Uebereinstimmung mit den ana- 
logen Bestimmungen des gemeinsamen Gütertarifes, Theil I, 
hinzuwirken. 


-- Eine Diskussion über Verkehrsfragen. In der 
letzten Plenarversammlung des Vereins „Kommunikation“ 
in Wien kam eine Reihe wichtiger Fragen des Gütertrans- 
portes zur Diskussion. Zunächst wurden die angeblichen Miss- 
stände in der bestehenden Art der Verrechnung von Nach- 
nahmen, Baarvorschüssen und Frankaturen seitens der Bahnver- 
waltungen erörtert. Als wünschenswerthe Abänderung be- 
zeichnete man die Einführung der Verrechnung nach dem Modus, 
wie er bei der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft schon 'seit 
längerer Zeit zur Zufriedenheit der Verfrachter durchgeführt 
sei (Clearingverkehr). Ein Vertreter der Donau-Dampfschiff- 
fahrtsgesellschaft theilte mit, dass sich die Einführung des 
Clearingverkehres bei der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft 
vollkommen bewährt habe. Der Vertreter des Giro- und Kassen- 
vereines beleuchtete die Vortheile des Clearingverkehres und 
erklärte die Einbeziehung der Eisenbahnen in denselben für 
wünschenswerth. Im Eisenbahnministerium werden gegenwärtig, 
wie dieser Vertreter aufmerksam macht, in dieser Richtung Be- 
rathungen abgehalten, und es sei zu erwarten, dass bei einigem 
Nachdrucke seitens der Interessenten diese Reformen nicht 
lange mehr werden auf sich warten lassen. Auch der periodisch 
wiederkehrende Wagenmangel bei den Eisenbahnen bildete den 
Gegenstand eingehender Erörterung. Der Wagenmaugel sei 
derart empfindlich geworden, dass Verfrachter nicht mehr im- 
stande seien, ihren Lieferungsverpflichtungen zu entsprechen, 
und manchem Fabrikanten für den ungestörten Fortbetrieb seiner 
Unternehmung bange werden müsse. Man gab schliesslich dem 
Wunsche Ausdruck, dass das Vereinspräsidium beim Eisenbahn- 
minister diese Klagen der Industriellen vorbringe und den 
Wünschen um Vermehrung der Güterwagen Ausdruck gebe. 


— Die in Teplitz abgehaltene ausserordentliche General- 
versammlung der Dux-Bodenbacher Bahn genehmigte ein- 
stimmig den Bericht des Verwaltungsrathes über den Ankauf 
der Vondracek’schen Kohlenwerke um den Selbstkostenpreis 
der seitherigen Besitzer, welcher einschliesslich aller seither er- 
wachsenen Auslagen und der Zinsen 2025000 fl. erreicht, wozu 
noch eine rückständige Vermögensübertragungsgebühr kommt. 
Aus dem Bericht des Verwaltungsrathes geht hervor, dass für 
den Ausbau zweier weiterer Schachtanlagen noch etwa 950 000 fl. 
benöthigt werden, welche zum grössten Theile aus den liquiden 
Mitteln der Gesellschaft gedeckt werden können. Die Verkäufer 
übernehmen für den Theilbetrag des Kaufschillings von 
1960000 fl. die mit Dividendenbezugsrecht für 1899 auszuge- 
benden neuen Stammaktien al pari und räumen den bisherigen 
Aktionären das Vorzugsrecht auf die Hälfte derselben zum 
Kurse von 230 fl. ein. Gleichzeitig wurde die Zusammenlegung 
der derzeitigen Stammaktien ä 50 fl. in solche & 200 fl. und die 
Erhöhung des Grundkapitals von 2040 000 fl. auf 4000 000 fl. be- 
schlossen. Die mit diesem Beschlusse zusammenhängenden Sta- 
tutenänderungen wurden en bloc angenommen. 


— Wagenbestellungen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Der Verwaltungsrath hat in seiner letzten Sitzung die Be- 
schaffung von 920 Güterwagen verschiedener Art, darunter 700 
gedeckte Güterwagen und 200 Kohlenwagen, beschlossen und 
wurde die Lieferung mit dem Termine Ende August 1899 um 
den Gesammtbetrag von 1861725 fl. an inländische Fabriken 
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vergeben. Weiter wurde die Lieferung von 26 Lokomotiven, | 


wovon 6 Stück für den Personenverkehr und 20 Stück für den 
Güterverkehr bestimmt sind, um den Betrag von 940 800 fl. 
gleichfalls an inländische Fabriken vergeben, welche Lokomo- 
tiven bis zum Herbste des Jahres 1899 dem Betriebe übergeben 
werden sollen. 


— Die Eröffnung der Lokalbahn Bozen - Kaltern (Ueber- | 


etscherbahn), welche für den 26. d. Mts. in Aussicht gestellt 
wurde (s. Nr. 89 S. 1381 d. Ztg.), ist neuerlicher Mittheilung zu- 
folge auf den 2. Dezember festgesetzt worden. 


Polizei leitete die Anzeige ans Bezirksgericht, woselbst sich der 


 Betreffende wegen Uebertretung [gegen die körperliche Sicher- 


heit zu verantworten hatte. Er [gab an, von dem polizeilichen 
Verbote, das Aufspringen auf die elektrische Strassenbahn be- 
treffend, keine Kenntniss gehabt zu haben; überdies sei die 
Strassenbahn sehr langsam gefahren. Der Richter sprach den 
Angeklagten frei mit der Begründung, dass die elektrische 
Strassenbahn in der Strasse, wo der Angeklagte aufsprang, 
nicht rascher fahre, als die gewöhnliche Pferdebahn, sohin das 
Aufspringen während der Fahrt eine Gefährdung der körper- 


, liehen Sicherheit nicht voraussehen lasse. 


— Nach der Zusammenstellung der finanziellen Ergebnisse 
der Betriebskrankenkassen der österreichischen Privateisen- | 


bahnen 
Betriebskrankenkassen gegenüber dem Jahre 1896 von 26 auf 27 
vermehrt. Die Gesammteinnahmen betrugen im Jahre 1897 
965 878,18 fl. gegen 880 810,87 tl. im Jahre 1897. Von diesen Ge- 
sammteinnahmen entfielen auf: 


Mitgliederbeiträge . . . 586 233,79 fl. = 60,77 % 
Beiträge des Arbeitgebers 291'348,55 „= 0302, 
sonstige Einnahmen 88:851,72 su 39 
Zinsen . LE 44.256,59, = 46, 
Kursgewinne 5.187,58. „= 2.0.65 


zusammen 965 878,18 fl. = 100,0 % 

Gegenüber dem Vorjahre 1896 zeigen die Einnahmen 
sohinfteine Steigerung von 85 067,31 fl, welche zuvorderst auf 
die höheren Mitgliederbeiträge zurückzuführen ist. Letztere be- 
trugen im Jahre 1897 586 233,76 fl. gegen 547 974,90 fl. im Jahre 
1896, wodurch sich auch die Beiträge der Arbeitsgeber ent- 
sprechend erhöhten. 

Die Gesammtausgaben betrugen im Jahre 1897 845 445,19 fl. 
gegen 776 506,54 fl. im Jahre 1896. 

Dieselben vertheilen sich wie folgt: 

Krankengelder und Entbindungs- 


kosten UTENTIRITRTEE 486 373,20 fl. = 57,5 2 
Kosten der Aerzte und Kontrole 132932,92 „ = 15,7 ,„ 
Medikamente und Heilmittel 10809558297 22129 
Spitalverpflegungskosten 26. 006,814 „ — 310 
Beerdigungskosten 37.015,05 0, = a 
Verwaltungskosten 3.127595), nun 
sonstige Auslagen 90/278,06 „= 76:0, 
Kursverluste Et Kl en N 

zusammen 845 445,19 fl. = 100,0 


sich im Jahre 1897 auf 132 932,92 fl. gegen 129 764,43 fl. im Jahre 
1896 erhöht. 

Die Pauschalien der Aerzte betrugen 189 874,17 fl. (gegen 
186 106,24 fl. im Jahre 1896) und sind hieran betheiligt: 


a) die Krankenkassen mit . 117 549,99 fl. = 61,9 $ 
b) die Bahnverwaltungen mit 63.866.000, — 33:0 
e) der Pensionsfonds der österreichi- 

schen Nordwestbahn und südnord- 

deutschen Verbindungsbahn mit 8:457,bIR „e= AD, 


zusammen . 189874,17 fl. 
Es trugen sohin die Bahnverwaltungen im Durchschnitte 
ein Drittel dieser Kosten. 
Im ganzen betrugen bei den 27 Betriebskrankenkassen der 
österreichischen Privateisenbahnen im Jahre 1897: 
die Einnahmen . a 965 878,18 A. 


die Ausgaben . . . RR .  845445,19 „ 
sohin der Gebahrungsüberschuss « 120432,99 fl. 
gegen einen solchen des Jahres 1896 von . 104304,32 „ 


Der Gebahrungsüberschuss wurde in Gemässheit der ge- 
setzlichen Bestimmungen den Reservefonds zugeführt. 

Von den mit Ende 1897 bestandenen Krankenkassen der 
österreichischen Privateisenbahnen erzielten neun Gebahrungs- 
überschüsse, welche die gesetzliche Minimaldotirung von 20 2 
der Jahresbeiträge übersteigen, bei sieben Kassen schwankte 
der Ueberschuss zwischen 10 und 20 2, bei weiteren sieben 
Kassen ist derselbe unter 10 2, während vier Kassen Gebah- 
rungsausfälle nachweisen. 

Der Stand des Reservefonds betrug Ende 1897 1 161 821,07 fl. 

— Begründet das Aufspringen auf die elektrische 
Strassenbahn eine Uebertretung? Mit der Entscheidung dieser 
Frage hatte sich vor kurzem der Einzelrichter eines Wiener 
Strafbezirksgerichts zu befassen. Auf Veranlassung eines Kon- 
dukteurs der elektrischen Strassenbahn wurde ein Schriftsetzer 
von einem Wachmanne beanstandet, weil er auf die im Fahren 
begriffene elektrische Strassenbahn aufgesprungen war. Die 


für das Jahr 1897 hat sich die Zahl der bestehenden | ) ä 
| bahnhofwerkstätte in Budapest eine Bewegung behufs löntfer- 


| Adressen 


— Ausländische Arbeiter bei den ungarischen Staats- 
eisenbahnen. Mehrere Blätter haben vor kurzem die Mitthei- 
lung gebracht, dass unter den angestellten Arbeitern der West- 


nung der daselbst in Verwendung stehenden fremden Arbeiter 


| bezw. gegen die Verwendung fremder Arbeiter überhaupt ent- 
| standen sei. 


Infolge dieser Meldung hat der ungarische Handels- 
minister einen Bericht darüber eingefordert, wie viele von den 
fremden Arbeitern in sämmtlichen Werkstätten der ungarischen 
Staatsbahnen beschäftigt sind. Aus diesem Berichte geht her- 
vor, dass nur in jenen Werkstätten fremde Arbeiter beschäftigt 
sind, welche ehedem von der österreichisch-ungarischen Staats- 
bahngesellschaft betrieben wurden. Diese fremden Arbeiter 
stehen dort bereits seit Jahrzehnten in Arbeit und ihre Zahl ist 
äusserst gering (3—4% der gesammten Arbeiter). Auch entbehrt 
nach dem erwähnten Bericht die Nachricht jeder Grundlage, 
dass seitens der vaterländischen Arbeiter eine Bewegung gegen 
die fremden Arbeiter im Zuge sei. In keiner Werkstätte der 
ungarischen Staatsbahnen ist eine solche Bewegung wahrzu- 
nehmen. 


— Zurückweisung von an Stationsvorstände usw. adres- 
sirten Frachtbriefen. Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen 
hat ihre Stationsorgane streng angewiesen, Frachtbriete, die an 
den Stationsvorstand, an die Güterexpedition oder an ähnliche 
ausgestellt sind, im Sinne der Zusatzbestimmungen 
zum S 51 des Betriebsreglements unbedingt zurückzuweisen. 


— Entscheidung, betreffend Einhebung von Lagergeld. 
Nach einer Entscheidung des Appellationssenates des Buda- 
pester Handels- und Wechselgerichts hat die Eisenbahn von 
der Partei, welche einen Bahnlagerplatz dauernd gepachtet hat, 
wegen nicht rechtzeitiger Beistellung der zur Verladung nöthigen 
Wagen jedoch mit dem gepachteten Platze nicht das Auslangen 
findet und zur Deponirung der zugeführten Güter auch noch 
weitere nicht gepachtete Bahnplätze in Anspruch nimmt, für 
letztere Benutzung nicht das tarifmässige Lagergeld, sondern 
nur eine dem vereinbarten Bestandzinse entsprechende Vergü- 
tung für den ohne vorhergehende Vereinbarung benutzten Grund 
zu beanspruchen. In der Begründung des Urtheils wird darauf 
hingewiesen, dass im Sinne der $$ 55 und 56 des Eisenbahn- 
betriebsreglements die Eisenbahn zur Anrechnung des tarif- 
mässigen Lagergeldes nur berechtigt ist, wenn sich dieses aus 
einem Fracht- oder Depositvertrage ableiten lässt, d. h. in Fällen, 
wo das Gut bereits der Transportanstalt zur Aufgabe übergeben 
oder behufs Expedition der Bahn mittelst Frachtbrief bezw. 
gegen deren Empfangsbestätigung in ihre Lagerräumlichkeiten 
zugeführt wurde, dies aber nur dann, wenn die Eisenbahn für 
diese Güter zufolge Verschulden des Aufgebers über die regle- 
ınentarische Frist eine Haftung zu tragen hat, bezw. diesen 
Gütern in ihren Lagerräumlichkeiten Platz zu gewähren be- 
müssigt ist. 

In vorliegendem Falle wurde das der Eisenbahn gehörige, 
Jedoch nicht gleichzeitig deren Lagerräumlichkeiten bildende 
(Gebiet seitens der beklagten Firma benutzt und von derselben 
nur das zur Aufgabe vorbereitete, jedoch thatsächlich nicht zur 
Aufgabe gelangte Steinmaterial in der Weise hinterlegt, dass 
die Eisenbahn gar keine wie immer geartete Haftung über- 
nommen hatte, daher in diesem Falle das tarifmässige Lagergeld 
nicht angerechnet werden könne. 


— Enthüllung des Baroszdenkmals. Am 20. d.Mts. wurde 
das dem verstorbenen Handelsminister Gabriel Barosz auf dem 
Platze vor dem Centralbahnhof in Budapest errichtete Denkmal 
in feierlicher Weise enthüllt. Die Festrede hielt der Handels- 
minister Baron Daniel. Er sagte unter anderem: 

Das Denkmal kündet die Anerkennung der Nation für 
die unvergänglichen Verdienste Barosz’, den Dank der Nation 
für jene grossen Dienste, welche er seinem Vaterlande zwei 
Jahrzehnte hindurch in selbstloser Weise, mit ganzer Hingebung 
geleistet hat. 

Von der Zeit angefangen, da er als junger Mann in die 
Körperschaft der Gesetzgebung gelangte, wo er zuerst auf dem 
Gebiete des Unterrichtswesens, später auf dem Gebiete der 
Volkswirthschaft und besonders auf demjenigen des Handels 
und des Verkehres seine hervorragenden Fähigkeiten zur Gel- 
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tung brachte, bis zu seiner Ministerschaft, während deren er 
seine Verdienste durch weittragende, aus staatlichem und natio- 
nalem Gesichtspunkte hochwichtige Schöpfungen bereicherte: 
war er eine hervorragende Gestalt des öffentlichen Lebens, ja 
in den letzteren Jahren der mächtige Mittelpunkt des ganzen 
volkswirthschatftlichen Lebens in Ungarn. 

Die Schaffung einer mächtigen Industrie und eines patrio- 
tischen Handels war jenes Ziel, zu dessen Erreichung er seine 
ganze Kraft zusammenfasste und eine ganze Reihe von 
Schöpfungen ins Leben rief, welche nicht nur geeignet waren, 
das ausgesteckte Ziel zu verwirklichen, sondern zugleich auch 
für alle Zeiten glänzende Verkünder bleiben seiner unermüd- 
lichen Thätigkeit und seines von flammender Vaterlandsliebe 
durchglühten Genies. 

Daraus erklärt sich seine Eisenbahnverstaatlichungspolitik, 
durch welche er das Netz der ungarischen Staatsbahnen in so 
gewaltigen Dimensionen ausdehnte, wodurch er das vornehmste 
Verkehrsmittel unter die unmittelbare Disposition des Staates 
stellte; daraus erklärt sich seine, der vaterländischen Industrie 
und Landwirthschaft zum Wohle gereichende kräftige Tarif- 
politik als ein Mittel zur Förderung der Konkurrenzfähigkeit; 
daraus erklärt sich die Verwirklichung des kühnen Entwurfes 
des Zonentarifes, welcher den Verkehr in nie gehofften Propor- 
tionen steigerte. 

Dieser Gesichtspunkt kommt auch in jener seiner Thätig- 
keit zur Geltung, welche auf die Entwickelung der Wasser- 
strassen als eines nicht minder wichtigen Faktors der indu- 
striellen Konkurrenzfähigkeit gerichtet war, in jener Thätigkeit, 
welche in der Förderung der Seeschifffahrt, in der Regulirung 


des Eisernen Thores — deren Durchführung Ungarn die Ach- 
tung ganz Europas eintrug und bei welcher er persönlich die 
erste Mine entzündete —, dann in der sorgfältigen Pflege Fiumes 


zum Ausdruck kam. Ebenso bahnbrechend war seine der un- 
mittelbaren Förderung der Industrie und Gewerbe sowie der 
Hebung des gewerblichen Unterrichtes und der Besserung des 
Looses der gewerblichen Arbeiter gewidmete Thätigkeit. 


Mitten aus einer nimmer rastenden Arbeit heraus hat ein | 


plötzlicher Tod diesen gewaltigen Mann, den man allgemein mit 
eiserner Kraft begabt glaubte und den man gewöhnlich den 
eisernen Minister nannte, entrissen. 

Es wäre müssig zu forschen, ob alle jene Hoffnungen und 
Erwartungen in Erfüllung gegangen sind, die sich an diese 
Thätigkeit knüpften. Kann man doch einer so durchdachten, 
zielbewussten "I'hätigkeit, die keine Ermüdung kennt, vor keinem 
Hindernisse zurückschreckt, nur das Interesse des Vaterlandes 
und der Nation vor Augen hat, die Anerkennung, den Dank 
selbst dann nicht versagen, wenn der gewünschte Erfolg auf 
sich warten liesse; um so weniger kann man dies thun, wo die 
Früchte dieser Thätigkeit offen zu Tage liegen. 


Vereins-Ausland. 


— Auf aargauischem Gebiet zwischen Basel und Zürich 
laufen die Büffetwagen der Expresszüge Berlin-Zürich plombirt. 
Aufklärung darüber hat die „Frankt. Ztg.* aus Bern erhalten, 
von wo ihr geschrieben wird: Dieser preussische Büffetwagen 
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ist kein eigentlicher Restaurationswagen, er enthält vielmehr | 


neben Abtheilungen I. und Il. Klasse einen kleineren Küchen- 
raum, aus denen die Speisen in die Personenabtheile servirt 
werden. Als die Nordostbahn mit den deutschen Eisenbahnver- 
waltungen den Weiterlauf dieses Büffetwagens von Basel bis 
Zürich vereinbarte, konnte sie nicht erwarten, dass der von den 
Reisenden mit Beitall aufgenommenen Einrichtung ein so rasches 
Ende bereitet werden sollte, und zwar durch die Steuerschraube 
des Kantons Aargau. 
Bahnen“ berichten, den Wirthschaftspächter des Büffetwagens, 
welcher auf seinem 978 km langen Weg Berlin-Basel-Zürich 


62 km Gebiet des souveränen Kantons Aargau berührt, mit der 


grossen jährlichen Wirthschaftssteuer von 1000 Franken. An- 
gesichts dieser Steuer wünschte der Pächter sofort von der ver- 
traglichen Verpflichtung des Wirthschaftsbetriebes auf der 
Strecke Basel-Zürich entbunden zu werden; die betheiligten 
Bahnverwaltungen in der Schweiz und in Deutschland mussten 
anerkennen, dass die aargauische Wirthschaftstaxe gleichbe- 
deutend sei mit der faktischen Verhinderung des Wirthschafts- 
betriebes und entliessen daher mit Ende Oktober den Pächter 
aus dem Vertrage. Der Büffetwagen läuft nun nach wie vor von 
Berlin nach Zürich, aber seit dem 1. November wird seine Küche 
in Basel angesichts der aargauischen Grenzpfähle plombirt und 
wenn der Wagen am anderen Tage von Zürich nach Basel 
zurückkehrt, wird die Küchenplombe wieder abgenommen und 
nach Verlassen des schweizerischen Gebietes kann der Wirth- 
schaftsbetrieb wieder beginnen. Zum Spott hat die Behörde des 
Kantons Aargau noch erfahren, dass nichts bekommt, wer zuviel 
will. Klug hat der schweizerische Gesetzgeber gethan, dass er 


Dieser belegte, wie die „Schweizer | 


b No, 9 


bestimmte, die zukünftigen Bundesbahnen seien von jeder Be- 
steuerung durch die Kantone und die Gemeinden befreit, sonst 
hätte der Bund noch schlimmere Erfahrungen machen können, 


— Ueber ‚das Projekt einer direkten Bahn Genua-Ala 
(Brennerbahn) schreibt die Münch. „Allg. Ztg.“: 

Genua, das schon durch die Gotthardbahn einen gewaltigen 
Verkehrszufluss zu verzeichnen hatte, dem auf Kosten Marseilles 
in der Simplonbahn eine neue Verkehrsader eröffnet wird, die 
zu gleicher Zeit durch die Lötschbergbahn (Bermer Oberland- 
Wallis) zu einer parallelen Ergänzungs- und Entlastungsbahn 
der Gotthardbahn werden wird, schickt sich jetzt an, auch Süd- 
ostdeutschlands Verkehrswege nach Westen hinüberzuziehen. 

Streiten zwischen Gotthard und Brenner zwei Bahnpro- 
jekte um die Krone, nämlich Chur-Chiavenna-Mailand (Splügen- 
bahn) und München-Mailand (via Fernpass-Finstermünz-Maloja), 
welch letzteres das für Bayern weitaus wichtigere und zudem — 
stets den Flussläufen der Loisach und dann dem des Inns fol- 
gend — ein in dem natürlichen geographischen Bodenrelief 
direkt vorgezeichnetes ist, so denken die Genuesen noch weiter 
und wollen nicht nur eine dieser neuen Zwischenstrecken 
zwischen Brenner und Gotthard für sich haben, sondern wollen 
jetzt auch die Brennerbahn, da, wo sie aus dem Gebirge tritt, 
bei Domegliara, nordwestlich von Verona, anbohren und von da 
ab in möglichst geraderLinie einen Abfluss des Brennerverkehres 
nach Südwesten, nach Genua schaffen. 

Die Bahn würde bei Domegliara, welches da liegt, wo die 
Etsch ihren bisher hauptsächlich nordsüdlich gerichteten Lauf 
aufgibt, um in fortan überwiegend südöstlichem Laufe durch die 
Ebene der Adria zuzustreben, die bisherige Brennerroute ver- 


| lassen, Verona also links liegen lassen und sofort in die Moränen- 


hügellandschaft südlich des Gardasees eintreten, eventuell das 
Südende dieses Sees streifen und etwa in der Gegend des be- 
rühmten Schlachtortes Solferino aus den Moränenhügeln in die 
weite Poebene eintreten und diese in schnurgerader Richtung 
durchkreuzen. Bei Cremona würde der Po gekreuzt und dann 
südlich von diesem Piacenza erreicht werden. Südlich von 
dieser Stadt wiederum würde dann eine neue Apenninenbahn 
zu bauen sein, für die im Trebbiathal ein natürlicher Weg vor- 
gezeichnet ist. Die Bahn würde endlich in kurzem Thalabstieg 
die Riviera und im Osten Genuas ihr Ende erreichen. 

Die Bahn ist für den Brenner und damit für Tirol und 
speziell für die bayerischen Bahnen von weittragendster Be- 
deutung. Sie würde eine gewaltige Stärkung der Position der 
kgl. bayerischen Staatsbahnen gegenüber der Gotthardkonkurrenz 
bedeuten und es liegt daher ganz speziell auch im bayerischen 
Interesse, dass sie aus einem zur Erörterung stehenden Projekte 
zur Thatsache werde. 

Es ist ein erfreuliches Zeichen, dass sich langsam auch 
bei der Brennerbahn und ihren vorhandenen und nöthigen Zu- 
fahrtstrecken etwas zu rühren beginnt. Mehr und mehr sucht 
man diesem unserm ganz speziell bayerischen Alpenpasse das 
Verkehrswasser abzugraben. Immer neue Fangarme streckt die 
Gotthardbahn nach Baden, Württemberg usw. vor und ver- 
kleinert damit das Einzugsgebiet der Brennerbahn. Die Splügen- 
bahn ist gleichfalls nicht, wie vielfach behauptet wird, eine im 
Interessenkreise Bayerns liegende Bahn, eine Verbindung 
München-Mailand wird weit besser und für die bayerische Ver- 
kehrstaktik sicherer und vortheilhafter über Garmisch-Parten- 
kirchen-Fernpass-Imst und dann stets dem Inn folgend durch 
das Engadin und über den Maloja erreicht, zumal dadurch diese 
fremdenindustriereichen und betreffs Ausbeutung der Wasser- 
kräfte und sonstigen Bodenschätze noch fast unerschlossenen 
Gebiete endlich dem modernen Grossverkehr und zwar auf 
einer nach Bayern präponderirenden internationalen Route er- 
schlossen würden. 

Von Osten her droht Konkurrenz durch die Tauernbahn, 
die sich, falls in Bayern nicht rechtzeitig für richtige Vollbahn- 
zufuhrlinien gesorgt wird, leicht zu einem Analogon der 
südlichen Arlbergbahnkonkurrenz im Osten Bayerns aus- 
wachsen kann. 

Kurzum, es ist Zeit, dass auch in Bayern eiwas mehr Auf- 
merksamkeit der Brennerfrage zugewendet wird und man, so- 
weit das in bayerischen Kräften steht, die Zufahrten zum Brenner 
vermehrt, verkürzt und verbessert. Wie die Sachen jetzt liegen, 
sieht es mit unserer Bahnverbindung nach dem Süden, nach den 
uns nächstliegenden Meeren und damit nach dem Orient nicht 
gut aus. Einzig die Strecke Rosenheim-Kufstein zieht sich in 
hübschem Umwege und erst seit ganz kurzem zweigleisig nach 
Tirol und dem Süden herüber. Hier lässt sich sehr viel thun 
und muss daher auch gethan werden! Die Alpen sind im Süden 
Bayerns für den Verkehr noch immer eine Mauer. Je eher und 
je mehr Lücken in diese Mauer geschlagen werden, je besser. 

ier liegt ein weites Feld zur Rentabilitätsverbesserung der kgl. 
bayerischen Staatsbahnen! 


— Ueber die im Gange befindlichen Vereinbarungen 
zwischen der Gesellschaft der Orientbahnen und dem bulga- 
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rischen Ministerium geht der „Voss. Ztg.“ nachstehender Bericht 
aus Sofia zu: „Neuerdings sind die Unterhandlungen, die in 
Sofia zwischen der bulgarischen Regierung und der Betriebs- 
gesellschaft für die Orientbahnen geführt werden, an einem 
kritischen Punkte angelangt. Zweck der Berathungen ist be- 
kanntlich die Uebergabe des Betriebes der bulgarischen Orient- 
bahnstrecken an den bulgarischen Staat. Fast zweier Monate 
bedurfte es, bis über die Höhe des Abstandsgeldes ein Einver- 
nehmen erzielt wurde. Die Betriebsgesellschaft verlangte ur- 
sprünglich eine Jahresrente von 5000 Fres. für jedes Kilometer; 
die bulgarische Regierung erachtete eine solche von 3400 Fres. 
für genügend. Schliesslich kam man auf einen Betrag von 
4150 Fres. überein. Von allem Anfange an hatten jedoch die 
Vertreter der Betriebsgesellschaft darauf hingewiesen, dass sie, 
wie immer die Rente ausfällt, auf deren Kapitalisirung bestehen 
müssten, das heisst, dass die Ablösung der fraglichen Theil- 
strecken nur gegen baar erfolgen könnte. Woher die Bulgaren 
das Geld beschaffen sollten, war bis dahin nicht erörtert worden, 
doch wurde stillschweigend angenommen, dass dieselbe Finanz- 
gruppe, in deren Händen sich die Orientbahnen befinden, auch 
die weiteren Finanzoperationen zu besorgen haben werde, zumal 
die 25000000 Fres., welche sich als Kapitalisation der vereinbarten 
Rente darstellen, von den Bulgaren schwerlich anders, als durch 
eine neue Anleihe aufgebracht werden können. Die Finanz- 
gruppe hätte eine solche Anleihe gewiss durchgeführt, so dass 
mit der Feststellung des Ablösungsbetrages die Hauptschwierig- 
keit jedenfalls beseitigt zu sein schien. Da zeigte es sich aber, 
dass die Bulgaren keineswegs geneigt seien, eine neue Anleihe 
aufzunehmen; sie bieten der Gesellschaft vielmehr die Zahlung 
in der Form von fünfprozentigen Obligationen an. Die Gesell- 
schaft wäre, wenn sie darauf einginge, genöthigt, den beträcht- 


lichen Kursverlust, der sich aus der Uebernahme der Obligatio- | 


nen ergäbe, selbst zu tragen. Sie weigert sich daher vorläufig, 
auf diese Abfindungsform einzugehen, indem sie darauf hinweist, 
dass sie ohnehin den Preis für die Bahn sehr stark habe her- 
unterdrücken lassen.“ 

Hiernach scheint eine endgültige Einigung zwischen den 
beiden Kontrahenten noch in ziemlich weiter Ferne zu stehen. 


— Neuerdings scheinen sich einige Verschiebungen in 
der Gruppirung der Bahnen im nordwestlichen Theile des russi- 
schen Eisenbahnnetzes vorzubereiten. die in die kaum erst 
stattgehabte Abgrenzung der einzelnen Verwaltungsgebiete der 
Bahnen eine nicht unwesentliche Veränderung zu bringen in 
Aussicht stellen. 

Im vorliegenden Falle tritt zunächst das Projekt der 
Moskau-Windau-Rybinsk-Eisenbahngesellschaft deutlicher hervor, 
die sich nach Mittheilung russischer Zeitungen bemüht, einen 
direkten Zugang zum Hafen von Riga zu erlangen. 

Bekanntlich hat die Gesellschaft der ursprünglich kleinen 
Rybiusk-Bologojebahn im Laufe der letzten Jahre sich zu einem 
ansehnlichen Unternehmen ausgedehnt, nachdem sie zuerst die 
Konzession zum Bau der Bahn von Bologoje (Station der 
St. Petersburg - Moskau-Eisenbahn) nach Pleskau (Station der 
St. Petersburg - Warschau - Eisenbahn) erhielt; sodann sich die 
Konzession zum Bau der Bahn von Moskau nach Kreuzburg 
(Station der Riga- Dwinskbahn) und der Strecke von Tuckum 
(Endstation der Riga- Tuckumbahn) nach dem Hafenplatze 
Windau erwarb. Die übrigen Projekte der Gesellschaft können 
an dieser Stelle übergangen werden, da deren Schwerpunkt auf 
einem anderen Gebiete liegt, hier handelt es sich darum, dass 
die Moskau - Windau - Rybinsk - Eisenbahngesellschaft den Hafen 
von Riga möglichst direkt, d.h. so zu erreichen bemüht ist, dass 
die Güter, ohne erst eine fremde Bahn berühren zu müssen, an 
den Hafen gelangen können. 

Gegenwärtig ist der grosse Getreideverkehr, der sich über 
die Rybinsk -Bologojebahn von der Wolga her bewegt, ge- 
zwungen, entweder bei der Station Bologoje auf die Petersburg- 
Moskaubahn überzugehen, um den Hafen von Petersburg, oder 
bei Pleskau auf die Pleskau-Rigabahn überzugehen, um den 
Hafen von Riga zu erreichen. Ebenso ungünstig wird der Ver- 
kehr zwischen Moskau und dem Hafen Windau sich in Zukunft 
abwickeln müssen, weil auf der direkten Route der Anfang und 
das Ende der ganzen Strecke der Privatbahn Moskau - Windau- 
Rybinsk angehört, während dazwischen von Kreuzburg-Tuckum 
die Staatsbahn passirt werden muss. 

Um den Komplikationen zu entgehen, die aus solch einer 
Abhängigkeit resultiren würden und um den Verkehr ohne Zeit- 
verlust durch den wiederholten Uebergang von einer Bahn auf 
die andere abwickeln zu können, erstrebt nunmehr die Gesell- 
schaft, von der Staatsregierung die Pleskau -Rigabahn in Pacht 
zu erhalten. Dadurch würde wenigstens zunächst der grosse 
Getreideverkehr von der Wolga dem Hafen von Riga zugeführt 
werden können, ohne dass die Gesellschaft in Abhängigkeit 
kommen würde von der Leistungsfähigkeit der angrenzenden 
Staatsbahn. Aber es scheint, als habe die Staatsregierung 
augenblicklich noch wenig Neigung, diesen Bestrebungen der 
Moskau-Windau-Rybinsk-Eisenbahngesellschaft durch Verpach- 


tung der bezeichneten Theilstrecke Vorschub zu leisten und 
zwar aus einem sehr wenig verständlichen Grunde, denn, wie 
die Zeitungen mittheilen, trägt man Bedenken, auf die Bitte ein- 
zugehen, weil dadurch angeblich die Möglichkeit genommen 
werden würde, dem Hafen von Windau einen Theil des Ver- 
kehres zuzuführen und damit diesen eisfreien Hafen unterstützen 
und zum schnellen Aufblühen verhelfen zu können. 

Der Grund für die Ablehnung scheint sehr wenig glaub- 
würdig und daher muss angenommen werden, dass ein anderes 
Motiv für die ablehnende Haltung der Staatsregierung maass- 
gebend sein wird. Seinerzeit, als die Verstaatlichung in Fluss 
kam, war der klar und unverhohlen ausgesprochene Gedanke in 
Bezug auf die westlichen Landestheile die Russifizirung der- 
selben und demnächst die Landesvertheidigung. Ob beide 
Theile aber so sicher in der Hand einer Privatgesellschaft, als 
der der Staatsregierung ruhen, könnte mindestens fraglich sein. 
Aber andererseits kann auch nicht vergessen werden, dass die 
russische Regierung schon mehrfach Staatsbahnstrecken Privat- 
gesellschaften zur Abrundung oder besseren Ausnutzung ihrer 
Bahnnetze pachtweise überlassen hat, so dass von einem prin- 
zipiellen Widerstande nicht wohl die Rede sein kann. 

Wenn nun nach der geographischen Lage der Bahnen in dem 
eben besprochenen Falle eine Regelung im Sinne der Moskau- 
Windau-Rybinskgesellschaft möglich wäre, so gestalten sich die 
Verhältnisse für die genannte Gesellschaft in Bezug auf den 
direkten Zugang zum Hafen von Windau, wie schon angedeutet, 
selir viel ungüustiger. 

Doch die Bahn ist noch im Bau und wie sich die Verhält- 
nisse nach Fertigstellung derselben gestalten werden, muss zu- 


| nächst abgewartet werden. 


In Abänderung der in Russland zu Recht bestehenden 
Vorschrift hat das Eisenbahndepartement auf Anordnung des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten allen Eisenbahnen vorge- 


| schrieben, in Zukunft von den Reklamanten bei Frachtüberhe- 


bungen nicht zu verlangen, dass die Cessionen auf den Fracht- 
briefen notariell beglaubigt sein müssen, wobei den Eisenbahnen 
jedoch dax Recht eingeräumt wird, eine solche notarielle Be- 
glaubigung in den Ausnahmefällen zu verlangen, wenn die 
Eisenbahnen, bei welcher die Reklamation anhängig gemacht 
ist, vollkommen davon überzeugt ist, dass die Cession auf dem 
Frachtbriefe nieht von dem Cedenten gemacht ist. 

Wenngleich hiermit eine nicht unerhebliche Erleichterung 
für die Abwickelung des Verkehrs zwischen Publikum und 
Eisenbahnverwaltung ermöglicht, ausserdem eine Verbilligerung 
herbeigeführt wird, die erst eine grosse Anzahl Frachtreklama- 
tionen nutzbringend erscheinen lassen wird, weil die Kosten 
der notariellen Beglaubigung häufig grösser gewesen sein 
werden, als der Betrag der Frachtüberhebung, so ist doch der 
Umstand, dass es dem Ermessen des Beamten anheimgestellt 
ist, eventuell die notarielle Beglaubigung verlangen zu können, 
sehr bedenklich, weil er der Willkür wiederum Thür und Thor 
öffnet. Ausserdem scheint der gegebene Weg für den Fall, 
dass „die Eisenbahn davon vollkommen überzeugt ist, dass die 
Cession auf dem Frachtbriefe nicht von dem Cedenten gemacht 
ist“, der zu sein, den betreffenden Reklamanten dem Staatsan- 
walt anzuzeigen, um ihn der verdienten Strafe zu unterziehen. 
Damit wäre auch jeder möglichen Willkür vorgebeugt. Aber 
in Russland hat man eine gewisse Neigung dafür, Freiheiten, 
die gewährt werden, mit Einschränkungen zu umgeben, die den 
Werth derselben fast aufheben. So scheint es auch in dem 
vorliegenden Falle zu sein. Es wird schliesslich von dem 
Wohl- oder Uebelwollen irgend eines kleinen Beamten ab- 
hängen, ob eine notarielle Beglaubigung verlangt wird oder 
nicht und damit ist die Ausnutzung der durchaus wohlge- 
meinten Erleichterung in jedem einzelnen Falle’ in Frage gestellt. 

In einem Lande mit einem verhältnissmässig schlecht ge- 
bildeten Beamtenpersonal sind derartige Erlasse ein zweischnei- 
diges Schwert, es wird selten das beabsichtigte Gute auch wirk- 
lich erreicht, sondern häufig nur eine ausgiebige Quelle zur 
Korruption erschlossen, eine Erfahrung, die in Russland schon 
mehr als einmal gemacht worden ist. 


— Die auf den Polessjebahnen zur Beschleunigung der Zug- 
folge errichteten Blockstationen: Porubanok, Kamenj, Wulka, 
Saoserje, Lowtscha, Sinkewitschi, Djedowka, Staruschki, Kort- 
schewka, Kozury, Golewizy, Nachow, Babatschi, Demechi, Jaki- 
mowka, Pribor, Swjatez, Pesstschaniki, Rassucha, Nemolodwa, 
Pilschino, Issa und Andrejewzy werden, der amtlichen „Handels- 
und Industriezeitung“ zufolge, für die Annahme von Wagen- 
ladungsgütern im lokalen und direkten Verkehr eröffnet. 


— Zwischen dem amerikanischen Syndikat für den Bau 
der Hankau-Kantoneisenbahn, der Hongkong- und Shanghai- 
bank und der Jardins Matheson Company schweben Verhand- 


lungen zum Zwecke einer Vereinigung zum gemeinsamen Bau 
der Eisenbahn. 


XXXVII. Jahrgang 
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Die Trassirungsarbeiten für die Eisenbahn Swakopmund- 
Windhoek sind durch Prem.-Lieut. Kecker von der Eisenbahn- 
brigade beendet. Die Länge der Bahn beträgt im ganzen 
3809 km. Die Bahn soll über Nonidas (10 km), Richthofen 
(20 km), Rössing (40 km), durch den Khanfluss von km 54—57, 
nach Jakalswater (96 km), dann in nordöstlicher Richtung nach 
Okangava (137 km) nördlich von Otyimbingwe gehen. Otyim- 
bingwe selbst kann nicht berührt werden, weil ein benutzbarer 
Zugang durch die Berge fehlt. Bei km 250 wird dann die Bahn 
die Strasse Otyimbingwe-Okombahe schneiden, bei km 303 
erreicht die Bahn Okahandya, bei Osona wird sie durch den 
Swakop gehen, der hier 400 m breit ist. Es folgen dann die 
Flüsse — Reviere nennt man sie in der Burensprache — Okapuka, 
Brakwater, bis bei km 380,9 Windhoek erreicht ist. Der Bahnhof 
soll auf dem Höhenzuge westlich von Windhoek errichtet wer- 
den. Zur Zeit sind die Bauarbeiten bis km 75 beendet, der Be- 
trieb findet bis Khanfluss statt. Der Fertigstellung der ganzen 
Strecke bis Windhoek dürfte binnen 2 Jahren entgegengesehen 
werden. Die Bahn wird bekanntlich in einer Spurweite von 
60 em gebaut. Der ordentliche Betrieb findet jetzt nur noch mit 
Dampf statt. Maulthierbetrieb kommt nur aushilfsweise vor. 
Die zur Verwendung kommenden Maschinen sind die bei der 
Eisenbahntruppe für Kriegszwecke eingeführten Zwillingsmaschi- 
nen. Es sind zwei kleinere Maschinen derart zusammengekoppelt, 
dass die Führerstände zusammenstossen. Die Fahrgeschwindig- 
keit beträgt vorläufig 12 km in der Stunde, kann aber bis 15 km 
gesteigert werden. Die Bahn ist derart angelegt, dass durch- 
schnittlich alle 20 km Ausweichen vorhanden sind, so dass am 
Tage 8 Züge fahren können. Mit jedem Zuge können 10 Wagen 
&7t (wovon 2t auf das Gewicht der Wagen kommen), also 
zusammen 50 t Güter befördert werden. Die mögliche Tages- 
leistung würde also 400 t = 8000 Centner betragen. Diese Mit- 
theilungen werden in der ersten Nummer des „Windhoeker An- 
zeigers“, der ersten deutschen Zeitung in Südwestafrika, 
gemacht. 


— Die Hochbahnen in Chicago haben, wie in den „Engi- 
neering News“ ausgeführt wird, bisher trotz ihrer anerkannt 
vortrefflichen Verwaltung keine guten Geschäfte gemacht. Die 
Metropolitan West-Side Elevated Railway steht unter Zwangs- 
verwaltung; die Alley Elevated Company hat auch nach 
einer Reorganisation Dividenden nicht gezahlt; die Lake Street 
Road ist in die Hände des grössten Strassenbahneigenthümers 
von Chicago gekommen; bei der Northwestern Elevated end- 
lieh, die noch nicht vollendet ist, ruht der Bau. Als Grund für 
diese Misserfolge wird die gewaltige Entwickelung angegeben, 
die in Chicago die Strassenbahnen seit Einführung des elektri- 
schen Betriebes gehabt haben. Als die Hochbahnen in Angriff 
genommen wurden, waren die äusseren Bezirke und Vororte der 
Stadt auf die Benutzung der langsamen Pferdebahnen ange- 
wiesen, und freudig begrüsste man jede Anlage, die zu einer 
Verkürzung der Fahrzeit führen konnte. Aber zu derselben Zeit 
gingen auch die Strassenbahnen zum elektrischen Betriebe,über, 
und nun machte sich für die Hochbahnen schädlich der Um- 
stand geltend, dass das Publikum, wenn die Geschwindigkeit 
nicht erheblich geringer ist, doch die Strassenbahnen vorzieht, 
da sie bequemer, ohne Treppensteigen zu erreichen sind und in 
der Regel dichter an den Zielpunkt des Einzelnen heranführen. 
Die Geschwindigkeit stellt sich aber einschliesslich der Aufent- 
haltszeiten bei den Hochbahnen auch nur auf 11—15 Meilen in 
der Stunde, und diesem Maasse kommen die elektrischen Strassen- 
bahnen in den Aussenbezirken, wo weniger gehalten wird und 
die Strassen nicht so belebt sind, sehr nahe. Es handelt sich 
jetzt nicht mehr um einen Wettbewerb zwischen Dampf- und 
Pferdekraft, sondern jetzt steht die elektrische Hoch- oder 
Untergrundbahn mit sehr erheblichem Anlageaufwand der fast 
gleich schnell fahrenden, billiger erbauten und bequemer zu er- 
reichenden Strassenbahn gegenüber. Aus diesem Grunde ist — 
so meinen die „Engineering News“, die in der vorliegenden 
Frage einen etwas einseitigen Standpunkt einzunehmen scheinen 
— das Zeitalter der Hochbahnen bereits wieder vorüber; nur 
unter ganz bestimmten örtlichen Besonderheiten, bei sehr star- 
kem Strassenverkehr oder zur Bewältigung eines regelmässig 
auf weite Strecken sich vollziehenden Verkehres, könnten Hoch- 
bahnen noch als zweckmässig gelten. 


Allgemeines. 


— Bibliothek auf Rädern. Die Direktion der südwest- 
lichen Eisenbahnen in Russland hat mit Rücksicht darauf, 
dass auf ihren Eisenbahnstationen die Beamten keine Möglich- 
keit besitzen, passende Lektüre zu erhalten, die Verfügung ge- 
troffen, dass in einem Eisenbahnwagen eine Bibliothek einge- 
richtet werde. Dieser Wagen wird dreimal monatlich an den be- 
treffenden Stationen Halt machen, um den Austausch der Bücher 


| 


ı Am Ende der Navigationsperiode dieses Jahres 


zu ermöglichen. Für die Benutzung dieser wandernden Bibliothek 
werden 15 Kop. monatlich erhoben. Diejenigen aber, die auch 
die neuesten Zeitschriften mitlesen wollen, haben für jeden Band 
monatlich 20 Kop. zu entrichten. 


— Ueber den neuen Schnelldampfer „Deutschland“ der 
Hamburg - Amerikalinie, der auf der erft des „Vulkan“ in 
Bredow erbaut wird, schreibt man dem „Hamb. Corr.“: Ein 
schwimmender Palast im wahren Sinne des Wortes wird die 
„Deutschland“ sein, die als grösstes und schnellstes Schiff der 
Welt auf der Vulkanwerft für die Hamburg-Amerikalinie auf 
Stapel liegt. Was sich an Komfort und Sicherheit für die 
Passagiere einrichten lässt, wird der Dampfer „Deutschland“ in 
sich vereinigen. Das Riesenschiff, dessen Fertigstellung bereits 
so weit vorgeschritten ist, dass es voraussichtlich in etwa sechs 
Monaten zu Wasser gelassen werden kann, hat eine Länge von 
202 m = 622 Fuss englisch, eine Breite von 204 m = 67 Fuss 
englisch und eine Tiefe von 13,41 m = 44 Fuss englisch. Um 
diese Dimensionen richtig zu würdigen, sei an die „Pennsyl- 
vania“ der Hamburg-Amerikalinie erinnert, die, als sie erbaut 
wurde, das grösste Schiff der Welt war, bei einer Länge von 
560 Fuss. Die „Deutschland“ überragt die „Pennsylvania“ also 
noch um 62 Fuss. Die „Deutschland“ wird bei vollen „Bunkern“, 
gefüllten Ballasttanks usw., also im normalen beladenen Zu- 
stande während ihrer Fahrten einen Tiefgang von 29 Fuss 
haben. Ihre Kohlenbunker sind zur Aufnahme von 5000 t 
Kohlen bestimmt. Das Schiff erhält zwei sechseylindrige vier- 
fache Expansionsmaschinen, die zusammen 33000 indizirte 
Pferdekrätte entwickeln. Diese wahrhaft ungeheure Maschinen- 
kraft kann man ermessen, wenn man bedenkt, dass der Schnell- 
dampfer „Fürst Bismarck“ mit 16500 indizirten Pferdekräften 
arbeitet, während die gewaltigen Postdampfer „Pennsylvania“ 
und „Pretoria* nur 5500 PS. haben, mit denen sie eine Ge- 
schwindigkeit von 13—14 Seemeilen in der Stunde erreichen. 
Zur Erzeugung des Dampfes für die mächtigen Maschinen 
dienen 12 Doppelkessel mit je 8 Feuerungen und 4 einfache 
Kessel mit je 4 Feuerungen, das sind zusammen 112 Feuer in 
den Heizräumen des Schiffes. Die Kessel sollen mit 15 Atmo- 
sphären Druck arbeiten. Die Schnelligkeit der „Deutschland“ 
soll kontraktmässig 23 Seemeilen in der Stunde im Durchschnitt 
betragen; doch rechnet man darauf, dass das Schiff bis 25 See- 
meilen erreichen wird. Selbstverständlich wird die „Deutsch- 
land“ in ihren technischen Einrichtungen mit allem versehen 
sein, was die Neuzeit an technischen Erfindungen gezeitigt hat. 
Für die elektrische Beleuchtungsanlage des Schiffes sind 
5 Dynamomaschinen vorgesehen. An Rettungsbooten wird das 
Schiff 18 aus Stahl, 2 aus Holz und 6 sogen. Klappboote führen. 


— Ein eigenthümliches Stücklein, das die sibirischen Ver- 


| kehrsverhältnisse trefflich illustrirt, erzählt die „Düna-Zeitung“: 


musste der 
Dampfer „Djäduschka“ die am Jenissei belegene Ortschaft 
Kasatschinskoje passiren. Viele Passagiere warteten am Ufer, 
um den Dampfer, der vielleicht die letzte Fahrt im Jahre machte, 
benutzen zu können. Aber siehe da, stolz fährt der Dampfer, 
nachdem er einige Passagiere in einem Boot ausgesetzt, unter 
der Weigerung, weitere Passagiere aufzunehmen, vorüber. All- 
gemeines Staunen und gerechtfertigter Unwille bei den in ihrer 
Hoffnung getäuschten Passagieren. Und woher dies seltsame 
Stücklein von eigenmächtig willkürlicher Abweichung von der 
gesetzlichen Fahrordnung? Unter den am Ufer wartenden 
Passagieren befand sich die Frau des Friedensrichters zu 
Kasatschinskoje, der den Kapitän des „Djäduschka“ seiner Zeit 
mit einer Geldstrafe belegt hatte, und an ihr rächte sich der 
biedere Kapitän nun auf diese Weise, dass er es ihr unmöglich 
machte, die beabsichtigte Fahrt nach Krassnojarsk auszuführen. 
Und dazu musste nun das ganze übrige völlig unschuldige 
Publikum um der Rache des Kapitäns willen mitbluten. 


— Um die Erfindung des Grafen von Zeppelin bezüglich 
des lenkbaren Luftschiffes zu erproben, lässt die Gesellschaft 
für Förderung der Luftschifffahrt in Stuttgart, der ein Kapital 
von einigen hunderttausend Mark zur Verfügung steht, dem- 
nächst in der Nähe von Friedrichshafen am Bodensee einen 
schwimmenden Schuppen von riesigen Grössenverhältnissen her- 
stellen, in welchem das lenkbare Luftschiff hergestellt wird, wo- 
rauf denn im Sommer 1899 Flugversuche über dem Bodensee 
gemacht werden sollen. 


— Die Eisenbahngesellschaft von Baltimore und Ohio 
hat, wie die „Neuen Bahnen“ melden, 18 Frauen.als Stations- 
vorsteher angestellt. Die Inspektoren der Gesellschaft haben 
nach ihrer Inspektionsreise ihr Urtheil dahin abgegeben, dass 
die Stationen der Frauen sauberer und netter gehalten sind, als 
die der Männer, und dass die Frauen ihre Bücher ebenso 
ordnungsmässig führen, wie ihre männlichen Kollegen. 
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Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 15. November d. J. dem öffentlichen Verkehre 


übergebenen Strecken Biala-Czortkowska-Zaleszezyki 
51,050 km), Wygnanka-Skala (42,680 km) und Teresin- I ı 
Be (6: 2, AN : | schränkten Gepäckverkehr eröffnet;werden. - 


Borszezöw (6,421 km) der k. k. österreichischen Staatsbahnen 
sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Eröffnung von Stationen. 

Königlich württembergische Staatseisen- 
bahnen. Am 29. November d. J. wird der an der Linie Waib- 
lingen-Aalen zwischen den Stationen Beinstein und Endersbach 
errichtete Lokalzugs-Haltepunkt Stetteni. R. für den Per- 
sonenverkehr eröffnet werden. 


K.k. österreichische Staatsbahnen. Aml.De- 
zember d. J. wird an der Strecke Ströze-NeusZagörz (W. H 44) 
in Kilometer 66,118 zwischen den Stationen Jedlicze und Krösno 
die Haltestelle Polanka=-Karol für den Personen- und be- 


Bezeichnung von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Erfurt. Die au 
der Strecke Leipzig-Gera gelegene Station Langenberg a/Elster 
erhält vom 1. Dezember d. J. ab die Bezeichnung Langen- 
berg (Reuss). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


und Neuroder Grubenbezirk geben die | au NS u un den LANE 
. . betheiligten Dienststellen Auskunft. | Centralbahnhof gültigen Entfernungen 
1. Eröffnung von Stationen. Breslau, den 22. November 1898. (2766) | Frachtsätzen und Leitungsvorschriften 


Eröffnung der Haltestelle Sadewitz für | 
den Personen-, Gepäck- und Güterver- | 


Königliche Eisenbahndirektion. einbezogen. 


München, den 17. November 1898. (2769) 
' Namens aller betheiligten Verwaltungen: 


kehr und der Haltestelle Hermsdorf bei 2. Güterverkehr. Generaldirektion 
Görlitz für den Güterverkehr. | | der k. bayer. Staatseisenbahnen. 

Am 1. Dezember d. J. wird die an der Böhmisch-bayerischer Kohlenverkehr. 
Strecke Breslau - Königszelt gelegene Tarif vom 1. Juli 1896. | Mitteldeutsch-hessischer Güterverkehr 
Haltestelle Sadewitz für den Per- Mit Wirksamkeit vom 1.,Dezember 1898 RE Mitteldeutsch-rechtsrheinischer 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr er- gelangen für den Verkehr von Stationen üterverkehr (V/VII). Mitteldeutsch- 
öffnet. In Sadewitz werden alle Per- der k. k. österr. Staatsbahnen nach linksrheinischer Güterverkehr (V/VII). 
sonenzüge mlt Ausnahme der Schnell- Probstzella neue Frachtsätze zur Am 1. Dezember d.J. treten Ausnahme- 
züge anhalten. Die Haltestelle ist zur Einführung. frachtsätze für Steinsalz von Station 
Abfertigung von Stückgütern, Wagen- Insoweit Frachterhöhungen eintreten, | Wendessen nach den in den Güter- 
ladungen, Leichen, lebenden Thieren und gelten die bisherigen Frachtsätze noch | tarifen für die vorbezeichneten drei Ver- 
Fahrzeugen aller Art befugt. Die Ab- bis 15. Januar 1899. ‘ kehre aufgeführten Steinsalz-Empfangs- 
fertigung von Sprengstoffen ist ausge- München, den 20. Nov. 1898. (2767) | stationen in Kraft. 
schlossen. Die neue Verkehrsstelle wird Generaldirektion Ueber die Höhe dieser Sätze geben die 
der Betriebsinspektion 3, der Maschinen- der k. b. Staatseisenbahnen. ' betheiligten Abfertigungsstellen Auskunft. 
inspektion 2 und der Verkehrsinspektion 2 GEUHGSRERT LEE ENT En 17 Ta SEE Magdeburg, den20. November1898. (2770) 
in Breslau unterstellt. Süddeutsch-österr.-ungarischer Eisen- | Königliche Eisenbahndirektion, 

Ferner wird am 15. Dezember d. J. die bahnverband. | namens der betheiligten Verwaltungen. 
an der Strecke Görlitz-Lauban gelegene, Der mit Wirksamkeit vom 15. Novem- | BERRTENIL KIE1T STE 273 TELEE: 
bisher nur dem Personenverkehr dienende ber 1898 zur Einführung gelangte Fracht- | In den Ausnahmetarif 6 für Steinschlag 
Haltestelle Hermsdorf b. Görlitz für den satz für Brettersendungen von Lupköw, | des hessisch-pfälzischen Gü- 
Güterverkehr eröffnet. Diese Haltestelle Station der k. k. österr. Staatsbahnen, | tertarifs vom 1. Februar 1891 ist mit 
ist jedoch nur zur Abfertigung von nach der Station MannheimNeckar- | Wirkung vom 1. Dezember 1. J. die 
Wagenladungen eingerichtet. vorstadt der k. preuss. und grossh. | Station Kirchheimbolanden der 

Für den Bereich der Tarifgruppe II hessischen Eisenbahndirektion Mainz im | pfälzischen Eisenbahnen aufgenommen 
und im Wechselverkehr mit den preussi- Betrage von 3,66 -M. für 100 kg tritt mit | worden. : 
schen, preussisch-hessischen und olden- 15. Januar 1899 ausser Gültigkeit. Mainz, den 21. November 1898. (2771) 
burgischen Staatsbahnen erfolgt bis auf München, den 19. November 1898. (2768) Königlich preussische und grossherzoglich 
weiteres die Frachtberechnung für Sade- | Generaldirektion hessische Eisenbahndirektion. 
witz durch Anstoss von 6 km an die der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Entfernungen für Canth oder von 5 km 


Die durch Nachtrag II vom 1. April 1897 


an die für Schmolz, je nachdem sich die Direkter Güterverkehr unter deutschen zu unserem Binnengütertarif für die 


niedrigsten Gesammtentfernungen er- | Eisenbahnen. | Stationen Bettingen und Mamer 
geben, und in derselben Weise für Die am 21. November ]. J. für den Wa- | eingeführten Frachtsätze des Ausnahme- 
Hermsdorf b. Görlitz dureh Anstoss von genladungsverkehr zur Eröffnung ge- | tarifs 8 für Eisenerz usw. zum Hochofen- 
5 km an die Entfernungen von Moys | langende Güterabfertigungsstelle Nürn- betrieb werden mit Wirkung vom 1. März 
bei Görlitz oder von 6 kman die für | berg Rangirbahnhof wird vom 1898 ab wieder aufgehoben. 

Nikolausdorf. gleichen Tage an in die direkten Güter- Strassburg, den 16. November1898. (2772) 

Ueber die ‚Höhe der Frachtsätze für verkehre der k. bayer. Staatseisenbahnen Kaiserliche Generaldirektion 

Steinkohlen usw. aus dem*Waldenburger mit den übrigen deutschen Eisenbahnen der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


| 
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Niederdeutscher Eisenbahnverband. 

Der gemäss unserer Bekanntmachungen 
vom 2., 7. und 27. Juni d. J. bis 31. Ok- 
tober 1898 gültige Ausnahmetarif für Eis 
in Wagenladungen bleibt bezüglich des 
Verkehres zwischen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Cassel, Erfurt, Halle, Han- 
nover, Magdeburg und Münster, sowie 
der oldenburgischen Staatsbahnen, der 
Stendal-Tangermünder, der Osterwieck- 
Wasserlebener, der Neuhaldensleber, der 
Georgsmarienhütten-, der Zschipkau- 
Finsterwalder, der Eisenberg-Crossener, 
der braunschweigischen Landeseisenbahn 
und der auf deutschem Gebiete gelege- 
nen Stationen der holländischen Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der meck- 
lenburgischen Friedrich Franz-, der Lü- 
beck-Büchener, der Prignitzer, der Pau- 
linenaue-Neuruppiner, der Kiel-Eckern- 
förde-Flensburger und der Neubranden- 
burg-Friedländer Eisenbahn andererseits 
bis zum 31. Dezember 1898 in Wirksam- 
keit. (2773) 

Hannover, den 19. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im südostpreussischen Güter- 
tarif treten am 25. November 1898 für 
Eis in vollen Wagenladungen bis zum 
31. Dezember 1898 ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für den Verkehr von Lötzen 
nach Stationen der preussischen Staats- 
bahnen in Kraft. Für die Anwendung 
dieser Frachtsätze sind die im Ausnahme- 
tarif 5 für Wegebaumaterialien vorge- 
sehenen Bestimmungen über die Fracht- 
berechnung nach dem Ladegewicht der 
gestellten Wagen maassgebend. 

Ueber die Höhe”der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. (2774) 

Königsberg i/Pr., 19. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg-Halle-sächsischer Verbands- 
verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. tritt der 
Nachtrag II zum Tarife für die Beförde- 
rung von lebenden Thieren in Kraft. 

Der bei den betheiligten Abfertigungs- 
stellen zu erlangende Nachtrag enthält, 
abgesehen von den zu früheren Terminen 
eingeführten Frachtsätzen, im wesent- 
lichen Entfernungen und Frachtsätze für 
die Station Engelsdorf der sächsischen 
Staatsbahnen. 

Dresden, den 23. November 1898. (9775) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 

- als geschäftsführende Verwaltung. 


Einbeziehung der Station Gera (Reuss), 
preuss. Staatsb. in die Ausnahmetarife 
für Eisen und Stahl des Spezialtarifs I 
und II nach den deutschen Hafen- 
stationen und nach Stationen 
der Küstengebiete. 

Am 1. n. Mts. treten für Eisen und 
Stahl "des Spezialtarifs I und II ete. von 
Gera (Reuss), preuss. Staatsb. 
nach den deutschen Nord- und ÖOstsee- 
häfen und deren Küstengebieten ermäs- 
sigte Ausnahmetarifsätze in Kraft. 

Im Berlin-Stettin-mitteldeutschen Ver- 
kehr sind entsprechende Ausnahmetarif- 
sätze für 'Gera (Reuss), preuss. Staatsb. 
durch Nachtrag 12 vom 1. d. Mts. bereits 
zur Einführung gelangt. Die unter IV. 14 
dieses Nachtrags für Vulkan-Bredow und 
Züllehow in ne I eingestellten Aus- 
nahmetarifsätze werden jedoch mit Gül- 


tigkeit vom 15. Januar 1899 von je 0,96 
auf 1,00 4. für 100 kg erhöht. 

Nähere Auskunft ertheilen die Abferti- 
gungsstellen. 

Erfurt, den 20. November 1898. (2776) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 

Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-sehweizerischer Güter- 
verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1. J. 
wird die Station Schönenwerd der 
schweizerischen Centralbahn in den Aus- 
nahmetarif Nr. 18 (für Blei) der Tarif- 
hefte IA und IB aufgenommen. 

Nähere Auskunft *ertheilt unser Güter- 
tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 22. Nov. 1898. (2777) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossherzogl. badischen Staatseisen- 
bahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. Güterverkehr mit 
Galizien. 

Mit Wirksamkeit vom 10. Dezember 1898 
kommen für die Beförderung von Bier 
und für gebrauchte leere Bierfässer zwi- 
schen Kulmbach und Krakau direkte 

Frachtsätze zur Einführung. 

Diese Frachtsätze sowie die näheren 
Bestimmungen sind beim Tarifbüreau der 
k. b. Staatsbahnen zu erfahren. 

München, den 20. November 1898. (2778) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österr.-ungarischer Eisen- 

bahnverband. 

Am 1. Januar 1899 gelangen unter 
Aufhebung der seitherigen Tarife vom 
1. März 1896 nebst Nachträgen I neue 
Ausnahmetarife für Zuchtvieh ab 
den Stationen Donaueschingen, Mengen, 
Messkirch, Pfullendorf und Radolfzell 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen 
sowie Mengen und Pfullendorf der k. 
württ. Staatseisenbahnen 

l. nach den Stationen Budweis, Klattau, 

Lemberg Centralbhf., Pilsen, Smichow 

und Wien I (K.E.B.) der k. k. österr. 

Staatsbahnen, Prag (Bubna, Sandthor 

und Smichow) der a. priv. Buscht£h- 

rader Eisenbahn und Krakau der 

k. k. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 

. nach Budapest Westbhf. und Buda- 
pest-Franzstadt-Viehmarkt der k. un- 
garischen Staatsbahnen 

zur Einführung. 

Beide Tarife werden kostenlos abge- 
geben. Die niedrigeren Begleitergebühren 
der seitherigen Tarife bleiben noch bis 
15. Februar 1899 in Kraft. 

München, den 19. November 1898. (2779) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


DD 


Russisch-ostpreussischer Verkehr über 
Grajewo. Ausnahmetarif 7 für Getreide. 

Für Getreide- ete. Sendungen von den 
schmalspurigen Zweigbahnen Kruty- 
Dnepr Krasnoje, Kruty - Tschernigow, 
Konotop-Pirogowka, Woroschba-Seredina 
Buda, Korenewo-Rylsk und Korenewo- 
Sudscha der Moskau-Kiew-Woronescher 
Bahn über Grajewo nach Königsberg 
und Pillau gelangt vom 8. Januar 1899 
neuen Stils für die Umladung (Ueber- 
gabe) in Kruty, Konotop, Woroschba 
und Korenewo eine Gebühr von 0,33 Kop. 
pro Pud zur Berechnung. Die Anmer- 
kung auf Seite 20 des Ausnahmetarifs, 


wonach diese Gebühr nicht erhoben 
wird, ist von genanntem Tage zu 
streichen. (2730H&V) 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
treten für die Beförderung von Vieh in 
einzelnen Stücken und in Wagenladungen 
zwischen der Station KRabishau des 
Direktionsbezirks Breslau und den Sta- 
tionen Dresden-Altstadt, Dresden-=Frie- 
drichstadt und Dresden=Neustadt (Leipz. 
und Schles. Bahnhof) der sächsischen 
Staatsbahnen direkte Frachtsätze in 
Kraft. Dieselben sind bei den betheilig- 
ten Dienststellen zu erfragen. 

Breslau, den 18. November 1898. (2781) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Saarkohlenverkehr nach 
Oesterreich. Für die Beförderung 
von Gaskohlen ab den unten ge- 
nannten Saargrubenstationen nach Bozen= 
Gries, Innsbruck, Ischl, Linz, Salzburg, 
Steyr und Wels werden ab 1. Januar 
1899 bis Ende 1899 besondere Frachter- 
mässigungen zugestanden, wenn die Sen- 
dungen in Ladungen von mindestens 
10000 kg pro Wagen aufgegeben werden, 
an Gasfabriken adressirt sind und 
im Laufe des genannten Jahres eine Ge- 
sammtmenge von mindestens 400 Wagen- 
ladungen durch einen Versender ver- 
frachtet wird. 

Die ermässigten Frachtsätze, von wel- 
chen jene für Simbach trs. für den Ver- 
kehr mit Ischl, Linz, Steyr und Wels 
gelten, betragen: 


| 8 |.c 
Au un N .Mal u 25) 
-_ - | = un 
Von SE IS 2 = 
SH 38 Ss =: 
[ae] | Re} S = 
on | 
Mark für 100 kg 
Altenwald 1,76 |. 1,88 | 1,22 | 1,10 
Camphausen 1.7708. 1.397 #1.22° 1,10 
Dechen 1,75 | 1,42 | 1,20 | 1,08 
Dudweiler | 
Grube . 1,77 | 138 | 1,22 | 1,10 
Heinitz ele7n me 1sAo 1,207 1881,08 
Kreuzgraben . | 1,77 | 1,39 | 122 | 1,10 
Maybach . 1,77 171,40} 1,22 11,10 
Sulzbach | 
Gruner 170 1,390 AT NETTO 
Die Abfertigung (er Sendungen nach 


Bozen-Gries, Innsbruck u. Salzburg er- 
folgt direkt zu den Frachtsätzen der 
bestehenden Saarkohlen-Ausnahmetarife, 
die der Sendungen nach Ischl, Linz, Steyr 
und Wels durch Kartirung auf Simbach 
zu den hierfür bestehenden direkten 
Frachtsätzen; die hiernach gegenüber 
obigen ermässigten Sätzen gezahlte Mehr- 
fracht wird gegen Vorlage der Original- 
frachtbriefe durch die unterfertigte Ver- 
waltung zurückgezahlt. 

München, den 19. November 1898. (2782) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Sächsisch- und norddeutsch-schweize- 

rischer Güterverkehr. 

Die im Ausnahmetarife für die Beför- 
derung von Obst im sächsisch-schweize- 
rischen Güterverkehre über Lindau vom 
1. Oktober 1893 enthaltenen Frachtsätze 
für Leipzig I (bayer. Bhf.) und Leipzig II 
(Dresdn. Bhf.), ferner die in den nord- 
deutsch - schweizerischen Gütertarifen 
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Theil II, Heft 6, erste und zweite Abthei- 
ung vom 15. Oktober 1893 enthaltenen 
Ausnahmetarifsätze für die Beförderung 
von Obst im Verkehre mit Leipzig: (Berl,, 
Eilenb., Magdeb. und thür. Bhf.), die nach 
unserer Bekanntmachung vom 2%. Sep- 
tember d. J. Ende November d. J. ausser 
Kraft treten sollten, bleiben inoch bis 
Ende Dezember d. J. gültig. 

ie Einführung neuer Fraehtsätze wird 
seinerzeit bekannt gemacht werden. 

Dresden, am 19. November 1898. (2783) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
hach Stationen der sächsischen Staats- 
®isenbahnen und Station Reichenberg 
(S. N. D. V. B.): 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
tritt zu dem Atisnahmetarif für den vor- 
2enannten Verkehr der Nachtrag 1 in 
Kraft. Derselbe enthält Frachtsätze für 
einige Stationen der sächsischen Staats- 
eisenbahnen. Ferner wird hierdurch die 
Haltestelle Ludwigsdorf als Ver- 
Sandstation in den Tarif einbezogen. Zu 
den Sätzen für Ludwigsdorf werden 
fortan die Sendungen von Wenzeslaus- 
grube abgefertigt. Die im Haupttarif für 
„Wenzeslausgrube“ enthaltenen Fracht- 
sätze treten ausser Kraft. Druckabzüge 
des Nachtrages 1 können von den betlıei- 
ligten Verwaltungen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Breslau, den 21. November 1898. (2784) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
iin Namen der betheiligten Verwaltungen. 
Deutsch - russischer Ausnahmetarif 7a 
und 7b, für Getreide usw. 

Vom 27. Dezember 1898 alten/8. Januar 
1899 neuen Stils ab kommen bei Getreide- 
etc. Sendungen von den schmalspurigen 
Zweigstrecken der Moskau - Kiew - Woro- 
nesch Eisenbahn für die Umladunge in 
Kruty, Konotop, Woroschba oder Kore- 
newo besondere Gebühren von 0,33 Kop. 
pro Pud = 2,01 Kop. für 100 kg oder 
2,48 R. für 750 Pud (12285 kg) zur Er- 
hebung. 

Bromberg, den 22. Nov. 1898. (2785) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Mitteldeutscher Privatbahn- und thü- 
ringisch-hessisch-sächsischer Verkehr. 

Der mit Bekanntmachung vom 22. März 
1898 eingeführte und durch Bekannt- 
machung vom 1. Juni d. J. bis Ende Ok- 
tober verlängerte Ausnahmetarif für Eis 
tritt in dem bereits früher bezeichneten 
Umfange mit sofortiger Gültigkeit unter 
den gleichen Bedingungen bis Ende De- 
zember d. J. wieder in Geltung. 

Gleichzeitig wird derselbe im thürin- 
gisch - hessisch-sächsischen Verkehr zwi- 
schen Station Eisenberg (S.-A.) der Eisen- 
berg-Crossener Eisenbahn einerseits und 
den Verbandsstationen der sächsischen 
Staatsbahn andererseits in Kraft ge- 
setzt und zwar ebenfalls bis Ende Dezem- 
ber d. J. 

Erfurt, den 20. November 1898. (2786) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Für die Beförderung von Thonerde in 
Ladungen von mindestens 10000 kg auf 
einem Wagen von Hettenleidelheim nach 
Friedrichsfeld tritt mit Wirkung vom 
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1. Dezember 1898 ein besonderer Aus- 
nahmetrarif in Kraft, worüber näheres 
bei den für den Güterdienst eingerich- 
teten diesseitigen Stationen zü erfah- 
ren ist. _ } 
Karlsruhe, den 91. Nov. 1898. (2787) 
Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


Am 95. d. Mts. wird für die Beförde- 
rung von Holz des Spezialtarifes II zwi- 
schen der Station Rewnitz der k. k: Ööster- 


reichischen Staätseisenbahn tind Zwickau. 


in Sachsen ein Frachtsatz von 90 4 für 
100 kg (Ausnahmetarif a) eingeführt. 

Dresden, am 23. November 1898. (2788) 
Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staätseisenbahnen, 

äls geschäftsführende Verwaltüng. 


Magdebüurg-Halle-sächsischer; nord- 
deiitsch - Sächsischer uiid rheinisch- und 

_ Frankfürt-sächsischer Verband. 

Der Ausnahmetarif für Roheis — 
vergl. unsere Bekanntmachung vom 
2. d. Mts. — bleibt im Verkehre mit allen 
in den Bekanntmachungen vom 4. und 
15. März d. J. genannten Eisenbahnen bis 
31. Dezember d. J. gültig. 

Dresden, den 21. November 1898. (2789) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
Güterverkehr. 

Der durch Bekanntmachung vom 
19. März d. J. eingeführte Ausnahmetarif 
für Eis in vollen Wagenladungen tritt im 
gleichen Umfange mit sofortiger Gültig- 
keit bis 31. Dezember d. J. wieder in 
Kraft. 

Erfurt, den 21. November 1898. 


Mit Wirkung vom 1. Dezember d. ). 
werden im Verkehr zwischen Kandern 
und einer Anzahl badischer Stationen für 
Steine, wie in der Güterklassifikation im 
Spezialtarif III unter Ziffer 1 genannt, 
auf der Grundlage des Rohstofftarifs 
(Ausnahmetarif 10) beruhende ermässigte 
Frachtsätze eingeführt. Nähere Auskunft 
ertheilen die Stationen. 

Karlsruhe, den 19. November 1898. (2791) 

Generaldirektion. 

Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit sofortiger Wirkung werden für 
Steine, wie in der Güterklassifikation im 
Spezialtarif III unter Ziffer 1 der Position 


Steine genannt, folgende ermässigte 
Frachtsätze eingeführt: 
für je 
100 kg 
zwischen Bruchsal und 
Schwetzingen . . . . 015 4 
zwischenNeckarhausen bei 
Eberbach und Karlsruhe 
Westbfa. ee 2024- , 
zwischen Steinach i/Baden 
und Rchlı ee 7 
Karlsruhe, den 20. November 1898. (2792) 
Generaldirektion. 


Tirol-Vorarlberg-württembergischer 
bezw. südwestdeutscher Güterverkehr. 

Zu den Tarifen Theil DH; Heft 1 (Ver- 
kehr mit Württemberg) und Heft 2 (Ver- 
kehr mitSüdwestdeutschland) vom 1. April 
1898 wird auf 1. Dezember 1898 je ein 
Nachtrag I ausgegeben. Die Nachträge 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


enthalten Aenderungen der Eil- und Stück- 
gutfrachtsätze, jener zum Heft 2 ausser- 
dem Bestimmungen über die Einlagerung 
(Reexpedition) von Getreide in Bregenz, 
sowie die Einbeziehung der Stationen 
Kreuzwald, Rheinau und Lindau Rangir- 
bahnhof in den Ausnahmetarif Nr. 5 (für 
Steinkohlen usw.). Soweit durch die Nach- 
träge Frachterhöhungen eintreten, bleiben 
die seitherigen Frachtsätze noch bis zum 
15. Januar 1899 in Geltung. 

Karlsruhe, den 21. November 1898. (2793) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 


Eibeumschlagsverkehr. 

Für Bein- und Steinnüsse 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, längstens bis Ende des 
Jahres 1899 in Kraft: 


Von Laube resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz und pro Frachtbrief 
Aussig=Landungsplatz und Wagen 
nach Pürbach = Schrems 203 8 
Von 
Schönpriesen-Umschlag 
nach Pürbach = Schrems 198 „ 
Von 
Dresden=Elbkai 
nach Pürbach = Schrems 232 


” 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 10.3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 23. November 1898. (2794) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichisch - ungarisch - schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Aufhebung der Tarife, TheilIV, 
Heftiund2voml. Juni 189. Die 
vorstehend genannten Tarife werden mit 
31. Dezember 1898 aufgehoben und durch 
neue gleichnamige Tarife ersetzt, deren 
Einführung noch besonders verlautbart 
werden wird. 
Wien, am 19. November 1898. (2795) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Verdingungen. 


Lieferung von Betriebsmaterialien. 

Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1899 erforderlichen Reiserbesen, Bindfaden, 
Dochte, Schreibkreide,. Lampencylinder, 
Plomben und Toilettenseife soll verdungen 
werden. Bedingungen und das zum An- 
gebot zu benutzende Formular liegen im 
diesseitigen Centralbüreau hierselbst — 
Fürstenstrasse 1—10 — zur Einsicht aus, 
können auch von demselben gegen porto- 
freie Einsendung von 50 J bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 
22. Dezember d. J., 

11aWn# 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22 stattfindenden 
Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 6. Januar 
1899. 
"* Magdeburg, den 18. November 1898. (2796) 

$ Königliche Eisenbahndirektion. 
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6] AB 393 1 Kiste % — | 62 | 6) Dortmund Süd K. E.-D. Essen Dortmund- 
7 AB 5400 1 5 leer — |. 16 7 Hannover Süd | K. E.-D. Hannover Süd. 
3 ge 148/9 :| 2| Kisten | — — | — | 8| Leipzig M. Bhf. | K. E--D. Halle a/S. 
A 129 1 Kiste ? == —A » - An : nn 
“) { ür 130 1 Roi rufaie BR } 9| DBlankenberg |Meckl.Friedr.Franzb. 
10 AF = 1 Kiste | Papierwaaren — | 59,51 10) Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
11 AF 48 l Ballen | Leder — | 74 11} Frankenstein K. E.-D. Breslau 
12 AF | Hr } 2 Fässer | leer — 237212 Niederhone K. E.-D. Cassel 
13 AF 725042 | 1! Ballot gefüllt — | 17 | 13] ‚Neustadt a/S. Bayerische Stsb. 
‚te L| — 7m lange Kette —| —\|_, r 
14 AG Dr Bez el Ja Dessau BR. E-D. Halle aß. |... 
15 AG 2945 1) Ballen | Bettfedern — | 55 |15| Oberhausen K.E.-D. Essen | { Obarhäsen 
16 AH 76 1| Bund | leere Körbe = D., 1616 Boppard Direktion Mainz a ET 
17 \ RT } 9094 115 Pack | Goldleisten — [742 117 Posen K. E.-D. Posen Hähehr:: 
18 AL 185 1 — eis. Spitze (Verzierung) 2 | 18} Dortmund Süd K. E.-D. Essen Dortmund-= 
19 NL; 1721 1 { Hien fen | leer — | 5119 Mannheim Direktion Mainz Süd. 
| N Wild: 4 Hasen und ietten 4 
20 AP 2 1 Sack { 10 Rrammetsvögel } 18 | 201 Hannover Eile. | K. E.-D. Hannover 
21 AR ii 1 Koffer ? V2aN0 57 [Beb. ) K. E.-D. Berlin |gez. Suborowa. 
22 AS - 1' Kiste | gefüllt — | 10 | 22] München Centrb.| Bayerische Stsb. 
23 AS 1/3 3 Kisten ? | 8 13 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
24 AS 24872 | 1| Kiste |? ar D4 Görlitz ” 
85 ATID 1977| 2| Ballen |? — #25] Duisburg K. E-D. Essen 
26 AV 9080 1) Ballot gefüllt —| 54 |% Gemünden Bayerische Stsb. 
27 AW 9654 1, Verschlag armor —| 4 |97 Peine K. E.-D. Hannover 
28 B E— 1! Ballen | Betten — | 29 |28! Essen H.B. K. E.-D. Essen Inhalt: 
29 B I 1 Fass — | — |29 Ludwigslust [Meckl.Friedr.Franzb.| | anscheinend 
0 BAG 586 | 1) Kiste | leer —| 53 |aolf „ Brsmen NK. E-D. Magdeburg| \ Benzin. 
"a | schweig H. Bhf. TE ae. 8 
31 BB — 2 Pack 6 Tafeln Wellblech— | 50 | 31 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
32 Bbg 23723 1 — Runge — | — | 32) MagdeburgH.Bhf. K. E.-D. Magdeburg 
33 BC 3653 1 Kiste Aepfel — , 61 | 33) München Üentrb.| Bayerische Stsb. 
34 BC 11520 1 A ? — | — [34 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
35 BE 1326 1 Ballen Tuchwaare — | 60 |35| Breitenbach K. E.-D. Cassel 
: Düsseldorf= \| 
36 BG 8851 | 1| Kiste |ieer 7 | er \ K. E.-D. Elberfeld 
37 BL 4 1 Ballen Eisenw. — 7735 1,37) A HamburgsH. K. E.-D. Altona 
38 BM 25510 1 Sack Pflaumen — , 69 |38; Barsinghausen | K. E.-D. Hannover 
39 BO 22082 1 Kiste leer — 29751539 Görlitz K. E.-D. Breslau 
40 BS 1687 1 Fass Sauerkraut — , 108 |40) Mülheim Rhr. K. E.-D. Essen 
41 C 6092 1 Kiste Papier = u 8723 941 Fürth Bayerische Stsb. Inhalt: 
42 CAG 7659 j n — | 73 |42} Warnemünde |Meckl.Friedr.Franzb.| 3 anscheinend 
43 CB _ 1 Sack Säcke — | 19 |48| Wittenberge K. E.-D. Altona Glas. 
44 CB 25 l Korb | Kleider — , 30 | 44 München Oentrb.| Bayerische Stsb. 
45 CB 2751 1) Stück | Blumentisch —| 2 |4 Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
46 CB 4586 1 Kiste leer — 90 /46| Berlin H, u L. K. E.-D. Berlin 
47 CB 35480 1 ? —-| 57 |47 Rostock FR, Meckl.Friedr.Franzb. 


» 


Zeitung des V 
No. 22. re a 
E Bezeichnung = NH | Ge |& Lagerort Bemerkungen 
© ce ee | S v 7 Inhalt wicht | 2 |” neh sson 
E Marke SEN: ne | ke |5 : male, welche zur 
Pa. - 4 [5 Station ‚ Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 : | dienen können). 
I | 
I 1/6, 
CB ') 8, 10, e 3 n 
8 > \24,6, )|14| Säcke | Kartoffeln — | 700 | 48 Düsseldorf-Bilk | K. E.-D. Elberfeld 
WH Es 
b) ’ 
|18, 15 
49 CH |. 2072 1 Bund Stahl — | 34 |49| Dortmund Km. K. E.-D. Essen 
50 GEH | 9013 1 Fass ? — | 31 |50 Erfurt » K. E.-D. Erfurt 
51, CR) Co 2090 1 Kiste —|ı 15 51 Gotha „ 5 
52 BAR 6397 1 Bl. eis. Kugeln — | 20 |52| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
53 CH | 485 1 Pack 2 Sessel — | 10 | 53 Duisburg K. E.-D. Essen 
l a 
a- e 
54 CM&Co. | tusch | 1| Fass leer —| 17 54 | Re } K. E.-D. Magdeburg 
| & Oo. 
7049 : 
55 CN 2017 1 Kiste Packstroh — | — /55| ‘Berlin H.u.L. K. E.-D. Berlin 
88. N. BLOKES ES = Ketten — | — |56| Göttingen K. E.-D. Cassel 
57 GIB 16677 1 Kiste ? — | 54 | 57 Lehrte K. E.-D. Hannover 
58 CRUL | 9236 1' Ballen Papier — | 4 |58 Kattowitz | K. E.-D. Kattowitz 
9 CS&C 11 1 Korb Eisen — | 118 |59| Regensburg Bayerische Stsb. bekl.: 
60 CSW 1 1 Kiste % — | —-— |) Kiel K. E.-D. Altona Hohen- 
61 V — 5 _ leere Körbe — | 165| 61 Eisleben K. E.-D. Halle a/S. westedt. 
62 CV 1 1 | Reisetasche) — — | 11 |62]| Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
63 D 102, 2 Kolli Ofentheile — | 40 | 63) Schmalkalden K. E.-D. Erfurt | 
64 D 4 1 Korb Korbwaaren — 1 724,5 [64 Wanne K. E.-D. Essen | 
65 DB 106 1 Kiste Spieluhr — |) 12 |65) Dortmund Km. a 
66 DC 2 2/| Kolli Ofentheile — | Eu Is6 Bremen.) K. E.-D. Hannover 
67 { D u } —_ 2 3 17 Räder 0 056 Lüneburg » | 
68 DEM 6963 1 Fass Petroleum | 156 |68| Bischofsburg [K. E.-D. Köngsberg | 
69 DFC 3059 1 E efüllt == N6Q) Mettmann K. E.-D. Elberfeld | 
70 DIR 5468 1! Ballen ewebe — | 50 | 70 Rostock F. Meckl. Friedr.Franzb. | 
71 DRR | nn 1 — Laterne — ler Danzig K. E.-D. Danzig 
72 DRR 5319 1 Fass ? — | 975 | 72 MagdeburgH.Bhf.| K. E.-D. Magdeburg 
73 E 1 1| Ballen Säcke — | — | 73/Mülheim-Eppingh| K. a Essen 
74 EF 3548 1 Fass Oel ER Er 198 |74 Nordhausen K. E.-D. Cassel | 
url: An neue Rodehaken un Ir ! | 
75 Ei/gu ER 1 Bund erae Schäufeln 75 Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S | 
76 EL { } 2 _ Ketten 276 Mainz Direktion Mainz | 
77 ES 51 1 Kiste 2 Ofentheile — | 13 77) Mühlhausen K. E.-D. Erfurt | 
78 E W 18211 1| Stellage | — = 2 |78| Regensburg Bayerische Stsb. | 
79 F _ 1 K.ollo Blechtheile = 7 |79| Bingerbrück Direktion Mainz | 
80 F 4 1 Kiste leer — | 21 | 80 Altona K.E.-D. Altona | ‚pezettelt: 
81 F 610 1 Ballen Backen sen —at 48 81 Michelstadt Direktion Mainz { Michelstadt. 
fenthei ei | 
82 F N eh 7 | Fiberfeld | K. E-D. Elberfeld | 
‘ 7 Messingwaaren 4 | 
83 F ( 17988 1 Kollo { (Treppenbeschläge) | } 19 83 Cöthen K. E.-D. Magdeburg | ‚ peschr.: 
84 F«F 38910 | 1| Kübel | Margarine 35 84) Dortmund Süd K. E.-D. Essen Stemmler 
85 FH 2678 1 Kiste ? — | — |85| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin Köln. 
86 FR 2385 1 Bund Stahl — | 33 | 86| Leipzig M. Bhf. |K. E.-D. Halle a/S. 
87 FL — 1 — Waschreibe = 2 87) Solingen K. E.-D. Elberfeld 
88 FL 15268 1 Fass ? — | 65 |88| Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
89 are 187 1 Kiste ? —ı 132.71 89 Hildesheim K. E.-D. Hannover 
90 | 2010 1 n ? — | 345 90) Harburg U. E. = 
9 FR ıs6 | ı| Kor | Glasballon —| 75 91] Cassel U. K. E.-D. Cassel 
92 FR 4182 1 — | Tisch el er Danzig K. E.-D. Danzig 
93 FS 9582 1 Kollo Scheibe (Stahl) ——| 361.9 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
94 FVB 22104 1 Sack — | 101 |) Teterow Meckl. Friedr.Franzb. 
% FW a 1 add | 50 9 Reb. lan K. E.-D. Berlin 
FW 454 | i 
96, OIBK 953 3 Kisten leer — | — ,%)| Berlin H. u. L. 5 
| ww 6093 
97 G 608 | ı| Fass | leer en ot | K. E.-D. Frankf. a/M. 
98 G.DN 1160 1 Kiste Bi _ 9 ‚98 Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
99 GE 2078 1 2 ? | 5192-99 R y 
100 GE 23169 1 Fass ? — | 35 1|100 
101 Geb. B 78963 1 Kiste Spielwaaren — | 35 1101 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
102) Gebr. M TOT 1 — Siebmaschine — | 12 [102| Boppard Direktion Mainz 
103, GK 1137 1 Kiste | Messigleuchter — 2387 1103| Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
104 GL 4332 | ı A leer — | 29 1104 Posen K. E.-D. Posen 
105 GM 11096 1! Ballen | Papier r — | 53 1105| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover 
a : je 2 eiserne Brat- ne e 
16 GN 2] “Koll I Ser } 106 Schwelm |K. E.-D. Elberfeld 
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No. 22. 


. £ Bezeichnung = Ärt. der Ge- 2 Lagerort Bemerkungen 
© be & S Inhalt wicht | 8 (insbesondere 
E Marke Nr. 4 ne | kg E ae. 
5 =) Station Naıne der Bahn Aufklärung 
3 der Güter | | dienen können). 

] 7 F— — = —— _ _ _— u —— _ = 
107 GN 8980 1| Gestell Fahrrad — | 25 [107/BraunschweigOst. K. E.-D. Magdeburg 
108 GO VII 8 Kolli Eisentheile — 160 /108 Arnsberg K. E.-D. Cassel 
109 GR 39698 1 Kiste Hufsalbe — | 50 |109)| Bingerbrück Direktion Mainz 
110 GRC&N 1735 1 Sack Nusskerne — | 235 1110 Posen K. E.-D. Posen | it Zollblei 
1 GRH 561 ı| Ballen |? —| 85 1 Thora K. E.-D. Bromberg UH Bösthal 
112 GSs 1677 1| Kiste | leer — | — 112) Dittersbach RE DaBrealau nt no seuhae 
113 GG 9085 1 5 = — | — 113) Senftenberg K. E.-D. Halle a/S. 
114 GS 9861 1 en Bes R — |ı 75 1114| Marktredwitz Bayerische Stsb. | 
. 2 Klavierstühle aus = | 
15 GT 2173 | ı| Pack rate } 7 |1ı6l _ Elberfeld K. E-D. Elberfeld | 
116 GW —_ 1 Korb Obst — | 29 |116| Dahlhausen Rhr. K. E.-D. Essen 
117 GW 1361 12 Kolli Ofentheile — I 95 1117 Gotha K. E.-D. Erfurt |D. R. P. 62499. 
118 GW | 18161 1 Fass Wein — 104 ı118| Windsheim Bayerische Stsb. 
119 GW 18492 1 5 Wein — | 181 119 ER „ 
120 H I 1 Pack 10 Holzschaufeln — | 11 [120 Görlitz K. E.-D. Breslau | 
121 H 11 1 Korb Obst —ı 38 1121 Solingen K. E.-D. Elberfeld | 
122) H { I 1 Fass Oel — , 208 122 Finnentrop | E | 
123 HB 50 1 Ballen Joppen — | 4 1198| Bochum Nord | K.E.-D. Essen 
124 HB 4248 1, Oelfass leer 39 1124 Mainz Direktion Mainz 
125 Bee 3291 1 Kiste Uhren — | 81,5 1125 Darmstadt en 
126 HG 217 1 Fass Wein — | 36 1126 Mainz x 
127 Hr) 6730/1 > Ballen Teppiche 62 1127| Danzig 1. Th. K. E.-D. Danzig 
128 EIS III 1 Sack Aepfel _ 15 1128 Zwickau , Sächsische Stsb. | verkauft. 
129 ( Y 35 Bl — Achse — 2 41199 Emmerich K. E-D. Essen | 
130 HIZIEEE { m } 2 == | leere Petroleumfässer | 72 [130 Dessau 'K. E.-D. Halle a/S. 
131 HM 1710 1 — Ofen — | 40 1131 Cassel O. K. E.-D. Cassel | 
132 HR _ 3 Säcke Kartoffeln N — | 220 1132 Meiderich K. E.-D. Essen 
jasjmkl HSS 38 | 1! Kiste |fanseheinend Mineral-\| 99 I1331 Nordhausen K. E-D. Cassel 
134 HS 25309 1 Fr anscheinend Wein — | 110 |134 Dessau | K. E.-D. Halle a/S. 
135 J — 1 Korb Eisengusswaaren 102 113555 Harburg H. K. E.-D. Hannover 
136 JB If ae 1 Pack 3 leere Körbe 7 |136 Nierstein Direktion Mainz 
137 IH | — 1/ Stange galv. Rohr 3201137 Freyung Bayerische Stsb. | 
138 JK Be 3 Kisten leer — | — 138) Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
139 JelNG 6299 1 Fass ? — | 67 189 Posen K. E.-D. Posen 
140 JS 6 1 — Musterkoffer — | 85 1140| Erfurt (Eil.) K. E.-D. Erfurt | 
141 JS 256 1) Verschlag | Dreibeinstühlehen — 7,5 1141 Chemnitz Sächsische Stsb. |grün gebeizt. 
142 St; 201 1 Pack eis. Bolzen — [149 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
143 KR _ 1 Sack Kartoffeln — | 68 1143| Markoldendorf ı K.E.-D. Cassel 
144 K .- 1 _ Schleifstein — | 237 1144 Eisleben K. E.-D. Magdeburg| 
145 R 2 l Fass ? — | 33 [145 Meerane Sächsische Stsb. | Ü. Schäfer bez. 
146 K 92 1 r Petroleum .— | 260 [146 Arnstadt K. E.-D. Erfurt | 
147 K 2689 ı1[ Ballen |2 — | 6 [1497| Hamburg H. K. E.-D. Altona | 
148 K 5275 1 Pack Zinkringe | 451148 Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
149 KH 52 eh Stück | Eisenstäbe — | — 11449 Bodenbach Sächsische Stsb. |5—6 m lang. 
150 KJ 54674 1 Kette — — | 35 1150| » Halberstadt K. E.-D. Magdeburg) 
151 KKI _ 1 Koffer -— — | 69 1511 Gernrode a/H. 4 | 
152 KM 10920 1 Kiste Seifenpulver — ı 33 1152) Donauwörth Bayerische Stsb. 
Prem neh ne | 
13 K&N 73 1 aan | 7 |153| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
Die verwendet werden 
154 KO 187 1 Kiste Metallwaaren — | 83 1154 Eisleben K.E.-D. Halle a/S. 
155 Ko 7 1) Ballen Bao neie AR — | 89 1155 Kulmbach Bayerische Stsb. 
5101 ugtheile (Streich- \| | Y: | 
2 a aA AS 1: ne en \ 351156 Stadtoldendort | K.E-D. Cassel | pezettelt: 
157 KW 313 1 Kiste ? — ı 35 1157 Myslowitz KR. E.-D. Kattowitz | | Lemberg 
158 KWN 7970 1 Fass leer — | 15 1158| Nordhausen | K.E.-D. Cassel | Galikien. 
159 L 102 1 Sack Fuck — | 65 159 Poessneck Th. K. E.-D. Erfurt | 
ntertheil eines | | a 
160 L 370 1 -— eälnskhreinkes N — 1160 Detmold K. E.-D. Hannover 
161 LB 119023) Fass Essig od. Wein — | 78 161) Oberdorf b/Im. Bayerische Stsb. 
162 18) E= 1 Sack leere Säcke — | 41 116% Wendelsheim Direktion Mainz 
163 LF 1 1 Kiste Säure — | 68 1163/Bischofsheim v.R.; Bayerische Stsb. | 
164 LK 801 1 7 —_ — | 4551164) Aschersleben |K. E.-D. Magdeburg, 
165 ivaiy — 1 Pack 15 leere Körbe — | 41 |165| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
166 LS 50 1 Kiste leer 26 1166| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
167 LS 188 1 A; Flaschen, gefüllt — | 47 |167, Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
168 | Le 2623 1 " Glaswaaren — | 15 1168 Posen K. E.-D. Posen 
Bez 
169 IETuN \ 56280 1 = leer 19 1169 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
170 M I 1 n Bücher — | 43 |170| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
171 M 36713 1 5 Wagenfett 45,5 1171 Ansbach Bayerische Stsb. 


Zeitung des V. 
No. 22. — IV — x Deutscher Hiscnhane-Vsrweitunden] 
ä| Bezeichnung 3 rt | 3% 5 2 a BU RE AR 0 7 EEE RE 
© S | Inhalt wicht | ‚8 (insbesondere _ 
| 5 | Verpackung = etwaige Merk- 
8 Bir Sa a? Station Name der Bahn mein nie 2 
3 Dr >; San = I rg run 
3 der Güter E | dienen können). 

MB 
m| B 179 1 Fass — — 213 172} Aschersleben |K.E.-D. Magdeburg 
\L (Dreieck) ‘ 
173 MF 5 1| Holzkoffer | Reiseeffekten — | 54 1173 Thon K. E.-D. Bromberg 
174) MG 5 1 Fass Obst — | 50 ,174| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover 
175 M&G 5082 1) Ballon ? — | 65 1751| Dresden-F'r., Sächsische Stsb. 
176, MH _ 1 Pack 7 Stück leere Körbe | 17 176 Hersfeld K. E.-D. Frankf. a/M. 
177, MH 3890 1 Kiste gefüllt — | 14 17 Reinneim | _ Direktion Mainz 
178| MKC 29214 2| Kisten leer — | — .178MagdeburgH.Bhf. K. E.-D. Magdeburg 
179 MM 1/7 7 Pack leere Säcke — | — 1179 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
180) MM 4433 ı| Ballen Wollwaaren — | 31 /180| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
181] MN — 2| Bund Piassavabesen | ae , Güsten K. E.-D. Magdeburg 
182 MN 1659 1| __ Kiste Wagenschmiere — | 15,5 182] Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
183) MR 388 1 | Blechkübel ai ed —ıı "2zlEB Glogau K. E.-D. Breslau 
| : ischdecken,Kleider- a ED. 
#4 MS 6099 | 1) Kiste [Tore u Porzellan || 95 |184| Dortmund Süd | K. E-D. Essen 
185] MT 318 1 > Eisenwaaren — | 19 1185] Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
186 ND 19 1 Sack Kartoffelstärke — | 8ı |186 sc Bayerische Stsb. 
187 NK 2318 1 Fass leer — | ı1 1187 Eltville K. E.-D. Frankf. a/M. 
188 G 288 ll Dieseläore }| K. E-D. Elberfeld 
NER 8120 i Ballen arn 0088 Derendorf - Bud. 
189 NM 1815 1 Fass leer — | 23,5|189) Dresden N. Sächsische Stsb. 
190 (6) — 2 = u } 5,5 1190) Bingerbrück Direktion Mainz 
191 OH 19188 1 Kiste n 15 |191/MagdeburgH.Bhf.| K. E.-D. Magdeburg 
12 ORF 1152 | 1) Pack eiserng Gardinen“ \| 9 192] Elberfeld | K. E.-D. Elberfeld 
193 OS —_ 2 Stäbe Winkeleisen — |) 25 |193}Homburg v. d. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
194 P II 1 — schwarz.Holzuntersatz | — 1194 Olbernhau Sächsische Stsb. 
195 P 35 1 Pack Leinengarn — 14 1195 Dittersbach K. E.-D. Breslau 
196 P 37 1 Koffer | gefüllt — | 51 |196| Holzkirchen Bayerische Stsb. 
197 w 52/53 2 — 2 Unterlagsschwellen | 160 |197|MagdeburgH.Bhf.| K. E.-D. Magdeburg 
198 DIR 14584 | 1| Kollo  jeisernes Maschinentheil| 15,5 |198 Zinten K. E.-D. Königsberg 
19) P&C 3068 | 1! Kiste |leer —| 28 lısg “ De K. E.-D. Frankf. a/M. 
"200 BEH 1519 1 se leer — | ıs |200| Donauwörth Bayerische Stsb. 
201 PS _ 1 Korb ? = 75 |201l Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
202 PS 297 1! Ballen | Schuhwaaren — | 28,5 202] Wallwitzhafen |K. E.-D. Halle a/S. 
203 Q 4026 1 Fass gefüllt — | 58 2031 Grossalmerode K. E.-D. Cassel 
204 R roth —_ 1 — Öfenrohr, 80 em lan — 1204 Speldorf K. E.-D. Essen 
205 ; = c x m beschr.: 
R 647 2 Kommoden 79 1205| Dortmund Süd 5 | Köln Süd. 
135 Steuerplom- ° 
206 R A BL 3) 1 Sack |? — 9 1206| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg! f ben von 
Ri } ‚ Herbesthal. 
207 RJ 3849 1 Stück eis. Formkasten — | 15 [2007| DresdenN. Sächsische Stsb. 
208 R'L 3766 1 Kiste | leer — | 37 1208| Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
209 RM | 6731 1 7 Be: — | 100 1209 Posen K. E.-D. Posen 
210 RP \ 2797 1! Ballen | Papier — | 66 |210 Kamenz K. E.-D. Halle a/S. 
2ıl RS Böll lamKiste N |12.07 — | 16 211] Berlin H.u.L. | K. E.-D. Berlin 
22 Rv.T 1044 1| Korb | gefüllt — |) 60 212] München Centrb.| Bayerische Stsb, 
213 S | — 1 Kollo Herdringe = 4 /213|) Braunschweig E. | K. E.-D. Magdeburg 
214 >) 30 1 Ballen Striekgarn — 1.156 1214 Regensburg Bayerische Stsb. 
= S | nn } 1 Fass | Petroleum — | 169 915 Pyrmont K. E.-D. Hannover 
ar SB | 5587 1 Riste |? — | 592 1216 Doberan Meckl.Friedr. Franzb. 
217 SE 3159 1 5 an — | 19 1217 Posen K. E.-D. Posen bezettelt: 
218 SM 686/7 2| Körbe Feigen — | — [218 Darmstadt Direktion Mainz Strassburg- 
219 SPM 3127 1 Kiste | Porzellan — | 65 1219| Dortmund Km. K. E.-D. Essen Darmstadt. 
220 Ss 2768 1 3 Zündhölzer — | 21 |220| Peine K. E.-D. Hannover 
21 SSN 5146 1/| Ballot | Tuche, — | 25 ja21 Endorf Bayerische Stsb. 
222 i = 3 IT Kiste | ger. ans 5 = 5b 1992 Nossen Sächsische Stsb. | verkauft. 
1 4 % | g t ’r | | 
223 ( a T8 9 } 2 Fässer \ Are N 530 223 Uelzen K. E.-D. Hannover 
224 1 1852/53 | 2) Säcke | Grün — | 55 [24 Berlin H.u.L. | K. E-D. Berlin | (Pakieht, 
| B se ar 
S : | A 23 armen- : tempe 
225 DB 2531 1 Kiste | Obstmesseı 47 26 | Rittörshausen } K. E.-D. Elberfeld | ang 
| erone. 
296 "TAG 104 1 Ballen | Tuch — | 10 1226 Elberfeld “ 
227 Aw Te. 600 1 — a hieee a 121 227 Spandau K. E.-D. Berlin 
ae anscheinend Feld- \ Schönefeld 
228 Al G | 8370 1 Sack samen } 23 28 | b. Leipzig K. E.-D. Halle a/S. | 
229 EISEN IN. 1 Korb | leere Blechflasche — 2 |229 Berlin Anh. K. E.-D. Berlin 
230 ne 1105 1 RR | Sue — | 49 1230) n N 
9231 4023 1 iste | — | 74 231 Mannheim Direktion Main 
232 NS 2022 1 „ ‚ Blechstreifen — , 107 |232) Dresden N. Sächsische Stsb. 
233 T St E 3 Pack | 15 leere Körbe — | 20 1233 Guben K.E.-D. Berlin 
234 VZPIM —_ 1 Fass , leer — | „4 1234| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 


3 


REN ENG, a 
Z Bezeichnung 3 Art der | Ge- A Lagerort Bemerkungen 
2 re E Verpackung | Inhalt | er E | | Kiehesonderg 
= FH, m ar - = = = An = | Station Name der Bahn | Ga ER, 
& | | 
3 der Güter | | | , dienen können). 
==) _— — ——— _ _ — — — —— u — en Sign — u en en me nn — —— 
235 W _ 1 Kanne | leer — | 12 8851| Witzenhausen K. E.-D. Cassel 
236 W 5 1 Korb | Obst 17 2861 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
937 W (Dreieck) 2924 1 Ballen Wollwaaren — | 67 1937 Berlin P. K. E.-D. Berlin 
238 W 5320.4516| 2| Fässer | leer 76 |238| __ Meiningen K. E.-D. Erfurt | 
239 EW 7566 1 Kiste | leer —_ 7 1239) Harburg U. E. | K. E.-D. Hannover 
240 WAM 0,65688 1 Korb | Wein — | 20 1240| Beuthen O/S. K. E.-D. Kattowitz 
241 WB 4 1 Bund | 2Gasrohre, je4m lang 10 [2411 Friedberg i. H. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
242 WB XXVI i! Kiste Glas 24 1242| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
243 WB 5501 1 r Glaswaaren —| — 1943 Kiel K. E.-D. Altona 
244 WFR 3930 1 es Kästchen aus Ahornholz| 51 244: Cochem | St. JohannsSaarbr. 
245 WG —_ l r Käse _ 17,5 2455| Ruhrort Rh. | K.E.-D. Essen 
246 WJIT 3541 l Rn Kerzen 2465| Hamburg H. | K. E.-D. Altona 
47  WK = ı| Sack | Kleider, Strümpfe | } 39 l247/Tempelhof Rgbh. K.E.-D. Berlin 
48  WL — |ı17| Fässer | gefüllt —| — dsl Neukirch K. E.-D. Breslau Er U. 
249 WPM 1892 1 Kiste | Porzellan — | 89 1949 Erfurt K. E.-D. Erfurt ' 
35 WPM 16733 1 4 Geschirr — | 129 [950 Bromberg | K. E.-D. Bromberg 
251 WR — 1 Pack | Pappen — 125 1951 Chemnitz Sächsische Stsb. |bez.: Chemnitz. 
252 WR 27 1 Fass leer _ 7 1252 Mainz Direktion Mainz 
253| ad NER, 2693 l Bund rohe Holzleisten — 9 ,253) Neheim-Hüsten , K. E.-D. Cassel 
‚B. Güter m. Adr. bez.: 
254 Berlin 2541 1 Wagen Kohlen — | — 3254| . Gmesen K. E.-D. Bromberg | 
255 Dein u 1 Sack Betten — | 24 855) Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig | 
256  Dreyfuss _ 1 — Wagendecke 217.802 1256 Neuulm Bayerische Stsb. 
267. Br 24700 | 1) Wagen | Kalksteine — | 10.000 a7 { } K. E.-D. Elberfeld | 
258 ge 25109 1 Bass ir — | 290 1258 Eisfeld K. E.-D. Erfurt 
259 { ver } 18 j Kiste ? — | 69 |359| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
260 Herdecke | 7334 | 1) Kübel Margarine #99 2x0 f Det Y K. E.-D. Elberfeld 
ası] | Heuser &00. } = ı| Flasche Kohlensäure — , 30 261] Düsseldorf-Bilk H 
Hoppe & | 
262% Hermann — 1 Pack ‚20 Hufeisen _ — 1262 Hardegsen K. E.-D. Cassel 
\( Minden W. 
263, Kiesel _ 1 4 leere Körbe —  — 1%3| Sangerhausen | K. E.-D. Halle a/S. | 
34 | Köniesterg \ 17369 1) Ballen rothe Einschüttbezüge 9 264] Königsberg i/Pr.;K. E.-D. Königsberg) 
265 H en N =— 1 Stück | alter eiserner Kessel — [3655| Senftenberg K. E.-D. Halle a/S. | 
266) Merkur 5959 1) Kübel Margarine — 15 1266 Hildesheim | K. E.-D. Hannover | 
ao | en } 6767 1 Ballen |? — | 15 |267| Minden i/W. # 
'{ Friedrich 8174 | 
268 Mühle 9805 2 Säcke Kartoffeln a &— joa Lemgo n 
| Arnstadt 
'{ Wilhelm 
2 Negelter — 1 Sack leere Säcke — 30 [269 Kulmbach Bayerische Stsb. 
| Brünn 
Elsa Passer Schliess ee E ; R Ian 
270 ir ee re Kleider — 30 2701 Gotha Eil. K. ED. Erfurt | 9, 0X 
ar|{ yaeiner,. } T10 | 2 - ee enen, } — 71! Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. || tober d. J. 
| Radeiner ; » > | von Salzburg 
| Sauer- 13721 1 Kiste Mineralwasser —! 2% [972 Kempen ‚ Breslau-Warschauer ı abe. 
brunn | l i 
| schein-Ver- 
273 { Be } —_ 1 Koffer ? u 278 Hamburg H. K. E.-D. Altona Bi: aus 
Wwe. | | Berlin Frie- } man 
zii Par“ — 1 | — Krankenwagen —l = 274 | WIrRedsge } K. E.-D. Berlin 
275 ®@: itzer N 750 1| == leeres Bierfass ar) Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
uskau | 
276 { Bor } _ 1! Ofentopf | m. Aschkasten — | 10,5 [276 Znin K. E.-D. Bromberg 
C. Güter m. Numm. bez.: 
277 = 6 1 Kette mit Freitel und Anband — 277, Nordhausen K. E.-D. Cassel 
278 133228 10 1898 1 Fass leer — | 29 1278| Lampertheim Direktion Mainz 
279 13a R 10 1398 1 = leer “ er Zell 279 „ „ | 
ansch. amerik. 9 Ik ar E.- | 
= => 2 : a Schmalz od. Fleisch } 192 280), „Essen EL B. K. E.-.D. Essen | 
281 101 1 Sack Wolle —_ 8 1281 Eisenach K. E-D. Erfurt | 
2832 — 111 1 Bund Bandeisen — | 26 1282 Görlitz K. E.-D. Breslau | 
283 _ 915.217 | 2| Körbe leer 8 1283 Berlin P. K. ED. Berlin | 


« d 
No. 22. za z Deutscher Dee 
e Bezeichnung E Art der | Ge zZ Lagerort Bemerkungen 
© S Verserfene Inha]1t wicht 2 | A 
E Marke Nr < | ke |5| male, welche zur 
S > - = Station | Name der Bahn ufklärung 
3 der Güter Se | dienen können). 
284 _ | Se 2 — Keiten — | — 1284 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
285 _ 4382 1| Ballot Teppiche — | 18 [285 Heufeld Bayerische Stsb. 
1 Kiste Braune 
286 = 4616 und || Ofentheile | 3 286 wach Bht.} K. E.-D. Magdeburg 
| 2 olli f ; i 
237 — 4977 1 Kiste Konserven — | 136 : 1287 Buer. N K. E.-D. Essen 
288 5080 u 1 Platte Eisenblech _ 7 |238| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover 
289 9807 1 Kübel ? — | 60 1289 Dortmund Süd K. E-D. Essen 
290 — 6113 1 Kiste Papierwaaren — | 11290 Fürth Bayerische Stsb. bezettelt: 
291| — 42431 1 R Rosinen —ıı —a291 Darmstadt Direktion Mainz a 
Jarmstadt 
D. Güter mit Zeichen: 
292 Strich —_ 1 Bl. Rad — | 13 2292| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
weiss 25 ı| Kollo |f2 eis. Platten { Be 
293 Br. e \ schmale Eisenplatten 15 [293 Bremen H. . E.-D. Hannover 
” ne 
294 weisser Strich _ — _ 5 Oefen, 5 Platten — | 86,5 1294 Zwickau Sächsische Stsb. 
. —- weisser Eisen, 2 Stück Sl j A { 
295 { Strich } _ 1 Bund { Winkeleiken N 28,5 295 Hannover N. K. E.-D. Hannover 
296|weisser Strich 8 Stück Eisentheile — 256 296) Nordhausen K. E.-D, Oassel 
297 / roth _ 1 n Roststab | 1 1997 Witoslaw K. E.-D. Bromberg | 
298| rother Strich _ 1 u eis. Knierohr — 1 1298| Berlin Ostbh. K. E.-D. Berlin | 
299 roter / 2 Gasrohre — ı 26 1299 Zeulenroda Sächsische Stsb. 1" Theil. triet 
300 roth / — 3 Bund Leisten — | 6 300 Brandenburg \K. E.-D. Magdeburg) ER 
301 roter / 2 . Bandeisen — | 100 301) Leipzig I. Sächsische Stsb. Drege 
302 + roth _ 2 _ Eisengusstheile — | 12 1802| Speldorf K. E.-D. Essen | se ER 
runde gusseiserne BR | Bei er 
303/| Strich grün _ il K.ollo Scheibe, ‚anscheinend 16 3083| Dit.-Eylau K. E.-D. Danzig Hannes sn 
zu einem Rüben- | ud eh 5 | 
schneider gehörig | | 
304 weiss OÖ — 1 Bund Ofenringe —|ı 1 304 US K. E.-D. Magdeburg 
305 roth I _ 1 n eis. Gasröhren — | 50 1806) Lübeck Lübeck-Büchener 
306 x roth - 8 Kolli Ofentheile —i— 1808| Saalfeld K. E.D. Erfurt 
307 { © \ 35 1 Sack Kaffee — | 40 1807| Spandau K. E.-D. Berlin | 
| 
308 N XX } 54 1 = Zwiebeln — | 50 308) Diez K.E.-D. Frankf. a/M.| 
| | 
20 | Ca —_ 10 Kolli Eisenwaaren —_ 9 309 Kückelhausen K. E.-D. Elberfeld | 
310 | /BN 8 | 1 Fass ? _ 13 310) Erfurt K. E.-D. Erfurt 
suf g/AH N wm | 1 Kiste |? Seen Kiel K. E.-D. Altona 
| | | 
312 SI 81946 1 Sack | Plakate — | 27,5 1312) Altboyen K. E.-D. Posen 
313 | & 21120 1 Kiste Kolonialwaaren hl 315 Posen „ 
314 | & 1 Fass | leer — | 132 [814 Nierstein Direktion Mainz 
E. Güter ohne Bezeichn.: 
315 — | Sack Aepfel — | 80 315 Schwerte K. E.-D. Elberfeld 
316 -— _ 1 Bl. Badewannentheill — 2 [316 Spandau K. E.-D. Berlin 
317 — —_ 1 —_ Baumstamm — 4072317 Mainz Direktion Mainz 
318 — — 1 Sack Betten — 5 1,318 Gotha | K.E.-D. Erfurt 
319 _ _ 3 Be a ee LEE 62 1319) Wismar |Meckl. Friedr. Franzb. 
an - j ech- anscheinen A = 
320 1 || püchse I med} 30 1820) Cottbus K. E.-D. Halle a/S 
321 _ — 4 — re el — [/321| Burgfarrnbach | Bayerische Stsb. 
322 = a  - a A) — 322) Leschnitz | R. E-D. Kattowitz 
3923 — = 1 _ eiserner Brustbaum — — 8323| Donauwörth Bayerische Stsb. 
324 = - 1 Bund Bügeleisenstifte — | 25 18324 Mainz Direktion Mainz 
325 _ 2 Kolli 1 Buffer — | — 325 Magdeburg H.Bhf.! K. E.-D. Magdeburg 
326 = E— 2 Pack 14 leere ae 40 1326 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
c 2 Rn 6 mess. Decke 
327 1 4 oe onhläesel)| 5 1827| Bresiau 0.8. | K. E.-D. Breslau 
328 — _ 1 Bund | Draht (vierkantig) — | 28 328 Ansbach Bayerische Stsb. 
3929 — — 3 Ringe | Draht — | 38° 1329 Butzbach K. E.-D. Frankf. a/M.' Streckenfund. 
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EM IT 
26. November 1898 — VI No. 22. 
Bezeichnung = Art der Ge- |Z Lagerort |Bemerkungen 
= | Inhalt wicht | 2 jr (insbesondere 
Marke | ke [3 FR 
— See ——— = Station Name der Bahn | Aufklärung. 
der Güter 3 dienen können). 
— - 1| Kollo { erg } 10 [3380| Hannover N. K. E.-D. Hannover 
_ 1 — T-Eisen, 3,90 m lg. — | 25 [331 St. Goar Direktion Mainz 
Eisen, 'viereckig, an | 
= _ 1| Stange beiden Enden rund 5 1332 Korschen K.E.-D. Königsberg | 
(Achse anscheinend) 
— _ 2| Tafeln Eisenblech 11,5 333) Zempelburg K. E.-D. Bromberg | 
_ — 1 —_ Eisenhebel _ 5 1334| Donauwörth Bayerische Stsb. | 
— _ 1 _ gekrümmtes Eisenrohr| 13 |335| Remscheid K. E.-D. Elberfeld | 
_ - 1 Bund Eisenstangen — 3 [336 Speldorf K. E.-D. Essen 
_ | — 1 n Eisenwaaren _ 8 [1337| Neumünster K. E.-D. Altona 
= ı 1 _ Faconstück — 2,51338| Wetter (Ruhr) K. E.-D. Elberfeld 
- — 1| Fässchen | leer — 5 1339 Kreuz K. E.-D. Bromberg | |Gusszeichen : 
— _ 1 — gusseiserne Falzplatie 1,5 1340 Graudenz K. E.-D. Danzig Hüttenwerk 
_ — 3 Stück Fasanen 3,5 |341| Berlin Ostb. K. E.-D. Berlin | Gleiwitz. 
—_ —_ 1 Fass leer — | 13 [342 Alzey Direktion Mainz 
- — l Bund unbehauene Feilen — | 64 [343] Kückelhausen K. E.-D. Elberfeld | 
= _ 2| Sfück 25 Rear —  |344 Loewen K. E.-D. Kattowitz | 
u = 1 _ N Rene — | 121345 Sontheim Bayerische Stsb. | 
1 —_ euertopf mit Rost —| 6 . 3 
Rt Wu ; u eiserne Gussplatte } x 36 f Tnaldort } K. E.-D. Elberfeld 
| zu einer Drehscheibe f | 
_ | .— 1 Bund Flacheisen — | 46 |347| Hofheim i. T. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
— 1 Stück Gartenschlauch — | — [348 Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz 
Kar 22 1 &> GR mit } 33 1349 Thorn | K. E.-D. Bromberg 
a De 1 = Gitter — e-1850 Spandau K. .E.-D. Berlin | 
_ _ 1 Sack Griesmehl — | 50 1351 Hattingen ' _K. E.-D. Essen 
ei — 70 Gusseisentheile — | 156 [352 Chemnitz | Sächsische Stsb. 
= = 1 _ eiserne Gussplatte — 13 1853 Menden ' K. E.-D. Elberfeld 
ne (a8: 7 Gusstheile _ 0,5 1354| Nördlingen | Bayerische Stsb. 
eh | — 1 Bund Hufeisen =; — 13555} Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. 
> | — 1 Sack Kaffee — | 65 [356 Speldorf | _K. E.-D. Essen Wise 
ey a 1| Ladung | gebr. Kalk — 10000 [357 Voldagsen K. E.-D. Hannover " a5 9318 
| Johannisthal- Ha £ 
r aa 1 — Kammrad _ 3 si) Nieder- K. E.-D. Berlin 
| schöneweide 
| Johannisthal> \ 
e> -— 1 Sack Kartoffeln ie 69.1359 | Nieder- 
| schöneweide I 
Be Zr 1 j Kartoffeln, (Imperator)! 50 3solf a huge \xR. E.-D. Magdeburg 
= ae 1 „. I Rartonem Mehl und\! gs Issıl Danzig 1. Th. | KR. E-D. Danzig 
| 63 
—_ = 4 Säcke Kartoffeln und Kraut = 362 Poremba K. E.-D. Kattowitz 
32 
eiserner Kesselein- Düsseldorf: \ 4 
=. _ \ w { satz (Blechtrichter) } 363 { Derendorf } K. E.-D. Elberfeld 
= — | 1) Bund | Kinderspielreifen — | 2 [aan M-NR. E-D. Frankf. aM. 
_ — 1 Pack Körbe — | 30 1365| Borken i. W. K. E.-D. Essen ” 
y 3 gen 
- 1) Ladung | Kohlen — | — 1866 Be } K. E.-D. Hannover { Bel 
— 1 Korb ansch. Kleider — | 47,5 1367 Eger Sächsische Stsb. 
_ 1 er Umzugsgut == 37 368 Erfurt Eil. K. E.-D. Erfurt 
= nn 2 { er) ? — | 17,518369 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
en — 1 _ Korridorstäinder — | 52 1370) Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
_ — 1 Krone auf Kleiderständer — 1,5 1371) Harburg H. K. E.-D. Hannover 
_ —_ 1 Bund 6 eis. Kugeln — | 13 [372 -, al 
_ — 1 Rolle Kupferrohre — | 30 1373 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
_ _ 1 _ gusseis. Lager — | 10 1374| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
_ — 1 Sack Lederabfälle 7379 Erfurt Eil. K. E.-D. Erfurt 
— 1 Pack Lederriemen — 0,5 |376 Mainz Direktion Mainz 
_ _ 1 —_ Maschinentheil, 65 cm | 5,5 1377| Gustavsburg (Watch 
— 0 — | 1) Wagen | Mauersteine =| 7 379 Berlin Anl. | R. BD, Halle a/8. IR Eck. 1747 
— —_ 1 Pack eis. Maulkörbe — 5b 1379 Dittersbach E.-D. Breslau *) für Maschi- 
2 — | ı| Kollo |2 breite Messer) — | 2 |380) Lübeck ER Bnchener en; 
_ _ 1 Pack 6 Dtz. Messingösen — 4,5 3831| Bochum Nord K. E.-D. Essen ; 
_ u 1 _ leere Milchkanne — 7 1382 Laband K. E.-D. Kattowitz 
_ _ 1 —_ Milchkanne, leer — 1 1383| Berlin Ostbh. K. E.-D. Berlin 
n = 1| Packen Mühlsteine _ 2 1384| Wittenberge K. E.-D. Altona 
— — 1 Kiepe Obst 25,5 3859| Hannover Eilg. | K. E.-D. Hannover 
— — 1 Korb Obst, Gemüse, Kleider 56 386 Niederschelden K. E.-D. Elberfeld 
— _ 1 ® frisches Obst — | 97 1387| Mainz Eg.A. Direktion Mainz 
—_ 1 Fass Oel — ' 192 1388| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig 
_ _ 1! Verschlag | Ofen — ! 172 !389| Bingerbrück Direktion Mainz 
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No. 22. % — VOL — Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. f 
Ri Fr 2 Ar 2 Lagerort Bemerkungen 
E Beh nun S Art der 1 a © (insbesondere 
Le) un u ne S | Verpackung Inhalt |= etwaige Merk- 
5 Marke Nr. < ke |5 Ex male, welche zur 
D = Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Guter | = dienen können). 

390 - 2| _ | Ofenfüsse — | — 3901| Gr. Umstadt Direktion Mainz 

391 — — ı Bund Ofenringe _ 6 1391 Simbach Bayerische Stsb. | 

392 — = 1| _ | Ofenrost —_ 2. 1392 Znin ıK. E.-D. Bromberg | 

4| = runde Ofenroste — Es line ' K. E--D. Elberfeld 

2 Zi Ti 1 —_ viereckiger Ofenrost | 2 2 F STR aM 

394 — — 1 Rolle  Packpapier — { van Be a 4 K. E.-D. Frankf. a/M. 

395, _ — ı Pack Papier | — 13% Spandau K. E.-D. Berlin 

396 _ —_ 1| — ee Platte — | 42 1396| Wittenberg |K. E.-D. Halle a./S. 

397 — — 1| Bl. Pumpentheil _ 11. ‚397/[Hamburg H. Eilg., K. E.-D. Altona 

398 _ —_ Iissahad (Maschinentheill) — 11 398 ans B " 

399 en SUN 21% e Regulirofen — | 38 1899 { Tat. a/ ıK- E.-D. Frankf. a/M. 

400 „u — | 6| Säcke | Reis -— | 118...\400 Celle K. E.-D. Hannover 

401. ch fi 1 Beisekörb u. — 21 401/MagdeburgH.Bhf.K. E.-D. Magdeburg 

402) = BET EIEE E anschd. Kleidung — | 35 402] Sebaldsbrück | K.E-D. Hannover 

403 = _ I Bund , Reiserbesen m 8 403 Duisburg K. E.-D. Essen 

| a 1 Garnitur Rohguss- 
| eisenlager 12 Theile ‘ B 
404 = _ ı| Pack (anscheind zu einer | — 404/Tempelhof Rgbhf. K. E.-D. Berlin 
| Kornreinigungs- | 
| maschine gehöri | L | 

405 Pi x 1 Ey eis.'Röhr 5 E 16 405 Görlitz Sächsische Stsb. kreuzliegend. 

406 blau mer 75 eiserne Rohre —_ | 199 1406 Güstrow Meckl. Friedr.Frauzb. 

407| u _ 1 Sack ı Rohzucker 49 407 Posen ı _K. ED. Posen | 

408 _ —  , 1. Stange | Rundeisen —ı 31. 1408 Kötzting Bayerische Stsb. | 

409 _ = 1 — Sackkarre — 1409 Kreiensen K. E.-D. Cassel 

410 —_ 2. Pack , Schieferplatten — | 18 4101 Breslau Märk. | _K. E.-D. Breslau | 

411 = 3 — ‚ alte Schienenstücke 70 411] Hannover N. | K.E.-D. Hannover | 

412 — | 1, Bund | Schilfrohr = 10.0412 Forst K. E.-D. Halle a/S. 

413) —_ a | — Schrankaufsatz ae 1,5 413 Arnstadt K.E-D. Erfürt | 

| et Schrauben in Pack- e j R Shan | 

414 - | ı Päckchen \ . leinwand 2 414 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 

sc 14 Stick || eiserne Schrauben. \} j5.415|  Vetschau |. E-D. Halle 2/8. 

416, = = 1.  Kollo 2 Schraubengewinde 6 416 Velbert K. E.-D. Elberfeld 

417 _ —_ 9 Pack | Schusterspahn a0 47 Posen K. E.-D. Posen 

418 = _ 1 Wagen | Signaltheile — | — 18) Cassel R K. E.-D. Cassel Dr Ess. 

419) = = ıı Sack Speck 9 1419 Posen K. E.-D. Posen 202 

420 — — 1 Bund | Sprungfedern — | 93 420 Webau K. E.-D. Erfurt | 

421 — = 1 Sack | Stärkemehl — | 100,5 421] Sebaldsbrück | K. E.-D. Hannover | 

422| — _ 1 Pack Taschenmesser —| — [42 Kreuzburg K. E.-D, Kattowitz 

423 —_ — 1 — | Tisehgestell — | ı8 423 Thorn K. E.-D. Bromberg 

424 = = 1] \ eis. Träger — | 41 424| Hofheim i/T. |K. n -D. Frankt. a/M. 

425, 2 1| —  Treppenleiter — | 30. 1425 Erfurt . E.-D. Erfurt 

426 — — 1| eiserne Treppensäule  — 426 Coburg ä | 

| | { 16 Stück eiserne | 
427| _ 1 Pack runde Verschluss- 41 1427 Ostrowo K. E.-D. Posen 
| | en | 

Er | äsche und | - ER 

428 er Ba ı| Sack { lalmplncks } 11 428 MagdeburgH.Bhf\K. E-D. Magdeburg 

499 = er 1 — Wagenachse — | — [/429| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 

430, = = 1 — , Wagendecke = 28450 Ermsleben K. E.-D. Magdeburg 

431 = —_ 1 | Wagendeichsel _ 9 |431 Glogau K. E.-D. Breslau 

432 —_ _ 1 _ Waschständer —ı 7439 ” Spandau K. E.-D. Berlin | 

ah MT BERN ae warn | 86 |488 ranklur NR. 5.-D. Frankf. a/M. 

434 = 1 _ ıWinkeleisen 3,90 m Ig., 45 434 St. Goar Direktion Mainz 

435 = = ı| Sack Wurzeln — | 48 435] Hohenlimburg | K. E.-D. Elberfeld 

N 

1 AG 141 ı1l Fass leer _ 1 Singen Badi 
2 BM 2822 1 Kiste Glaswaaren — 20 2 Stuttgart H. tl 
3| FB 6372 13) . gefüllt —2 7163 3 Mannheim Badische "Stsb. | 
4 FW 7861 1 Fass gefüllt — 758 4 Bretten Württemberg. Stsb. 
5 GB 1900 1! Kiste Bronzefigur —| 7% 5 Friedrichshafen | 
6 GR 7544 1| x Käse — | 42 | 6| Wangen i/A. | 5 | 
7 GT 66 1! Ballen |? — | 2 | 7| Stuttgart H. 5 er 
8 HG 4651 1. Kiste leer —|/ 10 8 R | 1  \gart bezettelt. 
9 HR I 1 5 Käse (?) — | 3651| 9 N r J ee ER 
101 HS& Co 796 1 4 Eisenwaaren —. | 131 1.10 R | bezettelt, 
11 a u 12299/300 2, Be Draht 7 1 “ 
12 — 1| Sack Bettzeug losaızl2 Neckarelz Badische Stsb. 
$ on 2 1 Ben Bau nmaliss — 2 Y Stuttgart H. ‚ Württemberg. Stsb. | 

9007 | u 3 
15 BEKRSW ( 9181 } 2 — Puppenwagen —| —- |) u | R 
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ri 2) Se \ 2 — 5: jr y 5 | 5 | = 27 Bu 
z Bezeichnung 3 | Art der | ge zZ Lagerort Bemerkungen 
3 Br er T - e= E Wernaakung Inhalt ‚ wicht 3 | en are 
RS er S | SA | kg |. i | male, welche zur 
E) : 3 Station Name der Bahn Aufklärung 
‚S>| der Güter 1,3 | dienen können). 
16 BA W. 6 1 Kiste an — | 57 |16| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. 

Au ie fenuntersatz, guss- SR 
17 . 1 h A } 9 |17 Baden Badische Stsb. 
18 { = } 2695 2 Pack Stockwinden — | 76 | 18 Heidelberg n 
; 5 | Boxberg 
19 A — 1 Tafel Schragblech —.1 2920 19 { Welskingen pe 
20 nn M 731 1 Kiste | Würfelzucker — | 28,51 200 Schramberg Württemberg. Stsb. 
ennex 
21 | Brau | = 1 Sack Kartoffeln — | 63 21 Göggingen I 
New York 

22 Rister 216 1| Bierfass | leer, 2 1. — | — |2%| Stuttgart H. > 
23} W. Bakel 77 1 5 leer | 23 | = 5 Zoliblet Ten 
24 == 943 1 Pack (zollverschlossen) — | 78 | 24 Freiburg Badische Stsb. | { Thorn 
25 —_ 1934 1/Korbflasche| Salzsäure — | 76,5| 25) Stuttgart H. Württemberg. Stsb. | } 
| C a: 770 1 Fass leer —| 3 |%& Pforzheim Badische Stsb. 
27 = . 1 Pack Eisen, Fusskratzer — 797 Freiburg ; 
28 — = 1 5 | 4 Eisen — 728 Basel * 
29 — = 1 Kiste | Gusstheile — | 54 |29 Singen Re 
30 — — 1 — ı Holzgestell, 7 m Ig. — | 30/Karlsruhe Rgbhf. = 
31 — = 1| Ballen |2 Kalbfelle — | 10,5| 31 Ulm Württemberg. Stsb. 
32 == = 1 — | Ofenblech — | — | 32| Würzburg Bad. Badische Stsb. Eduard 
33 = — 1 — Privatwagendecke — | — | 33 Mannheim n Gröbel, 
34 — — 1 Sack | Sägemehl — | 31 | 34| Zuffenhausen | Württemberg. Stsh. Friedberg. 
35 — = 1 — ı alte Wagendecke — | — | 35) Stuttgart H. a 
36 — _ 1 Pack Waschleder — | 155| 36 lm 5 
37 = = 1 Fass alter Wein, 101 l. — | 120 !37| Stuttgart H. 5 
en Ledie I Kata W. = por zn Borlin.A, 


Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. 
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Oberbauangelegenheiten des Auslandes. 


In Nr. 66 und 73 d. Ztg. wird unter obiger Ueberschrift 
auch die Stossfrage des Oberbaues berührt und:der Dreischwellen- 
stoss besprochen. 

Der Dreischwellenstoss, der sich als eine Kombination von 
schwebenden und ruhenden Stoss darstellt, wird aber den ange- 


strebten Zweck nur dann erfüllen, wenn alle drei Schwellen 


in einer solchen Höhenlage gleichmässig gut unterstopft sind, 


dass sie bei eintretender Belastung sofort, ohne sichtbare Ein- 


senkung, als Stützen in Aktion treten, wenn also auch jede dieser 
Schwellen schon vor eintretender Belastung satt auf ihrem 
Schotterlager gebettet ist. j 

Trifft diese Voraussetzung nicht zu, so hat man es eigent- 
lich nicht mit einem Dreischwellenstoss, sondern mit einem 
schwebenden oder ruhenden Stoss zu thun, und die Totalwirkung 
dürfte auch kaum in wesentlicher Weise von der der letztge- 
nannten Konstruktionsarten abweichen. 

Der empfohlene Dreischwellenstoss drückt aber so recht 
das Bedürfniss aus, den Stoss der Schienen direkt zu unter- 
stützen und somit eigentlich zum ruhenden Stoss zurückzu- 
kehren, ohne jedoch die Vortheile des schwebenden Stosses auf- 
geben zu wollen. 


Diesem Bedürfnisse müsste die Bräuning’sche Stossbrücke re re A £ Pr f 
falls [|””]- förmigen Langträger zu vermeiden, müsste die Ge- 


vollkommen entsprechen, wenn dieselbe aus Eisenquerschwellen 
konstruirt gedacht erscheint, die mit eisernen Langschwellen (als 
Unterstützung der Schienen) vernietet sind. 

Eine solche Stossbrücke gewährt die Vortheile des schwe- 
benden Stosses — denn es werden nur die Querschwellen unter- 
stopft, während die Langträger als frei tragend gedacht er- 


Formel  —,- = 
e 


scheinen — und ausserdem ist es möglich, den Schienenstoss 
selbst auf den Langträgern zu stützen. 

Die Laschenverbindung kann möglichst einfach gehalten 
werden und es genügen jedenfalls Flachlaschen mit vier Bolzen, 
während die Befestigung und Lagerung auf den entsprechend 
angearbeiteten Querschwellen und Langträgern wenigstens zum 
Theile mit normalen Kleinmaterialien, des schon als vorhanden 
gedachten Oberbausystemes, erfolgen kann. 

Um das Stossen und Hämmern des rollenden Materiales 
zu mildern, wäre die Anwendung von plattenartigen. Eisenfilz- 
unterlagen — bei den Unterstützungspunkten der Schienen — 
zu empfehlen. 

Ist der Querschnitt der Langträger entsprechend der 

AT ARE} (2 


ER bestimmt — Widerstandsmoment 


e' 
h; W ; 4 
der Langträger, ni Widerstandsmoment der in Verwendung 


stehenden Schienen, s = grösste zulässige Entfernung der 
Mittelschwellen, s’ = Entfernung der Querschwellen der Stoss- 
brücke), so besitzen die Langträger eine den Schienen adäquate 
Biegungsfestigkeit. 

Um jedoch Durchpressungen der Kopfbleche der jeden- 


sammtstärke der Kopfbleche etwa nach der Formel 


bestimmt werden (@ = Raddruck, b = Breite, 2 = Länge der 
Langträger und X = Sicherheitskoeffizient) 


No. 9 


Die Konstruktion der Stossbrücke müsste ausserdem so 
gewählt werden, dass die Querschwellen nicht wesentlich tiefer 
in das Schotterbett einzulassen sind, als die Mittelschwellen, 
weil sonst bezüglich der Wasserabführung Nachtheile entstehen 
würden und auch die solide Unterstopfung der Stossbrücken- 
querschwellen zu sehr behindert wäre. 

Die Stossbrücke hat den Vortheil, dass die Wahl von s‘ 
nicht an so enge Grenzen gebunden ist, wie beim einfachen 
schwebenden Stoss und es kann daher auch die Entfernung der 
Querschwellen der Stossbrücke derart gewählt werden, dass 
die solide Unterstopfung der Querschwellen stets möglich ist. 


Kleinere Mängel bezüglich der Unterstopfung der Quer- | 


schwellen sind bei der Stossbrücke nicht so ausschlaggebend 
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wie beim Freischwellenstoss. Hingegen werden sich Mängel 
bezüglich des minder innigen Auflagers der Schienen auf der 
Stossbrücke — in Vermittelung durch die angewandten Zwischen- 
lagen — in einfacherer und verlässlicherer Weise konstatiren 
lassen, und es kann der etwa erforderliche Ausgleich, durch Ein- 
legung von speziell angearbeiteten dünnen Blechplatten ver- 
schiedener Stärke, jederzeit stattfinden. 


Bei der Stossbrücke lässt sich mithin der Bedingung, dass 
alle Auflagerpunkte beim Befahren sofort als Stützen in Aktion 
treten, viel leichter entsprechen als beim Dreischwellenstoss. 


Linz a. d. Donau. Franz Baumgartner. 


Vereinfachung des Stückgutverkehres bei den französischen Bahnen durch Einpacken 
der Kollis in Körbe, Säcke und Decken. 


Von Frahm, Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor. 


Gelegentlich einer Besichtigung der Bauarbeiten zur Ver- 
grösserung des Lyoner Bahnhofes der Paris-Lyon-Mittelmeer- 
bahn in Paris wurde im Eilgutschuppen auf eine Beförderungs- 


| mit dem Boden einen Würfel, flach auf dem Boden ausgebreitet 


weise der Stückgüter aufmerksam gemacht, welche den Zweck 
hat, die Zahl der Kollis zu verringern, und von der genannten | 


Bahn in grossem Maassstabe angewandt wird, jedoch auch bei 
anderen französischen Bahnen bereits Eingang gefunden hat 
und sich bestens bewährt. 


Während in Deutschland die Beförderung der Stückgüter 
unter 10 kg Gewicht der Post zufällt, nehmen die französischen 
Bahnen bekanntlich kleine Packete bis 5 kg unter der Bezeich- 
nung „colis-postaux“ auf ihren Bahnhöfen zur Beförderung an, 
oder holen sie aus den Wohnungen der Versender ab, und be- 
wirken die Beförderung zu denselben Sätzen, wie die Post. 
Dieser Wettbewerb, den die Bahnen der Post machen, ver- 


bunden mit gelegentlichen Herabsetzungen der Eilgutfrachten, 
haben den Stückgutverkehr ungemein gehoben. So sind z.B. 


die Einnahmen aus dem Eilgutverkehr bei der Paris-Lyon- 


Mittelmeerbahn von 16000000 Fres. im Jahre 1874 auf 21000000 


Franes im Jahre 1884 und auf 34000000 Fres. im Jahre 1894 


gestiegen, die Zahl der Kollis hat sich in dem Zeitraum von 
1884 bis 1894 um 82 $ vermehrt.*) 


Der umfangreiche Stückgutverkehr hat den Bahnen na- | 


türlich erhebliche Mehrarbeit verursacht. Namentlich war es 
die stetig wachsende Zahl der Kollis, welche Unzuträglichkeiten 
im Gefolge hatte, indem die Menge der einzelnen Stücke beim 
Einladen, Umladen und Austheilen vielseitige Handreichungen 
erforderte. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn ist daher in den 
letzten Jahren dazu übergegangen, eine Beförderungsweise mehr 
und mehr zu vervollkommnen, welche in ihren ersten Anfängen 


weit zurückdatirt, aber früher nicht von so grosser Bedeutung | 


war. Diese besteht darin, dass man auf den Abgangsstationen 
oder unterwegs diejenigen Kollis, welche ihrer Natur nach zu- 
sammengepackt werden können, in Körben, Säcken oder Decken 
vereinigt und nun statt der vielen Kollis nur ein einziges hat, 
einen beladenen Korb, Sack oder eine gefüllte Decke. 


Die zur Verwendung kommenden Körbe, einfache vier- 
eckige geflochtene Körbe, waren in der ersten Zeit mit festen 
Wänden, festem Boden und abnehmbarem Deckel hergestellt. 
Diese nahmen beim Leertransport zu viel Raum ein, weshalb 
man die Körbe in neuerer Zeit zusammenlegbar konstruirt. 
Zum Gebrauche zusammengesetzt bilden die vier Wandflächen 


*) „Revue generale des chemins de fer“ 1895 S. 257. 


ein Kreuz, und beim Leertransport ein tafelförmiges Kolli, in 
dem Wände, Boden und Deckel flach aufeinander liegen. 


| EL EN 
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a Abbildung 

Abbildung 1. 8: 
Zum Gebrauche Korb beim 
fertiger Korb. Leertrans- 

RE port. 


Abbildung 2. 
Flach ausgebreiteter Korb. 


Die Wände sind mit dem Boden gelenkartig verbunden 
und werden unter sich durch Riemen zusammengehalten, wenn 
der Korb zum Einpacken von Kollis aufgestellt ist. 

Die Körbe sind besonders zur Aufnahme zerbrechlicher 
Gegenstände und solcher Sachen bestimmt, welche eine beson- 
ders sorgfältige Behandlung erfordern. Jeder Korb ist mit 
einem Zettel beklebt, auf dem angegeben ist, wie er zusammen- 
gesetzt und auseinander genommen wird. 

Die Säcke sind zweifacher Art: 

a) mit quadratischem Boden und Stangenverschluss; 
b) mit schmalem rechteckigen Boden und durch ein Tau. zu 
schliessen, welches in Ringen läuft. 


Die Säcke nehmen Kollis auf, welche eine gewisse Weich- 
heit besitzen, Manufakturwaaren, Lederwaaren usw. 

Die Decken sehen auseinandergelegt wie ein ausgebreiteter 
Korb aus (Abb. 2), sind also aus fünf Stücken, dem Bodenstück 
und den vier Wandstücken zusammengesetzt, die entsprechend 
über den eingepackten Gegenständen zusammengeschnürt werden. 
Sie eignen sich zum Verpacken von Gegenständen, die etwas 
Widerstandsfähigkeit haben z. B. Kisten, Körbe, kräftige 
Schachteln. 

Die möglichst häufige Anwendung dieser Verpackungs- 
mittel ist den Abfertigungsstellen besonders zur Pflicht ge- 
macht, namentlich der Säcke und Decken, weil diese leichter 
und billiger sind, als Körbe, und beim Leertransport weniger 
Platz einnehmen. Im Jahre 1895 besass die Paris-Lyon-Mittelmeer- 
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bahn 650 Säcke, 1900 Körbe und 2150 Decken, inzwischen hat 
sich die Zahl noch erheblich vergrössert. Manche Kollis ver- 
tragen eine derartige Behandlung natürlich überhaupt nicht, 
als Eisenwaaren, Töpfe, kleine Fischkörbe, alle Gefässe, welche 
Flüssigkeiten enthalten und alle Gegenstände, die so beschaffen 


sind, dass sie andere, mit welchen sie zusammengepackt werden, | 


beschädigen können. Die Sendungen werden thunlichst plombirt. 

Jede Hülle (Sack, Korb oder Decke), wie diese Ver- 
packungsmittel für die Folge kurzweg genannt werden sollen, 
trägt den Namen ihrer Heimathstation und eine Ordnungs- 
nummer, welche einer Reihe von fortlaufenden Nummern ange- 
hört, die auf jeder Station für jede der drei Hüllenarten mit 1 
beginnt. Ferner ist jede Hülle mit einem Notizheft versehen, 
in welches die jeweilig eingepackten Kollis eingetragen werden. 
Die Obergüterinspektoren bezeichnen diejenigen Stationen ihrer 
Bezirke, welche mit Säcken, Körben und Decken neu ausgerüstet 


werden sollen, oder auf welchen eine Vermehrung oder Ver- 


minderung des Bestandes vorzunehmen ist, die Herausgabe 
findet jedoch nur auf Anordnung der Centralverwaltung in Paris 
statt, bei welcher die Hüllen inventarisirt sind. 

Die Anwendung der Hüllen geschieht in folgender Weise: 
Jede Station, bei welcher nicht genügend Stückgüter zur Be- 
förderung aufgegeben sind oder zur Umladung kommen, um 
eine Wagenladung daraus zu machen, die aber so viele Kollis 
angesammelt hat, dass eine der beschriebenen Hüllen gefüllt 
werden kann, ist verpflichtet, eine solche zu benutzen, selbst 
dann, wenn die Bestimmungsstation einer anderen Verwaltung 
angehört. Ja selbst wenn die Hülle nur zur Hälfte gefüllt 


werden kann, ist die Anwendung obligatorisch, sogar noch bei | 


geringeren Mengen, wenn es sich darum handelt, eine auf dem 
Leertransport befindliche Hülle zu benutzen. In den beiden 
letzten Fällen wird die Sendung nicht plombirt und auf den Be- 
ladungszettel die Bemerkung „unvollständig“ gesetzt. 


durch Zuladen der während der Fahrt für die Bestimmungs- 
station der Hülle angenommenen Stücke möglichst kompletirt. 
Ferner müssen die Knotenpunktstationen die unvollständig be- 
ladenen Hüllen mit benutzen. 

Im Prinzip dürfen die Hüllen nur Kollis für ein und die- 
selbe Bestimmungsstation enthalten. Der Beladungszettel trägt 
in diesem Falle ausser dem Namen der Bestiramungsstation 
noch die Bezeichnung „lokal“. Beispiel: die Station A sendet 
nach B ihre Decke Nr. 18, welche nur Güter für B enthält. Der 
Beladungszettel ist beschrieben: A—Decke Nr. 18. B lokal. Man 
benutzt die Einrichtung jedoch auch, um in dieselben Hüllen 
Kollis für verschiedene Stationen zu packen, welche an einer 
oder mehreren Zweiglinien liegen, vorausgesetzt, dass im letzte- 
ren Falle die Zweiglinien von demselben Knotenpunkt ausgehen. 
Handelt es sich nur um Stationen einer Zweiglinie, so wird die 
Hülle, sofern sie vollständig gefüllt ist, plombirt. Die Ab- 
zweigungsstation öffnet die Plombe kurz vor Abfahrt des Zuges 
der Zweigbahn in Gegenwart des Zugführers oder Packmeisters, 
welcher darauf während der Fahrt die Vertheilung des Inhaltes 
auf die verschiedenen Bestimmungsstationen vornimmt. Bei- 
spiel: Die Station A schickt ihren Korb Nr.7 mit Kollis für die 
Stationen B, C, D und E, welche auf der Zweiglinie F—H liegen. 
Der Beladungszettel ist beschrieben: A—Korb Nr. 7. F— weiter, 
Linie nach H, B—-C—-D-E. Wenn es sich um mehrere Zweig- 
linien handelt, die aber von demselben Knotenpunkt ausgehen, 
so gibt der Beladungszettel nur die Namen der Zweiglinien an. 
Die Knotenpunktstation muss die Sendungen dann umpacken, 
sie formt neue Sendungen für die Stationen der Zweiglinien 
unter Zuladung ihrer Lokalgüter und verfährt nun so, als ob 


Da) Heimathstation, zu belade 
F a k | n. 
bezeiehneten Hüllen werden von den Packmeistern unterwegs le x 


die sämmtlichen Sendungen auf ihr zur Annahme gelangt 
wären. Beispiel: Die Station A schickt ihre Decke Nr. 15 mit 
Kollis für Stationen, welche auf den Zweiglinien B—-C, B—-D 
und B—E liegen. Der Beladezettel ist wie folgt beschrieben : 
A— Decke Nr. 15. B— weiter: Linien nach C, D und E. Im 
Nothfall kann man sogar die Lokalgüter für den Knotenpunkt 
mit denjenigen für die Zweiglinien zusammenladen, wenn aber 
eine genügende Anzahl Kollis vorhanden ist, ladet man besser 
getrennt nach Knotenpunkt und Zweiglinien. 


Der Bahnhof, welcher einem Packmeister eine leere oder 
unvollständig beladene Hülle übergibt, in welche unterwegs ge- 
laden werden soll, die also als „Sammler“ zu dienen hat, muss 
einen Ladezettel beifügen, welcher die Zugnummer und die Be- 
zeichnung: Sammler von nach enthält. Auf 
diesem vermerkt der Packmeister unterwegs die Zahl der em- 
pfangenen Kollis und ihre Bestimmung. Diesen Zettel über- 
gibt er unterschrieben auf der Ankunftsstation mit der Hülle 
einem Stationsbeamten gegen Empfangsbescheinigung, welcher 
sofort die Sendung in Gegenwart des Packmeisters plombirt. 
Der Lauf der Sammlerhüllen wird vorher durch die Obergüter- 
inspektoren besonders geregelt; wenn aber ein Packmeister 
unterwegs schon genug Kollis angenommen hat, um eine Hülle 
füllen zu können, darf er eine von der nächsten Station, welche 
damit versehen ist, anfordern. 


Die leeren Hültlen müssen mit dem nächsten Eilgüterzuge 
nach ihrer Heimathstation zurückgesandt werden, vorausgesetzt, 
dass an demselben Tage keine Rückfracht vorhanden ist. Die 
Decken und Säcke werden beim Leertransport zu Ballen zusam- 
mengerollt, die mit Stricken zu verschnüren sind, Körbe müssen 
auseinander genommen werden. Bestimmte Stationen können 
ausnahmsweise durch die Obergüterinspektoren die Befugniss 
erhalten, die leeren Hüllen auch für andere Stationen, als die 
Leere Hüllen, welche nicht einem 
Bahnhofe, sondern einer Güterannahmestelle in der Stadt ge- 
hören, können bei der Rücksendung zur Beladung nach irgend 
einem Bahnhofe derselben Stadt benutzt werden, welcher sie als- 
dann schleunigst dem Eigenthümer zustellt. Hüllen, welche 
ohne Bezeichnung der Heimathstation und ohne Nummer ange- 
troffen werden, müssen baldigst der Centralverwaltung in Paris 
gemeldet werden. Die Hüllen, welche in einer bestimmten Zeit 
nicht nach ihrer Heimathstation zurückkehren, werden auf 
schriftlichem Wege gesucht. 


Wenn ein bestimmter regelmässiger Verkehr zwischen 
zwei Stationen die stetige Anwendung von Hüllen begründet, 
können die Obergüterinspektoren unter sich die erforderlichen 
Maassnahmen treffen. 


Nach dem Gesagten sind es besonders die Bahnhöfe, wel- 
chen es zufällt, die Kollis in der geschilderten Art einzupacken. 
Es ist zwar auch den Packmeistern anempfohlen, möglichst of: 
von dieser Beförderungsart Gebrauch zu machen für die ein- 
zelnen Kollis, die ihnen während der Fahrt übergeben werden. 
Aber sie sind meistens gar nicht dazu imstande, theils weil es 
an den nöthigen Hilfsmitteln fehlt, theils weil es an Raum in 
den Güterwagen mangelt. Um letzterem Uebelstande abzuhelfen, 
hat die Paris- Lyon -Mittelmeerbahn vor einigen Jahren ange- 
fangen, die Wagen der Sanitätszüge, welche für den Verwun- 
detentransport im Kriege dienen sollen und mit Endthüren und 
Verbindungsbrücken versehen sind, zu Stückgutzügen zusammen 
zu setzen. Die Packmeister ordnen unterwegs die Kollis nach 
Bestimmungsstationen und packen sie in Hüllen ein. Für je 
drei Wagen ist ein Packmeister vorhanden, welcher auch die 
Austheilung auf den Zwischenstationen vornimmt. 
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Ein Kritiker der preussischen Verkehrspolitik. 


„Ich stehe mit dem verkehrspolitischen Programme auf , unbedingt geboten. 


demselben Boden, auf welchen sich seit zwei Jahrzehnten die 
preussische Staatsregierung — in erster Linie natürlich das 
dortige Ministerium der öffentlichen Arbeiten — mit Entschieden- 
heit, wenn auch mit einer je nach Gunst der Zeitverhältnisse 
wechselnden Energie gestellt hat und mein Streben geht ..... 
dahin, das gleiche Programm in Bayern... . zur Geltung zu 
bringen.“ 

„Preussen ist uns vor allem im Ausbau der Wasserstrassen 
— ich darf wohl sagen — meilenweit voraus.“ 

„Nicht minder rührig ist Preussen namentlich in aller- 
neuester Zeit in der Verwirklichung des zweiten Theiles des 
modernen verkehrspolitischen Programmes, nämlich im Eisen- 
bahntarifwesen. Die preussische Eisenbahntarifpolitik lässt 
deutlich das Bestreben erkennen, im Einklang zu bleiben mit 
der gesammten Handels- und Wirthschaftspolitik, deren reali- 
stischer, nur das Wohl des eigenen Landes ins Auge fassender 


Charakter es dahin brachte, dass unsere deutsche Grossindustrie | 


auf dem Weltmarkte der englischen jetzt die Waage hält. Diese 
Einbeziehung der Eisenbahntarifpolitik in die Wirthschaftspolitik 
eines Staates überhaupt ist in meinen Augen etwas so selbst- 
verständliches, dass ich den entgegengesetzten Gedanken ...., 
dass nämlich ein Verkehrsmittel als eine Sache für sich zu be- 
trachten sei, nicht begreifen kann.“ 

„Gerade das in Preussen übliche System des Staffeltarifes, 
bei dem ja bekanntlich erst nach weiteren Entfernungen ein 
niedriger Einheitssatz eintritt, begünstigt, ohne dass damit den 
Abmachungen der Handelsverträge zuwider gehandelt würde, 
den inländischen Verkehr, während eine einheitlich niedere 
Grundtaxe ohne Staffel gleich von der Grenze ab der Einfuhr 
Oesterreichs und Russlands zu gute kommen würde.“ 

Dieser Lobgesang auf die preussische Verkehrspolitik 
— NB. die Politik des Eisenbahnen- und des Wasser- 
strassenverkehres — erklingt in einem Schriftchen des 
Herrn — Dr. Gottfried Zöpfl.*) Wie beurtheilte doch derselbige 
Herr Zöpfl in einer anderen Schrift, mit der wir uns in der 
Nr. 81 S. 1245 ff. d. Ztg. beschäftigt haben, die preussische Ver- 
kehrspolitik? In jener Schrift (Die Finanzpolitik der Verkehrs- 
anstalten) redet er von einer „reaktionären verkehrspolitischen 
Richtung“ in Preussen. „Bei einer Ausbeutung der Verkehrs- 
anstalten als Finanzquelle (wie sie in Preussen angeblich statt- 
findet) ist der Ungleichmässigkeit, der Willkür, der Beeinflussung 
der grösste Spielraum gegeben. Die einen erhalten Ausnahme- 
tarife, die anderen nicht, hier geht die Verkehrsanstalt in ihrem 
Preise unter die Selbstkosten herunter und auf der anderen 
Strecke hält sie sich zur Benachtheiligung der dortigen Inter- 
essenten wieder schadlos durch hohe Taxen. 
halten ein Geschenk, die anderen werden hoch besteuert; In- 
dustrien, die sich im Vertrauen auf eine gleichmässige Finanz- 
wirthschaft der Verkehrsanstalten an einer Verkehrsstrasse 
niedergelassen haben, können durch solche Willkür konkurrenz- 
unfähig und ruinirt werden; wer den grössten Einfluss hat in 
der Politik, in den Eisenbahnräthen, in den Tarifkommissionen, 
wer am meisten Lärm macht, für den wird die Verkehrsanstalt 
nicht zur staatlichen Finanzquelle, für andere dafür um so mehr.“ 
So geht es auf S. 21 ff. lustig weiter, und ähnliche Aeusse- 
rungen finden sich z. B. S. 19, 41, 44. Der gegenwärtige Tarif- 
zustand (in Preussen) sei „unhaltbar“, eine Eisenbahntarifreform 


*) Die Eisenbahntarifpolitik, besonders im Holzverkehr. 
München 1897. 


Die einen er- | 


Wenn man diese auf den von Herrn Zöpfl 
vorgeschlagenen Grundlagen durchführe, so würde (S. 44) „vor 
allem Gerechtigkeit und Frieden walten, wo heute Unge- 
rechtigkeit und Kampf herrschend ist. Das staatliche. Ver- 
kehrsnetz würde als ein einheitliches Ganzes in allen seinen 


| Zweigen aufgefasst werden; nicht mehr würde ein Zweig gegen 


den anderen ausgespielt werden“ usw. 


Also in der einen Schrift ein uneingeschränktes Lob der 
zeitgemässen preussischen Eisenbahntarifpolitik (S. 8-11 werden 
u. a. aus einer Mittheilung an den Landeseisenbahnrath eine 


| ganze Anzahl preussischer Ausnahmetarife als musterhafte Vor- 


bilder zusammengestellt), in der anderen eine ebenso entschie- 
dene Missbilligung. Die eine Schrift ist hervorgegangen aus 
einem am 22. November 1897 gehaltenen Vortrage, sie erschien 
zuerst in der Münchener „Allgemeinen Zeitung“ vom 17. und 
18. Dezember 1897, in Buchform im Februar oder März 1898, die 
andere ist im August oder September 1898 herausgegeben. Wir 
haben — zufälliger Weise — die ersterschienene erst gelesen, 


| nachdem wir die letzterschienene besprochen hatten. Hat sich 


denn, so fragen wir uns jetzt, in der Zeit zwischen Februar 
und August 1898 eine solche Umwandelung in der preussischen 
Tarifpolitik vollzogen? Der Stückgutstaffeltarif, die einzige 
uns bekannte, allgemeine wichtigere tarifarische Maassregel, 
kann Herrn Zöpfl doch unmöglich so in Harnisch gebracht 
haben. Der stand im November 1897 längst fest, er wird von 
Herrn Zöpfl kaum erwähnt, ja dieser bekennt sich, wie wir 
oben gesehen, als grundsätzlicher Anhänger der Staffeltarife. 
Wiekommtes also, dass das was im Februar 1898 vortrefflich war, 
im August 1898 verwerflich ist? Wie ist es möglich, dass ein 
Schriftsteller dieselbe Wirthschaftspolitik, die er zu Ende 
des Jahres 1897 mit begeisterter Anerkennung begrüsst hat, ein 
halbes Jahr später als eine verwerfliche darstellt? „Wer erklärt 
mir“ — um mit Müllner’s Schuld zu reden — „Oerindur, diesen 
Zwiespalt der Natur?“ 

Wir brauchen uns hierüber den Kopf nicht weiter zu zer- 
brechen. Herr Zöpfl, der, soweit uns bekannt, der Sekretär 
eines wirthschaftlichen Vereines ist, hat eben auf Bestellung ge- 
arbeitet. Im Herbst 1897 wollten seine Auftraggeber andere 
Holztarife in Bayern — da musste die preussische der bayeri- 
schen Verkehrspolitik als Muster vorgehalten werden. Im Som- 
mer 1898 befürchteten seine Auftraggeber, dass die bekannte 
Schrift Ulrich’s ihre Hoffnungen von billigen Wasserfrachten zu 
Schanden machen könnte, also musste Herr Zöpfl diese Schrift 
bekämpfen, ein neues „wissenschaftliches* Gewand anlegen und 
angethan mit diesem dieselbe preussische Verkehrspolitik her- 
untermachen. Wir verdenken es keinem wirthschaftlichen Ver- 
ein, wenn er seine Interessen mit allem Nachdruck wahrnimmt 
und die Sekretäre werden ja dafür bezahlt, dass sie die schrift- 
lichen Arbeiten der Vereine besorgen. Aber es ist uns doch- 
bisher kaum begegnet, dass solche Stilübungen von den Sekre- 
tären dann noch als angeblich freie und unabhängige wissen- 
schaftliche Aufsätze auf den Markt geworfen werden, und wir 
haben in Nr. 81 d. Ztg. gesehen, wie selbst grosse, angesehene 
Tageszeitungen hierdurch veranlasst werden, ihnen einen ge-- 
wissen Werth beizulegen. Uns scheint eine derartige Misshand- 
lung der Wissenschaft nicht gerade schön. Dass ein Lob oder 
ein Tadel in solchen Aufsätzen gänzlich bedeutungslos sind, 
brauchen wir kaum hinzuzufügen. Unsere Leser aber wissen jetzt 
jedenfalls ganz genau, was sie von ähnlichen wissenschaftlichen 
Arbeiten des Herrn Dr. Zöptl zu halten haben. 
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DIchtsanisoeTaRrerse*) 
Von Prof. R. von Gostkowski. 


Der Gedanke, Eisenbahnwagen zu beleuchten, lag den Ver- 
waltungen der Bahnen anfangs ziemlich fern, verkehrten doch 
die Züge nur bei Tage. Ja, selbst als später Nachtzüge einge- 
führt wurden, sah man nicht überall die Nothwendigkeit ein, 
die Kupees der Wagen beleuchten zu müssen. Die Leipzig- 
Dresdener Eisenbahn dürfte die erste Bahn des europäischen 
Kontinents gewesen sein, welche 1836 die Wagenbeleuchtung — 
und zwar mit Kerzen einführte. Für Preussen erzwang Friedrich 
Wilhelm IV. im Jahre 1844 durch einen speziellen Erlass die 
Beleuchtung der Eisenbahnwagen. Unter dem Hochdrucke des 
königlichen Willens verfiel man auf die Idee, die Lichtquelle 
ausserhalb des Wagens anzubringen und die leuchtenden 
Strahlen desselben durch Reflektoren in das Innere des Kupees 
zu leiten. Diese Art befriedigte das reisende Publikum nament- 
lich dann nicht, wenn die Reflektoren, durch Rauch, Kohlenstaub 
oder Schnee bedeckt, ihre Dienste versagten. Man griff daher 
auch in Preussen bald zur Beleuchtung mit Wachs- später 
Stearinkerzen. 

Argand in Paris hatte schon 1789 den Hohldocht und den 
Glasceylinder bei Lampen eingeführt. Diese damals sogar in 
Versen besungene Lampe hatte jedoch den Fehler, dass durch 
den Schatten, welchen der seitlich angebrachte Oelbehälter warf, 
ein grosser Theil des Lichtes verloren ging. Carcel in Paris 
verlegte den Oelbehälter in den Fuss der Lampe und trieb das 
Oel vermittelst einer durch ein im Lampenfusse verborgenes 
Uhrwerk getriebenen Pumpe in die Höhe. Aber auch dieser 
nach seinem Erfinder „Carcellampe* genannte Lichtspender ver- 
- mochte auf die Dauer nicht zu genügen. Das Uhrwerk ver- 
sagte oft genug den Dienst. Erst die 1837 von Fanchot er- 
fundene Moderateurlampe entsprach allen damaligen Anforde- 
rungen. Zur Beleuchtung von Eisenbahnwagen konnten derlei 
Lampen nicht verwendet werden, weil sie gegen die bei der 
Fahrt unvermeidlichen Stösse zu empfindlich waren. Unzählige 
Versuche führten endlich zur Erfindung der heutigen Decken- 
lampe. Zuerst war die Glasglocke der Lampe nach innen um- 
zukippen, so dass die Lampe im Kupee selbst bedient und re- 
gulirt wurde. Seither wurde die Glasglocke fixirt und die Be- 
dienung der Lampe geschieht vom Wagendach aus, wodurch die 
Belästigung der Reisenden vermieden und das Herabtropfen des 
Oels in das Innere des Wagens verhindert wird. 

Mit der Einführung des Petroleums erfuhr bekanntlich das 
ganze Beleuchtungswesen eine vollständige Umgestaltung. Die 
ersten Funde an Erdöl in Europa sind bis ins Jahr 1430 zurück 
zu verfolgen. Damals war dasselbe am Tegernsee bereits be- 
kannt. Erst spätere Jahrhunderte brachten Kunde von Petroleum- 
quellen im Elsass sowie im Braunschweigischen. 

Allerjüngsten Datums ist unsere Kenntniss des Erdöls in 
Galizien. Haquet, zuerst Arzt in der Österreichischen Armee, 
dann Anatomieprofesser in Laibach, liess im Jahre 1794 in Nürn- 
berg ein Werk erscheinen, in dem er seine geologischen Forschun- 
gen in den Ostalpen und den Karpathen niederlegte. In dem- 
selben theilte er auch mit, dass bei Drohobyez Erdöl vorkomme, 
das die Einwohner auf die primitivste Art gewinnen. Dasselbe 
werde zumeist zu Wagenschmiere verarbeitet, diene aber hie 
und da auch als Arzneimittel. 

Der Gedanke, das Erdöl zu destilliren und sodann als Be- 
leuchtungsmittel zu verwenden, und die ersten Versuche hierzu 
sind neuen Datums und stammen aus Oesterreich. In dem ga- 
lizischen Orte Hubieze bestand bereits 1817 eine kleine Fabrik, 
in der Rohöl destillirt wurde. Dieselbe musste ihren Betrieb 
jedoch bald einstellen, weil es an Kommunikationsmitteln zur 
Verfrachtung dieses Destillates mangelte. Erst 1848 erschienen 


*) Nachdruck verboten. 


in der heute noch bestehenden Apotheke des Mikolasch in Lem- 
berg zwei unternehmende Juden, namens Schreiner und Stier- 
mann, mit einem Fässchen einer dunkelgrünen, ins Gelbe opali- 
sirenden Flüssigkeit, welche von der Öberfläche eines bei 
Drohobyez fliessenden Baches geschöpft war, mit dem Ansinnen, 
der Apotheker möge untersuchen, ob diese Flüssigkeit zur Be- 
leuchtung geeignet sei. Lukasiewiez, der damalige Provisor der 
Apotheke, und sein Kollege Zech erkannten in dieser Flüssigkeit 
sofort Erdöl. Versuche zeitigten die Ueberzeugung, dass ein 
reines Destillat und eine entsprechende Lampe zu einer neuen 
Beleuchtungsart führen könnten. Lukasiewiez gelang es end- 
lich 1852, eine geeignete Lampe zu konstruiren; doch erst dem 
Grossindustriellen R. Ditmar gelang es nach den kostspieligsten 
Versuchen, eine im Luftzuge nicht verlöschende Pet!oleumlampe 
zu erfinden, aber gleichzeitig erfolgte auch das Verbot der Be- 
nutzung von Petroleum in Eisenbahnwagen. 

In Deutschland und Oesterreich dürfen nämlich Mineralöle 
aus Sicherheitsrücksichten zur Beleuchtung von Personenwagen 
nicht verwendet werden ; dagegen kommt diese Beleuchtungsart 
in England, Frankreich, Belgien und der Schweiz, sowie jenseits 
des Ozeans in grosser Ausdehnung vor. 

Im Jahre 1858 hatte Thompson die Personenwagen der 
Dublin - Kingston - Eisenbahn für Gasbeleuchtung eingerichtet. 
Seine Einrichtung war primitiv und unsicher und fand deshalb 
keine Nachahmung. Erst als es dem Berliner Ingenieur Julius 
Piutsch 1867 gelungen war, aus kleineren Behältern, die sich 
leicht unterbringen liessen, genügende Mengen billigen Gases 
herauszupressen, fand die Gasbeleuchtung Eingang in die Eisen- 
bahnwagen. Pintsch war auf das Geheimniss gekommen, aus 
unbrauchbar gewordener Wagenschmiere, die den Lagerbüchsen 
der Eisenbahnwagen entnommen wurde, ein lichtstarkes Gas 
herzustellen, welches sogar auf zehn Atmosphären sich zu- 
sammenpressen liess, ohne flüssig zu werden, und noch dreiein- 
halbmal stärker leuchtete als Kohlengas. Heute wird Fettgas 
aus Braunkohlentheeröl hergestellt. Mit einem Kubikmeter 
dieses Gases kann man eine Stunde lang 40 Flammen speisen, 
während das gleiche Quantum gewöhnlichen Steinkohlengases 
nur acht Flammen von gleicher Lichtstärke befriedigen kann. 


Zwischen Gasbehälter und Brenner muss selbstverständlich 
ein Regulator eingeschaltet werden, welcher bewirkt, dass trotz 
Abnahme des Gasdruckes im Behälter diese Flammen dennoch 
gleichmässig hell brennen. Auch der für Stösse unempfindliche 
Regulator ist eine geniale Erfindung des bereits gedachten 
Berliner Ingenieurs, ebenso die Deckenlampe, welche dem neuen 
Leuchtstoffe angepasst werden musste. In dieser Form ist die 
Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen in Deutschland, Oesterreich, 
Frankreich, England und Holland eingeführt. 

Noch im Jahre 1815 weigerten sich die Londener Feuer- 
assekuranzkompagnien Gebäude zu versichern, welche mit Gas- 
beleuchtung versehen waren, weil allgemein behauptet wurde, 
Gas explodire. Um diesem Vorurtheile zu begegnen, lud Ülegg, 
der Ingenieur, welcher damals die Gasinstallation besorgte, die 
Vertreter der Feuerversicherungsgesellschaften ein, mit ihm die 
Gaswerke zu inspiziren, und erbot sich, die Grundlosigkeit jener 
Annahme experimentell zu erweisen. «Im Augenblicke, als die 
Kommission auf dem grossen, mit vielen Tausenden Kubikmetern 
gefüllten Gasbehälter stand, entriss Clegg einem neben ihm 
stehenden Arbeiter die Hacke und schlug, weit ausholend, mit 
dieser auf den Behälter. Eine klaffende Spalte war die Folge 
des wuchtigen Schlages. Mit einem Male schoss auch schon aus 
derselben das durch eine Fackel angezündete Gas in einer 
mehrere Meter hohen Garbe lichterloh in die Höhe! Entsetzt 
wichen die Nahestehenden zurück, beruhigten sich jedoch und 
staunten das eigenartige Schauspiel an. Olegg hatte drastisch 
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bewiesen: Gas explodire nur dann, wenn es in entsprechendem 
Maasse mit Luft gemischt werde. 

Aber dennoch wurden vielfache Brände bei Zügen der 
Gasbeleuchtung zugeschrieben. 
sehen, wurden seitens des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten 
in Berlin im Jahre 1887 Versuche angestellt, ob das Gas der 
Eisenbahnwagen Ursache von Zugbränden sein könne. Das 
Resultat war, dass das in grösserer Menge ausströmende Gas 
sich nicht nur nieht entzündete, sondern dass der Druck desselben 
in der Nähe befindliches Feuer verlöschte. Das für Zwecke der 
Beleuchtung der Eisenbahnwagen bei den Zügen mitgeführte 
Gas kann also unmöglich Ursache eines Zugbrandes werden. 


Die Gasbeleuchtung der Eisenbahnwagen hat jedoch zwei Uebel- 


stände: die Schwierigkeit der Befestigung der Gasbehälter am 
Wagen und Umständlichkeit der Bedienung. Wesentlich ist der 


Bedarfes an Licht, sondern lange vor Einbruch der Dunkelheit 
angezündet werden müssen, weil ja die Dunkelheit den Zug 
nicht gerade in der Station, sondern auch während der Falırt 
überraschen kann. Aehnlich beim Abstellen der Beleuchtung. 

Die Erfindung der Dynamomaschine, der Glühlampe und 
des Akkumulators führte abermals einen Umschwung in dem 
Beleuchtungswesen herbei. 

Die ersten Versuche, Eisenbahnwagen mittelst Akkumula- 
toren zu beleuchten, stammen aus England. Die Jura-Simplon- 
Eisenbahn war die erste, welche nach Durchführung umfassender 
Versuche im Jahre 1893 einen grossen Theil ihres Wagenparkes 
elektrisch einrichten liess. Dem Beispiel derselben folgend, er- 
öffnete in Oesterreich die Kaiser Ferdinands-Nordbahn mit der 
elektrischen Wagenbeleuchtung den Reigen, indem sie im 
Jahre 1893 Züge zwischen Wien und Krakau in Verkehr setzte, 
welche für Akkumulatorenbeleuchtung eingerichtet waren. 


Das Laden der Akkumulatoren erfolgt auf dem Nordbahn- 
hofe in Wien, woselbst 16 Ladestellen eingerichtet wurden, auf 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Verunglückungen des Eisenbahnpersonales bei Prü- 


Um in dieser Richtung klar zu | : A > 
' Für die mit Akkumulatoren auszurüstenden Wagen wurde ein 


fung der Fahrkarten im rollenden Zuge gehörten bekanntlich | 


früher zu den regelmässig wiederkehrenden Erscheinungen. 
Nach den Ermittelungen des Reichseisenbahnamtes wurden aus 
diesem Anlass auf den preussischen Staatsbahnen getödtet und 
verletzt in den Jahren 


getödtet verletzt getödtet verletzt 
1885 6 11 1890 6 27 
1886 3 14 1891 5 30 
1887 2 21 1892 9 19 
1888 3 16 1893 3 29 
1839 2 31 
Fahrbedienstete. Auf den übrigen deutschen Eisenbahnen lag 


die Sache ähnlich. 
Diese beklagenswerthen Umstände gaben hauptsächlich 


den Anlass, die Fahrkartenprüfung von den Zügen an die Bahn- 


steige zu verlegen und die Bahnsteigsperre einzuführen, 
eine Maassregel, mit der bekanntlich in 
1893 „begonnen wurde, und die nunmehr fast vollständig zur 
Durchführung gelangt ist. Die Folgen dieser Maassnahme auf 
Leben und Gesundheit des’Fahrpersonales sind ausserordentlich 
günstige gewesen. Im Jahre 1894 wurden bei der Fahrkarten- 
prüfung nur noch 2 Personen getödtet und 12 verletzt. In den 
Jahren 1895, 1896, 1897 und 1898 (bis 1. Oktober) sind Tödtun- 
gen überhaupt nicht mehr vorgekommen, es wurden 1895: 3, 
1896: 2, 1897: 4 Fahrbedienstete auf den preussischen Staats- 
bahnen verletzt, und in der Zeit vom 1. Januar bis 1. Oktober 
1898 sind auf diesen auch Verletzungen jener Bediensteten 
aus solchem Anlass nicht mehr vorgekommen. 

Sind schon diese Folgen der Einführung der Bahnsteig- 
sperre gewiss in hohem Grade erfreuliche, so ist vielleicht noch 
grösser der Gewinn zu veranschlagen, den die bessere Erhal- 


| 
| 
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‚, den Weise zu verkehren. 
reussen am 1. Oktober | 
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welchen je 20 Tröge (40 Zellen) Platz finden. Die Dynamo- 
maschine, welche den Ladestrom liefert, ist eine Nebenschluss- 
maschine von 110 Volts Spannung und gibt einen Strom von 
140 Amperes, so dass also ihre Leistung 15,4 Kilowatt beträgt. 


eigenes, in der Nähe der Ladestellen gelegenes Gleise bestimmt, 
auf welches die Wagen nach ihrem Eintreffen gestellt werden. 
Zu beiden Seiten des Aufstellungsgleises läuft eine schmalspurige 
Bahn von 300 mm Spurweite, auf welcher die Akkumulatoren 
mit Hilfe kleiner Rollwagen von und zu den Wagen gefahren 
werden. 

Durch das Beispiel der Nordbahn angeregt, haben sowohl 
die österreichischen wie auch die ungarischen Staatsbahnen 
sowie die Kaschau-Oderberger Eisenbahn die Einrichtung einer 
grossen Anzahl von Wagen für Akkumulatorenbeleuchtung be- 


Nachtheil, dass die Gasflammen nicht erst im Falle des wirklichen schlossen. In jüngster Zeit (1896) hat die Altdamm-Kolberger 


Eisenbahn Versuche angestellt, die Wagen nicht nur im Innern, 
sondern auch aussen elektrisch zu beleuchten und dies zu dem 
Zwecke, um kleine Stationen, die während der Abwesenheit des 
Zuges wenig oder gar nicht beleuchtet sind, bei der Einfahrt des 
Zuges mit diesen Lampen zu erhellen. Mit Rücksicht jedoch 
darauf, dass die Akkumulatorenfrage noch nicht endgültig gelöst 
ist, kann bei dem grossen Kapitale, welches in den Einrichtungen 
für Gasbeleuchtung steckt, an eine allgemeine Einführung der 
elektrischen Beleuchtung der Eisenbahnwagen vorläufig nicht 
gedacht werden. 

Das letzte Glied in der Entwickelung des Beleuchtungs- 
wesens bildet vorläufig das Acetylen, das etwa die zwanzigfache 
Leuchtkraft besitzt, als gewöhnliches Leuchtgas und dabei den 
niedrigsten Wärmegrad unter allen bisher bekannten Flammen 
besitzt. Inwieweit seine allgemeine praktische Verwendung, ins- 
besondere auch für Eisenbahnzwecke, möglich wird, dürfte eine 
nahe Zukunft lehren. Versuche hierzu wurden bereits 1896 auf 
der Strecke Olten-Bern unternommen. Leider kommt Acetylen- 
gas heute noch recht theuer zu stehen. 


tung der Gesundheit des hier in Frage kommenden Fahrper- 
sonales darstellt. Die Witterungseinflüsse, denen die auf den 
Trittbrettern sich bewegenden Beamten namentlich in der 
rauheren Jahreszeit ausgesetzt waren, erwiesen sich für den 
Gesundheitszustand derselben geradezu verderblich. 


— Die vielbenutzten Schnellzüge Köln-Paris legen die 
ganze Strecke mit etwa 492 km in ungefähr 11 Stunden zurück. 
Dagegen fahren die Schnellzüge Paris-Lyon nur etwa 7 Stunden, 
obwohl die Entfernung annähernd gleich ist. In der „Post“ wird 
diese Langsamkeit auf den Umstand zurückgeführt, dass die 
Linıe Köln-Paris auf einer beträchtlichen Strecke über belgisches 
Gebiet geht. „Während die Schnellzüge sowohl in Frankreich 
wie in Deutschland nur selten halten und von Paris nach 
St. Quentin (154 km) über zwei Stunden ununterbrochen fahren, 
haben sie in Belgien alle Augenblicke Aufenthalt. Dies ist 


‚ durch die zahlreichen Industriestädte bedingt, die hier an der 


Linie Köln-Paris liegen. Aber es sollte kein Grund sein, inter- 
nationale Züge so bedeutend aufzuhalten. Die belgische Bahn- 
verwaltung müsste eben den belgischen Industriellen durch Ein- 
legen schnellerer Lokalzüge Gelegenheit geben, zwischen den 
belgischen Industrieorten in einer den Bedürfnissen entsprechen- 
Was nun die Bequemlichkeit der 
Reisenden auf der Linie Köln-Paris betrifft, so fährt man auf 
deutschem Gebiete, von Köln bis Herbesthal, vollkommen kom- 
fortabel. Die deutschen Schnellzugswagen sind bekanntlich im 
Winter gut mit Dampf geheizt, mit Kabinetten und Toilette- 
räumen versehen, gut gepolstert, ja mit verschiebbaren Kissen 
ausgestattet und von lobenswerther Sauberkeit. Sie fahren aber 
nur bis zur belgischen Grenze. Auf die Ausnahme dieser Regel 
kommen wir gleich zu sprechen. Auch die belgischen Wagen 
mögen noch angehen. ie besitzen ebenfalls Toiletten, aber 
schon eine minder gute Polsterung. Da es sich um Schnellzüge 
handelt, ist hier ausschliesslich von Wagen I. und II. Klasse, 
und hauptsächlich von Wagen II. Klasse die Rede. 

. In den belgischen Wagen fehlen die Armlehnen. Die 
Kissen sind nicht verschiebbar. Die Kupees sind im Winter 
geheizt, aber die Heizung ist nicht zu reguliren. Der Reisende 
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kann sich also gegen zu grosse Hitze nur durch Oeffnen der 
Fenster schützen. Nun kommen wir nach Frankreich. Die 
Wagen der französischen’Nordbahn, die uns nach Paris bringen, 
besitzen keine Toiletten, keine Armlehnen, keine verschieb- 
baren, dagegen ziemlich harte Polster und auch keine Dampt- 
heizung. Auf den Aufenthaltsstationen werden mit heissem 
Wasser gefüllte Wärmflaschen für die Füsse eingeschoben, oder 
am Boden befindet sich eine Briketheizung ebenfalls nur für 
die Füsse und nicht für die Dauer — wie in der guten alten 
Zeit. Seit einigen Jahren haben die preussischen Staatsbahnen 
in Anbetracht dieser Missstände deutsche Wagen von Köln bis 
Paris gehen lassen. Bisher wurden dieselben aber nicht von 
allen Zügen geführt. Nur der Früh- und Abendzug in beiden 
Richtungen hatte einen deutschen Wagen. Diese Wohlthat 
wussten nicht allein die deutschen Reisenden, sondern auch die 
belgischen und französischen zu schätzen. Daher waren diese 
Wagen stets überfüllt. Eine besondere Annehmlichkeit bildeten 
sie tür die Damen und namentlich für solche, die mit Kindern 
reisten. Auch der französische Handelsminister hat sich ohne 
Zweifel von der Bequemlichkeit der nach Paris fahrenden 
deutschen Wagen überzeugt. Er forderte daher kürzlich in An- 
betracht der bevorstehenden Weltausstellung die französischen 
Bahnen auf, in ihre Züge Couloirwagen hauptsächlich II. Klasse 
einzustellen. Die französische Nordbahnaktiengesellschaft, wie 
die meisten französischen Bahnen in erster Linie auf die Divi- 
dende bedacht, erklärte sich für ruinirt, wenn sie dieser Auffor- 
derung des Ministers nachkommen sollte. Um so erfreulicher 
ist die Thatsache, dass die deutsche Bahnverwaltung in Köln 
die Pariser Schnellzüge seit dem 1. Oktober zum Theil mit zwei 
deutschen Wagen versieht, so dass jetzt auch die bisher von 
Paris ohne deutsche Wagen abgehenden Züge, wie der Mittags- 
zug, der nicht einmal einen französischen bis Köln durchge- 
henden Wagen I: Klasse hatte, mit deutschen Wagen versehen 
sind. Für diese Initiative wird der deutschen Bahnverwaltung 
von allen Reisenden, die zwischen Paris und Köln verkehren, 
ohne Unterschied der Nationalität in hohem Grade Dank gezollt 
und könnte den französischen Bahnen als leuchtendes Beispiel 
dienen. 


— Gemäss dem Antrag der Verkehrsdeputation hat auch 
der Berliner Magistrat beschlossen, von dem Projekt der Um- 
wandlung der Berliner elektrischen Hochbahn in eine Unter- 
pflasterbahn wegen der zu hohen Kosten abzusehen und von 
seinem Beschlusse der Stadtverordnetenversammlung Mittheilung 
zu machen. 


— Die Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahngesellschaft 
beruft auf den 19. Dezember d. J. eine Generalversammlung, 
welche über Deckung von Mehrausgaben für Oberbau, Hoch- 
bauten, Betriebsmittel usw. Beschluss fassen soll. 

Zur Richtigstellung bezw. Vervollständigung der Mitthei- 
lung in Nr. 89 S. 1378 d. Ztg., betreffend die eine Theilstrecke 
der gesellschaftlichen Livien darstellende Brockenbahn, sei noch 
mitgetheilt, dass die Länge der letzteren von der Abzweigungs- 
station Drei Annen-Hohne bis zur Endstation auf dem Brocken 
nicht 16, sondern 18,97 km beträgt. Die Bahn hat bezw. erhält 
folgende Stationen Drei Annen-Hohne, Schierke und Brocken. 
Die Strecke Wernigerode-Drei Annen-Schierke ist bereits seit 
Juni d.J. dem Verkehr übergeben. Die Einrichtung einer Halte- 
stelle im Eckerloch ist fallen gelassen, da Touristen, welche diese 
Station benutzen könnten, doch von Schierke kommen- oder 
Schierke berühren, und ausserdem die durchgängig angewendete 
Steigung von 1:30 hier nicht unterbrochen ist. Die Krümmungs- 
verhältnisse der Brockenbahn selbst sind für eine solche Ge- 
birgsbahn ausnehmend günstig und halten sich mit vier Aus- 
nahmen in den Grenzen von 100 bis 1000 m Radius. Die vier- 
achsigen viercylindrigen Compoundmaschinen, sogen. Malet- 
maschinen, halten 4cbm Wasser und können sechs besetzte Per- 
sonenwagen ohne Schwierigkeit schleppen. 


— Die Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen 
hat nunmehr für das Jahr 1899 auch ihren Bedarf an Kupfer- 
und Metallwaaren, erstere an acht, letztere an fünf Lieferanten 
vergeben und zwar a) an Kupferwaaren: 30 500 kg glattes Kupfer- 
blech, 5500 kg Kupferdraht in Ringen, 191000 kg Kupfer in be- 
stimmten Formen, 10500 Kupferröhren, 160000 kg Quadrat- und 
Rundkupfer, 100000 kg gezogenes Rundkupfer und 106000 kg 
fertige Kupferstutzen, zusammen 603500 kg im Kostenbetrage 
von etwas über 900000 Jt.; b) an Metallwaaren: 14500 kg Anti- 
mon, 6400 kg Blei in Blöcken, 3600 kg Messingblech, 3350 kg 
Messingdraht, 4100 kg Zinnloth, 4200 kg Zinkblech, 3 600 kg Zink 
in Platten und 80000 kg Zinn (Banka) in Blöcken, zusammen 
119750 kg im Betrage von nahezu 170000 MH. 


— Im Interesse des reisenden Publikums hat die baye- 
rische Staatseisenbahnverwaltung Veranlassung genommen, 
ihren äusseren Dienststellen in Erinnerung zu bringen, dass die 
Stationsvorsteher, dienstthuenden Stationsbeamten und Zug- 
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führer Vorgesetzte der Schlafwagenwärter der internationalen 
Schlafwagengesellschaft sind und als solche auch die Ver- 
pfliehtung haben, die Dienstführung dieser Wärter zu über- 
wachen. Nach den Dienstverordnungen sind die Schlafwagen- 
bediensteten unter anderem angewiesen, beim Einsteigen der 
Reisenden an der Thür des Schlafwagens sich aufzuhalten, den 
Reisenden beim Einsteigen behilflich zu sein, auf den Haupt- 
stationen den Schlafwagen zu verlassen, um nachzusehen, ob 
neuzugehende Reisende vorhanden sind; ausserdem haben sie 
für Reinhaltung der Waschvorrichtungen und Aborte sowie für 
Nachfüllung der Wasserbehälter in den Schlafwagen zu sorgen, 
beim Dunkelwerden und Durchfahren von Tunnels die Lampen 
anzuzünden usw. Während ihres Dienstes haben diese Bedien- 
steten stets die vorgeschriebene Uniform zu tragen und sich 
des Rauchens zu enthalten. Von der Beachtung dieser Be- 
stimmungen während der Fahrt haben sich die Zugführer zu 
überzeugen. 


— Im Anschluss an die Mittheilung in Nr.91 S. 1418 d. Ztg., 
betreffend das Dienstjubiläum des Ministerpräsidenten Dr. Frei- 
herrn von Mittnacht wird uns aus Stuttgart noch folgendes ge- 
schrieben :: 

Den ersten Glückwunsch stattete Se. Majestät der König 
ab, der hierzu aus Bebenhausen nach Stuttgart gekommen war. 
Der König verweilte längere Zeit bei dem Ministerpräsidenten 
und sprach demselben wiederholt und mit den herzlichsten Wor- 
ten seine besten Glückwünsche aus. Ihre Majestät die Königin 
liess ihre Glückwünsche durch einen Kammerherrn überbringen 
und gleichzeitig einen prachtvollen Blumenkorb überreichen. 
Daran reihten sich die Glückwünsche der übrigen in Stuttgart 
anwesenden Fürstlichkeiten, der Präsidenten der beiden Kam- 
mern, der württembergischen Staatsminister, des diplomatischen 
Korps, vieler Korporationen, Behörden und hoher Staatsbeamter. 
Ausserdem gingen dem Jubilar noch eine Menge schriftlicher 
und telegraphischer Glückwünsche aus allen Theilen und Kreisen 
des Landes sowie von auswärtigen Fürstlichkeiten und Regie- 
rungen zu. 

Der königlich preussische Gesandte überreichte ein Hand- 
schreiben Sr. Majestät des Deutschen Kaisers, in welchem in 
besonders gnädiger Weise der vielfachen Verdienste gedacht 
wurde, die sich der Jubilar nicht nur um sein engeres Vaterland, 
sondern auch um die Pflege der bundesfreundlichen Beziehungen 
zum Reiche und zu Preussen in unermüdlicher Arbeit erwor- 
ben hat. 

Namens der württembergischen Handels- und Gewerbe- 
kammern überreichte eine Abordnung unter Führung von Geh. 
Kommerzienrath Widenmann, Vorsitzender der Stuttgarter 
Handels- und Gewerbekammer, eine Adresse mit folgendem 
Wortlaut: 

Stuttgart, den 23. November 1898. 
Ew. Excellenz! 

An dem heutigen Tage, an dem Ew. Excellenz auf 25 Jahre 
erfolgreicher Oberleitung der königlich württembergischen Ver- 
kehrsanstalten zurückblicken, nehmen auch die württembergi- 
schen Handels- und Gewerbekammern und die von ihnen ver- 
tretenen Interessentenkreise Anlass, Ew. Excellenz ihre aufrich- 
tigen Glückwünsche entgegenzubringen. 

Seitdem Ew. Excellenz an die Spitze der württembergi- 
schen Verkehrsanstalten getreten, ist das Eisenbahnnetz mehr 
und mehr ausgebaut, die Leistungsfähigkeit der Verkehrsan- 
stalten verdoppelt, die für unsere Industrie so wichtige Ermäs- 
sigung des Kohlentarifes, die liberale Erleichterung des Per- 
sonen- speziell des Arbeiter- und des Durchgangsverkehres, die 
Entwickelung des Fernsprechwesens in die Wege geleitet und 
zur selben Zeit das Gleichgewicht zwischen den Eisenbahnein- 
nahmen und -Ausgaben hergestellt worden. Durch all das, wie 
durch die Einführung bahnbrechender Neuerungen, haben sich 
unsere Verkehrsanstalten als ein ebenbürtiges Glied, in manchen 
Stücken sogar als ein Vorbild des gesammten Verkehrswesen 
des Deutschen Reiches erwiesen. 

Im Vergleich zu der Zeit vor 25 Jahren hat die Industrie 
einen mächtigen Aufschwung genommen. Naturgemäss sind in 
gleichem Maasse auch die Ansprüche gewachsen, die der Ver- 
kehr an die Verkehrsanstalten stellen musste. In der Aufnahme 
und Erledigung dieser verschiedenen Wünsche haben Ew. Ex- 
cellenz immer und überall in grossen wie in kleinen Dingen 
dasselbe freundliche Entgegenkommen bewiesen. 

Wir erfüllen eine angenehme Pflicht, wenn wir dies namens ° 
unserer Mandanten bei der heutigen Feier dankend rühmen. 
Wir verbinden damit den Wunsch: Möge es Ew. Excellenz ver- 
gönnt sein, wie bisher noch viele Jahre in ungeschwächter 
Thatkraft für das allgemeine Wohl, wie zum Besten von Handel 
und Verkehr unseres Landes zu walten und zu wirken. 

In Ehrerbietung 
Die Handels- und Gewerbekammern. 

Namens der Generaldirektion der Staatseisenbahnen er- 
folgte die Beglückwünschung durch deren Vorstand, Präsident 
von Balz, und die Abtheilungsvorstände Direktor von Schleicher 
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und Direktor von Fuchs. Von der Generaldirektion der Posten 
und Telegraphen erschien zur Gratulation deren Vorstand, Prä- 
sident von Weizsäcker. Einer Abordnung des württembergischen 
Verkehrsbeamtenvereins gegenüber‘, die sich zur Beglückwün- 
schung ebenfalls eingefunden hatte, bezeugte der Jubilar seine 
Theilnahme am Gedeihen des Vereins und gab die Versicherung, 
dass er den Bestrebungen des Vereins wohlwollend gegenüber- 
stehe, auch betonte er, dass er die berechtigten Wünsche der 
Verkehrsbeamten, die gegen andere noch zurückstehen, aner- 
kenne und für sie thun werde, was in seinen Kräften stehe, was 
sich aber nur stufenweise erreichen lasse. 


— Nach endgültigen Festsetzungen ergaben sich bei den 
sächsischen Staatsbahnen für den Monat Juli d.J. Einnahmen, 
wie sie bisher in diesem Monate noch nicht erreicht worden 
sein dürften. Im erwähnten Monate wurden 6113760 Personen 
(+ 832063) und 2023772800 kg Güter (+ 109885190 kg) be- 
fördert und hieraus insgesammt 10809366 J@ vereinnahmt. 
Dies sind 640 627 4 mehr als im gleichen Monate der Vorjahres. 
Hiervon entfielen 4458698 6. (+ 384 928 „l6) auf den Personen- 
verkehr und 6 350 668 «44. (+ 255693 „M) auf den Güterverkehr, 
Bis Ende Juli d.J. belaufen sich die Einnahmen auf 63 084 271 & 
und übersteigen damit die von dem gleichen Zeitraume des 
Vorjahres um 2768179 Je. 


— Eine soeben ergangene landesherrliche Verordnung 
trifft, unter Aufhebung der unterm 17. März 1888 erlassenen 
Verordnung, neue Bestimmungen über die Organisation der 
Centralverwaltung der badischen Staatseisenbahnen. Danach 
theilt sich fortan die „Grossherzogliche Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen“, an deren Spitze der Generaldirektor steht, 
in fünf Abtheilungen, und zwar in die Verwaltungs-, die Be- 
triebs-, die Verkehrs-, die Bau- und die Rechnungsabtheilung. 


Die Abtheilungsvorstände sowie der regelmässige Stellvertreter | 


des Generaldirektors werden durch den Grossherzog bezeichnet. 
Die Generaldirektion vollzieht die ihr zugewiesenen Geschäfte 
unter Mitwirkung des ihr zugetheilten Hilfspersonales, sowie 
von Üentralbehörden, denen die Eigenschaft selbständiger 
Stellen im dienstlichen Verkehr zukommt. 
hörden sind: die Verwaltung der Hauptwerkstätte, die Verwal- 
tung der Eisenbahnmagazine, die Eisenbahnhauptkasse, die Ver- 
kehrskontrole I, die Verkehrskontrole II und die Wagenkontrole. 
Die landesherrliche Verordnung stellt den Wirkungskreis dieser 
Centralbehörden fest. 
Hauses und der auswärtigen Angelegenheiten bezw. dessen Chef 
ist mit deren weiterem Vollzuge beauftragt. 


— Der allgemeine deutsche Bäderverband richtet an den 
Reichskanzler und an die Regierungen der Bundesstaaten ein 
Gesuch um Abänderung der Bestimmung über den Transport 
von Kranken auf den Eisenbahnen. Dem Gesuche sind die 
von Sanitätsrath Dr. med. Kothe (Friedrichroda) aufgestellten 
und vom Bäderverbande angenommenen Leitsätze zu Grunde 
gelegt worden. Die wichtigsten davon sind: 1. Unter Ver- 
ringerung der allem Anscheine nach zu reichlich vorhandenen 
Abtheilungen I. Klasse sind besondere Sanitätsabtheilungen und 
-Wagen einzurichten, welche regelmässig in gewisse, durch die 
Erfahrung zu bestimmende, möglichst durchgehende Züge ein- 
zustellen sind. 2. Alle Schwerkranken, die auf der Eisenbahn 
befördert werden sollen und für die die Verkehrsordnung 
bereits einen besonderen Wagen oder eine Wagenabtheilung 
vorschreibt, müssen vorher ärztlich angemeldet werden, mit 
dem besonderen Vermerk, ob sie an einer ansteckenden Krank- 
heit leiden und an welcher. 3. Alle ansteckenden Kranken 
dürfen nur in besonderen Sanitätswagen für ansteckende Kranke 
befördert werden. 4. Nicht ansteckende schwere Kranke können 
auch in gewöhnlichen besonderen Ahtheilungen befördert wer- 


den, besser geschieht dies aber in den gewöhnlichen Sanitäts- | 


wagen. 5. Schwerkranke, die sich nicht selbst behelfen können, 
und Geisteskranke werden nur mit entsprechender Begleitung 
zur Beförderung und zwar auch nur in besonderen (Sanitäts-) 
Abtheilungen angenommen. 6. Die für den Transport Schwer- 
kranker von den Strassenfuhrwerken nach den Eisenbahnwagen 
und umgekehrt, und für das Ein- und Aussteigen bestehenden 
Einrichtungen müssen durch Ergänzung und Verbesserung des 
bereits vorhandenen Materiales (Tragbahren, Rollstühle, fahrbare 
Rampen usw.) durch sorgfältige Unterweisung dazu geeigneter 
Beamter in dieser Art der Hilfeleistung auf einen besseren Stand 
gebracht werden und dabei muss auf die Kurorte, als diejenigen 
Stellen, an denen derartige Ansprüche am ehesten gestellt wer- 
den, besondere, den örtlichen Verhältnissen angemessene Rück- 
sicht genommen werden, namentlich für überdachte An- und Ab- 
fahrthallen gesorgt werden.“ 


— Zu der von vielen Blättern gebrachten Nachricht über 
ein vereiteltes Attentat auf den Zaren ging der „Erml. Ztg.“ 
von der königlichen Eisenbahnbetriebsinspektion 2 zu Königs- 
berg i. Pr. folgende Richtigstellung zu: 


Diese Centralbe- | 


Das Ministerium des grossherzoglichen 


„Es ist unwahr, dass dem Sonderzug mit dem Kaiser 
von Russland irgend ein Hinderniss bereitet ist. Thatsache ist 
nur, dass mehrere Tage später während der Dunkelheit einzelne 
leichte Gerüsthölzer, darunter eine Leiter, auf die Gleise bei 
der Passargebrücke gelegt und vom Bahnwärter, der diesen 
Unfug bemerkt hatte, sofort mit leichter Mühe entfernt worden 
sind. Der Bahnwärter ist bald darauf acht Tage krank ge- 
wesen und zwar an einer Erkältung, die mit dem Vorfall nicht 
in Zusammenhang stand, und ist während dieser Erkältung zu 
Hause gewesen. Für seine Aufmerksamkeit ist ihm von der 
Eisenbahndirektion eine Belohnung zu Theil geworden. Die 
Angelegenheit ist in der für solchen Unfug immer üblichen 
Form der Staatsanwaltschaft und den Polizeibehörden zur Ver- 
folgung sogleich angezeigt worden.“ 


Oesterreich-Ungarn. 


— Sozialpolitische Eisenbahnfragen im Arbeitsrathe. 
Auf Grund kaiserlicher Entschliessung vom 21. Juli 1898 wurde 
zur systematischen Erhebung, Verarbeitung und periodischen 
Veröffentlichung der arbeitsstatistischen Daten für die Zwecke 
der wirthschaftlichen und sozialen Gesetzgebung und Verwal- 
tung ein besonderes „arbeitsstatistisches Amt“ im 
Handelsministerium errichtet und zur Unterstützung dieses 
Amtes sowie zur Beförderung des gedeihlichen Zusammenwir- 
kens desselben und der Betriebe, auf welche sich seine Wirk- 
samkeit erstreckt, ein „ständiger Arbeitsrath“ gebildet. 
Der Arbeitsrath, in welchem auch Vertreter der Eisenbahnbe- 
hörden sowie der Verkehrsanstalten und deren Bedienstete ver- 
treten sind, hat schon bei seinen ersten meritorischen Berathun- 
gen die Gelegenheit ergriffen, sich mit sozialpolitischen, auf 
das Transportwesen bezughabenden Fragen zu befassen und in 
zwei auf das Verkehrswesen bezüglichen Angelegenheiten, die 
beide sozialpolitischer Natur sind, Beschlüsse gefasst. Diese 
Angelegenheiten sind die Arbeitseinstellungen und die Lage der 
Verkehrsbediensteten. 

In erster Beziehung lag dem Arbeitsrathe das von dem 
arbeitsstatistischen Amte ausgearbeitete Programm für die künf- 
tige Statistik der Arbeitseinstellungen vor. Die Grundlage für 
die Erfassung und Bearbeitung der auf die Arbeitseinstellungen 
bezüglichen Daten werden Zählblätter bilden, zu deren Ausfül- 
lung in betreff des Bergbaues die Bergbehörde, in betreff der 
Seeschifffahrt und Seefischerei die Seebehörde in Triest, in be- 
treff aller übrigen Erwerbszweige aber die politische Behörde 
erster Instanz unter Mitwirkung der Gewerbeinspektoren be- 
rufen sein soll. In dem Programm war eine spezielle Bestim- 
müng in betreff jener Behörden nicht enthalten, welche zur Aus- 
füllung der Zählblätter bei Streiks auf dem Gebiete von Trans- 
portunternehmungen, die der Gewerbeordnung nicht unterliegen, 
berufen sind. Wir erinnern da nur, um ein Beispiel hervorzu- 
heben, an die wiederholten Tramwaystreiks. Es war hier offen- 
bar eine Lücke vorhanden, da die Transportunternehmungen 
zufolge ihres besonderen Charakters nicht gut mit den übrigen 
Erwerbszweigen, insoweit dieselben nicht mit dem Bergbau oder 
der Seeschifffahrt sich befassen, zusammengeworfen werden 
können. Dieser Erwägung hat sich denn auch der Arbeitsrath 
nicht verschlossen und eine entsprechende Ergänzung des Pro- 
grammes, betreffend die Erhebungen bei Arbeitseinstellungen 
bei Transportunternehmungen, nach der Richtung vorgenommen, 
dass bei Streiks dieser Art die politischen Landesstellen im 
Verein mit den zuständigen Aufsichtsbehörden die Zählblätter 
auszufüllen berufen sind. 

Die zweite auf das Eisenbahnwesen bezügliche Angelegen- 
heit sozialpolitischen Charakters betrifft die Lage der Verkehrs- 
bediensteten. Vor einigen Monaten hat der Verein für Sozial- 
politik in Berlin den Beschluss gefasst, Erhebungen über die 
Arbeits- und Lohnverhältnisse der bei den Verkehrsanstalten 
angestellten Beamten und Arbeiter einzuleiten. Als Ziel schwebt 
dem genannten Verein vor, einen Beitrag zur Frage der Bewäh- 
rung des Staatsbetriebes auf diesem Gebiete vom sozialpoliti- 
schen Gesichtspunkte aus zu liefern. Um die soziale Lage der 
Verkehrsbediensteten auch in Oesterreich in umfassender Weise 
studiren zu können, hat der genannte Verein in einer Eingabe 
die Unterstützung des Eisenbahnministeriums für die geplanten 
Erhebungen erbeten. Das Eisenbahnministerium hat, wie bereits 
bei früherer Gelegenheit mitgetheilt, den österreichischen Ver- 
tretern des Vereins für Sozialpolitik die Geneigtheit ausge- 


, sprochen, die Intentionen des Vereins auf diesem Gebiete thun- 


lichst zu fördern. 

Der Vorsitzende des Arbeitsrathes brachte eine Note des 
Eisenbahnministeriums zur Kenntniss, in welcher die Bereit- 
willigkeit ausgesprochen wird, Erhebungen über die Lage der 
Bediensteten bei den Staatsbahnen vorzunehmen. Der Vertreter 
des Eisenbahnministeriums im Arbeitsrath erklärte, dass das 
Eisenbahnministerium die Feststellung des Fragebogens durch 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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den Arbeitsrath selbst als einen zu komplizirten Vorgang halte, 
dass dasselbe aber bereit sei, bei Feststellung des Fragebogen- 
textes, sowie bei der Lösung jener Vorfragen, welche rücksicht- 
lich der in Rede stehenden Erhebungen noch in Betracht kom- 
‚men, von dem fachmännischen Gutachten einer Anzahl von De- 
legirten des Arbeitsrathes Gebrauch zu machen. Demgemäss 
wurde beschlossen, dem genannten Ministerium eine Reihe von 
Mitgliedern, deren Wahl sofort erfolgte, als Delegirte des Ar- 
beitsrathes in der bezeichneten Angelegenheit zu nominiren. 


— Interpellation, betreffend die Einflussnahme des 
Reichskriegsministeriums auf Konzessionirung, Bau und Be- 
trieb der Eisenbahnen. Der Eisenbahnminister beantwortete in 
der Sitzung des österreichischen Abgeordnetenhauses vom 
22. d. Mts. eine an das Gesammtministerium gerichtete Inter- 
pellation, welche die Anfrage enthielt, ob es die Regierung 
nicht für zweckdienlich halte, dem gemeinsamen Reichskriegs- 
ministerium die demselben bisher zugestandene Einflussnahme 
auf die Konzessionirung, den Bau und Betrieb der Eisenbahnen 
zu entziehen und die Vertretung der militärischen Interessen 
beim Bau von Bahnen in Oesterreich ausschliesslich dem Landes- 
vertheidigungsministerium zu übertragen, jedoch auch dessen 
Einfluss auf das unumgänglich nothwendige Maass einzu- 
schränken. 

Der Minister kennzeichnete den Standpunkt der Regierung 
gegenüber der gemachten Anregung, welche auch im Ausgleichs- 
ausschusse des Abgeordnetenhauses zur Sprache kam, in nach- 
folgender Weise: 

Den Eisenbahnen muss im Mobilisirungs- und Kriegsfalle 
als dem leistungsfähigsten und raschesten Transportmittel für 
Truppen und Kriegsbedarf aller Art eine ausserordentlich hohe, 
ja geradezu entscheidende Bedeutung zuerkannt werden, und 
erscheint es daher sachlich vollkommen gerechtfertigt und wird 
allerwärts als selbstverständlich betrachtet, dass schon anläss- 


HORTSETELBENUNE und der Landesvertheidigung berücksichtigt 
werden. 

Das zur Vertretung der militärischen Interessen berufene 
Reichskriegsministerium geht hierbei stets mit jener Mässigung 
vor, welche durch die Rücksichtnahme auf die speziellen Ver- 
hältnisse und insbesondere auf die zumeist ziemlich knapp be- 
messenen finanziellen Mittel der Bahnunternehmungen bedingt 
ist. Das gedachte gemeinsame Ministerium beschränkt sich 
hierbei jederzeit nur auf solche Anforderungen, deren Erfüllung 
als unbedingt nöthig erkannt wurde. Insbesondeie in jenen 
Fällen, wo durch die für militärische Zwecke zu fordernde er- 
höhte Leistungsfähigkeit der Bahnanlage das Zustandekommen 
eines neuen Schienenweges selbst bedroht erscheint, ist es bis- 
her vorzüglich durch das dankenswerthe weitgehende Entgegen- 
kommen der Kriegsverwaltung stets gelungen, eine angemessene 
Ausgleichung aller berechtigten Interessen zu erzielen. Auch 
ist nicht zu verkennen, dass in vielen Fällen die zunächst im 
militärischen Interesse verlangte leistungsfähigere Ausgestal- 
tung neuer Bahnlinien auch vom volkswirthschaftlichen Stand- 
punkte Vortheile bietet. 

Hiernach liegt nach Erachten der Regierung kein Anlass 
vor, hinsichtlich der von der Militärverwaltung geübten und 
derselben nach den bestehenden gesetzlichen Vorschriften aus- 
drücklich vorbehaltenen Einflussnahme bei der Herstellung 
neuer Eisenbahnlinien eine Aenderung in Aussicht zu nehmen. 
Wird jedoch eine angemessene Berücksichtigung der Bedürf- 
nisse der Militärverwaltung beim Bau von Eisenbahnen als 
sachlich unbedingt geboten anerkannt, so bedarf nur noch 
die Frage der Erörterung, durch welches Organ diese Inter- 
Fin in geeigneter und fachgemässer Weise vertreten werden 
sollen. s 

Wenn nun die Interpellanten eine Uebertragung dieser 
bisher durch das gemeinsame Reichskriegsministerium aus- 
geübten Funktionen an das Landesvertheidigungsministerium in 
Anregung bringen, indem sie diese letztgenannte Üentralstelle 
als hierzu allein kompetent erklären, so ist die Regierung nicht 
in der Lage, sich dieser Anschauung anzuschliessen. 

Abgesehen davon, dass die von dieser Neuerung erhoffte 
Verringerung der seitens der Militärverwaltung zu erhebenden 
Ansprüche schon aus dem Grunde wohl nicht eintreten dürfte, 
weil ja ohnehin die bezüglichen Anforderungen auch gegen- 
wärtig auf das allergeringste Ausmaass eingeschränkt werden, 
müsste sich der Natur der Sache nach das Landesvertheidi- 
gungsministerium über das Ausmaass der zu stellenden Anfor- 
derungen jeweils vorher in das Einvernehmen mit dem Reichs- 
kriegsministerium setzen, welches allein in der Lage ist, die 
bezüglichen Interessen der Gesammtmonarchie einheit- 
lich zu berücksichtigen. 

Es würde sohin die angeregte Kompetenzänderung einer- 
seits statt der angestrebten Erleichterung voraussichtlich nur 
eine Verzögerung für die Austragung der einschlägigen Fragen 
zur Folge haben und andererseits ein planmässiges, gleich- 
artiges Vorgehen im Bereiche der beiden Staatsgebiete, dessen 


Beobachtung bei allen die Verwerthung der Machtmittel des 
Reiches betreffenden Angelegenheiten unerlässlich ist, aus- 
schliessen. 

Die Regierung vermag mithin die Opportunität der ange- 
regten Kompetenzänderung nicht anzuerkennen; sie wird jedoch 
nach wie vor bemüht sein, die seitens des Reichskriegsministe- 
riums vom militärischen Standpunkte geltend zu machenden An- 
forderungen bezüglich des Eisenbahnwesens mit den in Betracht 
kommenden wirthschaftlichen und finanziellen Rücksichten jeder- 
zeit möglichst in Einklang zu bringen. 


— Ein Haftpflichtgesetz für elektrische Bahnen. In einer 
der letzten Sitzungen des Abgeordnetenhauses wurde folgende 
Interpellation gestellt: Das formelle Ersatzrecht gegenüber den 
durch den Betrieb von Eisenbahnen herbeigeführten körperlichen 
Beschädigungen von Personen fusst auf dem österreichischen 
Gesetze vom 5. März 1869. Dasselbe schränkt die dort statuirte 
Beweisregel auf Ereignungen ein, die im Verkehre von mit 
Dampfkraft betriebenen Eisenbahnen vorgekommen sind. 
Seither haben sich die Verkehrsverhältnisse mannigfach ver- 
ändert. Dem Dampfbetrieb ist insbesondere jener durch Flek- 
trizität an die Seite getreten, der besonders im Verkehre inner- 
halb der Städte, aber auch ausser denselben bereits eine hervor- 
ragende Rolle spielt. Es kann aber niemand verstehen, warum 
ein von einer elektrischen Bahn Ueberfahrener oder dessen 
Nachkommen eine andere Beweislast zu überwinden und 
schwierigere Rechtswege zu bestehen haben soll, um zu einem 
Schadenersatze zu gelangen, als jener, dessen Verletzung durch 
eine Bahn mit Dampfbetrieb erfolgte. Nichtsdestoweniger er- 
klärten sich die Gerichte in vorgekommenen Fällen nicht in der 
Lage, das erwähnte Haftpflichtgesetz auf den elektrischen Betrieb 
anzuwenden. Diese Rechtsungleichheit ist um so empfindlicher, 
als in derartigen Entschädigungsprozessen nur zu häufig die 


ı j hon | Frage der Beweislast mit jener des Ersatzes überhaupt zusammen- 
lich der Erbauung neuer Schienenwege die Bedürfnisse der | n 


fällt. Bei Gelegenheit der hiermit angeregten Ausdehnung vom 
Dampfbetrieb auf jede Art von maschinellen Bahnbetrieb über- 
haupt wäre zugleich das Haftpflichtgesetz einer inneren Revision 
zu unterziehen. Dasselbe ist der damals noch herrschend ge- 
wesenen Rechtstheorie zu liebe auf die Annahme eines fingirten 


ı Verschuldens der Bahnverwaltung aufgebaut, für welches die 


„Vermuthung“ streiten soll. Richtig beruht aber das diesfällige 
weitgehende Ersatzrecht auf dem Gedanken, dass jemand, der 
den mit besonderen Gefahren verbundenen Eisenbahnbetrieb 
unternimmt, auch für die Folgen desselben regelmässig und 
ohne Rücksicht auf sein persönliches Verschulden aufzukommen 
hat, sofern nur nicht der Verletzte selbst den Unfall verursacht 
hat. Es wäre zeitgemäss, sonach das Gesetz nicht nur mit den 
Anforderungen der modernen Technik, sondern auch mit jenen 
der modernen Rechtswissenschaft in Einklang zu bringen. Es 


wird die Anfrage gestellt: „Ist der Eisenbahnminister geneigt, 


diesen Anforderungen nach einer Reform des Haftpflichtgesetzes 
1. durch Ausdehnung desselben auf Bahnen auch des elektrischen 
und maschinellen Betriebes überhaupt, und 2. durch Neuredak- 
tion desselben im Hinblick auf die juristischen Grundlagen, 
durch Einbringung eines diesbezüglichen Gesetzentwurfes nach- 
zukommen ?* 

In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 14. d. Mts. 
war in Form eines Antrages ein Gesetzentwurf, betreffend die 
Haftpflicht der Eisenbahnen und Dampfschifffahrtsgesellschaften, 
eingebracht worden, welcher dieselben Tendenzen wie die vor- 
stehende Interpellation verfolgt und im wesentlichen bestimmt, 
dass wenn bei einer mit Anwendung von elementarer Kraft 
(Dampf, Elektrizität usw.) betriebenen Eisenbahn oder einer 
Tramway die körperliche Verletzung oder Tödtung eines Menschen 
herbeigeführt wird, die Unternehtnung zur Leistung des Ersatzes 
nach Maassgabe des $S$ 1325—1327 Bürgerlichen Gesetzbuches 
verpflichtet ist, dass ferner die Unternehmung nur dann und in 
dem Maasse von der Ersatzleistung befreit wird, als sie beweist, 
dass die Verletzung oder Tödtung durch Verschulden des Be- 
schädigten verursacht wurde. 


— Oesterreichisch-sächsische Eisenbahnanschlüsse. Die 
Verhandlungen wegen Perfektionirung des Staatsvertrages, be- 
treffend die jüngst mitgetheilten fünf österreichisch-sächsischen 
Eisenbahnanschlüsse, haben eine kleine Verzögerung erlitten. 
Die Vertreter der sächsischen Regierung sind erst am 25. d. Mts. 
in Wien eingetroffen. Die Konferenzen werden, da im Wesen 
eine Verständigung bereits seit einiger Zeit erzielt ist, nur 
kurze Zeit in Anspruch nehmen, und ist die Unterzeichnung des 
Staatsvertrages in den nächsten Tagen zu gewärtigen. 


— Mit 1. Januar 1899 sollen folgende einheitliche Bestim- 
mungen über Fahrpreisermässigungen für Thierbegleiter auf 
den österreichischen und ungarischen Bahnen in Kraft treten: 

1. Begleiter lebender, nicht in Behältnissen zum Trans- 

orte gelangender Thiere, geniessen bei der Tourfahrt mit dem 
uge, mit welchem die Thiere befördert werden, wenn sie in 
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der III. Wagenklasse oder in dem Viehwagen Platz nehmen, 
die folgenden Fahrbegünstigungen: 

a) Werden mit einem Frachtbriefe drei oder mehr Wagen 
aufgegeben, wird auf je drei Wagen ein Begleiter gebührenfrei 
befördert. Wenn für die über drei oder das Mehrfache von 
drei erübrigenden Wagen ein Begleiter beigegeben wird, findet 
betreffs desselben die unter b) festgesetzte Bestimmung An- 
wendung. 

b) Besteht eine Sendung nur aus einem oder zwei Wagen, 
oder wenn einer Sendung mehr Begleiter beigegeben werden, 
als nach der Bestimmung unter a) gebührenfrei zu befördern 
sind, haben die Begleiter der aus einem oder zwei Wagen be- 
stehenden Sendung bezw. die mehr beigegebenen Begleiter, die 
Fahrgebühr von 2 Hellern für die Person und das Kilometer, 
einschliesslich der ärarischen Stempelgebühr und der ungari- 
schen Transportsteuer zu entrichten. 

c) Auf Geflügeltransporte in Wagenladungen finden die 
Bestimmungen unter a) und b) Anwendung. 

3. Wenn lebende Thiere in Käfigen oder anderen Behält- 
nissen in Einzelsendungen zur Aufgabe gelangen, so haben all- 
fällige Begleiter, sofern sie überhaupt zugelassen werden, die 
tarifmässigen Gebühren der benutzten Wagenklasse und Zug- 
gattung zu entrichten. 


— Nach der vom „Oesterreichisch-ungarischen Eisenbahn- 
blatt“ schon vor einiger Zeit gebrachten Darstellung über den 
Stand des Projektes der Zillerthalbahn durfte man annehmen, 
dass dasselbe sich unter den Bahnprojekten befinden werde, 
welche den Inhalt des jüngst eingebrachten Gesetzentwurfes, 
betreffend die im Jahre 1898 sicherzustellenden Lokalbahnen, 
bilden. In der That ist aber das genannte Projekt in der Ge- 
setzesvorlage nicht enthalten. Es dürfte dies darauf zurückzu- 
führen sein, dass sich in letzter Zeit manche Umstände ergeben 
haben, welche Bedenken in betref® der Sicherstellung dieser 
Lokalbahn zu erwecken geeignet sind. Es hatte nämlich ur- 
sprünglich in der That den Anschein, dass die erwähnte Lokal- 
bahn durch eine Kombinirung entsprechender Interessentenbei- 
träge mit der Staatsgarantie für das Vorzugskapital zu sichern 
sein werde. In letzter Zeit ist indess dem Projekte der Führung 
der in Rede stehenden Lokalbahn am linken Zillerufer nach 
Jenbach ein Konkurrenzprojekt entgegengetreten, welches die 
Führung derselben am rechten Ufer der Ziller nach Brixlegg 
ins Auge fasst. Ueberdies aber liegen Symptome vor, welche 
darauf schliessen lassen, dass die interessirten Gemeinden dem 
Fortbestand des status quo den Vorzug vor der Realisirung 
einer Bahnlinie durch das Zillerthal zu geben scheinen. 


— Freisprechung eines der Amtsveruntreuung überführten 
Beamten. Das Wiener Schwurgericht hat jüngst in der Straf- 
sache gegen einen der Veruntreuung angeklagten Eisenbahn- 
beamten einen Freispruch gefällt, dessen auffallende Begründung 
besondere Beachtung verdient. 

Der Angeklagte stand seit 1882 im Bahndienste, zuerst als 
Diurnist, später als Beamter. Vor einem Jahre wurde er mit der 
Führung der Spesenkasse in der Station W. betraut, welches Amt 
er bis zu seiner am 23. September d. J. erfolgten Beanstandung 
versah. Er hatte in dieser Eigenschaft sowohl mit Geldern der 
Stationskasse, wie mit Geldern der Parteien zu manipuliren. Bei 
der am 23. April d. J. vorgenommenen Skontrirung der Spesen- 
kasse wurde dieselbe in voller Ordnung gefunden. 

Am 20. September d. J. erstattete der Angeklagte die An- 
zeige, dass seine Kasse einen Abgang von 900 fl. ausweise. Am 
23. September d. J. wurde die Kasse skontrirt und dabei ein Ab- 
gang von 788,85 fl. konstatirt. Der Angeklagte erklärte unum- 
wunden diesen Abgang dahin, dass er das abgängige Geld für 
eigene und für die Bedürfnisse seiner Familie verwendet habe. 
Es wurde ihm eine Ersatzfrist bis zum 1. Oktober d.J. gewährt, 
und da er keinen Ersatz leisten konnte, wurde gegen ihn die 
Veruntreuungsanzeige erstattet. Vor dem Untersuchungsrichter 
hielt der Angeklagte sein Geständniss aufrecht. 

Auf seine Vergangenheit übergehend, erzählte der Ange- 
klagte die Geschichte seiner Laufbahn. Er hatte das Gymnasium 
absolvirt, war 1882 in den Eisenbahndienst getreten mit einem 
Taglohn von 1,10 fl., der, nachdem er die Prüfungen für den Tele- 
graphen- und Verkehrsdienst abgelegt hatte, auf 1,50 fl. erhöht 
wurde. Allmählich rückte er bis zum Jahresgehalt von 1000 fl. 
undeinem Quartiergeldbezug von 400 fl. vor. Seine 
Verhältnisse wurden indessen infolge Familienzuwachses und 
Krankheitsfällen immer schlechter. Seine Familie befand sich 
in grösster Noth. Sie hungerte. Er konnte schliesslich der Ver- 
suchung nicht mehr widerstehen und vergriff sich an der ihm 
anvertrauten Kasse. 

Die Geschworenen bejahten die Frage auf das Verbrechen 
der Veruntreuung, jedoch mit dem Beisatze „unter unwidersteh- 
lichem Zwange“, wonach der Gerichtshof den Angeklagten voll- 
ständig freisprach. 


— Im Laufe der diesjährigen Schifffahrtsaison vollendete 


die selbständige ungarische Schifffahrt das zehnte Jahr ihres 
Bestandes. 

Im Jahre 1888 wurden seitens der ungarischen Regierung 
Schiffskurse zu dem Zwecke in Verkehr gesetzt, um den serbi- 
schen Pflaumen- und Borstenvichverkehr über Semlin und 
Mitrovieza auf die Linien der ungarischen Staatsbahnen zu 
lenken. 

Im Jahre 1889 wurden die Fahrten auf der Save zwischen 
Belgrad und Bosnisch-Räcza und auf der Donau zwischen Sem- 
lin und Semendria regelmässig aufgenommen. In demselben 
Jahre wurde im Rahmen der Direktion der ungarischen Staats- 
bahnen eine eigene Schifffahrtabtheilung und in Semlin ein 
Hafenkapitanat errichtet. 

Im Jahre 1891 wurde mit dem inzwischen wesentlich ver- 
grösserten Fahrpark auch das mittlere Gebiet der Theiss und 
die Donau bis Budapest befahren. In diesem Jahre leistete das 
Unternehmen anlässlich der starken Getreidekampagne, als auf 
den Bahnlinien Stockungen eintraten, den ungarischen Staats- 
bahnen zum ersten Male Mithilfe und beförderte 8831 Wagen 
Getreide nach Budapest. Der Umschlagsverkehr stieg auf 
4921 Wagen. Im Laufe dieses Jahres wurden die ungarischen 
Bahnlinien der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 
schaft verstaatlicht und der Schiffspark dieser Gesellschaft den 
ungarischen Staatsbahnen einverleibt. Es wurden nun auch 
Fahrten zwischen Belgrad-Gradistje und Orsova eingeleitet. 

Das Jahr 1895 brachte die Gründung der ungarischen 
Fluss- und Seeschifffahrt-Aktiengesellschaft 
und ging nun die Schifffahrtunternehmung der ungarischen 
Staatsbahnen in deren Betrieb über. 

Der Verkehr nahm, wie aus nachstehender Tabelle zu er- 
sehen ist, in ausserordentlicher Weise zu. 


ı Anzahl der beförder : i 
Betriebs- | a | R en: £ Lejstung 

p BET > in Tonnen- 
jahr | „ (einschl. ; Güter - ; 

'Stehschiffe) Reisende | : kilometer 
1888 9 3193 5836 576 179 
1839 13 10 294 51186 1 959 009 
1890 24 37 406 42.075 2 265 697 
1891 4 81 000 34 232 9 596 149 
1892 79 145 521 166 728 20 115 423 
1893 79 166 581 179 344 15 477 346 
1894 82 167 853 204 595 21 127 051 
1895 209 165 373 230 191 106 955 456 
1896 286 254 124 437 908 200 217 644 
1897 341 359 865 464 360 232 570.075 


Vor einem Dezennium stand dem ungarischen Staate für 
seine nationalen Verkehrsinteressen auf dem Wasserwege nur 
ein Dampfer mit zwei Schleppschiffen zur Verfügung, während 
heute 43 Dampfer mit 244 Schleppschiffen diesem Zwecke dienen, 
und sich das Verkehrsgebiet von kaum 100 km Länge auf die 
ganze Donau, Theiss, Save und Drau, somit auf über 3500 km 
Länge erweitert hat. 


Vereinsausland. 


— Der belgische Eisenbahnminister hat dem Kammeraus- 
schusse mitgetheilt, dass in diesem Jahre die Einnahmen der 
belgischen Staatsbahnen sich auf 185 800 000 Fres. beziffern, um 
6.000 000 Fres. mehr, als im Staatshaushalte vorgesehen wär. 


... Beiträge zu den Kosten der Nachtschnellzüge der 
Linie Bern-Genf. Im Jahre 1886 wurden auf Veranlassung des 
schweizerischen Bundesrathes die Nachtschnellzüge auf der vor- 
genannten Linie eingeführt, woraus für die Jura-Simplonbahn 
eine jährliche Mehrausgabe von 200000 Fres. entstand. Nach- 
dem sie mit dem Bund einen Vergleich bezüglich eines von 
diesem zu leistenden Beitrages abgeschlossen, der für das erste 
Jahr auf 70.000 Fres. sich belief, und dann jedes folgende Jahr 
um 10000 Fres. vermindert werden sollte, belangte sie — wie 
die „Schweizer Balınen“ mittheilen — die Öentralbahn, die Nord- 
ostbahn, die Vereinigten Schweizerbahnen als an dem durch die 
Nachtzüge vermittelten Verkehr interessirte Dritte, vor dem 
Bundesgericht auf eine angemessene Betheiligung an dem übrig- 


bleibenden Theil des Verlustes für die Jahre 1886 bis 1889. Das 


Bundesgericht hat nun die Nordostbahn zu einem jährlichen Bei- 
trag von 39000 Fres., die Centralbahn von 23000 Fres. und die 


Vereinigten Schweizerbahnen zu einem solchen von 3 000 Fres.. 


für den genannten Zeitabschnitt verurtheilt. 


; — Der Gemeinderath der Stadt Mailand genehmigte in der 
Sitzung vom 24. d. Mts. die Aufnahme eines Vorschusses bei 
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der Mailänder Sparkasse in Höhe von 1150000 Lire als ver- 
3 Beihilfe der Stadt Mailand zum Bau des Simplon- 
tunnels. 


— Die Hauptversammlung der italienischen Mittelmeer- 


bahn genehmigte die Bilanz und setzte die Dividende für |. Arte ö ? er | 
im Departement für Eisenbahnangelegenheiten eine Kommissions- 


das Jahr 1897 auf 25 Lire fest. 


— Eine weitere Ausdehnung nach Nordafrika hat der 
Nord-Südexpress, der, wie bereits gemeldet, vom 1. Dezember 
ab jeden Donnerstag von Berlin nach Rom und Neapel durch- 
geführt wird, einer Drahtnachricht aus Neapel zufolge erhalten. 


zurücklegt und in Neapel direkten Schiffanschluss nach Alexandrien 


| soll. 


(Aegypten) hat, findet jetzt dort unmittelbaren Eisenbahnanschluss | 


nach Kairo, 
4l/g Tag vermindert ist. 
Kairo mehr als 7 Tage. 


Bisher brauchte man von Berlin nach 


— Tunneleinsturz bei Vougeaucourt. Auf der Kisenbahn- 
linie Paris-Belfort-Basel ereignete sich am 24. d. Mts. bei dem 
Dorfe Vougeaucourt, 3 km von der Station Montbeliard, ein 
Tunneleinsturz. Auf einer Strecke von 500 m sind die Gleise 
durch Erdreich und Gestein verschüttet. 
dadurch für drei Eisenbahnlinien unterbrochen. Die Reisenden 
werden zwischen den beiden durch das Ereigniss getrennten 
Stationen zu Wagen befördert. Man befürchtet, dass die Repara- 


turarbeiten eine erheblich lange Zeit in Anspruch nehmen. Zwei | 


Personen sind bei dem Einsturz schwer verletzt worden. * 


— Aus Brüssel wird der „Voss. Ztg.“ geschrieben: Die 
Verhandlung der serbischen Regierung mit der Brüsseler Societe 
Generale und der belgischen Zechengesellschaft Industrielle 
Serbe über den Bau der Bahnlinie Timok-Kladowa-Nisch haben 
sich zerschlagen. Eine Gruppe deutscher Kapitalisten, an 
deren Spitze die Deutsche Bank steht, will den Bau und den Be- 
trieb dieser Bahn übernehmen, wenn die serbische Regierung 
ihr auch den Betrieb der Linien Nisch-Pirot und Nisch-Vranja 
überlässt. Die Zeche Industrielle Serbe, die die Minen bei Timok 
besitzt, wollte dieser Gruppe die Pläne und Anschläge der Linie 
Timok-Kladowa-Nisch abtreten, aber der Minister der öffentlichen 
Arbeiten war mit dieser Kombination nicht einverstanden, und 
die Regierung soll sich nach Mittheilungen aus Belgrad für den 
Bau der Bahn auf Staatskosten entschieden haben. 
Diese Brüsseler Nachricht wird von dem Bukarester „Curierul 
Finaneiar“ bestätigt. 


— Die Anwesenheit des Direktors der Deutschen Bank 


Siemens in Athen soll — einer Mittheilung der „Frankfurter Ztg.“ 


zufolge — mit dem Projekt zusammenhängen, die Bahn Piräus- 


Larissa endlich auszubauen und diesen Bau für deutsches Kapital 
zu sichern. Dem Vernehmen nach soll die gedachte Bahn an 
das der Deutschen Bank nahestehende Netz der orientalischen 
Bahnen angeschlossen werden. Thatsache ist, dass das Projekt 
durch eine der anatolischen Bahn angehörige Persönlichkeit und 
einen Ingenieur studirt wird. Ein bestimmter Vorschlag ging 
der griechischen Regierung bisher deutscherseits nicht zu. Da- 
gegen soll sich bereits eine belgische Gesellschaft um das Projekt 
beworben haben. 


— Eröffnung russischer Bahnstrecken. 
Mittheilungen ist am 21. Oktober (2. November) d. J. der provi- 
sorische Verkehr für den Transport von Passagieren, Gepäck 
und Frachten auf der Strecke jatka-Glasow der Perm- 
Kotlas-Eisenbahn eröffnet. 

An demselben Tage hat die Eröffnung des direkten Ver- 
kehres auf der Bahnstrecke Nertschinsk-Stretensk 
stattgefunden. Man plant Ende Februar 1899 den Verkehr bis 
Tschita zu eröffnen und nach einem Jahre den direkten Verkehr 
von Tschita bis Irkutsk. 

Ferner wird vom Eisenbahndepartement bekannt gegeben, 
dass am 22. Oktober (3. November) d. J. der regelmässige Per- 
sonen- und Güterverkehr auf den Linien Wologda-Ar- 
changel, Jarosslaw- Rybinsk und Nerechta- 
Ssereda der Moskau-Jarosslaw-Archangel-Eisenbahn, sowie 
auf der Jurjew-Polski-Zweigbahn eröffnet worden ist. 
Die Länge der Linie Wologda-Archangel beträgt 594,8 Werst 
und mit den Zweigbahnen zu den Flüssen Ssuchona und Kubina 
599,96 Werst, die der Linie Jarosslaw-Rybinsk 75,4 Werst und 
mit dem neuen Ausgang zur Kostroma-Zweigbahn 78,13 Werst, 
der Linie Nerechta-Ssereda 45,5 Werst und der Jurjew-Polski- 
Zweigbahn 67 Werst und mit der Zweigbahn zur Wassiljewski- 
fabrik 69,13 Werst. 

Am 1./13. November d. J. ist der regelmässige Verkehr auf 
der Krotowka-Ssergiew-Zweiglinie der Ssamara- 
Slatoust-Eisenbahn eröffnet worden. 


Der Verkehr wurde | 


so dass die Fahrzeit zwischen Berlin und Kairo auf | 


| in der Nähe dieser Station Erzlager entdeckt worden 


ı bis Kanton; 
Belgische: Tschingling bis Hankau. 
Nach amtlichen 


Endlich steht nach der amtlichen „Handels- und Industrie- 
zeitung“ in Aussicht, dass auf der Strecke Ssamarkand- 
Andishan der regelmässige Verkehr am 1./13. Januar 1899 
eröffnet werden wird. 

— Projektirte neue Eisenbahnen. Am 29. Oktober fand 
sitzung statt zur Durchsicht der Frage betreffend die Richtung 
einer neuen Eisenbahn, welche die kürzeste Verbindung zwischen 
der Katharinen- und Charkow-Nikolajew-Eisenbahn herstellen 
Diese Frage ist an sich nicht neu, sie ist bereits im 
vorigen Jahre von der Kommission durchgesehen worden, die 


Der Zug, der bekanntlich die Fahrt Berlin-Neapel in 40 Stunden | Zum Beschluss kam, dass die Richtung von der Station Pjati- 
’ 


chatka über die Stadt Alexandria bis zur Station Koristowka 
die geeignetste wäre. Neuerdings wurde nun, der amtlichen 
„Handels- und Industriezeitung“ zufolge, ein Projekt eingereicht, 
das als Ausgangspunkt der Bahn nicht Pjatichatka, sondern die 
südlichere Station „Sheltyja Wody“ in Vorschlag bringt, weil 
sind. 
Nach Auhörung der ausführlichen Auseinandersetzungen der 
örtliehen Vertreter kam die Kommission zu dem Beschluss, dass 
bei Entscheidung der Frage, betreffend die Richtung der in 
Rede stehenden Linie, die Interessen des Transits in erster 
Stelle berücksichtigt werden müssen, da bereits für die erste 
Zeit ein Waarenverkehr von 20.000000 Pud (hauptsächlich Stein- 
kohlen und Getreide) zu erwarten ist. In Anbetracht dessen 
hielt die Kommission für richtig, die Richtung Pjatichatka- 
Koristowka beizubehalten. Bei dieser Richtung wird die Linie 
eine Länge von 68 Werst haben und auf 3000000 R. zu stehen 
kommen. 


— Eiswagen auf der westsibirischen Bahn. In letzter 
Zeit sind, wie wir der amtlichen „Handels- und Industriezeitung“ 


entnehmen, auf der westsibirischen Bahn 25 spezielle Eiswagen 


eingestellt worden, die zum Transport frischer Schmandbutter 
bestimmt sind. Die Tragfähigkeit eines jeden dieser Wagen 
beträgt 750 Pud. 

Wenngleich die gegenwärtige Jahreszeit in Russland und 
Sibirien die Einstellung von Eiswagen kaum nothwendig machen 
wird, um die Butter während der Transportdauer frisch zu er- 
halten, so bleibt der Fortschritt namentlich auch deswegen von 
Wichtigkeit, weil sich mit Bestimmtheit erwarten lässt, dass 
die bereits im Sommer d. J. nicht unerhebliche Butterausfuhr 
aus Sibirien noch weiter steigen wird, weil die Bevölkerung 
erst jetzt durch die sibirische Bahn die Möglichkeit erlangt hat, 
die grossen Viehbestände auch nach dieser Richtung bin aus- 
zunutzen. Dazu kommt, dass namentlich in Dänemark die 
russische bezw. sibirische Butter zu guten Preisen Abnehmer 
findet, was ein grosser Ansporn zur Herstellung ist. 


— Bisher sind in China an fremde Nationen nach der 
„Daily Mail“ folgende Eisenbahnkonzessionen ertheilt worden: 
Britische: Kaulung bis Kanton; Shanghai bis Wusung; 
Shanghai bis Tschinkiang, Nanking, Hangtschau und Wentschau; 
Kunlongfähre bis Talifu, Yünnan, Suifu und Tschungking ; Moul- 
mein bis Yünnan; Schanhaikwan bis Niutschwang und Kanton 
bis Tschengtu. Britiseh-deutscehe: Tientsin bis Tschin- 
kiang. Britisch-italienische: Tailsyuen bis Siengan und 
Siangyang. Deutsche: Kiautschou bis Tsinan und Kiautschou 
bis Itschau. Französische: Langson bis Yünnan; Langson 
Nanning bis Pakhoi und Laokai bis Yünnan. 
Russische: Port 
Arthur bis Novo-Tsurukhaitul; Wladiwostok bis Nnguta sowie 
die Mandschureihauptlinie; Kipin bis nach der Mandschurei- 
hauptlinie und Poating bis Tai-Yuen. Amerikan ische: 
Wutschang bis Kanton. 


Allgemeines. 


— Zur Entwickelung der Lokalbahnen in Europa. Ein 
französischer Eisenbahnschriftsteller, E. de Freund, hat in den 
„Annales de l’Ecole libre des Sciences politiques“ (Nr. 5/1898) 
eine Untersuchung über die Entwickelung der Lokalbahnen in 
verschiedenen europäischen Staaten veröffentlicht. Besonders 
eingehend werden in diesen Untersuchungen die deutschen 
Staaten behandelt, namentlich Bayern, das die Frage der Lokal- 
bahnen zuerst und zwar durch Gesetz vom 4. April 1869 ge- 
regelt hat, ferner Sachsen, Baden, Preussen und Württemberg. 
Da über die deutschen und die österreichischen Verhältnisse an 
dieser Stelle fortlaufend berichtet wird, so bietet die Freund- 
sche Zusammenstellung für die Leser dieser Zeitung nichts 
neues. Interessanter dagegen ist, was Freund über die Verhält- 
nisse in England und Belgien mittheilt. 

In England, wo der Bau und Betrieb von Eisenbahnen 
ganz der Privatindustrie überlassen war, musste derselbe ganz 
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aufhören, sobald die für eine Linie aufzuwendenden Kapitalien 
keine angemessene Verzinsung mehr versprachen. Indessen ge- 
statteten die hohe Entwickelung der Industrie, die grosse Be- 
völkerungsdichtigkeit, die Konkurrenz der Gesellschaften unter 
sich, sowie die günstige Lage des Geldmarktes den Ausbau 
eines engmaschigen Eisenbahnnetzes, ohne das ausser für 
Irland Staatsunterstützungen erforderlich gewesen wären. Je- 
doch war der Bau der Bahnen nach den älteren Bestimmungen 
sehr kostspielig. Erst durch das Gesetz vom 14. August 1896 
(Bill to facilitate the construction of light Railways in Great 
Britain) wurden wesentliche technische Erleichterungen ge- 
schaffen, die den Bau für das Kilometer zu nicht über 60 000 «4. 
ermöglichen. Zur Förderung der Kleinbahnen wurde ein Fonds 
von 20 000000 44 gebildet, aus dem Subventionen von 3; ® bis 
,, des Kapitals bewilligt werden können. In Irland, wo sich 
das Eisenbahnwesen nur sehr schleppend entwickelte, hatte 
schon das Gesetz vom 30. August 1889 solche Subventionen ein- 
geführt, ohne jedoch nennenswerthe Erfolge zu erzielen. 

Anders war die Entwickelung in Belgien. Durch Ge- 
setz vom 28. Mai 1834 und durch die Novelle vom 24. Juni 1885 
wurde die „Societ& nationale des chemins de fer vicinaux“ be- 
gründet, mit Staatsgarantien ausgerüstet und mit dem Monopol 
der Erbauung von Staatsbahnen für ganz Belgien privilegirt. 
Diese Gesellschaft hat ansehnliche Erfolge erzielt. Im Jahre 
1886 besass sie 39 Linien von. 702 km Länge und hatte hierfür 
ein Kapital von 23400 000 ‚lt, aufgebracht, zu dem der Staat 
28,33 %, die Provinzen 26,95 2, die Gemeinden 39,96 $ und Private 
4,76 2 beigesteuert hatten. 1897 dagegen betrug die Zahl der 
Linien 81 mit 1680 km Länge, das Kapital 67400000 4 und es 
entfielen hiervon 28.00 2 auf den Staat, 27,80 2 auf die Pro- 
vinzen, 41,10 $ auf die Gemeinden und 3,10 2 auf die Privaten. 
1896 ergaben 1322 im Betriebe befindliche Kilometer eine Ein- 
nahme von 5200000 „6, eine Ausgabe von 3500000 A. und 
somit einen Ueberschuss von 1700000 4. Die Dividenden 
stiegen von 2,75 $ im Jahre 1891 auf 3,08 $ im Jahre 1896. Da 
sich die Steigerung der Dividenden jedoch ausschliesslich auf 
die günstigeren Erträgnisse der alten Linien zurückführen lässt, 
während die neuen Linien von Jahr zu Jahr niedrigere Divi- 
denden abwerfen, ist eher ein Fallen, als ein Steigen der Divi- 
denden zu erwarten. Es erklärt sich dies daraus, dass die 
neuen Linien in der Regel einen grösseren Baukostenaufwand 
verursachen als die alten und dabei weniger rentabel sind. 
Auch darf nicht verschwiegen werden, dass sich die Gesellschaft 
durch Verpachtung ihrer Linie an kleine Gesellschaften gegen 
ungenügende Kaution einer grossen Gefahr aussetzt. 

Es ist zu bedauern, dass die Freund’schen Untersuchungen 
sich nicht auch auf Frankreich erstrecken, obwohl sie sich 
gerade darüber hätten am eingehendsten verbreiten können, 
und dass sie auch die Verhältnisse in Russland nicht berück- 
sichtigen, wo das Lokalbahnwesen sich in den interessanten 
Anfängen einer noch nicht absehbaren Entwickelung befindet. 


— Eisenbahnräder System Hönigsvald. Dem Regierungs- 
rath Hönigsvald ist das Patent auf eine, die Eisenbahnräder- 
fabrikation betreffende Neuerung ertheilt worden. Die paten- 
tirte Neuerung besteht in der Befestigung des Radreifens (Tyre) 
an dem Radkörper (Scheibe oder Stern) ohne Anwendung von 
Sprengringen, Schrauben oder sonstigen Zwischenmitteln durch 
Aufstauchen des Radreifen auf den Radkörper. Regierungsrath 
Hönigsvald hat über diese neue Radkonstruktionsmethode eine 
Broschüre veröffentlicht, in welcher er hervorhebt, dass bei 
allem Vertrauen in die Vollkommenheit der heutigen Radfabri- 
kation das Streben dahin gehen muss, mit Rücksicht anf die 
aus einem Radreifenbruche sich ergebende Gefahr eine Tren- 
nung des Radreifens von dem Radcentrum während der Fahrt 
unmöglich zu machen. Erst dann, wenn dies gelingt, dürfe man 
von vollkommenen Eisenbahnrädern sprechen. In der That sei, 
nachdem Radreifen und Radkörper heute in vorzüglicher Qua- 
lität und verhältnissmässig billig hergestellt werden können, die 
Verbindung zwischen den beiden Theilen des Rades derzeit noch 
der schwächste Punkt aller im Gebrauche befindlichen Eisen- 
bahnräder, welche aus Radreifen und Radeentrum zusammenge- 
setzt sind. Die nach System Hönigsvald erzeugten Räder be- 
stehen nur aus zwei Theilen, dem Radkörper und dem Rad- 
reifen, welche ohne Zwischenglied innig mit einander verbunden 
sind. Seit einem Jahre werden die neuen Räder in schnell- und 
weitfahrenden Zügen, auch unter Bremswagen, praktisch er- 
probt und haben sich dem Vernehmen nach bewährt. 


— Die kanadische Regierung gedenkt Eskimohunde für 
den Postdienst zu verwenden. Von Quebee ist jüngst ein Schoo- 
ner mit einer Anzahl Hunden eingetroffen, die von den Eskimos 
in Labrador und Grönland gekauft worden sind. Sie sollen mit 
der kanadischen Pacificbahn zum stillen Ozean und von dort 
nach Klondyke gesandt werden, um dann während des Winters 
im Postdienst Verwendung zu finden. Die Thiere werden zu 
sechs oder zehn vor Schlitten gespannt und legen 50—60 eng- 


lische Meilen auf Schnee und Eis zurück. Die kanadische Re- 
gierung hat bereits an anderen Stellen Versuche mit Eskimo- 
hunden zu Postzwecken gemacht. In Grönland, wo der Kajak 
(Boot der Eskimos) und der Schlitten neben dem Weiberboot 
die einzigen Verkehrsmittel bilden, sind die Eskimohunde das 
unentbehrliche Zugthier und finden auch eine ausgedehnte An- 
wendung im Postdienst. 


Zur Neuordnung der Beamtengehalte in 
Württemberg. 


Ueber den von der württembergischen Regie- 
rung im Frühjahre 1897 der Ständekammer vorgelegten Nach- 
trag zum Hauptfinanzetat für 1897/99, betreffend die Neuord- 
nung der Beamtengehalte und Wohnungsgelder 
hat die Finanzkommission der Kammer der Abgeordneten einen 
am 7. November 1898 ausgegebenen 42 Seiten umfassenden Be- 
richt erstattet. Nach der Regierungsvorlage soll entsprechend 
schon mehrfach von den Ständen ausgesprochenen Wünschen 
an Stelle des Gehaltsklassensystemes, beidem für 
den Beamten eine Verbesserung seiner Stellung nur möglich ist 
durch Versetzung, Beförderung, Pensionirung oder Tod eines 
anderen, das Systemder Gehaltsvorrückungnach dem 
Diemstalter, das im Laufe der letzten 30 und namentlich 
der letzten 8 Jahre allmählich für etwa die Hälfte sämmtlicher 
württembergischen Staatsbeamten eingeführt worden ist, auch 
für die übrigen Beamten fast allgemein durchgeführt werden. 
Mit dieser Absicht ist die Finanzkommission — Berichterstatter 
Abgeordneter Dr. Hartranft von Böblingen — einverstanden. Der 
Bericht verbreitet sich in seinem allgemeinen Theil eingehend 
über die verschiedenen Gehaltssysteme, es wird ausgeführt nicht 
blos beim Stellengehaltssysteme, sondern auch beim Klassen- 
besoldungssysteme sei das Vorrücken auf bessere Stellen von 
Erledigungen abhängig, welche durch den Abgang eines Vor- 
mannes bedingt seien. Nicht ohne Grund habe man daher auch 
eine solche Art der Vorrückung ein Seelenwärtersystem genannt. 
Denn der Abgang das einen durch Krankheit, Tod oder Dienst- 
untauglichkeit bezeichne den Weg zum Vorrücken für den an- 
deren, der auf einen solchen Abgang oft ungeduldig warte. Ein 
derartiges Gehaltssystem sei nicht freizusprechen von dem 
schweren Vorwurfe, dass es geradezu unmoralisch wirken könne, 
indem es unlauteren Bestrebungen Vorschub leiste. Das Streber- 
thum werde dadurch begünstigt. Die Möglichkeit einer zweck- 
mässigen Verwendung der Beamten bei Stellenbesetzungen werde 
durch dieses System wesentlich erschwert. Ganz anders, wenn 
feste Grundsätze für das Vorrücken bestehen, wie das beim 
Dienstaltersvorrückungssystem der Fall sei, wo der Beamte nach 
bestimmten, gesetzlich verabschiedeten Grundsätzen in höhere 
Gehaltsstufen vorrücke, gleichgültig, welche Stelle er zufällig 
einnehme. Dadurch, dass der Gehalt von der Stelle unabhängig 
gemacht werde, werde es dem einzelnen Beamten zugleich er- 
möglicht auf einem ihm liebgewordenen Platze zu bleiben. Das 
ständige Umherziehen von Beamten sei vielfach nur als eine 
Wirkung des bestehenden Gehaltssystemes zu betrachten. Das 
Dienstaltersvorrückungssystem schaffe unter allen Umständen 
durch eine gleichmässigere und gerechtere Vertheilung der Ge- 
hälter nach Maassgabe fester Normen zugleich mehr das Gefühl 
der Unabhängigkeit. Es wirke also auch moralisch und nach 
dieser Richtung liege der Schwerpunkt der Gründe, welche für 
das neue Gehaltssystem sprechen. Es trage wesentlich dazu bei 
dem Beamtenstande eine selbständigere und würdigere Stellung 
zu geben. Als Gegengewicht gegen einen etwaigen Missbrauch 
der selbständigeren Stellung eines Beamten bestehe das Recht 
der Regierung, das Vorrücken in die höheren Gehaltsstufen von 
der Würdigkeit und zufriedenstellenden Dienstleistung des Be- 
amten abhängig zu machen. 


Angeführt wird im Berichte, dass das Dienstaltersvor- 
rückungssystem eingeführt sei in Preussen, bezw. im 
Reiche für die Eisenbahnbeamten des unteren und mittleren 
Dienstes, für die Beamten der Post- und Telegraphenverwaltung, 
für die meisten mittleren und unteren Beamten und auch für 
höhere Beamte, abgesehen von den richterlichen Beamten, den 
Hochschullehrern, einzelnen Stellen der Reichskanzlei und einigen 
anderen Beamtenkategorien, inBayern für sämmtliche Staats- 
beamte, ebenso in Baden. 


Die Regierung hat für die Vollziehung und künftige Hand- 
habung der Dienstaltersvorrückung hinsichtlich des Anspruches 
der Beamten auf Gehaltsvorrückung, über die Einreihung der 
Beamten in die verschiedenen Gehaltsstufen bei der erstmaligen 
Anwendung des neuen Systemes und beim Uebertritte von einer 
Kategorie in eine andere, über die Bemessung des für die Vor- 
rückung maassgebenden Dienstalters und endlich über die 
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Termine, auf die jeweils die Vorrückung zu vollziehen ist, all- 

emein verbindliche Grundsätze aufgestellt, zu welchen von der 
nhesion Beitritt beantragt wird. Nach dem Regierungs- 
entwurfe soll die Gleichstellung der technischen Beamten mit 
den administrativen hergestellt werden, die Kommission erklärt 
sich hiermit vollständig einverstanden, indem sie ausführt, dass 
heutzutage, bei dem jetzigen Stande der technischen Wissen- 
schaft, das technische Studium dem Universitätsstudium eben- 
bürtig sei und dass die Technik im modernen Erwerbsleben eine 
hervorragende Rolle spiele. Wennin den industriellen staatlichen 
Anlagen und insbesondere in den Verkehrsanstalten ein 
so bedeutendes finanzielles und wirthschaftliches Vermögen an- 
gelegt sei, so gebiete schon die Rücksichtnahme auf das Staats- 
interesse die Gewinnung und Erhaltung eines tüchtigen techni- 
schen Personales und damit eine entsprechende ökonomische Aus- 
stattung der betreffenden Aemter. 

Im Zusammenhange mit der Normirung der Beamtengehalte 
im Sinne des Dienstaltersvorrückungssystemes soll nach dem 
Regierungsentwurfe eine Neuregelungder Wohnungsgelder 
stattfinden, welche bis jetzt 9, 7 bezw. 6 $ der am 1. April 1889 
bestandenen Gehalte betrugen. Die neue Gehaltsordnung sieht 
sieben Wohnungsgeldklassen, von denen jede wieder 
drei Ortsklassen hat, vor. In der ersten Wohnungsgeld- 
klasse beträgt das Wohnungsgeld in Ortsklasse I. 550 46, II. 450 46, 
III. 400 £, es sinkt bis auf 100, 80, 60 46. in der siebenten Wohnungs- 
geldklasse. Die Aufstellung fester Wohnungsgeldsätze 
an Stelle der bisherigen prozentualen Bemessung wird von der 
Kommission als vollständig berechtigt bezeichnet. Das von der 
Regierung aufgestellte Gehaltsverzeichniss, das in 
sieben Abtheilungen zerfällt, und innerhalb jeder 
Abtheilung für jede einzelne zu ihr gehörige Beamtenkategorie 
die bisherigen und die künftigen Bezüge, also insbesondere auch 
die künftigen Vorrückungsfristen aufführt, hat im allgemeinen 
die Zustimmung der Kommission gefunden; sie beantragt nur in 
wenigen Punkten Aenderungen. Infolge der Neuordnung 
aer Beamtengehalte und Wohnungsgelder — es handelt sich 
nämlich nicht um eine allgemeine Gehaltsaufbesserung, eine 
solche ist nur in wenigen Fällen mit der Neuordnung verbunden 
— entsteht ein Mehraufwand von rund 500000 46. jährlich. Die 
Regierung beantragt das Inkrafttreten des Gesetzes mit Wirkung 
vom 1. April 1898 an, die Finanzkommission lehnt diesen Antrag 
ab, spricht aber ihr Einverständniss damit aus, dass das neue 
Gehaltsverzeichniss vorbehältlich einzelner Aenderungen dem 
Etat für 1899/1901 zu Grunde gelegt wird. 

Aus dem Berichte mögen noch einige bemerkenswerthe 
Ausführungen, die sich auf die Beamten der Verkehrsanstalten 
beziehen, hier Erwähnung finden, Es können, wird ausgeführt, 
mit dem Hinweise auf entsprechend bessere Bezahlung der Be- 
amten in anderen Ländern mehr oder weniger alle württem- 
bergischen Beamten, insbesondere auch die höheren, zu ihren 
Gunsten argumentiren, es müsse aber gerade bei dem inter- 
nationalen Charakter des modernen Verkehrswesens eine 
gleichartige Behandlung der in dem Dienste der Eisenbahnen 
und Posten stehenden Beamten mit den Kollegen in anderen 
deutschen Staaten wenigstens als wünschenswerthes Ziel ange- 
strebt werden. Bei der Besprechung der;Gehalte der Präsidenten 


der Landeskollegien wird darauf hingewiesen, dass die Präsi- 
denten des evangelischen Konsistoriums, des Oberlandesgerichts 
und des Verwaltungsgerichtshofs auch nach der neuen Gehalts- 
ordnung wieder höhere Gehalte beziehen sollen, als die Präsi- 
denten der Generaldirektion der Staatseisenbahnen und der 
Posten und Telegraphen. Die Gehalte dieser letzteren Präsi- 
denten sollten höhere sein. Jedenfalls gelte dies von dem 
Präsidenten der Generaldirektion der Staatseisenbahnen. Das 
Kapital, das in den Staatsbahnen angelegt sei, sei ein ganz be- 
deutendes, denn die Eisenbahnschuld betrage zur Zeit allein fast 
eine halbe Milliarde. Dementsprechend spiele auch das Eisen- 
bahnbudget in dem Staatshaushalte eine Hauptrolle. Durch eine 
rationelle, den modernen Grundsätzen der Technik auf diesem 
Gebiete des Verkehrswesens Rechnung tragende Verwaltung 
werde die Herstellung des Gleichgewichtes zwischen den Ein- 
nahmen und Ausgaben des Staates wesentlich erleichtert. Der 
Posten, den der Präsident der Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen einnehme, sei darum ein ebenso verantwortungsvoller als 
wichtiger. Die Anforderungen, die an die Kenntnisse und an 
die Arbeitskraft eines solchen Mannes gemacht werden müssen, 
seien bei dem vielverzweigten Gebiete dieses modernen Verkehrs- 
mittels sehr hohe und dieselben müssen noch wesentlich ge- 
steigert werden in einer Zeit, wo ein planmässiger weiterer Aus- 
bau des Eisenbahnnetzes durch die Ausführung einer Reihe von 
Lokalbahnprojekten in Aussicht genommen sei. Wohl bei keinem 
anderen Beamten sei ein so reiches, vielseitiges Wissen, sowohl 
auf administrativem, als technischem Gebiete wünschenswerth 
und ein so hohes Maass gereiften Urtheiles und weiten Blickes 
nothwendig, als gerade bei diesem. Männer, die für einen solchen 
Posten sich eignen, seien selten, da weder juristisches noch 
technisches Wissen allein hierfür genüge. Nicht ohne Grund 
werden darum auch derartige Posten, namentlich von Seiten der 
Privatverwaltungen sonst ganz anders honorirt. Die Gleich- 
stellung eines derartigen Beamten mit dem Präsidenten eines 
Oberlandesgerichts auch im Gehalte erscheine darum nicht blos 
gerechtfertigt. sei liege vielmehr mit Rücksicht auf den hohen 
materiellen Werth des Staatseigenthumes, das ihm anvertraut 
sei, im Interesse des Landes selbst. Die Finanzkommission 
lehne es zwar prinzipiell ab, höhere Gehaltssätze zu beantragen, 
als die von der Regierung selbst vorgeschlagenen. Wenn es sich 
aber um eine grundsätzliche Neuregelung der Beamtengehalte 
nach dem Maasse der dienstlichen Anforderungen handle, so er- 
schien es wenigstens angezeigt, auf die Bedeutung dieses Postens 
hinzuweisen. 

Nach dem Vorschlage der Regierung soll den Strassenbau- 
inspektoren, Kulturingenieuren der Centralstelle für die Land- 
wirthschaft, Bezirksbauinspektoren, BauinspektorenundMaschinen- 
inspektoren der Eisenbahnverwaltung sowie den Oberpostmeistern, 
deren Gleichstellung mit den Bezirksbeamten im Gehalte bean- 
tragt ist, für ihren Wohnungsgenuss die gleiche Pensionsberech- 
tigung (mit 400 At) verliehen worden, wie sie gesetzlich den 
Bezirksbeamten zukommt. Es ist bemerkenswerth, dass die 
Kommission in ihrer Mehrheit beschlossen hat, diese Vergünsti- 
gung blos auf die Bauinspektoren und Maschinen- 
inspektoren der Eisenbahnverwaltung auszu- 
dehnen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Eröffnung von Stationen. 


Am 1. Dezember d. J. wird die an der Strecke Breslau- 
Königszelt der königlichen Eisenbahndirektion Breslau gele- 
gene Haltestelle Sadewitz für den Personen-, Gepäck- und 
Güterverkehr eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Sprengstoffen ist ausgeschlossen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Am 15. Dezember d. J. wird die an der Strecke Görlitz- 
Lauban der königlichen Eisenbahndirektion Breslau gelegene, 
bisher nur dem Personenverkehr dienende Haltestelle Herms- 
do r f b/Görlitz für den Güterverkehr in Wagenladungen 
eröffnet. 


Nähere Bezeichnung der Adressen der nach Mainz Schlacht- 
und Viehhof bestimmten Sendungen. 


Zur Vermeidung von Verzögerungen in der Beförderung 


wird darauf aufmerksam gemacht, dass die Verfrachter von 
nach Mainz bestimmten Viehsendungen zu befragen sind, ob die 
Sendungen für Mainz Öentralbahnhof oder für Mainz Schlacht- 
und Viehhof bestimmt sind. Ob die Sendungen nach der einen 
oder der anderen Stelle bestimmt sind, muss aus den Fracht- 
papieren ersichtlich sein. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Die an der Strecke Zwittau-Skutsch der k. k. österreichi- 
schen Staatseisenbahnen gelegene Personenhaltestelle Ullers- 
dorf erhält ab 1. Dezember d. J. die Bezeichnung Baumgarten= 
Ullersdorf. 

Rundschreiben 
der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4269 vom 23. November d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen ‚- betreffend die allgemeine Veröffentlichung der 
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Verdingungen durch die Vereinszeitung (abgesandt am 26. No- 


vember d. J.). 


Nr. 4717 vom 22. November d. J. an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Güterverkehrs , be- 
treffend Antrag auf schiedsrichterliche Entscheidung eines Streit- 
falles (abgesandt am 26. November d. J.). 


Nr. 4719 vom 21. November d. J. an sämmtliche königlich 
preussische Eisenbahndirektionen, betreffend das Adressenver- 


aan Fe 


ber d. J.). 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


‘ zeichniss der Wagenverwaltungen (abgesandt am 26. Novem- 


Nr. 4764 vom 23. November d. J. an sämmtliche Vereins- 


verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den 
Vereinsbahnstrecken (abgesandt am 26. November d. J.). ; 
Nr. 4782 vom 23. November d. J. an sämmtliche Vereins- 


verwaltungen, betreffend die Erklärungen auf die von der dies- 


jährigen (Münchener) Vereinsversammlung gefassten Beschlüsse 
(abgesandt am 26. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Staatsbahngütertarif der Gruppe V. 

Mit Gültigkeit vom 10. Januar k. J. ab 
wird im Nachtrag I zum oben genannten 
Tarif, Seite 61 in Zeile 27 von oben der 
Stationsname Griefstedt in Gispersleben 
berichtigt. Hierdurch tritt zwischen 
Grossenbehringen und Griefstedt eine 
Tariferhöhung von 35 km ein. 

Gleichzeitig wird auf Seite 672 des 
Haupttarifs die Entfernung zwischen 
Sömmerda und Teuchern von 93 in 83 km 
abgeändert. 

Magdeburg, den 23. November 1898. (2797) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 1. Dezember d. J. ab werden ver- 
suchsweise auf der Strecke Bretleben- 
Frankenhausen (Kyffh.) zwei neue Züge 
und zwar: 


Nr. 650 ab Bretleben . . . . 3.05, 
„ Esperstedti. «u. .. 8.15, 

an Frankenhausen 
(KItaskee 10399! 

und 

Nr. 649 ab Frankenhausen 
(RD iD, 
Esperstedt . . . . 42], 
an Bretleben . . . . 430 


verkehren. 

Der Zug 650 hat unmittelbaren An- 
schluss vom Zuge 615 aus der Richtung 
von Erfurt und der Zug 649 ebensolchen 
an: den Zug 614 in der Richtung nach 
Erfurt. 

Wir behalten uns vor, diese Züge wieder 
aufzuheben, falls eine ausreichende Be- 
nutzung derselben nicht stattfinden sollte. 

Erfurt, im November 1898. (2798) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Norddeutsch -hessisch - südwestdeutscher 
Güterverkehr. 

Im Ausnahmetarif Nr. 16 (Mineralöl- 
rückstände) treten die Sätze für Lau- 
terburg am 1. März 1899 ausser Kraft. 

Hannover, den 24. November 1898. (2799) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-bayerischer Güter- 
verkehr. 
Ingolstadt Centralbahnhof und Lokal- 
bahnhof wird zum 1. k. Mts. in den Aus- 
nahmetarif 9 (Eisen und Stahl ete.) auf- 


genommen. Auskunft geben die Tarif- 
stationen. 
Hannover, den 24. November 1898. (2800) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch und Frankfurt - sächsischer 
Verbandsgüterverkehr. 

Die Station Schlitz des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Frankfurt a/M. wird mit 
Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 in den 
Gütertarif, Heft 2, einbezogen. 

Der Frachtberechnung werden die um 
31 km erhöhten Entfernungen der Station 
Fulda zu Grunde gelegt. 

Dresden, am 26. November 189. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2801) 


Gruppentarif VI. 

Mit sofortiger Geltung wird für Steine 
des Spezialtarifs III zwischen Hattersheim 
und Kerkerbach ein Ausnahmefrachtsatz 
von :0,27 St. für 100 kg eingeführt. 

Frankfurt a/M., 24. November 1898. (2802) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutscher Güterverkehr mitGalizien 
und der Bukowina, Heft 3. 

Mit dem 1. Januar 1899 tritt zum vor- 
bezeichneten Tarife der Nachtrag V in 
Kraft. Derselbe enthält neu einbezogene 
Stationen sowie neue Frachtsätze für den 
Verkehrmitden Seehafenstationen transilo. 
Abzüge des Nachtrages sind auf den Ver- 
bandstationen unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 24. November 1898. (2803) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gruppentarif II nebst Anhang, Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen aus dem 
Waldenburger und Neuroder Gruben- 
bezirk nach den Bezirken Breslau, 
Kattowitz und Posen etc., Staatsbahn- 
wechseltarife mit der Tarifgruppe II, 
Oldenburg -ostdeutsch- Berlin - Stettiner, 
Militärbahn-Staatsbahn-, schlesisch-säch- 
sischer, hanseatisch-ostdeutscher, mittel- 
deutscher Privatbahn und deutsch- 
Sosnowicer Grenzgütertarif. 
Soweit in den obenbezeichneten Tarifen 
für die Stationen Gutschdorf, Ruppers- 
dorf und Zadel des Direktionsbezirks 
Breslau Entfernungen und Frachtsätze 
vorhanden sind, treten dieselben unter 
gleichzeitiger Aufhebung der genannten 
Stationen als Tarifstationen mit Ablauf 
des 31. Januar 1899 ausser Kraft. 
Breslau, den 22. November 1898. (2804) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahnkohlenverkehr. 

Am 1. Dezember 1898 erscheint zum 
Ausnahmetarif 6 vom 1. April 1897 der 
Nachtrag IV, welcher unter anderem 
Frachtsätze nach Station Lübben Süd der 
niederlausitzer Eisenbahn enthält. Ab- 
drücke des Nachtrags sind bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zu 
haben. 

Essen, den 28. November 1898. (2805) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-hessischer Verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember d. J. 
wird Schweidnitz = Niederstadt 
als Empfangsstation in den im ostdeutsch- 
hessischen Verkehr für Giessereiroheisen 
bestehenden Ausnahmetarif 8 einbezogen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze ertheilen 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen 
Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 22. Nov. 1898. (2806) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-württembergischer Güter- 
verkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember d.J. ab 
kommen im obenbezeichneten Verkehr 
für Eisenerze die Frachtsätze des auf 
den preussischen Staatseisenbahnen gül- 
tigen Ausnahmetarifs 2 (Rohstofftarif) 
unter den bezüglich der Frachtberech- 
nung nach dem Ladegewicht der ge- 
stellten Wagen bestehenden Bestim- 
mungen zur Anwendung. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen Auskunft. 

Frankfurt a/M., den 24. Nov. 1898. (2807) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - schweizerischer Güterverkehr. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1898 
wird in den TheilIl, Abth. A, der deutsch- 
schweizerischen Gütertarife in Anlage I 
(Vorschriften über bedingungsweise zur 
Beförderung zugelassene Gegenstände) 
unter Ziffer LIV die nachstehende Be- 
stimmung aufgenommen, die aber nur für 
den Verkehr zwischen Stationen auf 
deutschem und auf schweizerischem 
Staatsgebiete Geltung haben wird: 

„Kalziumkarbid muss in luftdicht ver- 
schlossene eiserne Gefässe verpackt sein. 
Andere Stoffe dürfen in die Gefässe nicht 
beigepackt werden.“ 

Karlsruhe, den 24. November 1898. (2808) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der grossh. badischen Staatseisenbahnen. 
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Niederländisch-südwestdeutscher Güter- 
! verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. tritt für die Be- 
“ förderung von Cichorienwurzeln, frische 
und gedörrte oder getrocknete von Leeu- 
warden, Station der niederländischen 
Staatsbahn, nach Lahr, Station der badi- 
schen Staatseisenbahn, ein Frachtsatz von 
1,755 4 für 100 kg bei Ladungen von 
10 000 kg in Kraft. 

Köln, den 23. November 1898. (2809) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Gruppe II (Breslau, 
Kattowitz und Posen). 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember _d. J. 
werden neue Frachtsätze nach der Halte- 
stelle Sadewitz (zwischen Canth und 
Sehmolz) und vom 15. Dezember d. J. 
nach der Haltestelle Hermsdorf bei 
Görlitz des Direktionsbezirks Breslau 
eingeführt. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze geben die betheiligten Dienststellen 
Auskunft. 

Kattowitz, den 23. Nov. 1898. (2809a) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die Ueberfuhrgebühren in Rendsburg 
nach und von dem Hafen sind mit sofor- 
tiger Gültigkeit, wie folgt, festgesetzt: 

a) für Wagenladungsgüter aller 
Artur 004 En: ann 2% 

b) für nicht nach Gewicht zu be- 
fördernde Gegenstände (auch 
Schutzwagen) für die Eisenbahn- 
wagenachse EEE TE 

Altona, den 25. November 1898. (2810) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 
ist die Hafenbahnfracht in Hu- 
sum M. in der Weise ermässigt worden, 
dass der Satz von 4 8 für 100 kg nur 
für Eil- und Frachtstückgüter bestehen 
bleibt, während für Wagenladungsgüter 
aller Art für 100 kg 2/8 erhoben werden. 

Altona, den 26. November 1898. (2811) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarbrücken - Main - Neckarbahn- 
Güterverkehr. 

Die Gültigkeitsdauer bis 
31. Oktober d. J. eingeführten Ausnahme- 
tarifs für Eis in Wagenladungen wird 
bis zum 31. Dezember ver- 
längert. (2812) 
St. Johann - Saarbrücken, 24. Nov. 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


des zum 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Gütertarif. 

Für die Beförderung von Pflastersteinen 
sind zwischen Andorf, Schärding, Tauf- 
kirchen und Wernstein einerseits, sowie 
Dutzendteich und Nürnberg C. B. ande- 
rerseits Ausnahmefrachtsätze zur Einfüh- 
rung gelangt. 

München, den 24. November 1898. (2813) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oesterr. - ungar. - bayerischer Güter- 

verkehr. 

Zu Theil II Heft 1 vom 1. Januar 1897 
gelangt mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 
Nachtrag IV zur Einführung. 

München, den 26. November 1898. (2814) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Westdeutscher Privatbahnverkehr. 
Der durch Bekanntmachung vom 
26. März d. J. eingeführte Ausnahmetarif 
für Eis bleibt noch bis zum 31. Dezember 
d. J. in Kraft. 
Münster, den 26. November 1898. (2815) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Saarkohlenverkehr nach der luxembur- 
gischen Prinz Heinrichbahn. 

Am. 1. Dezember d. J. erscheint zum 
Saarkohlentarife Nr. 16 der Nachtrag ], 
welcher Frachtsätze ab der lothringischen 
Station Kreuzwald, sowie Aende- 
rungen und Ergänzung der Beförderungs- 
bestimmungen enthält. (2816) 

St.Johann-Saarbrücken, 24.Novemb. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rumänisch-norddeutscher Eisenbahnver- 
band. (Theil I, Heft 1.) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899. wird 
die Station Sascut der rumänischen 
Eisenbahnen in den allgemeinen (Klassen-) 
Tarif und in den Ausnahmetarif Nr. 3 für 
Eisen und Eisenwaaren einbezogen. 

Die zur Einführung gelangenden Fracht- 
sätze sind bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

Breslau, den 23. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


(2817) 


Gruppentarif VIII. 

Für Richterich Grenze treten am 1. De- 
zember d. J. für den Durchgangsverkehr 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Ueber die Höhe derselben ertheilen die 
Güterabfertigungsstellen Auskunft. 

Köln, den 25. November 1898. (2818) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der Direktionsbezirke 
Breslau, Kattowitz, Posen ete. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. ). 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den vor- 
genannten Verkehr der Nachtrag II in 
Kraft. Derselbe enthält neue Frachtsätze 
für einige neu eröffnete Stationen des 
Direktionsbezirks Breslau; ausserdem 
wird hierdurch die Haltestelle Ludwigs- 
dorf als Versandstation in den Tarif 
einbezogen. Die Sätze für Ludwigsdorf 
finden für Sendungen von Wenzeslaus- 
grube Anwendung; die für diese Grube 
im Haupttarif und in den Nachträgen I 
undII enthaltenen Sätze werden hierdurch 
ausser Kraft gesetzt. Druckabzüge des 
Nachtrags II können von den betheiligten 
Dienststellen unentgeltlich bezogen 
werden. 

Breslau, den 24. November 1898. (2819) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Für Getreide-ete.Sendungen 
von den schmalspurigen Zweigbahnen 
Kruty - Dnepr - Krasnoje, Kruty - Tscher- 
nigow, Konotop-Pirogowka, Woroschba- 
Seredina-Buda, Korenewo-Rylsk und 
Korenewo - Sudscha der Moskau - Kiew- 
Woronesch-Eisenbahn nach Danzig und 
Neufahrwasser kommt vom 8. Januar 1899 
neuen Stils ab für die Umladung (Ueber- 
gabe) in Kruty, Konotop, Woroschba und 
Korenewo eine Gebühr von 0,33 Kop. pro 
Pud zur Berechnung. 

Danzig, am 23. November 1898. 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2820) 


‚Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Für die Beförderung von Strassendeck- 
material in Ladungen von mindestens 
10000kg auf einen Wagen von Rammels- 
bach nach Karlsruhe Westbahnhof ist in 
sofortiger Wirkung ein Ausnahmefracht- 
satz von 0,384 ‚6. für 100 kg eingeführt 
worden. 

Karlsruhe, den 23. November 1898. (2821) 

Generaldirektion 
der gr. badischen Staatseisenbahnen. 


Süddeutsch-österr.-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1898 
gelangt für Thon, roh, unverpackt und in 
offenen Wagen verladen, von der Station 
Michelob der a. priv. Buschtöhrader 
Eisenbahn nach Saargemünd, Station 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
der pfälzischen Eisenbahnen bei Fracht- 
zahlung für das Ladegewicht des verwen- 
deten Wagens, mindestens jedoch für 
10000 kg für den einzelnen Eisenbahn- 
wagen und Frachtbrief ein Frachtsatz 
von je 1,67 4 für 100kg zur Einführung. 

Die Frachtberechnung nach dem 
Ladegewicht desverwendeten 
Wagens, mindestens jedoch für 10000 
Kilogramm für den einzelnen Eisenbahn- 
wagen und Frachtbrief erfolgt mit Wirk- 
samkeit vom 15. Januar 1899 auch für die 
am 1. November 1898 eingeführten Thon- 
frachtsätze zwischen den Stationen Carls- 
bad, Chodau, Kaaden-Brun- 
nersdorf und Michelob der a.priv. 
Buscht&hrader Eisenbahn einerseits und 
den Stationen Alt-Münsterol Station 
und Grenze, Amanweiler Station und 
Grenze, Avricourt (Deutsch-) Station 
und Grenze, Fentsch Station und 
Grenze, Mülhausen i/Els, Mül- 
hausen Nord sowie Nove6ant 
Station und Grenze der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen andererseits. 

München, den 21. November 1898. (2822) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichischer Grenzverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 tritt 
ein neuer Tarif für die Beförderung von 
Gütern im österreichischen Grenzverkehre 
in Kraft und wird mit Einführung dieses 
Tarifes der ab 1. März 1894 gültige Tarif 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
österreichischen Grenzstationen, sammt 
den hierzu erschienenen Nachträgen I-IV 
ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des neuen Tarifes werden 
ab 15. Dezembera.c. bei den betheiligten 
Verwaltungen zu beziehen sein. 


Wien, am 24. November 1898. (2823) 
Direktion 
der priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
auch im namen der betheiligten 
Verwaltungen. 


Grenzverkehr Russland-Vorarlberg, ein- 
schliesslich der Bodensee-Uferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 

Auflassung der Deckenmiethe 
bei Eisen- und Stahl-, sowie 
Eisen- und Stahlwaarentrans- 
porten. Die in Nr. 62 dieses Blattes 
vom 13. August 1898 auf Seite 954 sub 
Pos. 1875 verlautbarte Frachtbegünsti- 
gung, deren Gültigkeit am 31. Dezember 
1898 erlischt, wird unter den gleichen 
Bedingungen für die Zeit vom 1. Januar 
1899 bis auf weiteres verlängert. 

Wien, am 25. November 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2824) 
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Schweizerisch-österreichisch-unga- 
rischer Transitverkehr. 
Frachtsätze für die Beförde- 
rung von Möbeln aus geboge- 
nem Holze von Ernsdorf nach 
Genf transit. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 bis auf Widerruf, läng- 
stens jedoch bis 31. Dezember 1899 wer- 
den für die Beförderung von Möbeln aus 
gebogenem Holze (unzerlegt) von Erns- 
dorf, Station der K.k. priv. Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn, nach Genf transit nach- 
stehende Frachtsätze berechnet: 
A. Für Wagenladungen von mindestens 
5000 kg pro Frachtbrief und Wagen: 


Möbel 
8 r un- 
verpackt verpackt 
Franes Gold für 
| 1000 kg 
1. von Ernsdorf bis | 
zum Schnittpunkt 3,6081 BAU 
2. vom Schnittpunkt | 
bis Genf transit . | 59,00 59,00 


Die Theilsätze unter 1, d.i. bis zum 
Schnittpunkte, werden für das wirkliche 
Gewicht (bezw. für mindestens 20 kg pro 
Frachtbrief), die Theilsätze unter 2, d.i. 
vom Schnittpunkte für mindestens 
5000 kg pro Frachtbrief und Wagen be- 
rechnet. 

Dıe Gesammtfracht wird durch Addition 
der Theilfrachten ermittelt, welche sich 
für die ganze Sendung bis zum, bezw. 
vom Schnittpunkte ergeben. 

B. Für Wagenladungen von mindestens 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen: 


Möbel 


| 
| 
| verpackt und 


unverpackt 


Franes Gold für 1000 kg 


Ernsdorf- Genf | 

transit . ä 43,10 

Die Frachtsätze unter A und B gelten 
nur für Sendungen nach Culoz und weiter 
und Bourg und weiter. 

Dieselben finden auch auf solche Sen- 
dungen nach Frankreich und weiter An- 
wendung, welche an eine Mittelsperson 
in Genf adressirt sind und von dieser 
mit neuen Frachtbriefen zur Weiterbe- 
förderung aufgegeben werden, sofern der 
Nachweis der erfolgten Reexpedition ge- 
nügend geleistet ist. 

Die Waaren dürfen in keinem Falle 
den Bahnhof Genf bis zu ihrer Weiter- 
beförderung verlassen. 

Wien, am 20. November 1898. (2825) 

K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Petroleum raffinirtes etc. von Pardubitz 
nach Bodenbach/Tetschen transit etc. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 bis 

auf weiteres, längstens bis 31. Dezember 

1899, gelangen für: 

A. Petroleum raffinirt, Blau- und Grünöl, 
a a a ePrbinler 
öle, 

B. Petroleumnaphta und Benzin aus Pe- 
troleum destillirt 

bei Aufgabe von 10000 kg für den 

Frachtbrief und Wagen folgende Fracht- 


sätze im Kartirungswege zur Einführung: | 


ee 
e) von Pardubitz (S.N.D.V.B.) 
nach: 
: B. 
Tetschen transit . 41 41 
Reichenberg „ - 30 30 
Seidenberg „ . 37° 4l 
Liebau el 23 
Mittelwalde „ . 3 %5 und 
ß) von Pardubitz (Oe. U. St.E. Ges.) 
nach: 
Bodenbach transit 41 41 
Halbstadt & 26 29 


Mittelsteine „ 30 33 
Pfennig für 100 Kg. 

Die Sendungen müssen mit direkten 
Frachtbriefen nach dem Auslande zur 
Aufgabe gebracht werden. 

Wien, am 22. November 1898. (2826) 
K. k. priv. österreichische Nordwestbahn. 

K.K. priv. böhm. Nordbahn. 

Einführung eines neuen An- 
hanges zum Lokalgütertarif 
vom 1. Januar 1898. Mit 1. Januar 
1899 tritt ein neuer Anhang zum Lokal- 
gütertarif vom 1. Januar 1898, enthaltend 
ermässigte Kartirungssätze für spezielle 
Artikel in einzelnen Relationen in Wirk- 
samkeit. 

Durch denselben wird der Anhang vom 
1. Januar 1897 sammt Nachtrag I ausser 
Kraft gesetzt. 

Exemplare der neuen Tarifvorlage 
können bei der Direktion der k. k. priv. 
böhm. Nordbahn, bezw. durch die gesell- 
schaftlichen Stationen zum Preise von 
20 Hellern pr. Stück bezogen werden. 

Prag, am 23. November 1898. (2827) 

Die Direktion. 


4. Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr. 


Vom 15. Januar k. J. ab gelangen die 
für die preussischen Staatsbahnen be- 
stehenden Zusatzbestimmungen 
zu SS 30 und 31 der Verkehrs- 
ordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands über die Abfer- 
tigung und Beförderung un- 
verpackt aufgegebener ein- 
sitziger Zweiräder im diesseitigen 
Lokal- und im direkten Verkehr mit 
Stationen der preussischen Staatseisen- 
bahnen zur Einführung. 

Diese Bestimmungen sind gemäss den 
Vorschriften unter I2 der Verkehrsord- 
nung für die Eisenbahnen Deutschlands 
von der Aufsichtsbehörde genehmigt; 
nähere Auskunft wird auf Verlangen von 
den Stationen ertheilt. (2828) 

Blankenburg a/H., 28. November 1898. 

Die Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft, 
gleichzeitig namens der betheiligten 
königlich preussischen Eisenbahn- 
direktionen. 


Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 

trag 7 zu unserem Haupttarife vom 

15. Juni 1893 in Kraft. Der Inhalt betrifft: 

a) Ermässigung der Preise für Monats- 
karten, 

b)-Ausdehnung des Ausnahmetarifs für 
Steine ete. im Binnenverkehr auf 
Wege- und Strassenbaumaterialien in 
Wagenladungen, welche! von der 

W% #Schmalspurbahn auf die Staatsbahn 
übergehen, 

e) Fahrpreistabelle für den Personen- 
haltepunkt Haardt. 


Druckexemplare sind bei der unter- 
zeichneten Direktion zu haben. 
Altena, den 25. November 1898. (2829) 
Die Direktion 
der Kreis Altenaer Schmalspurbahnen. 


5. Lieferfristen. 


K. k. öst. Staatsbahnen. 

Aenderung der Lieferfrist- 
zuschläge für den Güterüber- 
gang in Unzmarkt. Vom Tage der 
Veröffentlichung dieser Kundmachung au 
wird der bis dato für den Uebergang 
von Gütern im allgemeinen von und auf 
die schmalspurige Lokalbahn Unzmarkt- 
Mauterndorf für die Uebergangsstation 
Unzmarkt geltende Lieferfristzuschlag 
von 24 Stunden dahin abgeändert, dass 
für lebende Thiere und Eilgüter ein 
Lieferfristzuschlag von 12 Stunden, bei 
Frachtgüter aber ein solcher von 24 
Stunden im internen und öst.-ung. Ver- 
kehre zur Berechnung gelangt. 

Villach, am 19. November 1898. (2830) 

Die k. k. Staatsbahndirektion. 


6. Ladefristen. 


Die Bestimmungen unseres Binnen- 
Gütertarites über die Ladefristen für 
Güter, die von dem Publikum zu ver- 
laden und zu entladen sind, Seite 6 und 
9/10 des Tarifes, erfahren vom 1. Januar 
1899 ab die nachfolgenden gemäss den 
Bestimmungen unter I2 der Verkehrs- 
ordnung genehmigten Aenderungen: 

Zu $ 56. 
Auflieferung und Beförderung 
des Gutes. 

Sofern nicht eine andere Frist fest- 
gesetzt und durch Aushang in den 
Güter - Abfertigungsräumen, sowie 
durch Veröffentlichung in einem Lo- 
kalblatte bekannt gemacht ist, hat die 
Beladung von Wagen mit solchen 
Gütern, deren Verladung dem Ab- 
sender obliegt, falls die Wagen bis 
Vormittags 9 Uhr ladebereit gestellt 
sind und die Absender des Gutes 
innerhalb eines Umkreises von 2 km 
von der Station wohnen, noch inner- 
halb der Geschäftsstunden des lau- 
fenden Tages, sonst aber innerhalb 
der nächsten 12 Tagesstunden nach 
der Bereitstellung zu erfolgen. 

Zu $$ 68 und 69. 
Verfahren bei Ablieferung 
des Gutes. Fristen für die Ab- 
nahme der nicht zugerollten 
Güter. 

Sofern nicht eine anılere Frist festge- 
setzt und durch Aushang in den Güter- 
Abfertigungsräumen, sowie durch Ver- 
öffentlichung in einem Lokalblatte be- 
kannt gemacht ist, sind abzunehmen: 

Güter, deren Abladen den Em- 
pfängern obliegt, sofern die Be- 
nachrichtigung von dem Eingange 
und die Bereitstellung der Wagen 
dergestalt erfolgt, dass die Lade- 
frist spätestens um 9 Uhr Vormittags 
beginnt, und sofern die Empfänger 
innerhalb eines Umkreises von 2 km 
von der Station wohnen, noch im 
Laufe der Geschäftsstunden dieses 
Tages, sonst aber innerhalb 12 Ta- 
sesstunden nach 'dem Zeitpunkte der 
Benachrichtigung”oder Bereitsteliung. 

Strassburg, den 19..Nov. 1898. (2831) 

Kaiserliche Generaldirektion 
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Ueber die angeblich zu geringe Zahl von Bremsern auf den 
Güterzügen der deutschen Bahnen bringt die „Frankfurter 
Zeitung“ vom 18. November d. J. eine längere Ausführung, die 
sich auf Mittheilungen im „Weckruf der Eisenbahner“ stützt, 
von denen die „Frankfurter Zeitung“ sagt, sie wären wohl für 
„absolut zuverlässig“ zu halten und zeigten: „dass bei den Brem- 
sern eine Sparsamkeitspolitik getrieben wird, die sich weder mit 
der Fürsorge für die Beamten noch mit der Rücksicht auf die 
Betriebssicherheit vereinbaren lässt.“ Die betreffenden Ausfüh- 
rungen im „Weckruf der Eisenbahner“ lauten: „Wir sind (be- 
züglich der Besetzung der Züge) auf einem Standpunkt ange- 
langt, der nachgerade anfängt unheimlich zu werden. Die Züge 
laufen meist 150 Achsen stark, die Wagen sind bedeutend grössere 
geworden, die Gütermengen, die auf einmal befördert werden, 
ganz enorm gestiegen und die Begleitmannschaften 
sind weniger geworden! Früher gehörten zehn Mann zu 
einer Fahrkolonne, später nur neun, dann acht und schliesslich 
ist die Zahl auf vielen Linien sogar auf sieben, ja selbst auf vier 
Mann heruntergesunken ..... rapide Reduktion der Begleit- 
mannschaften! So sind wir denn schliesslich durch diese zu den 
Verkehrsthatsachen in diametralem Gegensatze stehenden Ver- 
waltungsmaassnahmen soweit gekommen, dass die Züge an den 
Haltestellen nur noch mit grösster Noth und Mühe 
zum Stehen gebracht werden können usw. usw.“ 
Dann werden einige angebliche Beispiele von den sächsischen 
Staatsbahnen gebracht, die mit einer einzigen Ausnahme (die 
unten noch näher beleuchtet werden soll) ohne genaue Zahlen- 
angaben als nichts wie leere Redensarten erscheinen und daran 
knüpft die „Frankfurter Zeitung“ den Ausruf: „da muss man 


doch fragen, ob der Eisenbahnverwaltung solche Verhältnisse be- 


kannt sind oder nicht; dass sie geändert werden müssen, 
darüber kann gar kein Zweifel herrschen.“ 


Nun weiss man nicht worüber man sich mehr wundern 
soll, über die entweder ohne jede Sachkenntniss oder wider 
besseres Wissen gegebenen falschen Darlegungen des „Weckruf 
der Eisenbahner“, oder über die erstaunliche Naivität der „Frank- 
furter Zeitung“, die solchen Unsinn für baare Münze, ja sogar 
für absolut zuverlässige Darlegungen hält. Hatte da nicht die 
vorjährige preussische Denkschrift Recht, wenn sie von „man- 
gelnder Kenntniss der Dinge“ sprach. Es kann wohl kaum einen 
schlagenderen Beweis für den Mangel an Sachkenntniss, selbst 
bei einem solchen „Weltblatte“* geben, wie denjenigen, den sich 
die „Frankfurter Zeitung“ selbst geleistet hat. 


Wie den Lesern dieser Zeitung bekannt ist, sind vom 
Bundesrath in der Betriebsordnung genaue Bestimmungen darüber 
erlassen, wie viele Bremsen in den Personen- und Güterzügen 
bedient sein müssen, Diese Vorschriften sind im Jahre 1892 er- 
heblich verschärft worden und ihre genauste Befolgung wird von 
allen deutschen Eisenbahnverwaltungen aufs schärfste über- 
wacht. Die Vorschriften sind u. W. die schärfsten, die überhaupt 
auf irgend welchen Eisenbahnen bestehen, namentlich erheblich 
schärfer als auf den französischen und englischen Bahnen. Die 
Zahl der Bremsen, die bedient, d. h. von Bremsern besetzt sein 
muss, hängt von der Länge und Geschwindigkeit der Züge und 
namentlich von den Neigungsverhältnissen der Bahn ab, es ist 
daher ohne weiteres klar, dass bei dem einen Zug zehn Bremser 
zu wenig und bei einem anderen vier vollkommen genug sein 
können. Ausserdem hängt die Wirkung einer Bremse vom Lade- 
gewicht des Wagens ab, je schwerer die Ladung um so wirk- 
samer die Bremse, und endlich sind Güterzüge von mehr als 
120 Achsen seit 1. Oktober d. J. nur mehr ausnahmsweise zu- 
lässig. Durch Ausführungen wie die vorstehend citirten beweist 


, deren Verfasser daher nur, dass er entweder gar nichts von der 
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Sache versteht, oder dass er seine Darlegungen absichtlich zu 
hetzerischen Zwecken zurechtgestutzt hat. 

Alle Stationen wissen ganz genau, wie viele Bremser sie 
jedem Zuge mitzugeben haben und eine hierfür ausreichende 
Zahl ausgebildeter Mannschaften ist auch thatsächlich vorhanden. 
Wenn trotzdem der eine oder andere Zug mit zu wenig Bremsern 
fahren sollte, so trifft die Schuld dafür jene Stelle, die es in un- 
verantwortlicher Pflichtvernachlässigung verabsäumt hat, die 
nöthige Bremserzahl beizustellen, nicht die Verwaltung als solche. 


Das einzige der von dem „Weckruf“ gebrachten angeblichen 
Beispiele von der sächsischen Staatsbahn, welches auf Zahlen 
eingeht, verdient besondere Beleuchtung. Es heisst dort: „So zum 
Beispiel werden auf der Linie Bodenbach-Dresden 150 
Achsen starke Züge mit sieben Mann besetzt; zwei bleiben davon 
im Packwagen — den Rest kann jeder Laie begreifen.“ Das 
erweckt zunächst den Eindruck, als ob die zwei im Packwagen 
verbleibenden Beamten für das Bremsen nicht in Frage kämen. 
Da aber jeder Packwagen eine Bremse hat, die von den Mann- 
schaften bedient werden muss, so muss wenigstens einer der 
beiden Leute mit in Anrechnung gebracht werden, so dass sich 
sechs Bremser, also mindestens 12 gebremste Wagenachsen oder 
8% der Zugstärke ergäben. Diese Zahl ist nun für die geringe 
Neigung der fraglichen Strecke und die mässige Geschwindigkeit 
der Güterzüge nach den bundesräthlichen Bestimmungen sehr 
auskömmlich und das weiss jeder gewöhnliche Bahnarbeiter, 
der im Bremserdienst ausgebildet ist. 
auch jeder Laie begreifen, welche bodenlose Unwissenheit in 
Eisenbahndingen oder hetzerische Absicht aus obigen Ausfüh- 
rungen spricht. Auf den englischen Bahnen werden, beiläufig 
bemerkt, auf Güterzügen von 60—100 Achsen selbst bei nicht un- 
beträchtlichen Steigungen, ausser der Packwagenbremse, über- 


Die Ueberhöhung der Aussenschiene in gekrümmten Bahngleisen. 


Auf einer westpreussischen Nebenbahnstreeke suchte man 
in den zahlreichen Krümmungen von 300 bis 400 m Halbmesser 
einer vorzeitigen Abnutzung der Fahrkanten an den Aussen- 
schienen dadurch zu begegnen, dass man diesen Schienen eine 
reichliche Ueberhöhung gegen die Innenschienen gab, und zwar 
ging man bei 40 km Höchstgeschwindigkeit der Züge bis zu 
100 mm in den 300 m-Kurven bezw. bis zu 90 und 80 mm in den 
350 und 400 m-Kurven. Der Erfolg war nicht der erhoffte. 
Nicht nur die Abnutzung der Aussenschienen war eine rasch 
fortschreitende, sondern es zeigten sich auch an den Stössen der 
inneren Schienen starke Abplattungen der Kopfflächen, die im 
weiteren Verlaufe der Benutzung zu Rissen und stellenweise zu 
Brüchen führten, während diese Erscheinung an den Aussen- 
schienen nicht auftrat. 


Es entstanden daher berechtigte Zweifel, ob die Ueber- 
höhung der Aussenschienen in den Krümmungen überhaupt ein 
wirksames Mittel sei zur Verhütung oder Verminderung der Ab- 
nutzung dieser Schienen, ob nicht vielmehr namentlich starke 
Ueberhöhungen Missstände im Gefolge haben, welche die ver- 
meintlichen Vortheile der Ueberhöhung übertreffen. 


Um über diese Frage thunlichst sichere Auskunft zu er- 
halten, wurden im Herbste 1893 bei Gelegenheit der erforderlich 
gewordenen Schienenauswechselungen Versuchskurven einge- 
richtet und bis zum Herbste 1897 beobachtet. Die verhältniss- 
mässig kurze Zeit von vier Jahren genügte schon, um zu sicheren 
Schlüssen zu kommen. 

Es waren von drei benachbarten Kurven mit 300 m Halb- 
messer, die übrigens unter nahezu gleichen Verhältnissen lagen, 
bei reichlicher Spurerweiterung (24 mm) die eine mit 60, die 
zweite mit 80, die dritte mit 100 mm Ueberhöhung versehen, 
ferner von drei benachbarten 350 m-Kurven, bei 22 mm Spurer- 


Es wird daher nun wohl 


| triebssicherheit wird viel weniger durch unzureichendes oder 


haupt keine weiteren Wagenbremsen bedient, weil die Güter- 
wagen überhaupt nicht mit Bremsen versehen sind, die während 
der Fahrt durch Bremser in Thätigkeit gesetzt werden könnten. 
Es sind auf solchen Zügen daher überhaupt keine Bremser vor- 
handen. Vielleicht hält die „Frankfurter Zeitung“, die doch sonst 
für alles Nichtdeutsche besondere Schwärmerei zeigt, nun auch 
die Mitgabe von Bremsern auf deutschen Güterzügen für weniger 
dringlich. 


Die „Frankfurter Zeitung“ stellt in ihren genannten Aus- 
führungen wieder einmal die Behauptung auf, es sei „der Mangel 
an ausreichendem und genügend vorgebildetem Beamtenmaterial 
eine Ursache vieler Betriebsunfälle gewesen“ und fügt dem zu, 
diese Ansicht sei „durch eine Reihe einwandsfreier Gerichts- 
verhandlungen bestätigt worden“, ohne aber auch nur den Ver- 
such zu machen, diese Behauptungen durch die Anführung 
einiger geschweige denn vieler Thatsachen zu erhärten. Das 
würde ihr ja auch recht schwer werden, vielleicht ganz vereinzelte 
Fälle ausgenommen, und schliesslich würde der Sachverständige, 
zu denen wir nach allen Erfahrungen das genannte Frankfurter 
Blatt leider nicht rechnen können, immer noch seine eigenen 
Ansichten über die „einwandfreien“ Gerichtsverhandlungen haben 
können und müssen, denn auch bei diesen gibt sich leider nur 
zu oft eine „mangelnde Kenntniss der Dinge“ kund. Die Be- 


ungenügend ausgebildetes Beamtenmaterial geschädigt, als durch 
die Beunruhigung und die Untergrabung der Disziplin, die in 
weite Kreise der Eisenbahnbediensteten durch die fortgesetzten 
unberechtigten Anklagen gewisser Pressorgane gegen die Eisen- 
bahnverwaltung hineingetragen werden und die den Stempel 
der Schmähung und Verhetzung leider nur allzu oft an der 
Stirn tragen. 


weiterung, die eine mit 55, die andere mit 70, die dritte mit 
90 mm Ueberhöhung. 

Behufs Feststellung des Abnutzungsgrades wurde die Höhe 
desjenigen Streifens an der Fahrkante der Aussenschienen ge- 
messen, welcher von den Radflanschen jeweilig angegriffen war, 
was bekanntlich deutlich in die Erscheinung tritt. Dieser 
Streifen gestaltet sich mit fortschreitendem Angriff allmählich 
nach der Form des normalen Radflansches aus und die Höhe des 
Streifens bietet somit einen brauchbaren Anhalt zu einem Ver- 
gleich der Wirkung der verschiedenen Ueberhöhungen auf die 
Abnutzung. 

Zufälligkeiten, namentlich die wechselnde Neigung der 
Syımmetrieachse des Schienenprofils gegen die Senkrechte, be- 
dingen indessen auch bei sonst gleichen Verhältnissen Ab- 
weichungen in der Höhe des Abnutzungsstreifens. Derselbe 
wurde daher in jeder Versuchskurve stets an bestimmten, durch 
Oelfarbe am Schienensteg bezeichneten Stellen gemessen. Auf 
diese Weise wurden jedenfalls diejenigen Fehler ausgeschlossen, 
welche beim Wechsel der Messstellen hätten entstehen müssen. 


Als Messinstrument diente die für diese Zwecke von Kirch 
erfundene und brauchbare Vorriehtung, deren Beschreibung hier 
zu weit führen würde. Mit derselben ermittelt man auf einfache 
und thunlichst zuverlässige Weise die Höhenlage der Unterkante 
des Abnutzungsstreifens unter Schienenoberkante. 


Das Endergebniss der Beobachtungen in den 300 m-Kurven 
war, dass die Abnutzungshöhe bei 60 bezw. 80 und 100 mm Ueber- 
höhung im Durchschnitt aller Messungen in jeder Kurve 22,1 
bezw. 22,6 und 22,4 mm unter Schienenoberkante betrug; in den 
350 m-Kurven zeigte sich bei 55 bezw. 70 und 90 mm Ueber- 
höhung eine Abnutzung von durchschnittlich 21,8 bezw. 20,0 
und 19,5 mm. 
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Wegen der schon oben erwähnten Zufälligkeiten können 
zwar diese Maasse als durchaus zuverlässige Anhalte für die 
wirkliche Abnutzung nicht dienen, diese müsste vielmehr durch 
Vergleich der Gewichte der unversehrten und der abgenutzten 
Schienen festgestellt werden. Aber in der Praxis handelt es 
sich um die Frage, wann die Auswechselung der Schienen nach 
gewissenhafter Prüfung ihrer äusseren Erscheinung zu erfolgen 
hat, und von diesem Standpunkte aus betrachtet muss nach den 
vorliegenden Messungsergebnissen behauptet werden, dass trotz 
der sehr verschiedenen Ueberhöhungen bei allen Kurven von 
gleichem Halbmesser sich die Erneuerung der Schienen zu 
gleichem Zeitpunkte als nöthig erweisen wird. 


Diese Ueberzeugung kann selbst durch die Erscheinungen 
in den 350 m-Kurven nicht erschüttert werden; denn die hier 
beobachtete Abnahme der Abnutzung bei vermehrter Ueber- 
höhung ist absolut genommen unerheblich, in Beziehung zur 
Ueberhöhung aber nicht gesetzmässig, weil bei dem Unterschiede 
der letzteren von 15 bezw. 20 mm die Abnutzungen um 1,8 bezw. 
0,5 mm von einander abweichen. Für die oben aufgeworfene 
Frage der Praxis müssen auch diese Abnutzungsmaasse als 
gleich gelten, wenn man daneben die vorerwähnten Fehlerquellen 
in Betracht zieht. 

Es soll im nachstehenden ein Versuch gemacht werden, 
diese Thatsache zu erklären, welche mit der üblichen An- 
schauung über die Wirkung der Ueberhöhung in Wider- 
spruch steht. i 

Die Frage der Ueberhöhung wird mehrfach an wichtiger 
Stelle berührt. In den vom PBundesrathe herausgegebenen 
„Normen für den Bau und die Ausrüstung der Haupteisenbahnen 
Deutschlands“ schreibt der $ 63 vor, es solle in Krümmungen 
mit Ausnahme der Weichenkrümmungen, die äussere Schiene 
um so viel höher liegen als die innere, dass bei der grössten für 
die betreffende Strecke zugelassenen Fahrgeschwindigkeit ($ 26 
der Betriebsordnung) die Krümmungen mit Sicherheit durch- 
fahren werden können. 

Die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands 
gestattet zwar ($ 27) auf diesen Bahnen unter gewissen Bedin- 
gungen Geschwindigkeiten bis zu 40 km in der Stunde, enthält 
aber Bestimmungen bezüglich der Ueberhöhung der Aussen- 
schienen in Krümmungen nicht. 

Das für den preussischen Staatsbahnbereich gültige Buch 
„die Oberbauanordnungen der preussischen Staatseisenbahnen“ 
sieht Ueberhöhungen für Krümmungen von 100—5000 m Halb- 
messer und Geschwindigkeiten von 15—90 km im Betrage von 
5—110 mm vor. 

Die technischen Vereinbarungen des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen für denBau und Betrieb der Haupt- und 
Nebeneisenbahnen enthalten eine nicht bindende Bestimmung, 
wonach der äussere Schienenstrang um so viel höher als der 
innere gelegt werden soll, dass von den Rädern ein thunlichst 
geringer Angriff auf die Schienen ausgeübt wird. 

Gewisse ausserdeutsche Bahnen sehen dem Vernehmen 
nach auch bei grössten Geschwindigkeiten und verhältnissmässig 
kleinen Halbmessern von Ueberhöhungen in Krümmungen ab. 


Grundsätzlich verschieden ist jedenfalls der Standpunkt 
der bundesräthlichen Normen von demjenigen der technischen 
Vereinbarungen. Erstere fordern Ueberhöhungen auf allen Haupt- 
bahnen aus Sicherheitsrücksichten, nehmen allerdings, durch 
praktische Gründe gezwungen, die scharfen Weichenkrümmungen 
aus. Die technischen Vereinbarungen betonen nur die wirth- 
schaftliche Seite der Ueberhöhung, den Schutz, welchen dieselbe 
gegen die Abnutzung der Schienen gewähren soll. 

Sollten wirklich einzelne Bahnen auch unter ungünstigen 
Bedingungen ohne Ueberhöhung auskommen, so würde die 
Rücksicht auf die Sicherheit als minder wichtig zu erachten sein. 
Welchen Einfluss die Ueberhöhung auf die Abnutzung hat, 
dafür liefern die eingangs erwähnten Versuche einen Beweis. 

Die Festsetzung des Maasses der Ueberhöhung erfolgt 
noch heute (s. Sarrazin und Oberbeck, Taschenbuch zum Abstecken 
von Kreisbögen $ 5) lediglich unter Berücksichtigung der Flieh- 


kraft. Das überhöhte Gleis bildet senkrecht zu seiner Achse 
eine geneigte Ebene, die mit der Waagerechten den Winkel 
einschliesst und auf welcher das Fahrzeug vom Gewichte G mit 
der Kraft g sin p nach abwärts gezogen wird. Setzt man diese 
Kraft gleich der Fliehkraft (> . r worin g die Beschleunigung 
o© 

durch die Schwere, v die Fahrgeschwindigkeit in der Sekunde 
und R den Halbmesser der Gleiskrümmung bedeutet), so kann 
man sin p und damit das absolute Maass der Ueberhöhung er- 
mitteln. Für v wird meist nicht die zulässige grösste, sondern 
eine mittlere Geschwindigkeit eingesetzt. Bei dieser Art der 
Entwickelung der Ueberhöhungswerthe wird nicht berücksichtigt, 
dass die Kraft G sin p eine Abwärtsbewegung des Fahrzeuges, 
also eine Entlastung der Aussenschiene von dem Drucke der 
Fliehkraft erst dann hervorrufen kann, wenn die Ueberhöhung 
einen solchen Betrag erreicht hat, dass die gleitende Reibung 
zwischen Schiene und Radreifen überwunden ist. 


Der Koeffizient dieser Reibung ist für Stahl auf Stahl 
= etwa I. Die Ueberhöhung muss also, bevor sie beginnen 
kann, zur Entlastung der äusseren Schiene von der Wirkung 
der Fliehkraft beizutragen, für jede Kurve, mag der Halbmesser 
1450 
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reicht haben. Soll ausserdem die Wirkung der Fliehkraft auf 
die Fahrkante der Aussenschiene aufgehoben werden, so muss 
die Ueberhöhung noch um den aus sin p ermittelten Werth 
vergrössert werden. 


so gross sein wie er will, den Werth von = 207 mm er- 


Stellen wir mit anderen Worten ein Fahrzeug auf ein mit 
207 mm Ueberhöhung versehenes Gleis, so wird dasselbe sich 
noch im Gleichgewicht befinden, also sich nach der inneren 
Schiene zu seitlich bewegen. Setzen wir nun das Fahrzeug in 
Bewegung, so wird dasselbe noch mit der vollen Fliehkraft 
gegen die Aussenschiene gedrückt werden. Von der Richtigkeit 
dieser Behauptung kann man sich schon dadurch Ueberzeugung 
verschaffen, dass man einen gewöhnlichen Rollwagen auf ein 
stark überhöhtes Gleis (etwa in eine 300 m-Kurve mit 100 mm 
Ueberhöhung,) derart setzt, dass die tiefer liegenden Radflansche 
an der Fahrkante der Innenschiene anliegen. Die gegenüber- 
liegenden Radflansche werden alsdann von der Fahrkante der 
Aussenschiene um ein gewisses, dem Spielraum der Flansche 
zwischen den Schienen entsprechendes Maass abstehen. 


Schiebt man nun den Wagen so langsam vorwärts, dass 
der Betrag der Fliehkraft ein ganz geringer wird, so nähern 
sich die höher liegenden Flansche sehr bald der äusseren Fahr- 
kante und legen sich nach kurzer Zeit an dieselbe an, welcher 
somit trotz der im Vergleich zur Geschwindigkeit und Fliehkraft 
sehr beträchtlichen Ueberhöhung die Aufgabe der Ablenkung 
des Fahrzeuges in die gekrümmte Bahn zufällt. 


Im vorliegenden Falle ist bei 05 m Geschwindigkeit in 


N E, 

der Sekunde die Fliehkraft = : SE = 0,000085 G, G sin o 

dagegen = Gr = 0,07 G, also über 800 mal so gross. Die 
, 


starke Ueberhöhung verhindert also nicht den Angriff auf die 
Fahrkante der Aussenschiene, hebt nicht die Wirkung der so 
überaus geringen Fliehkraft auf, obwohl deren Betrag an sich 
nur eine Ueberhöhung von 0,000085 . 1,450 = 0,000012 m = 0,12 mm 
fordern würde. 

Nach $ 26 (4b) der Betriebsordnung sind 90 km Ge- 
schwindigkeit in der Stunde noch bei Krümmungen von 900 m 
Halbmesser, 80 km bei 700 m, 75 km bei 600 m, 60 km bei 
300 m und 45 km bei 180 m Halbmesser zugelassen. Die den 
zusammengehörigen Werthen der Geschwindigkeiten und Halb- 
messer entsprechenden Fliehkräfte sind = 


0,0708 G (90 km und 900 m), 


OT RO ano + 700) 
0,0691 G “: ER 1} 
0,09 G (60 „ „300 „), 


017 GC „ „ 
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Die entsprechenden Ueberhöhungen würden betragen bei 
1,450 m Spurweite 103, 104, 99, 136 und 155 mm. Man sieht, 
dass für die Festsetzung der Beziehungen zwischen zulässiger 
grösster Geschwindigkeit und Krümmungshalbmesser nicht die 
Fliehkraft durchaus maassgebend gewesen ist. Bei den für 
kleinere Halbmesser gestatteten grössten Geschwindigkeiten ist 
die Fliehkraft erheblich grösser als bei den für grössere Halb- 
messer zugelassenen. Die grösseren Geschwindigkeiten werden 
danach auch bei entsprechend grösseren Halbmessern für die 
gefährlicheren gehalten. 


Die erwähnten „Oberbauanordnungen usw.“ schreiben für | 


die inRede stehenden Fälle 45, 55, 60, 90, 110 mm Ueberhöhung 


vor, nähern sich also bei kleineren Halbmessern den eben aus 
der Fliehkraft entwickelten Werthen. Daraus wäre man viel- 
leicht berechtigt zu schliessen, dass die kleineren Halbmesser 
trotz entsprechend eingeschränkter Geschwindigkeit die gefähr- 
licheren sind. Es muss indessen dem Umstande Rechnung ge- 
tragen werden, dass mangelhaft ausgerichtete Gleise in Kurven 
mit kleinem Halbmesser naturgemäss weit eher einzelne über- 
mässig scharf gekrümmte Strecken aufweisen als Kurven mit 
grösserem Halbmesser. Es ist also bei den ersteren grössere 
Vorsicht geboten. 

Dass die aus der grössten Fliehkraft sich ergebenden 
Ueberhöhungswerthe von den für die Ausführung maassgebenden 
der „Oberbauanordnungen usw.“ bei weitem nicht erreicht wer- 
den, hat bekanntlich seinen guten Grund. Der überwiegende 
Theil der Züge fährt mit einer wesentlich geringeren Ge- 
schwindigkeit als in der Betriebsordnung höchstens zugelassen. 
Auf Strecken, wo Schnellzüge mit 80—90 km verkehren, fahren 
die gewöhnlichen Güterzüge vielfach nur mit 30 km. Diese 
Geschwindigkeit vorausgesetzt, ermässigen sich die Werthe der 
Fliehkraft auf 


0,0079 G bei 900 m Halbmesser, 


0,0101 & „ 700 „ f 
0,011 G „ 600 „ f 
0,0235 G „ 300 „ . 
0,0485 G „ 180 „ 5 


und die diesen Werthen entsprechenden Ueberhöhungen auf 11, 
15, 16, 34 und 55 mm. Die in den „Oberbauanordnungen“ ge- 
wählten Werthe sind also aus der Fliehkraft unter Voraus- 
setzung einer mittleren Geschwindigkeit hergeleitet. 


Dass diese Ueberhöhungen bei weitem nicht ausreichen, 
urı den Angriff auf die Fahrkanten der Aussenschienen zu ver- 
hi.ıdern oder wesentlich zu mildern, ist oben erörtert worden. 
Sollte dieser Zweck auch bei den grössten Geschwindigkeiten 
ganz erfüllt werden, so müssten die Ueberhöhungen betragen: 


Geschwindigkeit Halbmesser 
bei 90 km 900 m . 207 + 103 = 310 mm 
BO 700 „ 2077 +14 =3ll „ 
7; 600 , 207 + 9 — 306 „ 
u0D%: 300 „ 207 + 136 = 343. „ 
St: 180 , 207 + 155 = 362 ) 


Erst dann würde nicht nur der Fliehkraft vollständig ent- 
gegengewirkt werden, es würde auch die Reibung des Rad- 
flansches auf der Schiene nicht mehr imstande sein, die seitliche 
Ablenkung des Fahrzeuges zu erschweren. 


Durch den Theilbetrag von 207 mm an den vorstehenden 
Werthen wird das Fahrzeug gewissermaassen in die Lage eines 
schwimmenden Körpers versetzt, der in seiner Bewegung auf 
eine gekrümmte Bahn stösst und an derselben entlang geführt 
wird. Der Einfluss des Druckes, welchen das Fahrzeug auf seine 
Unterstützung ausübt, würde für die Ablenkung beseitigt sein. 
Durch die zusätzlichen Ueberhöhungsbeträge von 99 bis 155 mm 
wird auch die sonst der Aussenschiene zufallende Ablenkungs- 
arbeit besorgt. Das Fahrzeug ist bei den angenommenen Ge- 
schwindigkeiten trotz aller Einflüsse der Fliehkraft und Reibung 
in gleicher Lage, wie im graden Gleis ohne Ueberhöhung. 

Gehen wir auf die oben erwähnten Versuchskurven zurück. 
Bei 40 km Geschwindigkeit und 300. m Halbmesser beträgt die 


Fliehkraft 0,042 G, bei 350 m Halbmesser 0,036 G, die zugehörigen 
Ueberhöhungswerthe sind 61 und 52 mm. Die in diesen Kurven 
gewählten Ueberhöhungen kommen also in ihren kleinsten 
Werthen (60 und 55mm) den eben aus der Fliehkraft ermittelten 
fast gleich, übertreffen im übrigen die letzteren ganz erheblich. 
Trotzdem sind die festgestellten Abnutzungen in allen Kurven 
etwa gleich. Sollten indessen die Angriffe auf die äusseren Fahr- 
kanten ganz vermieden werden, so hätten die Ueberhöhungen 
betragen müssen 


207 + 61 
207 -- 52 


= 263 mm in den 300 m-Kurven, 
259 n ”» » 350 ”» » 


Diesem übrigens bei beiden Halbmessern wenig (nur um 
etwa 3 %) abweichenden Erforderniss gegenüber sind Ueber- 
höhungsunterschiede von 20 bezw. 15 mm so unbedeutend, dass 


‚ durch die angewendete Messungsmethode entsprechende Unter- 


schiede in der Abnutzung nicht haben festgestellt werden können. 
Darin liegt die Erklärung der beobachteten Erscheinungen. 
Auch die in den „Oberbauanordnungen“ vorgeschriebenen 
Ueberhöhungen werden nicht imstande sein, auf die Verminde- 
rung der Abnutzung der äusseren Fahrkanten einen erheblichen 
Einfluss zu üben, wenn auch jede Ueberhöhung selbstverständ- 
lich in diesem Sinne mildernd wirkt, weil sie eine der Fliehkraft 
entgegenwirkende Kraft (G sin y) erzeugt. Diese Ueberhöhungen 
machen aber bei den oben mehrfach betrachteten Geschwindig- 


Es ; . BE“ gichy DDypayerz 60 
keiten und Halbmessern nur Sant 14,5 3, A 177m 306 
=719,60, . 2 aund. 3 = 30,4 $ von den zur völligen 


Vermeidung des Angriffes auf die äussere Fahrkante erforder- 
lichen Ueberhöhungen aus. Man darf also von den Maassen der 
„Oberbauanordnungen“ für die Verminderung der Abnutzung 
auch nur einen entsprechenden Erfolg erwarten. 

Anders wirkt die Ueberhöhung auf die senkrechte Bean- 
spruchung der beiden Schienen des Gleises, auf leicht beweg- 
liche Lasten (Fässer usw.) in Güterwagen und auf die Reisenden 
während der Fahrt. Die Reibung zwischen Schiene und Rad- 
kranz, welcher in den vorstehenden Erörterungen eine so grosse 
Bedeutung beirelegt werden musste, bethätigt sich an der Ober- 
fläche der Schiene, d. h. in der Ebene der Unterstützung des 
Fahrzeuges, die Fliehkraft dagegen greift im Schwerpunkte des 
Fahrzeuges, d. i. in etwa 1,6 m über Schienenoberkante an. Das 
Maass ist selbstverständlich ein durchschschnittliches und ändert 
sich bei jeder Wagengattung und Wagenbelastung. 

Das Gleis sei nach dem Verhältnisse tgs p überhöht, die 
Entfernung der Stützpunkte auf den Schienen betrage 1,5 m; 


dann drückt das ruhende Fahrzeug mit dem niedriger stehenden 

er G mehr 
’ 

auf die innere Schiene, als mit dem höher stehenden Rade b auf 

die äussere. Bei dem bewegten Fahrzeuge vermindert sich 

der Druckunterschied je nach der Grösse der Geschwindigkeit 


Rade a (s. Skizze) um den doppelten Betrag 


Bor = uhgaN No. 9 
und des Kurvenhalbmessers infolge der auftretenden Fliehkraft. srl : 2 20000 1,5 
Sobald letztere den Werth G sin p erreicht hat, so bald also die N eesnEeyichtes mit, Ladung) welcbesirdeng Worth Bra 


zur Oberfläche der Schiene parallele Komponente von G die 
Wirkung der Fliehkraft aufhebt, verschwindet der Unterschied. 
Im nicht überhöhten Gleise vertheilt sich beim stillstehenden 
Fahrzeuge das Gewicht G gleichmässig auf beide Schienen, beim 
bewegten Fahrzeuge bewirkt die Fliehkraft eine Mehrbelastung 
der Aussenschiene. 

Da das Gleis vorwiegend durch bewegte Fahrzeuge be- 
lastet wird, muss im Hinblick auf thunlichst gleichmässige Be- 
anspruchung der Schienen die Ueberhöhung als günstig wir- 
kend erachtet werden. Man wird diese Wirkung zweckmässig 
bei den am häufigsten vorkommenden mittleren Geschwintig- 
keiten zu erreichen suchen und den Missstand in den Kauf 
nehmen, dass bei geringeren Geschwindigkeiten die innere, bei 
grösseren die äussere Schiene mehr belastet wird. 

Es folgt weiter, dass auch die Ladung in Güterwagen 
beim Durchfahren von nicht überhöhten Gleiskrümmungen dem 
vollen Einflusse der Fliehkraft ausgesetzt ist, dass endlich Per- 
sonen, die in den Wagen sich befinden, wenigstens beim Ein- 
fahren in die Krümmungen die Empfindung haben müssen, als 
werde der Körper nach aussen gestossen. Man hat erfahrungs- 
mässig dieses Gefühl in hohem Grade beim Durchfahren der 
nicht mit Ueberhöhung versehenen Weichenkurven. In allen 
diesen Fällen wirkt die Ueberhöhung also günstig, falls die- 
selbe richtig bemessen wird. 

Es ist noch ein besonderer Fall zu berücksichtigen, d. i. 
derjenige, wo sich der Fliehkraft eine andere waagerechte Kraft 
zugesellt, nämlich der Winddruck. Die Wirkung desselben ist 
unter Umständen eine recht bedeutende. 

Die Fliehkraft beträgt unter den zulässig ungünstigsten 
Verhältnissen nach den obigen Ermittelungen zwischen 0,0691 G 
und 0,107 G, im Durchschnitt rund 0,08 G, d.i. auf 1 m Länge 
eines 8 m langen zweiachsigen Wagens 0,01 G. Nehmen wir 
die auf einer Strecke vorkommende geringste Geschwindigkeit 
im Durchschnitt = der halben grössten Geschwindigkeit an, 
so ermässigt sich bei der geringsten Geschwindigkeit die Flieh- 
kraft auf den vierten Theil von 0,01 G d. i. auf 0,0025 G. 

Der Winddruck kann unter Berücksichtigung der Lücken 
zwischen den Fahrzeugen = 100 kg auf das Quadratmeter ge- 
schätzt werden. ; 


Es sind die Fälle zu erörtern, wo 


1. der Winddruck in gleichem Sinne wirkt wie die Flieh- 
kraft, 
2. im entgegengesetzten Sinne. 

Zu 1. entsteht durch Zusammentreffen der grössten Flieh- 
kraft (beladene Wagen und grösste Geschwindigkeit) mit dem 
grössten Winddrucke die ungünstigste Lage, zu 2. durch Zu- 
sammentreffen der geringsten Fliehkraft (leere Wagen, geringste 
Geschwindigkeit) mit dem grössten Winddrucke. 

Der letztere wächst mit der Angriffsfläche, welche ihm 
geboten wird, ist also am grössten bei bedeckten Wagen. 

Es möge das Durchschnittsgewicht eines leeren zwei- 
achsigen gedeckten Wagens = 7500,. das durchschnittliche 
grösste Ladegewicht = 12500 kg angenommen werden, das 
Gesammtgewicht des beladenen Wagens also = 20000 kg. 
Den Angriffspunkt der Fliehkraft nehmen wir, wie bereits 
oben geschehen, auf 1,6 m Höhe über Schienenoberkante 


an, während der Winddruck auf eine 3 m hohe Fläche 
wirkend, der Angriffspunkt desselben in ıund 2 m 


Höhe über Schienenoberkante liegend zu denken sein wird. 
Beide Kräfte mögen auf 1 m Wagenlänge bezogen werden. 
Dann ergibt sich die Fliehkraft bei leeren Wagen = 7 500 . 0,0025 
= 18.75 kg, bei beladenen Wagen = 20000.0,01 = 200 kg, der 
Winddruck = 3,0.100 = 300 kg. 

Auf nicht überhöhtem Gleise ist im Falle 1. das auf Um- 
kippen des Wagens wirkende Moment, dessen Drehpunkt auf 
der Oberfläche der Aussenschiene liegt, = 200.1,6 + 300 .2,0 
=920 mkg. Es bleibt hinter dem entgegengesetzt wirkenden des 


= 1875 mkg hat, noch erheblich zurück. 


Der beladene Wagen kommt also unter ungünstigsten 
Verhältnissen auch dann nicht in Gefahr, umgeworfen zu wer- 
den, wenn auf Ueberhöhung verzichtet wird. 


Im überhöhten Gleise ermässigt sich das Kippmoment 
20.000 
8 
= 4000 »in ». Die Ueberhöhung wirkt also im Falle 1. um so 
günstiger, je beträchtlicher sie bis zu der durch den Werth 
ann Im Falle 2. 
ist das Kippmoment, dessen Drehpunkt auf der Oberfläche der 
Innenschiene liegt, auf nicht überhöhtem Gleise = 300.2,0 
= 18,75.1,6 ® 570 mkg. Das entgegenwirkende Moment des Wa- 

7500 1,5 
nee, 
erheblich näher, als 
aber die Kippgefahr 


annähernd um den Betrag g snp=16 = :16 sin g 


sinp = = 0,24 gegebenen Grenze ist. 


gengewichtes mit = 703 mkg kommt dem angreifen- 


Im überhöhten 
das Moment 


im Falle 1. 
noch um 


Da bei 


den Moment 
Gleis wird 
75 5 : 
sin 9.16 = 1500 sin p vermehrt. 
höhung sin g = rund Yı; wird, so würde in diesem Falle ein 
Zusatzmoment von 1500. 2, = 
sammte Kippmoment die bedenkliche Höhe von 570 + 100 
= 670 mkg erreichen. Im Falle 2. wird also durch die Ueber- 
höhung das auf Umkippen des Wagens wirkende Moment so 
weit vermehrt, dass in der Anwendung grosser Ueberhöhungen 


Vorsicht geboten erscheint. 

Die Wirkung des Winddruckes auf die Belastung der 
beiden Schienen des Gleises zu erörtern, hat insofern keinen 
Werth, als der angenommene grösste Winddruck selten vor- 
kommt und also die durch denselben erzeugte Mehrbelastung 
der einen oder anderen Schiene, die übrigens auch im geraden 
Gleise eintritt, praktisch nicht ins Gewicht fällt. 

Es muss noch erwähnt werden, dass die vorstehenden 
Erörterungen wegen der äusserst verwickelten und rechnerisch 
nicht zu verfolgenden Nebenerscheinungen (Starrheit der Wagen- 
untergestelle und der gegenseitigen Lage der Achsen, Wirkung 
der federnden Zug- und Stossapparate, Kegelform der Radreifen 
usw.), welche bei der Bewegung von Fahrzeugen in Zügen auf- 
treten, Anspruch auf Vollständigkeit nicht erheben können. Die 
für die Praxis vielleicht brauchbaren Ergebnisse der Versuche 
und Untersuchungen lassen sich aber kurz, wie folgt, zusanımen- 
fassen: 

1. Die üblichen Ueberhöhungen sind im allgemeinen nicht 
geeignet, die Abnutzung der Fahrkanten der Aussenschienen in 
den Krümmungen erheblich zu mildern. 

2. Die Ueberhöhungen wirken, richtig bemessen, aus- 
gleichend auf die Belastung der Schienen; starke Ueberhöhungen, 
wie solche als Schutz gegen die Schienenabnutzung nöthig sein 
würden, führen aber, da überwiegend mittlere "'ınd geringere 
Geschwindigkeiten in Anwendung kommen, zur Ueberlastung 
der Innenschiene und damit zur vorzeitigen Zertrünmerung des 
Bettungsmateriales an der Innenseite des Gleises, namentlich 
an den Stössen, sowie zur Zerstörung der Schienen ebenda, wie 
das Beispiel der stark überhöhten Kurven auf der eingangs er- 
wähnten Strecke gelehrt hat. 

3. Richtig bemessene Ueberhöhungen vermindern die Ge- 
fahr der Verschiebung von Ladungen und tragen dazu bei, die 
Fahrt für die Reisenden ruhig und angenehm zu gestalten. Es 
darf aber nicht unerwähnt bleiben, dass diese Vortheile sich 
auch durch Einführung von Uebergangsbögen nach der kubi- 
schen Parabel bei n'cht überhöhten Gleisen erreichen lassen 
würden; denn störend wirkt hauptsächlich der unvermittelte 
Uebergang des Fahrzeuges von der Geraden in die Krümmung, 
das plötzliche Auftreten der Fliehkraft. Würde dieselbe sich 
allmählich von Null bis zum vollen Betrage steigern, so würde 


100 mm Ueber- 


100 mkg entstehen und das ge- 


No. 93 


1448 — 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


das Vorhandensein derselben an sich kaum unangenehm 
empfunden werden. Starke Ueberhöhungen rufen bei den Rei- 
senden in langsam fahrenden Zügen das Gefühl hervor, als kippe 
der Wagen nach innen. 

4. Der stärkste in der Richtung der Fliehkraft wirkende 
Winddruck kann bei den grössten Geschwindigkeiten beladene 
Wagen auch auf nicht überhöhtem Gleise in die Gefahr des 
Umkippens nicht bringen, dagegen ist bei leeren gedeckten 
Wagen und geringer Fahrgeschwindigkeit die Standsicherheit 
unter der Einwirkung des von aussen kommenden stärksten 
Winddruckes im überhöhten Gleise eine geringe. 

Man kann also behaupten, dass die Ueberhöhung wenig- 
stens dort ohne Bedenken aufgegeben werden kann, wo aus 


derselben Schwierigkeiten entstehen, wie beispielsweise beim 


Einlegen von Weichenverbindungen in gekrümmte Gleise. 


Bromberg, im November 1898. Struck. 


Anmerkung der Redaktion. Es ist uns bekannt, 
dass auch an anderer Stelle im preussischen Staatsbahngebiete, 
so z.B. auf den Rhönbahnen seitens der königlichen Eisenbahn- 
direktion Frankfurt a/M., sehr bedeutende Ueberhöhungen der 
äusseren Schiene in Bahnkrümmungen angewendet worden sind. 
Es wäre dankenswerth, wenn von den zuständigen Stellen über 
die auf diesen Bahnen gemachten Erfahrungen ebenfalls Mitthei- 
lung gemacht würde. 


Das neue Vereinsrecht und die Eisenbahnen. 


Von Amtsrichter Coermann in Mülhausen j/E. 


Der Einfluss, den das Vereinswesen auf das öffentliche 
Leben ausübt, hat das Recht des Staates begründet, durch be- 
sondere Maassnahmen die Allgemeinheit vor Uebergriffen und 
Beeinträchtigungen zu schützen. Diese Maassnahmen sind zu- 
nächst auf dem Gebiete des Verwaltungsrechts zu suchen, 
dessen Machtmittel einerseits in der Konzessionspflicht, anderer- 
seits in der Verleihung der juristischen Persönlichkeit gipfeln. 
Die Sondergesetzgebung der Einzelstaaten hat der Aufsicht des 
Staates durch Strafbestimmungen den erforderlichen Nachdruck 
verliehen. 

Diese Fürsorge der Gesetzgebung erschien der Neuzeit 
nicht mehr genügend. Dem Bedürfnisse nach einheitlicher und 
ausführlicher Ausbildung eines bürgerlichen Vereinsrechts ist 
nunmehr durch $$ 21—79 des Bürgerlichen Gesetzbuches ent- 
sprochen, nachdem ähnliche Bestimmungen schon vorher für 
einzelne Vereinsklassen erlassen worden waren. Von letzteren 
kommen für die Eisenbahnen in Betracht: 

1. Die Handelsgesellschaften (Aktien-, Aktienkommandit-, 
Kommandit- und offene Handelsgesellschaft) als Unternehmer 
von Eisenbahnbetrieben („Eisenbahngesellschaften“). Ihre recht- 
liche Grundlage finden sie in den $S$ 105—334 des Handelsgesetz- 
buches; die juristische Persönlichkeit erlangen sie mit der Ein- 
tragung in das Handelsregister. 

2. Die Erwerbs- und Wirthschaftsgenossenschaften, welche 
nach den Gesetzen vom 1. Mai 89 und 12. August 96 gegründet 
sind. Zu ihnen gehören: die Konsum-, Vorschuss- und Kredit- 
vereine sowie die Absatzgenossenschaften der Eisenbahnbeamten 
und -arbeiter, die Waaren im grossen zum gewinnlosen Absatz 
an die Mitglieder anschaffen. Sie erwerben die juristische Per- 
sönlichkeit durch Eintragung in das Genossenschaftsregister. 
($ 13 d. Ges. v. 1. Mai 89.) 

3. Die Krankenkassen, Berufsgenossenschaften und Ver- 
sicherungsanstalten, welche auf Grund der Reichsgesetze über 
die Kranken-, Unfall-, Alters- und Invalidenversicherung mit 
juristischer Persönlichkeit errichtet sind. 

4. Die in Gemässheit der Reichsgesetze vom 7. April 76 
und 1. Juni 84 eingeschriebenen Kranken-, Unfall-, Sterbe- und 
ähnlichen Hilfskassen, welche neben den zu 3. genannten fort- 
bestehen. Ihre juristische Persönlichkeit beginnt mit der Ein- 
tragung in das Register. ($ 5.) 

Das neue Bürgerliche Recht unterscheidet die übrigen 
Vereinigungen von Personen in 

1. Vereine, d. s. feste Gliederungen einer Anzahl von Per- 
sonen, denen gegenüber der Verein als etwas Selbständiges er- 
scheint und dessen Mitglieder wechseln können ($$ 21ff. 
B. G.-B.) und 


2. Gesellschaften, d. s. Verbindungen bestimmter Personen 
derart, dass die Persönlichkeit des einzelnen im ganzen nicht 
aufgeht. ($$ 705 ff. B. G.-B.) 

Die Unterscheidung verdient um deswillen besondere Be- 
achtung, weil sie sich mit derjenigen des allgemeinen Sprach- 
gebrauches keineswegs deckt. Ein Fachverein der Werkstätten- 
arbeiter kann z.B. bald als „Verein“ und bald als „Gesellschaft“ 
erscheinen und es steht in seiner eigenen Macht, die Umwande- 
lung der Gesellschaft in einen Verein zu erwirken. 

Eine weitere einschneidende Unterscheidung macht das 
B. G.-B. nach dem wirthschaftlichen und dem nicht wirthschaft- 
liehen Zwecke des Vereins. Alle drei Klassen sind bei der Eisen- 
bahn vertreten; es interessiren hier: 

1. Die Wässerungs-, Feldwege- und ähnlichen Genossen- 
schaften, welche die Erleichterung einer Bodenlast durch Ver- 
theilung auf mehrere bezwecken. 


9. Der Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


3. Die geselligen und Fachvereine der Beamten und 
Arbeiter. 


Die Neuerungen des B. G.-B. liegen nieht minder auf‘ dem 
Gebiete des Staats-, als demjenigen des bürgerlichen Rechts. 
Das bisherige ausschliessliche Vorrecht des Staates, einer 
Körperschaft die juristische Persönlichkeit zu verleihen, be- 
schränken $$ 21, 22 B. G.-B. auf diejenigen Vereine, „deren 
Zweck auf einen wirthschaftlichen Betrieb gerichtet ist.“ Alle 
übrigen Vereine und Gesellschaften haben nach 1900 ein Recht 
auf Gewährung der juristischen Persönlichkeit, sofern sie sich 
den allgemeinen Bestimmungen des B.G.-B. über Vereine fügen 
und die Eintragung in das Vereinsregister verlangen. Der 
Unterschied dieses Rechts gegenüber anderen bürgerlichen 
Rechten besteht nur darin, dass dasselbe nicht vor den ordent- 
lichen Gerichten, sondern nur im Verwaltungsstreitverfahren 
durchgeführt werden kann ($ 62). Da die Eintragung nicht von 
Amtswegen erfolgt, wird es fortan eingetragene und nicht ein- 
getragene Vereine geben. Letztere unterliegen den allgemeinen 
Vorschriften über die Gesellschaften ($$ 54, 705 ff.), so dass 
damit die bestehende wesentliche Unterscheidung aller Per- 
sonenvereinigungen je nachdem, ob sie die juristische Persön- 
lichkeit besitzen oder nicht, in Kraft erhalten ist. 

Die Rechtsfähigkeit erlangt ein Verein durch staatliche 
Verleihung oder durch die Eintragung in das Vereinsregister 
desjenigen Amtsgerichts, in dessen Bezirk der Verein seinen 
Sitz hat. Erstere ist bei den oben zu 1. genannten Vereinen 
erforderlich und unterliegt den von der Landesgesetzgebung 
des betreffenden Bundesstaates aufgestellten Voraussetzungen. 
Letzterer geht ein Vorverfahren voraus, in welchem der Ver- 
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waltungsbehörde ein Einspruchsrecht eingeräumt ist. Eintrags- Das Amtsgericht hat jede Eintragung unverzüglich durch 


fähig sind nur Vereine, welche 
1. mindestens drei Mitglieder haben, S 73; 
2. eine schriftliche Satzung aufstellen, die Zweck, Namen 


und Sitz des Vereins enthalten und 

3. einen mit der Vertretung satzungsgemäss beauftragten 
Vorstand besitzen. 

Die Satzung soll das Rechtsverhältniss der Mitglieder 
unter einander und nach aussen, die Wahl und Befugnisse des 
Vorstandes, die Art der Berufung und Beschlussfassung der 
zeneralversammlung, den Eintritt und Austritt von Mitgliedern 
sowie die Beitragspflicht regeln. In Ermangelung solcher Be- 
stimmungen in der Satzung sind die Normativbestimmungen 
des B. G.-B. $$'23—53 zur Anwendung zu bringen. Danach gilt 
folgendes: Sitz des Vereins ist derjenige der Verwaltung. Die 
Leitung liegt einem Vorstande ob, dessen Vertretungsbefugniss 
auch Dritten gegenüber durch die Vereinssatzungen wirksam 
beschränkt werden kann. Der Vorstand wird durch die Mit- 
gliederversammlung (Generalversammlung) bestellt, er kann 
aus einer oder mehreren Personen bestehen, welche ihr Amt 
unentgeltlich mit der Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes 
zu führen haben und willkürlich abgesetzt werden können. Die 
Bestellung besonderer Vertreter für bestimmte Geschäfte ist 
zulässig. 

Die Mitgliedschaft ist unübertragbar und unvererblich ; 
zur Einberufung einer Mitgliederversammlung verpflichtet der 
Antrag von einem Zehntel aller Mitglieder. Vorstand und Mit- 
gliederversammlung entscheiden nach absoluter Stimmenmehr- 
heit; Satzungsänderungen erfordern jedoch Dreiviertelmehrheit 
der erschienenen Mitglieder, Aenderungen des Vereinszwecks 
Stimmeneinheit. 

Der Anmeldung des Vereins zur Eintragung beim Amts- 
gericht sind die Satzungen in Ur- und Abschrift sowie eine Ab- 
schrift der Urkunde über die Bestellung des Vorstandes bei- 
zufügen. Das gerichtliche Verfahren beginnt mit der Prüfung, 
ob die angeführten Vorschriften erfüllt sind. Mangelhafte An- 
träge sind dem Antragsteller zur Ergänzung zurückzugeben und 
gegebenenfalls durch begründeten Beschluss abzuweisen, der 
mit der Beschwerde an das Landgericht anfechtbar ist. Ord- 
nungsmässige Anträge theilt das Amtsgericht der Verwaltungs- 
behörde mit, welche binnen sechs Wochen ihr Einspruchsrecht 
geltend machen kann. Dasselbe umfasst die beiden Fälle, 


1. wenn der Verein nach dem öffentlichen Vereinsrecht 
des betreffenden Bundesstaates unerlaubt ist oder verboten 
werden kann oder wenn 


2. der Verein einen politischen, sozialpolitischen oder reli- 
giösen Zweck verfolgt. 

Der Uebergang der Zuständigkeit vom Gerichte auf die 
Verwaltungsbehörde ist durch die politische Bedeutung des 
Vereinswesens begründet. Dem Abgewiesenen steht dasselbe 
in den einzelnen Bundesstaaten vielfach verschiedene Streit- 
verfahren zu, welches die Gewerbeordnung ($$ 20, 21) bei Ver- 
weigerung von Gewerbekonzessionen eingeführt hat. 


In das Vereinsregister, das bei dem Amtsgericht geführt 
wird, ist einzutragen: 

1. der Namen und der Sitz des Vereins; 

2. der Tag der Satzungserrichtung; 

3. die Namen der Vorstandsmitglieder; 

4. abweichende Bestimmungen von obigen Normal- 
satzungen — über das Vertretungsrecht und die Beschluss- 
fassung des Vorstandes; 

ferner alle Aenderungen eines dieser Punkte. 

Als Anlagen zum Vereinsregister werden bei diesem auf- 
bewahrt: 

1. die Abschrift der Satzungen; die Urschrift wird mit 
dem Eintragungsvermerk zurückgegeben ; 

2. die Abänderungsbeschlüsse betreffs der Satzungen und 
des Vorstandes; 

3. das Mitgliederverzeichniss ($ 72). 


die amtlichen Blätter bekannt zu machen ($ 66). Damit wird 
jedermann das Recht gewährt, das Register nebst Anlagen ein- 
zusehen und sich beglaubigte Auszüge aus dem einen oder 
anderen fertigen zu lassen ($ 79). 

Die Eintragung begründet eine fortlaufende Aufsicht des 
Amtsgerichts über die Vereinsverwaltung. Beruft der Vorstand 
nicht auf Antrag der dazu berechtigten Mitgliederzahl die Mit- 
gliederversammlung ein, so kann das Amtsgericht die Antrag- 
steller selbst dazu ermächtigen ($ 37). Dasselbe ist verpflichtet, 
dem Verein’von Amtswegen die juristische Persönlichkeit durch 
Beschluss zu entziehen, wenn die Mitgliederzahl unter drei sinkt 
und der Vorstand nicht binnen drei Monaten einen bezüglichen 
Antrag stellt (S 73). Dieser Beschluss ist mit der Beschwerde 
an das Landgericht anfechtbar. Das Amtsgericht kann Geld- 
strafen bis zu 300 A. für jeden einzelnen Fall gegen die Mit- 
glieder des Vorstandes verhängen, wenn dieselben 


1. Aenderungen im Vorstande nicht rechtmässig zur Ein- 
tragung angemeldet haben. Dieses gilt jedoch nicht von der 
Eintragung solcher Vorstandsmitglieder, welche das Gericht in 
Ermangelung ordnungsmässig bestellter von Amtswegen ernannt 
hat (SS 29, 67); 

2. ihre Anmeldungspflicht bezüglich der Aenderungen der 
Satzung vernachlässigt haben; 

3. mit Einreichung des Mitgliederverzeichnisses säumig sind; 

4. die Auflösung des Vereins nach Ablauf seiner Zeit 
oder auf Grund Beschlusses der Mitgliederversammlung nicht 
zur Eintragung anmeldeten; 

5. die Anmeldung der Liquidatoren unter Vorlage des Be- 
stellungsbeschlusses unterliessen. 


In gleicher Weise kann das Amtsgericht die Liquidatoren 
des Vereins zur Anmeldung aller Satzungsänderungen anhalten 
(SS 76, 78). 

Dureh die Verleihung der juristischen Persönlichkeit 
(Rechtsfähigkeit) ist der Verein zum selbständigen Rechts- 
subjekt geworden, das Vermögen erwirkt und Schulden eingeht 
unter ausschliesslich eigener, nicht auch des handelnden Ver- 
treters Verantwortlichkeit. Erstere tritt selbst dann ein, wenn 
der Vertreter die Haftpflicht bei Ausführung seines Vereins- 
dienstes schuldhafter Weise verursacht hat ($ 31), sie geht aber 
nicht weiter als die im Vereinsregister kenntlich gemachte Ver- 
tretungsbefugniss. Amtsüberschreitungen des Vorstandes oder 
besonderer Vertreter sowie Handlungen zur Vertretung nicht 
bestellter Personen verpflichten nur den Thäter, nicht auch den 
Verein. Bei der Oeffentlichkeit der Vereinsregister kann sich 
der Dritte nieht mehr darauf berufen, dass er den Mangel der 
Vertretungsbefugniss nicht gekannt habe. 

Soweit der Verein für Fehler des Vorstandes oder beson- 
derer Vertreter in Anspruch genommen wird, haben diese im 
Umfange ihrer Haftung als ordentliche Kaufleute den Schaden 
zu ersetzen. 

Die juristische Persönlichkeit findet ihr Ende: 

1. durch einen Auflösungsbeschluss der Mitgliederver- 
sammlung, wenn nichts anderes” bestimmt ist, mit drei Viertel 
Mehrheit; 

2. durch Eröffnung des Konkurses über das Vereinsver- 
vermögen. Bei Ueberschuldung haben die Vorstandsmitglieder 
den Konkurs rechtzeitig anzumelden, widrigenfalls sie für allen 
durch die Verzögerung verursachten Schaden als Gesammt- 
schuldner haften; 

3. durch Anordnung 
stanzenzuge anfechtbar ist, 

a) wenn der Verein durch einen gesetzwidrigen Beschluss der 
Mitgliederversammlung oder durch gesetzwidriges Verhalten 
des Vorstandes das Gemeinwohl gefährdet; 

b) wenn er, dem Zwecke zuwider, einen wirthschaftlichen' Be- 
trieb beginnt; 

e) wenner, den Satzungen zuwider, einen politischen, sozial- 
politischen oder religiösen Zweck verfolgt; 


der Verwaltungsbehörde, die im In- 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


d) wenn der Verein, dessen juristische Persönlichkeit auf staat- 
licher Verleihung beruht, den satzungsmässigen Zweck 
ändert. 


Ueber die Verwendung des Vereinsvermögens nach Auf- 
lösung oder Entziehung der Rechtsfähigkeit enthalten die SS 45 
bis 53 ausführliche Vorschriften, dasselbe ist jedoch stets noch 
ein Jahr zur Verfügung der Gläubiger zu halten. 


Von der vorstehend entwickelten Rechtsstellung ist die- 
jenige der nicht eingetragenen und staatlich nicht konzes- 
sionirten Vereine wesentlich verschieden. Den Gesellschaften 
gleichgestellt — 88 54, 705 ff. B. G.-B. — entbehren diese Ver- 
eine der juristischen Persönlichkeit und damit des Interesses 
der Allgemeinheit in ihrer inneren Einrichtung. Sie können 
selbständig weder Vermögen erwerben noch Schulden eingehen, 
für sie abgeschlossene Rechtsgeschäfte verpflichten Dritten 
gegenüber nur diejenigen Mitglieder, welehe dabei mitgewirkt 
haben. Die Rechtsverhältnisse und Vertretungsbefugnis<se der 
Mitglieder einander gegenüber richten sich nach der Vereins- 
satzung. 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die seit dem Jahre 1883 im preussischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten brarbeitete Statistik der Güterbewe- 
gung auf den deutschen Eisenbahnen, die den Güteraustausch 
zwischen den einzelnen deutschen Landestheilen (Provinzen, 
Regi-rungsbezirken, Einzelstaaten usw. — nach Verkehrsbezirken 
geordnet —) erschöpfend darstellt und damit ein sowohl für 
Reichs- und Staatsbehörden als für die verschiedenen wirth- 
schaftlichen Körperschaften und Vereine werthvolles Material 
für die Beurtheilung wichtiger Fragen aus dem Gebiete der 
Wirthschnfts- und Verkehrspolitik bietet, wird vom 1. Januar k.J. 
ab nieht mehr vierteljährlich, sondern in Jahresbänden fortgeführt. 
Mit dieser Neuerung ist eine Erweiterung des Güterverzeichnisses 
verbunden. 


— Hinsichtlich der Thierbeförderung auf den Eisenbahnen 
haben die preussischen Landwirthschaftskammern das Reichs- 
eisenbahnamt ersucht, zu veranlassen, dass die Absätze 1 und 2 
des $ 47 der Verkehrsordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 


lands durch folgende Bestimmungen ersetzt werden: Abs. 1: | 


„Die Auslieferung von Thiersendungen auf der Empfangsstation 
kann zwei Stnnden nach Ankunft des Zuges, zu welchem die 
Aufgabe sta'tgefunden hat, gefordert werden. Muss unterwegs 
Zugwechsel staitfinden, so ist die jedesmalige Weiterbeförderung 
spätestens mitdemnächstfolgenden Zuge zu be- 
wirken“. 3. Das Reichseisenbahnamt wolle veranlassen, „dass 
die Fahrpläne aller dem Thiertransport freigegebenen Züge dem 
Publikum zugänglich gemacht und die Fahrpläne solcher Per- 
sonen-, gemischten, Eilgüter-, Ferngüter- und Durchgangsgüter- 
züge in Kursbüchern zusammengestellt werden. Die Fahrpläne 
und Kursbücher müssen käuflich sein.“ 


— In der bekannten Manier, gesen die Fiskalität der 
Staatsbahnen zu eifern, war dieser Tage wieder einmal von 
einem Berliner Blatt eine Nachricht gebracht und in der Presse 
wei'er verbreitet worden, wo'ach die Staatsbahnverwaltung ein 
fiskalisches Konkurrenzunternehmen gegen die neu erbaute 
Privateisenbahn Düsseltlorf-Crefeld plane und deshalb bereits 
Unterhaudlungen wegen Grunderwerb angeknüptt habe. Der 
„Reichsanzeig:'r“ erklärt nun die Behauptung für unrichtig. Dass 
mit dem umfassenden Neubau der Bahnhöfe Neuss und Crefeld, 
der seit längerer Zeit eingeleitet ist, auch eine bessere Verbin- 
dung zwischen Düsseldorf und Crefeld erstrebt und erzielt werde, 
sei selbstverständlich. 


— Aus den seit 1895 bereit gestellten Mitteln zum Bau von 
Kleinbahnen in Preussen in Höhe von zusammen 29000 000 «6. 
waren bis Mitte November d. J. Staatsbeihilfen im Gesammt- 
betrage von nahezu 15 000 000 A. bewilligt. Durch die Bewilligung 
ist der Bau von nicht weniger als 47 Kleinhbahnen gesichert 
worden. Sodann sind in Aussicht gestellt Beihilfen im Gesammt- 


Die Vortheile der Erwerbung der juristischen Persönlich- 
keit im praktischen Leben liegen auf der Hand. Der leichteren 
Erlangung von Kredit durch den Verein einerseits entspricht auf 
Seiten der Kaufleute die grössere Sicherheit für ihre Forderungen. 
Durch die Oeffentlichkeit der Vereinsregister ist die Unsicherheit 
gehoben, die sich dadurch ergab, dass der Kreditgebende nicht ge- 
nügende Kenntniss von der Vertretungsbefugniss des Vorstandes 
erlangen konnte. Diese Vorzüge sowie die leichten Bedingungen 
für die Erwerbung der juristischen Persönlichkeit werden un- 
mittelbar nach Einführung des neuen Rechts 1900 die Mehrzahl 
der bestehenden Körperschaften zu dem Antrage auf Eintragung 
veranlassen. Den geselligen und Fachvereinen der Eisenbahn- 
angestellten kann zu dem Antrage nur dringend gerathen 
werden, selbst wenn derselbe unbedeutende Satzungsänderungen 
erfordert. Die Zusammensetzung des Vereins deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen aus Mitgliedern, welche nicht Menschen, 
sondern Personenvereine mit juristischer Persönlichkeit sind, 
hindert dessen Aufnahme in das Vereinsregister nicht. Eine 
Aenderung der im November 1896 ausgegebenen Satzungen des- 
selben ist dazu nicht erforderlich. 


betrage von nahezu 9000000 46. für 27 Kleinbahnen, deren Bau 
in nächst-r Zeit in Angriff genommen werden dürfte. 

Sämmtliche erwähnten 74 Kleinbahnen dienen neben dem 
Personen- auch dem Güterverkehr. Nur wenige davon liegen in 
Industrieregenden, die ganz überwiegende Mehrzahl erschliesst 
vorwiegend Landwirthschaft treibende Distrikte dem Bahn- 
verkehr. Unter den „kleinen“ Mitteln zur Hebung der Land- 
wirthschaft nimmt daher die staatliche Förderung des Kleinbahn- 
baues eine bedeutsame Stelle ein. Auch der Ausblick auf die 
Zukunft eröffnet erfreuliche Aussichten. In nicht weniger als 
18 Fällen sind die Vorbereitungen für Kleinbahnunternehmungen 
von den Nächstbetheiligten soweit gefördert, dass- an die Nach- 
suchung einer Staatsbeihilfe gedacht werden kann. Bekanntlich 
bildet eine ihrem Inter:sse entsprechende Bethätigung sowohl 
der Verkehrsinteressen als der engeren und weiteren Kommunal- 
verbände die unerlässliche Vorbedingung für die Gewährung 
einer Staatsheihilfe. Erst wenn aus der eigenen Initiative der 
Nächstbetheiligten heraus diese Voraussetzung erfüllt und zu- 
gleich die Gemeinnützigkeit und Wirthschaftlichkeit des Unter- 
nehmens nachgewiesen ist, kommt die Bewilligung einer Staats- 
beihilfe in Frage. 

Wie jetzt durch das Zusammenwiıken von Staat, Provinz 
und Kreis der Bau von Kleinbahnen auch in den Provinzen Ost- 
und Westpreussen, in welehen vor 1895 überhaupt Kleinbahnen 
nicht gebaut sind, in Fluss kommt, beweist die Thatsache, dass 
unter den oben erwähnten 18 Kleinbahnunternehmungen drei mit 
mit einem Anlagekapital von rund 4700000 Je auf Ostpreussen 
und zwei mit einem solchen von rund 4 300 000 6. auf Westpreussen 
entfallen. 


— Der von vielen Handelskammern unterstützte Antrag 
der Handelskammer Wiesbaden auf Ermässigung des Wagen- 
standgeldes insbesondere für Sonn- und Festtage und den ersten 
Verzugstag ist — wie die „Kölnische Ztg.“ mittheilt — von der 
preussischen Eisenbahnverwaltung im Interesse der Beschleuni- 
gung des Wagenumlaufes abgelehnt worden. Es erscheint der 
Eisenbahnverwaltung nicht angängig, während sie selbst grosse 
geldliche Opfer bringt, um eine jederzeit ausreichende Wagen- 
stellung zu ermöglichen, eines der wirksamsten Mittel zur Er- 
zielung rechtzeitiger Be- und Entladung erheblich abzuschwächen. 
Die auf den Tag entfallenden Selbstkosten der Eisenb:hnver- 
waltung können, selbst wenn sie von der Handelskammer Wies- 
baden auf 55 bezw. 65 A für den Tag richtig geschätzt wären, 
was indessen die Eisenbahnverwaltung bestreitet, schon des- 
wegen für die Beurtheilung des Antrages nicht ausschlagzrebend 
sein, weil die Wagenstandgelder grundsätzlich nicht als eine 
Eismahm: quelle von der Eisenbahn hetrachtet werden und jeden- 
falls im Falle des Wagenmangels der ans der Verzögerung ent- 
stehende Schaden jene Selbstkosten weit übersteigt. 


„.„— Eine Klage der „Frankf. Ztg.“ über die Sparsamkeits- 
politik der preussischen Eisenbahnverwaltung, die angeblich 
nicht entfernt die Anforderungen erfüllt habe, welche man an 
sie gerechter Weise stellen könne, entkräftet die „Kreuzzeitung“ 
mit folgenden Ausführungen: „Was für Anforderungen aber 
stellt man nicht gerade von jener Seite, die der Eisenbahnver- 
staatlichung entschieden gegnerisch in den Weg getreten war, 
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an die staatliche Verwaltung, die man an private Eisenbahnver- 
waltungen zu stellen sich gehütet haben würde! Wenn man be- 
denkt, welch enorme Verbesserungen seit der Verstaatlichung 
vorgenommen worden sind, wie man die Tarife erniedrigt und 
die Beamtengehälter erhöht hat, so muss man doch ohne Zweifel 
anerkennen, dass unser Eisenbahnwesen seit seiner Verstaat- 
liehung ganz erhebliche Fortschritte gemacht hat. Wenn man 
demgegenüber, wie die ‚Frankfurter Zeitung‘ auf eine ‚wachsende 
Ueberschusswirthschaft‘ hinweist und fordert, dass man die 
Staatsbahnen nicht ‚fast ausschliesslich‘ als Einnahmequelle an- 
sehen solle, so ist das ein verfehlter Standpunkt. Dass die 
Staatsbahnen Ueberschüsse liefern, ist für die preussischen 
Finanzen ein grosser Segen; ohne diese Ueberschüsse würden 
wir bei dem Mangel einer geregelten Finanzwirthschaft im Reiche 
nur in eine Defizitwirthschaft hineingerathen. Aber sind denn 
diese Ueberschüsse als feststehend zu erachten ? Leider ist dies 
nicht der Fall. Wir leben glücklicherweise heute noch in einer 
Zeit des wirthschaftlichen Aufschwunges, wie lange dieser an- 
halten wird, ist sehr die Frage. Schon werden die Stimmen 
Sachverständiger laut, die eine ungünstige Wendung voraus- 
sagen. Unter solchen Umständen wäre es sehr kurzsichtig und 
namentlich vom Standpunkte eines guten Geschäftmannes — 
einem Standpunkte, den doch die ‚Frankfurter Zeitung‘ gewiss 
zu würdigen versteht — geradezu gewissenlos gehandelt, wenn 
man von der ‚Sparsamkeitspolitik‘, die zu den altpreussischen 
Traditionen gehört, gerade jetzt ablassen und auf unsichere 
Einnahmen feste laufende Ausgaben basiren wollte.“ 


— Nach Mittheilungen in der Tagespresse besteht die Ab- 
sicht, die Eisenbahnverbindungen zwischen Deutschland und 
Schweden-Norwegen wesentlich zu verbessern und zwar unter 
Benutzung des Dänemark umgehenden Weges Sassnitz-Trelle- 
borg. Kürzlich haben darüber Verhandlungen zwischen den be- 
theiligten schwedischen und norwegischen Eisenbahnverwaltungen 
stattgefunden; die Fahrplanänderungen dürften, wie verlautet, 
bereits am 1. Mai nächsten Jahres in Kraft treten. 


— In Berichtigung einiger von verschiedenen Seiten ge- 
brachten unzutreffenden Nachrichten über den Eisenbahnunfall 
auf der Neubaustrecke Templin-Prenzlau vom 26. November d. J. 
wird amtlich folgender Thatbestand mitgetheilt: Der Unfall er- 
eignete sich beim Ausrangiren von Arbeitswagen an dem nach 
Templin zurückkehrenden Arbeitszuge geeen 6 Uhr Nachmittags 
auf der 9 km von Templin entfernten Haltestelle Kreuzkrng. 
Hierbei stiess die Lokomotive mit zwei besetzten Mannschafts- 
wagen mit einem dritten gleichfalls besetzten Mannschaftswaeen 
zusammen. Es entgleisten hierdurch zwei dieser Wagen, wobei 
12 Arbeiter und der Unternehmer mehr oder weniger, jedoch 
nicht lebensgefährlich verletzt wurden, die Untersuchung ist 
sofort eingeleitet worden. 


— Die in Nr. 79 S. 1221 d. Ztg. enthaltene Notiz, betr. die 
beschleunigte Beförderung leicht verderblicher Lehensmittel 
von Neapel nach Berlin, enthält insofern eine Unrichtigkeit, als 
dort versehentlich die Beförderungsdauer Ala-Berlin mit 69 Stun- 
den eingesetzt ist, während sich dieselbe nach den vereinbarten 
beiden Güterzugskursen thatsächlich auf rund 59 bezw. 76 Stun- 
den (nach Berlin Centralmarkthalle) beziffert. Die Beförderungs- 
dauer von München beträgt nach Berlin Anhalter Bahnhof 41, 
nach Berlin Centralmarkthalle 50 Stunden. Hieraus geht hervor, 
dass die Transporte leicht verderblicher Lebensmittel aus Italien, 
für welche auf den deutschen Strecken die Frachtsätze der all- 
gemeinen Wagenladungsklassen eingerechnet werden, bei ihrer 
Beförderung mit Güter- oder Eilzügen gegenüber dem inländi- 
schen Obste usw. eine ausnahmsweise Behandlung nicht 
erfahren. 


— In den Nachtschnellzügen auf der Streeke Berlin-Oder- 
berg - Wien (Abfahrt von Berlin Bahnhof Friedrichstrasse 
4.25 Nachm., Ankunft in Wien Nordbahnhof 6.40 Vorm. bezw. 
Abfahrt in Wien 9.30 Abends, Ankunft in Berlin 11.19 Vorm.) 
verkehren seit 1. d. Mts. Schlafwagen der preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung, für deren Benutzung der Reisende ausser 
der Fahrkarte noch eine Bettkarte zu lösen hat. 


— Infolge des überaus niedrigen Wasserstandes musste 
— wie die „B. N. N.“ melden — der Eisenbahntrajekt Spyk- 
Welle auf der Strecke Kleve-Elten das Uebersetzen der Per- 
sonenzüge einstellen, nachdem der Güterverkehr bereits seit 
zwei Wochen geruht hat. Die gesammte niederrheinische In- 
dustrie hat darunter sehr zu leiden. 


— Ueber hessische Eisenbahnverhältnisse lässt sich die 
Münchener „Allgem. Ztg.“ aus Darmstadt schreiben: 

„32000000 4. sind von den Landständen im Laufe weniger 
Jahrezum Bauvon Nebenbahnen bewilligt worden. Ausser- 
ordentlich freigebig gehandelt und etwas kühn, da es sich mit 
Sicherheit voraussagen liess, dass einige dieser Bahnen nicht 


einmal das Anlagekapital verzinsen, sondern noch erhebliche 
Beisteuer des Staates beanspruchen würden. Ein grosser Theil 
der Bahnen ist fertirgestellt und im Betrieb, andere werden 
noch gebaut und bei einzelnen ist der Bau wegen ausserordent- 
licher Geländeschwierigkeiten oder gänzlicher Unrentabilität 
wohl endgültig aufgegeben. Bei der nicht gerade glänzenden 
Aussicht für die Zukunft kam als Retter der Vertrag mit 
Preussen über die Eisenbahngemeinschaft vom Jahre 1896. Mit 
einem Schlag kamen alle finanziellen Sorgen für die hessischen 
Nebenbahnen zum Schweigen, denn alle die Linien, welche mit 
dem 32 Millionenfonds erbaut werden sollten, wurden in die 
Finanzgemeinschaft übernommen und denselben eine Zinsver- 
gütung von etwa 2% des Baukapitals zugesichert. Dies war eine 
der werthvollsten Errungenschaften des preussisch-hessischen 
Eisenbahnvertrages. Seit dieser Zeit haben wir kein Eisenbahn- 
defizit zu decken, sondern leben geradezu im Ueberfluss; die 
Eisenbahngemeinschaft wirft fortwährend steigende, und zwar 
erheblich steigende Erträge ab, die im ganzen Staatshaushalt 
eine ausschlaggebende Bedeutung haben. Aber es scheint, dass 
dem angeblichen Bedürfnisse nach Nebenbahnen noch nicht 
völlig genügt ist. Dörfer und auch Städte petitioniren nach 
neuen Bahnen ; die Abgeordneten müssen sich der neuen Projekte 
annehmen, sie in der Kammer befürworten, und die Regierung 
kann sich wohl nicht auf den Standpunkt stellen, dass erst die 
bereits bewilligten Bahnen fertiggestellt werden müssen, ehe sich 
weiteres bestimmen lässt. An sich ist ja nichts gegen neue 
Bahnprojekte zu sagen, wenn sie wirthschaftlich von Vortheil 
sind, und Hessen darf auf eigene Rechnung auch fernerhin 
Bahnen bauen. Aber diese werden nur dann in die Finanz- 
gemeinschaft mit Prenssen aufgenommen, wenn Preussen hierzu 
seine Einwilligung gibt. Also fällt vor allem die Zinsgarantie 
von etwa 2 $ weg für solche speziell hessische Bahnen. Und 
weiter darf man wohl annehmen, dass die Gewinn abwerfenden 
Linien sicher in dem 32-Millionenprojekt aufgenommen waren. 
Es bleiben dann für Hessen, wenn es auf eigene Faust Bahnbau 
betreiben wollte, fast nur solche Linien übrig, die einen Zuschuss 
des Staates erheischen. Das wäre nun eine recht schlimme 
Aussicht, wenn die aus der Finanzgemeinschaft fliessenden Ge- 
winne zum Theil zur Aufrechterhaltung speziell hessischer Bahn- 
linien verwendet werden müssten. Darum kann und darf die 
Erbanung neuer Eisenbahnen nur im Einverständniss mit Preussen 
erfolgen und es muss bei den Verhandlungen darauf Bedacht 
genommen werden, dass auch hier die günstige Verzinsung wie 
für die bereits bewilligten Linien erreicht wird. Dies muss um 
so mehr seitens der Regierung berücksichtigt werden, weil diese 
neuen Bahnen regelmässig inden Gemeinschaftsbetrieb 
übergehen, was allerdings auf die Finanzfrage nicht von ent- 
scheidendem Einfluss ist. Man kann es der preussischen Eisen- 
bahnverwaltung aber auch nicht verübeln, wenn sie erst ein- 
gehend prüft, ob die Projekte, die sie nach der Ausführung 
übernehmen soll, auch wirthschaftlich vortheilhaft sind. Dabei 
haben wir, wie der ‚Darmstädter tägliche Anzeiger‘, der kürzlich 
diesen Gegenstand behandelte, zu den preussischen Eisenbahn- 
behörden das volle Zutrauen, dass sie den hessischen Neben- 
bahnprojekten günstig gegenüberstehen wird und es durch Ver- 
handlungen der beiderseitigen staatlichen Organe nicht schwer 
werden wird, Uebereinstimmung darüber zu erzielen, welche 
Nebenbahnen für die Eisenbahngemeinschaft zu erbauen und zu 
betreiben räthlich erscheint.“ 


— Aus München wird gemeldet, dass der Ingenieur 
H. Huber um die Konzession zur Projektirung einer Bahn auf 
die Zugspitze nachgesucht hat. 


— Eröffnung von Bahnstrecken. Im Laufe der Monate 
Oktober und November d. J. sind u. a. folgende Bahnstrecken 
dem Betriebe übergeben worden und zwar: 


1. am 1. Oktober: 


a) die 20,50 km lange Nebenbahn Frankenhausen-Son- 
dershausen (Direktionsbezirk Erfurt) für den allge- 
meinen Personen- und Güterverkehr mit den Haltestellen 
Rottleben, Göllingen, Hachelbich, Berka bei Sondershausen 
und Jecha für den Verkehr von Personen, Reisegepäck. Eil- 
gut, Frachtstückgut, Wagenladungen und lebenden Thieren 
und dem Haltepunkt Sondershausen=-Possen für den Personen- 
und Gepäckverkehr; 

b) die 30,5 km lange Theilstrecke Stade-Bremervörde 
der Neubaulinie Geestemünde-Stade (Direktionsbezirk Han- 
nover) mit den Verkehrsstellen Deinste, Fredenbeck, Moulsum= 
Essel, Hesedorf und Bremervörde für den Gesammtverkehr; 

e) die Theilstrecke Grevenbroich-Poulheim der Neu- 
baulinie Grevenbroich-Köln (Direktionsbezirk Köln) mit den 
Stationen Oekoven, Rommerskirchen, Stommeln und Poul- 
heim für den Güterverkehr; 

d) de 1724 km lange Streeke Züllehow - Jasenitz 
(Direktionsbezirk Stettin) für den Gesammtverkehr; 
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e) von der Nebenbahn Cosel-Poln. Neukirch die bis dahin nur 
dem Güterverkehr dienende Theilstrecke Cosel-Reinsch- 
dorf auch für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, Fahrzeug- 
und Thierverkehr, gleichzeitig die Reststrecke Reinsch- 
dorf-Poln. Neukirch für den Personen-, Gepäck-, 
Leichen-, Fahrzeug-, Thier- und gesammten Güterverkehr 
mit den Haltestellen Reinschdorf, Sakrau-Suckowitz und 
Poln. Neukirch ; 

f) die NeubaustreckenLippstadt-BecekumundBelecke- 

Brilon (Stadt) mit den Stationen Anröchte, Beckum, 

Beckum-Ost, Belecke, Brilon (Stadt), Diestedde, Erwitte, 

Liesborn, Lippstadt=Nord, Rüthen, Scharfenberg, Waders- 

loh und Wurstein; 

die 6,9 km lange Strecke Giesenslage-Werben, Fort- 

setzung der Kleinbahn Goldbeck - Giesenslage, mit den 

Stationen Giesenslage, Behrendorf und Werben. 

bahn ist Eigenthum. des Rittergutsbesitzers Freise in Iden 

und steht im Betriebe der Betriebsabtheilung Halle a. S. der 

Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co.; 

2. am 5. Oktober: 

a) die der Süddeutschen Eisenbahngesellschaft in Darmstadt 

gehörige, 8,3 km lange Streeke Wöllstein-Fürfeld, 

Fortsetzung der Sprendlingen-Wöllsteiner Eisenbahn, mit den 

Stationen Neu Bamberg=Freilaubersheim, Freilaubersheim 

und Fürfeld. Dieselbe wird im Zusammenhang mit der 

Sprendlingen-Wöllsteiner Risenbahn fortan die Bezeichnung 

„Sprendlingen-Fürfelder Eisenbahn“ führen; 

die schmalspurige, 19,30 km lange im Betriebe der Betriebs- 

abtheilung Stargard der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. 

stehende Strecke Greifenberg-Dargislaff, Theil- 
strecke der Kleinbahn Greifenberg-Horst, mit den Stationen 


g) 
> 


b) 


Wendisch-Pribbernow, Dummadel, Stölitz, Broitz, Strecken- 


thin und Dargislaff für den Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr; 

3. am 
berg-Scehnaittenbach (bayerische Staatseisenbahnen) mit 
den Stationen Poppenricht, Mimbach, Gebenbach, Hirschau und 


Sehnaittenbach für den Gesammtverkehr und dem Halteplatz | 


Neumühle für den Personenverkehr; 

4. am 10. Oktober die 13,03km lange Lokalbahn München 
OÖstbahnhof-Deisenhofen (bayerische Staatseisenbahnen) 
mit den Stationen Giesing, Fasanengarten und Taufkirchen= 
Unterhaching für den Gesammtverkehr und dem Halteplatz 
Unterhaching für den Personenverkehr; 

5. am 15. Oktober von der Bahnlinie Lichtenberg-Fried- 
richsfelde-Wriezen die Reststrecke Werneuchen-Wriezen 
(Direktionsbezirk Stettin) mit den Haltestellen Tiefensee, Leuen- 
berg, Sternebeck und Schulzendorf für den Gesammtverkehr; 


6. am 18. Oktober die 8,85 km lange, von der Betriebsab- | 


theilung Greifswald der Gesellschaft m. b. H. Lenz & Co. be- 
triebene Theilstrecke Franzburg-Neuseehagen der 
Franzburger Südbahn mit den Stationen Neuseehagen, Wolfs- 
hagen, Müggenhall und Franzburg; 

7. am 20. Oktober: 

a) die 26,59 km lange Strecke Paderborn-Büren (Direk- 
tionsbezirk Münster i. Westf.) mit den Stationen Wewer, 
Borchen, Tudorf, Wewelsburg, Ahden, Brenken und Büren 
für den Personen-, Gepäck- und Güterverkehr und Alfen für 
den Personenverkehr; 
die 8,08 km lange Reststrecke Goldmühl-Bischots- 
grün der Lokalbahn Neuenmarkt-Bischofsgrün (bayerische 
Staatseisenbahnen) mit den Verkehrsstellen Röhrenhof und 
Bischofsgrün ; 

8. am 22. Oktober die der westdeutschen Eisenhahngesell- 

schaft gehörige 8,78 km lange Strecke Bedburg-Kirch- 
herten, Fortsetzung der Bergheimer Kreisbahnen, mit den 

RIEROnPN Bedburg BKB, Niederembt, Kirchtroisdorf und Kirch- 

erten ; 

9. am 29. Oktober die Theilstrecke Probstzella- 
Taubenbach der normalspurigen Nebenbahn Probstzella- 
Wallendorf (Direktionsbezirk Erfurt) mit den Personenhalte- 
punkten Zopten und Gebersdorf und den Haltestellen Gräfen- 
thal und Taubenbach;; 

10. am 1. November: 

a) die 1,33km lange Harburger Hafenbahn (Direktions- 
bezirk Hannover), welche von der Station Harburg U. E. 
nach der neu eingerichteten öffentlichen Ladestelle Lothse- 
hafen führt; 

b) die vollspurige Nebeneisenbahn Landau-Herxheim 
der pfälzischen Eisenbahnen mit den Stationen Landau, 
Offenbach und Herxheim für den Personen- und Güterver- 
kehr, sowie dem Haltepunkte Mörlheim für den Personen- 
verkehr; 

1l. am 7. November die schmalspurige, 30,09 km lange 
Lokalbahn Eichstätt Stadt-Kinding der bayerischen 
Staatseisenbahnen mit den Haltestellen Pfünz, Walting, Pfalz- 
paint, Gungolding, Arnsberg, Kipfenberg und Kinding für Per- 
sonen- und Güterverkehr, sowie den Halteplätzen Pietenfeld, 


b) 


Die Klein- | { 
Kaisers, der königliche Eisenbahnbetriebssekretär PaulPeschel, 


8. Oktober die 21,54 km lange Lokalbahn Am- | 


Landershofen, Inching, Böhming und Ilbling für den Personen- 
verkehr; 

12. am 14. November die bisher dem Personen-, Gepäck- 
und Expressgutverkehr dienende schmalspurige, im Betriebe der 
Betriebsabtheilung Karlsruhe der Gesellschaft m. b.H. Lenz & Co. 
stehende Strecke Karlsruhe Messplatz-Herrenalb (Alb- 
thalbahn) mit der vollspurigen Seitenlinie Ettlingen Holz- 
hof-Ettlingen Staatsbahnhof für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren und Gütern ; 

13. am 21. November die 12,50 km lange Lokalbahn Vils- 
hofen-Aidenbach der bayerischen Staatseisenbahnen mit 
den Haltestellen Aunkirchen, Aldersbach und Aidenbach für 
unbeschränkte Abfertigung sowie dem Halteplatz Mattenham. 


— Personalnachrichten. j 
geschrieben: Der ehemalige Exerziermeister 


Den „B. N. N.“ wird von Görlitz 
des Deutschen 


ist hierselbst im Alter von 52 Jahren gestorben. Der Heimge- 
gangene hat den Feldzug von 1866 mitgemacht und im franzö- 
sischen Kriege kämpfte er ebenfalls unter den Fahnen des 
I. Garderegiments zu Fuss. lör zeichnete sich so aus, dass ihm 
das Eiserne Kreuz verliehen werden konnte. Bei der Kaiser- 
proklamation zu Versailles ward ihm die Auszeichnung zu theil, 
zur Festdeputation des genannten Regimentes zu gehören, nd 
später begleitete er den Kommandeur des Regiments in einer 
Deputation an den Hof des Kaisers von Russland, der ihn hier- 
bei mit einem russischen Orden schmückte. Noch kürzlich ge- 
währte der Kaiser ihm durch den königlichen Kronenorden neue 
Anerkennung. Der Verstorbene war ein Riese von Gestalt und 
wohl die grösste Person von Görlitz. Er gehörte zu den Mitbe- 
oründern des Vereins ehemaliger deutscher Gardetruppen, den 
er auch mehrere Jahre leitete. 


Oesterreich-Ungarn. 


In Angelegenheit der Tarifherabsetzung auf der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn wurde im Abgeordnetenhause fol- 
gende Interpellation angemeldet: 

„Nach der offiziell erfolgten Veröffentlichung erreichte das 
Reinerträgniss der Kaiser Ferdinands - Nordbahn im Jahre 1897 
die Summe von 10453 000 fl. (10 944 000 fl. im Jahre 1896). 

Während der Dauer der neuen Konzession, das ist seit 
dem Jahre 1886, bezifferte sich der Reinertrag dieser Eisenbahn- 
gesellschaft rund 


1886 auf. 7 206 000 fl. 1892 auf. 7 801 000 fl. 
1837 14,%- 3035000 „ 1893 5 . 9338000 „ 
ERRDER 7649000 „ 1894 „ . 10 068.000 „ 
1889 „ 8157000 „ 1895 » . -» 9339000 „ 
1890 „ 3937000 „ 1896 „ . 10 944.000 „ 
1891 “ » . 8677000 „ 

Im Jahre 1897 entfiel auf jede Aktie eine Dividende in 


der Höhe von 143,75 fl. (im Jahre 1896 sogar 149,25 fl). Nach 
Art. I und V des Gesetzes vom 6. September 1885, ‚R.-G.-Bl.‘ 
Nr. 122, ist die Regierung, wenn das Erträgniss des Hauptnetzes 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn für die Aktie 100 fl. übersteigt, 
berechtigt, die Herabsetzung der Tarife anzuordnen. Diese Be- 
fugniss steht der Regierung bereits seit dem Jahre 1887 zu, 
ohne dass von derselben bisher ein entsprechender Gebrauch 
gemacht worden wäre. 

Die Regierung lässt sich dabei offenbar von dem Ge- 
danken leiten, dass durch eine Tarifreduktion auch der;Gewinn- 
antheil des Staates eine Minderung erfahren würde, sie über- 
sieht aber — um von den Interessen der Konsumenten vorerst 
zu schweigen — dass bei der für das Jahr 1904 konzessions- 
gemäss erfolgenden Einlösung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
die Grundlage der Berechnung der Einlösungsrente die Ein- 
nahmen von fünf der besten Jahre der siebenjährigen Periode 
1896 bis 1902 bilden werden. Es werden demnach wegen eines 
relativ bescheidenen Gewinnantheiles Millionen geopfert, um 
welche die Einlösung durch Unterlassung der möglichen und 
nothwendigen Tarif herabsetzung theurer zu stehen kommen wird. 

Aber auch die Interessen der Konsumenten, speziell die 

der Wiener Bevölkerung, fordern die Geltendmachung des aus 
Art. II und V der neuen Konzession fliessenden staatlichen 
Rechtes. 
1 Ueber 60 2% des Frachtenverkehrs der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn entfallen auf Kohle, von welcher ein bedeutender 
Theil nach Wien gelangt. Eine angemessene Herabsetzung des 
Tarifes für Kohle würde den breiten Massen des Volkes 
mittelbar und unmittelbar von Nutzen sein, ersteres dadurch, 
dass die bald zu etablirenden Gaswerke bei billiger Kohle mit 
grösserem Nutzen arbeiten könnten; überdies würde der bevor- 
stehende neue Raubzug der Kohlengrubenbesitzer und Händler 
gegen die Wiener Bevölkerung in seinen Wirkungen abge- 
schwächt werden. 


XXXVIT. Jahrgang 
8. Dezember 18%. 
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Nach der neuen Konzession aus dem Jahre 1885 soll die 
Tarifherabsetzung, wenn die Voraussetzungen für dieselbe ge- 
eben sind, ohne Rücksicht auf eine etwaige Herabminderung 
des staatlichen Gewinnantheiles erfolgen. Im Hinblicke auf den 
geschilderten Sachverhalt wird die Anfrage gestellt: 

Ist der Herr Eisenbahnminister geneigt, endlich mit der 
grösstmöglichen Beschleunigung im Sinne der Art. Il und V des 
Gesetzes vom 6. September 1885, ‚R.-G.-Bl.‘ Nr. 192, der Verwal- 
tung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn eine angemessene Herab- 
setzung der Kohlentarife, insbesondere in der Strecke vom 
Ostrauer Reviere nach Wien, aufzutragen ?* 

Bezugnehmend auf diese Frage ist zu erwähnen, dass 
dem Verwaltungsrathe der Kaiser Ferdinands-Nordbahn bereits 
ein Erlass des FEisenbahnministeriums zugekommen ist, in 
welchem dasselbe mittheilt, dass es sich mit Rücksicht auf den 
im Jahre 1897 erzielten Reingewinn des Hauptbahnnetzes der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn veranlasst sehe, das ihm im Grunde 
der Konzessionsbestimmungen zustehende Tarifherabsetzungs- 
recht neuerlich auszuüben. 

Unter Berufung auf die Konzessionsbestimmungen hat die 
Regierung seit dem Jahre 1886, dem Geltungsbeginne der neuen 
Konzession, die Kaiser Ferdinands- Nordbahn im Laufe der 
Jahre wiederholt zu nicht unwesentlichen Ermässigungen der 
Tarife veranlasst. Die Konferenzen zwischen den Vertretern 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und den Delegirten des Eisen- 
bahnministeriums, in welchen die näheren Modalitäten der neuer- 
lichen Tarifherabsetzung zur Feststellung gelangen, haben in- 
zwischen bereits begonnen. 


— Die sozialdemokratische Partei des österreichischen 
Abgeordnetenhauses hat einen im Vorjahr vorgelegten Gesetz- 
entwurf, betreffend die Regelung des Vertragsverhältnisses 
zwischen den Eisenbahnen und ihren Angestellten neuerlich 
eingebracht. Der Gesetzentwurf gliedert die Bediensteten in 
drei Kategorien (I. Beamte, II. Diener und qualifizirte Arbeiter, 
IH. nicht qualifizirte Arbeiter). In jeder Kategorie werden pro- 
visorische und definitive Angestellte unterschieden. Das Pro- 
visorium darf die Dauer eines Jahres nicht übersteigen. 

Die Beamten des exekutiven Betriebes und Rechnungs- 
dienstes sollen in 25 Jahren jedenfalls ein Gehalt von 2200 fl. 
erreichen. Die Entschädigung für Ueberstunden soll für die 
Angestellten der Kategorie I, I, III mit mindestens 50 bezw. 30 
und 25 kr., die Nachtdienstgebühr mindestens mit 1,50 fl. (in 
Zwischenstationen mit 1 fl.) bezw. mit 80 und 50 kr. bemessen 
werden. Ausserdem sind im Gesetzentwurf auch die Reise- 
pauschalien, Diäten, Uebersiedelungsgebühren und Uniform- 
beiträge nominirt. In Krankheitsfällen sollen definitive Be- 
dienstete mindestens während drei Jahren Anspruch auf Fort- 
bezug des vollen Gehaltes und Quartiergeldes haben. 

Zum Zwecke der Gewährung von Pensionen soll für 
sämmtliche Eisenbahnunternehmungen ein Pensionsfonds errich- 
tet werden. Der Beitrag der Mitglieder darf 3 2 des Gehaltes 
und @Quartiergeldes nicht übersteigen. Der Anspruch auf 
Pension soll vom Tage des Uebertrittes in das definitive Dienst- 
verhältniss erwachsen und im Jahr 1/3, des Gehaltes und Quar- 
tiergeldes (mindestens 600 fl. in Kategorie I, bezw. 400 fl. und 
300 fR. in den Kategorien II und III) betragen. Exekutivbeamte 
sollen schon nach 25 Jahren das volle Gehalt nebst Quartiergeld 
als Pension erhalten. 

Die Arbeitszeit soll im allgemeinen acht Stunden (beim 
kommerziellen Dienst 6Y/g Stunden) innerhalb 24 Stunden nicht 
übersteigen. 

Die Sonntagsruhe hat mindestens 36 Stunden zu dauern. 

Die Angestellten sollen jährlich einen Erholungsurlaub 
und zwar provisorisch Angestellte in der Dauer von einer 
Woche, definitiv Angestellte je nach der Dienstzeit in der 
Dauer von zwei bis vier Wochen erhalten. 

Die Kündigung soll nur gegenüber provisorisch Ange- 
stellten und zwar nur unter bestimmten Voraussetzungen zu- 
lässig sein, die Entlassung nur auf Grund eines Disziplinar- 
erkenntnisses erfolgen können. 

Der Vorsitzende der Disziplinarkommission soll vom Justiz- 
minister aus der Reihe der richterlichen Beamten ernannt 
werden. Die Mitglieder der Kommission werden in gleicher 
Zahl vom Beschuldigten aus Angestellten seiner Dienstgruppe 
und seitens der betheiligten Eisenbahn nominirt. Die Bedien- 
steten wählen nach Dienstzweigen aus ihrer Mitte Inspektoren, 
welchen ähnliche Befugnisse wie den Gewerbeinspektoren zu- 
kommen. 

Jede Eisenbahn ist verpflichtet, in bestimmter Frist eine 
Dienstpragmatik zu verfassen und dem Bahninspektor sowie 
den Angestellten zur Aeusserung vorzulegen. Die Dienstprag- 
matik unterliegt der Genehmigung des Eisenbahnministers. 
Unterlässt die Eisenbahn die rechtzeitige Vorlage der Dienst- 
pragmatik, so ist dieselbe vom Eisenbahnminister zu erlassen. 


— Einschränkung der Güteraufnahme und -Abgabe am 
2. Dezember. Das österreichische Eisenbahnministerium hat die 


Verfügung getroffen, dass der 2. Dezember als der Tag des 
50 jährigen Regierungsjubiläums des Kaisers als Festtag im 
Sinne des $ 56 des Betriebsreglements zu gelten habe, dem- 
nach an diesem Tage auf allen österreichischen Bahnen gewöhn- 
liches Frachtgut nicht angenommen und am Bestimmungsorte 
dem Empfänger nicht verabfolgt werden solle. 


— AnTransporteinnahmen haben die österreichischen Staats- 
bahnen im Monat Oktober d. J. im Personenverkehre 2266 001 fl. 
und im Güterverkehre 7 607 461 fl., somit im ganzen 9873 462 fl. 


erzielt. Die Frequenz betrug 3940725 Reisende und 3 165231 t 
Güter. Hiervon entfallen auf die westlichen Staatsbahnen im 
Personenverkehre 1593740 fl. mit 3249731 Reisenden und im 


Güterverkehre 5700735 fl. mit 2680587 t und auf die Staats- 
bahnen in Galizien im Personenverkehre 667 261 fl. mit 690 994 
Reisenden und im Güterverkehre 1906 726 fl. mit 484644 t Güter. 
Beim Vergleiche der Einnahmen des Monats Oktober 1898 mit 
jenen aus dem gleichen Monat des Vorjahres ergibt sich im Per- 
sonenverkehre eine Steigerung um 134085 fl. und 730 445 Reisende 
und im Güterverkehre eine Steigerung um 409879 fl. und 
179 663 t Güter. Diese Einnahmen und Frequenzzunahme im Per- 
sonenverkehre vertheilt sich auf die westlichen Staatsbahnen mit 
89 094 fl. und 652239 Reisenden und auf die Staatsbahnen in Gali- 
zien mit 44991 fl. und 78206 Reisenden. In den Ergebnissen der 
westlichen Staatsbahnen sind jene der Wiener Stadtbahn mit 
54 412 fl. und 597 690 Reisenden mit inbegriffen. Nach deren Aus- 
scheidung verbleibt bei den westlichen Staatsbahnen ein Ein- 
nahmen- und Frequenzplus von 34682 fl. und 54549 Reisenden, 
welches ebenso wie jenes der Staatsbahnen in Galizien seine Er- 
klärung vorwiegend in den günstigen Witterungsverhältnissen 
des Berichtsmonats findet. Im Güterverkehre entfallen von der 
Mehreinnahme und Mehrfrequenz auf die westlichen Staatsbahnen 
275974 fl. mit 154920 t und auf die Staatsbahnen in Galizien 
133 905 fl. mit 24743 t. Auf den westlichen Staatsbahnen haben 
hauptsächlich die Artikel Cement, Eisen und Eisenwaaren 
(+ 1000 Wagen), Erze, Getreide (+ 300 Wagen), Glas, Holz, 
Mehl (+ 560 Wagen), Obst (+ 1840 Wagen), Salz, Wein (+ 460 
Wagen), Ziegel (+ 720 Wagen) und Zucker eine Mehrbeförde- 
rung erfahren, und auch in der Verfrachtung von lebenden 
Thieren ist eine Zunahme der Frequenz um 540 Wagen zu ver- 
zeichnen. Eine Abnahme des Verkehres ist nur in geringem Um- 
fange, und zwar bei Erde, Sand und Steinen (— 780 Wagen) und 
bei Kohle (— 640 Wagen) eingetreten. Auf den Staatsbahnen in 
Galizien ergibt sich bei den Artikeln Eisen- und Stahlwaaren, 
Getreide (+ 550 Wagen), Holz, Kohle, Mehl, Petroleum (+ 700 
Wagen), Zucker, dann beim Transporte von lebenden Thieren 
eine Mehrbeförderung, während Erde, Sand und Steine, Rüben 
und Ziegel eine geringe Frequenzabnahme erfahren haben. Vom 
1. Januar 1898 bis 31. Oktober 1898 betragen die Transportein- 
nahmen im Personen- und Güterverkehre der österreichischen 
Staatsbahnen 90203 445 fl. Gegen die Einnahme aus dein gleichen 
Zeitabschnitte des Vorjahres kommt dies einer Mehreinnahme 
von 5339 637 fl. gleich. 


— Die Theilstrecke Neudek - Platten der im Bau befind- 
lichen Eisenhahn Karlsbad-Johanngeorgenstadt wurde am 28. No- 
vember d. J. dem öffentlichen Verkehr übergeben. 


— Das österreichische Patentamt. Auf Grund Allerhöch- 
ster Entschliessung vom 19. Juli d. J. und im Sinne der Be- 
stimmungen des Gesetzes vom 11. Januar 1897, betreffend den 
Schutz von Erfindungen (Patentgesetz), wird mit dem 1. Januar 
1899, zu welchem Termine auch das Patentgesetz in Kraft tritt, 
ein Patentamt errichtet. Das Patentamt gliedert sich in An- 
meldeabtheilungen (fünf an der Zahl), welchen insbesondere die 
selbständige Erledigung von in die betreffende Abtheilung fal- 
lenden Patentanmeldungen, sowie von Einsprüchen gegen Pa- 
tentanmeldungen obliegt, dann in Beschwerdeabtheilungen (zwei 
an der Zahl) zur endgültigen Erledigung von Beschwerden gegen 
Beschlüsse der Anmeldeabtheilungen, endlich in die Nichtig- 
keitsabtheilung zur Entscheidung über Anträge, welche sich auf 
Angelegenheiten strittiger Natur gegen bereits ertheilte Patente 
beziehen, und zwar insbesondere zur Entscheidung über Anträge 
auf Rücknahme, Nichtigerklärung, Aberkennung von Patenten 
usw. Die Beschwerdeabtheilungen und die Nichtigkeitsabthei- 
lung sind aus rechtskundigen und fachtechnischen Mitgliedern 
zusammengesetzt. 

Das Eisenbahnwesen ist in die Anmeldeabtheilung III ein- 
gereiht (Nr. 19 Eisenbahnbau: Oberbau, Weichen usw., Nr. 20 
Eisenbahnbetrieb, auch für Seil-, Strassen-, Feld-, Gruben-, Hoch- 
und Gebirgsbahnen, Nr. 74 Signalwesen usw.). 

Es braucht wohl nicht besonders betont zu werden, welch 
hohen Werth die Organisation eines den Anforderungen der 
modernen Technik entsprechenden Patentamtes auch für Erfin- 
dungen auf dem Gebiete des Eisenbahnwesens besitzt. 
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Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


— Eine neue Eisenbahnverbindung zwischen Galizien 
und Ungarn. Die Trassenrevision für die Verbindung der 
neuen Lokalbahn Chabowka-Neumarkt mit der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn — es ist dies die achte Uebersetzung der 
Karpathen — ist bereits beendigt. Die österreichische und un- 
garische Kommission bereisten die projektirie Strecke Neu- 
markt-Czarny-Dunajec, entlang welcher dem Vernehmen nach 
ein Ueberduss an Zufahrtstrassen und Kommunikationen kon- 
statirt wurde, sowie die zweite längere Strecke Zakopane- 
Witow-Koscielisko, der es infolge der unwirthlichen schwer 
zugänglichen Gebirgsgegend an erforderlichen Kommunikationen 
fast gänzlich mangeln soll. Die ungarische Kommission trat, 
wie der „Pester Lloyd“ mittheilt, anfänglich für die Trasse 
Neumarkt-Czarny-Dunajee ein, erklärte aber schliesslich, dass 
sie die Entscheidung über den Ausgangspunkt der neuen Ver- 
bindunesbahn der österreichischen Kommission überlasse, zumal 
beide Trassen über Suchahora nach Ungarn führen. Die öster- 
reichische Kommission soll sich für Trasse Zakopane- 
Szaparabella, als aus wirthschaftlichen Gründen vortheil- 
haftere, entschieden haben. 

Wegen der angeblich beabsichtigten Führung der projek- 
tirten Verbindung auf dem Umweg über Zakopane, wobei auch 
die Ueberschreitung einer Wasserscheide nöthig wäre, wurden 
in der Sitzung des österreichischen Abgeordnetenhauses vom 
16. November d. J. zwei Interpellationen eingebracht. 


— Tarifkonferenz zur Hebung des Verkehres nach dem 
Orient. Zur Berathung der Maassnahmen, welche zur Hebung 
des Österreichisch - ungarischen und deutschen Verkehres mit 
dem Orient einzuleiten sind, hat Anfang November eine Kon- 
ferenz der an diesem Verkehr direkt betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen in Wien stattgefunden und wurde in Erkenntniss 
des Umstandes, dass die verhältnissmässig hohen Tarife der 
Balkaneisenbahnen und die infolge dessen erfolgreiche Kon- 
kurrenz der Wasserwege die Ursache der Stagnation des Orient- 
verkehres bilden, die Bestimmung getroffen, dass im Interesse 
des wichtigen Konstantinopeler Verkehres die Eisenbahntarife 
unter Mitwirkung der serbischen und bulgarischen Eisenbahnen 
in dem Maasse herabzusetzen wären, dass der direkte Eisen- 
bahntransport möglich werde. Es werden sonach die für Kon- 
stantinopel und Salonichi bestehenden Tarife eine Umarbeitung 
bezw. eine wesentliche Ermässigung erfahren. Diese Entschei- 
dung hat für den österreichischen und ungarischen Export- und 
Durcehzugverkehr eine nicht zu unterschätzende Bedeutung, 
indem der direkte deutsch-orientalische Verkehr, welcher bisher 
nur für Stück- und Eilgüter zu Recht bestand, während bezüg- 
lich der Wagenladungsgüter die Umkartirung in Zimony nothwen 
dig war, in Hinkunft nach den zu erstellenden direkten und 
ermässigten Tarifen bezüglich jeder Waarengattung zur Ab- 
wickelung gelangen wird. 


— Alsö-Lendva-Radkersburger Vizinalbahn. In Angelegen- 
heit dieser von Alsö-Lendva bis an die Landesgrenze zu führen- 
den Vizinalbahn hat jüngst die Konzessionsverhandlung statt- 
gefunden. Die Linie ist normalspurig, 35 km lang und führt in 
Steiermark bis nach Radkersburg. Wegen des österreichischen 
Anschlusses sind die Verhandlungen bereits eingeleitet worden. 
Die Betriebsführung auf der ganzen Strecke sollen die ungari- 
schen Staatsbahnen übernehmen. Auf ungarischem Territorium 
wird keine Grenzstation errichtet und wird die Abwickelung des 
Grenzverkehres in der Anschlussstation Radkersburg stattfinden. 
Die Baukosten des ungarischen Theiles der Bahn wurden mit 
1 100 000 fl. festgesetzt. 


— Eröffnung einer Theilstrecke der Arvathalbahn. Die 
überaus wichtige im Nordwesten Ungarns im Ausbau begriftfene 
Lokalbahn Kralovän-Arva-Väralja-Turdosin, deren Ausführung 
mannigfachen Terrainhindernissen begegnet, ist im Sinne der Kon- 
zessionsurkunde am 1. Oktober 1899 dem Verkehre zu übergeben. 
Vorläufig wurde die nach dem Ergebnisse der technisch-polizei- 
lichen Begehung als betriebsfähig erkannte Theilstrecke 
Kralovän-Arva-Väralja, im Bereiche deren, als Ge- 
birgsbahn, die bei weitem grössten technischen Schwierigkeiten 
sich ergaben, am 8. November dem Verkehre übergeben. Die 
ein mit bedeutenden Waldbeständen bedecktes Gebiet durch- 
schneidende Arvathalbahn zweigt von der Station Kralovän der 
Hauptlinie (Oderberg-)Csäcza-Kralovän-Kassa der Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn in nördlich-radialer Richtung ab und wird ihre 
projektirte Fortsetzung auf Öösterreichischem Gebiete zum An- 
schlusse an die galizische Transversalbahn finden. 


F Vereins-Ausland. 


— Die bulgarische Regierung hat nach einem dem „B. L.-A.“ 
unterm 30. November zugegangenen Drahtbericht den Pachtver- 
trag wegen der Uebernahme der 312 km langen, auf bulgari- 
sehem Boden befindlichen Strecken der orientalischen Eisen- 
bahnen auf 59 Jahre für den Preis von 4150 Fres. für das Kilo- 
meter mit den Vertretern der Betriebsgesellschaft der orientali- 
schen Bahnen abgeschlossen. Letztere Gesellschaft verpflichtet 
sich, bis zum 1. Februar 1899 das Einverständniss der türkischen 
Regierung zur Ueberlassung des Betriebes an die bulgarische 
Regierung zu erwirken, da sonst der Vertrag ungiltig ist. Be- 
stätigt die türkische Regierung den Pachtvertrag, dann nimmt 
die bulgarische Regierung eine 5% Anleihe im Betrage von 
35000000 Fres. zum Kurse von 90% auf, wovon 28000000 Fres. 
die Betriebsgesellschaft der orientalischen Bahnen als Garantie 
für den Pachtzins erhält. 


— Ein Ereigniss, das auch auf den Eisenbahnverkehr nicht 
ohne Einfluss bleiben wird. ist der endlich erfolgte Abschluss 
eines Handelsvertrages zwischen Frankreich und Italien, nach- 
dem der Zollkrieg bezw. das vertragslose, feindselige Verhält- 
niss über ein Jahrzehnt angedauert. Das handelspolitische Ver- 
hältniss zwischen beide Staaten hatte sich schon seit 1882, nach 
der französischen Annexion von Tunis und dem Beitritt Italiens 
zum deutsch-österreichischen Bündniss, derart verschlechtert, 
dass nach der französischen Handelsstatistik der Verkehr in 
Ausfuhr und Einfuhr von 664 000 000 Fres. in 1881 auf 500 000 000 
Frances zurückgegangen war. Nach Eintritt des offenen Zoll- 
krieges am 1. Mai 1888 fiel in diesem Jahr der Handelsverkehr 
auf 300000000 Fres, um 1894 auf den Tiefstand von etwa 
220000000 Fres. zukommen. Als das wirthsehaftlich schwächere 
Land litt Italien noch mehr als Frankreich unter dem Zollkrieg; 
seine Weinausfuhr nach Frankreich wurde fast vollständig ver- 
nichtet, sie betrug 97 300000 Fres. im Jahre 1887 und 1000000 
Franes im Jahre 1897. Deutschlands Verkehr mit Italien hat 
von diesem Zollkrieg einigen Nutzen ziehen können. Wenn 
jetzt normale Beziehungen zwischen Frankreich und Italien wieder 
hergestellt werden, so erwartet man dadurch infolge der wirth- 
schaftlichen Kräftigung Italiens auch indirekten Vortheil für die 
Handelsbeziehungen mit Deutschland. 


— Sir John Fowler 7. Am 20. November starb der Er- 
bauer der Forthbrücke. Mit ihm ist eine der technisch be- 
deutendsten Persönlichkeiten in Eisenbahndingen, nicht nur 
Englands, sondern des ganzen Erdenrundes dahingegangen, der 
den verschiedensten Eisenbahnunternehmungen den Stempel 
seines Geistes aufgedrückt hat. Er war einer der Ueberlebenden 
aus den ersten Eisenbahntagen und lebte lange genug, um die 
Eisenbahn in das Herz des Sudans, die er bereits vor einem 
Vierteljahrhundert plante, der Vollendung entgegengeführt zu 
sehen. Er ist der Erbauer der ersten Untergrundbahn. Der 
Untergrund der englischen Hauptstadt durchzieht sich heute in 
immer steigendem Maasse mit Schnellverkehrsmitteln in Gestalt 
von Tunnelbahnen. Man sollte hierbei nicht vergessen, dass er 
derjenige war, der den Gedanken der ersten Londoner Unter- 
grundbahn fasste und trotz des heftigsten Widerstandes, der 
durch die Geldmacht geschürt wurde, energisch verfocht und 
das als unmöglich bezeichnete verwirklichte. Wenn man heute 
über die Zeiten des Dampfbetriebes auf derartigen Untergrund- 
bahnen auch hinaus ist, so bleibt sein Vorgehen doch eine un- 
bestrittene That und die Bauausführung war eine hervorragende 
Lehrschule für alle, die nach ihm Untergrundbahnen bauten. 
Man würde ohne die durch ihn gesammelten Erfahrungen, wenn 
überhaupt, doch sehr viel später zum Bau unterirdischer Schnell- 
verkehrsmittel in grossen Städten gelangt sein. 

Ueber den Lebensgang des seltenen Mannes entnehmen 
wir den „Railway News“ das folgende: Kaum %6 Jahre alt, 
wurde er verantwortlicher Ingenieur bei der Stockton- und 
Hartlepool-Eisenbahn. Mit einer in ihrer Art einzig dastehenden 
praktischen Natur begabt, machte er sich, noch als junger Mann, 
aufs Gerathewohl auf den Weg und ohne noch einen festen 
Entschluss über die zukünftige Gestaltung seines Lebens ge- 
fasst zu haben, wurde er als Ingenieur bei der grossen damals 
im Bau begriffenen Sheffield-Lineolnshire und Great Grimsby- 
bahn angestellt. Von da an war seine Stellung gesichert und 
als die Eisenbahnwuth sich des Landes bemächtigte und die 
Luft mit Projekten und den Markt mit Aktien füllte, wurden 
seine Dienste von allen Seiten gesucht. Die Metropolitan- 
Eisenbahn — die zu Anfang und auf lange Zeit hinaus eine 
ernstliche Störung in seiner erfolgreichen Laufbahn zu bedeuten 
schien — wurde zum Schluss der Höhepunkt seines Wirkens. 
Lange Zeit schienen die Schwierigkeiten, nicht nur technische, 
sondern auch solche, die ihm von Gemeinden und Grundbe- 
sitzern bereitet wurden, unüberwindlich, aber Fowler’s Thatkraft 
ermattete nie. Die erste Akte für eine Strecke von Edegware 
Road nach Kings Cross wurde im Jahre 1853 ertheilt; aber 


XXXVIO. Jahrgang 
3. Dezember 1898. 


— 145 — 


No. 93 


selbst nachdem dies erreicht war, mussten noch sieben Jahre 
vergehen, ehe die Genehmigung des Parlamentes und das er- 
forderliche Kapital für die Erweiterung des Unternehmens er- 
langt werden konnten, die im Interesse des Verkehres nöthig war. 
Aber nach drei Jahren war auch dieser Kampf gewonnen, und 
das Unterhaus beschloss, dass die Eisenbahn fortgeführt und 
einen Ring zur Vereinigung all der Hauptbahnhöfe Londons 
bilden sollte, und zwar von Kings Cross nach Charing Cross 
und von Cannon Street nach Paddington. Wie so mancher 
schöne Plan scheiterte die Sache. Der zweite von Fowler pro- 
jektirte vollständige Ring, auf dem der durcheehende Güter- 
und Personenverkehr ohue Störung des Verkehres der Haupt- 
linie abgefertigt werden ‘sollte, ist leider nie zur Ausführung 
gelangt; man würde anderenfalls über die Untergrundbahnen 
angesichts der Wohlthaten, die sie der Hauptstadt gebracht 
haben, heute wesentlich sympathischer denken. Auch den in- 
dischen Bahnen hat Fowler den Stempel seiner Thätigkeit auf- 
gedrückt, denn auf seinen Rathschlag ist zurückzuführen, dass 
die indische Regierung die einheitliche Meterspurweite für die 
kleineren Bahnen annahm, während eine geringere Spurweite 
in Frage stand. Dies ist ein Gewinn, für den ihn der indische 
Kaufmann eines Tages sexnen wird. In Aegypten finden sich 
ebenfalls Spuren von Fowler’s Thätigkeit. Er plante eine Nil- 
eisenbahn von Wady Halfa nach Metemmeh, während er das 
Amt eines berathenden Ingenieurs bei der ägyptischen Regie- 
rung bekleidete. Das war im Jahre 1869, lanze bevor Gordon 
nach dem Sudan ging. Schottland hat ebenfalls Ursache, sich 
seiner lange zu erinnern, denn die mächtige Brücke, welche den 
Forth überspannt, war das Ergebniss seines Zusammenwirkens 
mit einem anderen noch lebenden grossen Ingenieur — Sir Ben- 
jamin Baker. Die Brücke brachte ihm den Adelstitel und war 
der Höhepunkt, wenn auch nicht das Ende seiner Laufbahn. 
Er war Mitglied der königlichen Kommission der irischen 
Bahnen. In späteren Jahren war er berathender Ingenieur bei 
fast allen Untergrundbahnen, welche, dem Beispiel der Metro- 
politanbahn folgend, den Verkehr aus Londons überlasteten 
Strassen zum grossen Theil unter die Erde verlegten. 


— Nochmals der Personentarif in Russland. Die amt- 
liche „Handels- und Industriezeitung“ bringt in ihrer Nr. 240 
vom 8./20. November d. J. die Mittheilung, dass vom Departe- 
ment für Eisenbahnangelegenheiten des Finanzministeriums, bei 
welchem eifrig an einer 'theilweisen Neugestaltung des Per- 
sonentarifes gearbeitet wird, worüber wir auch schon in der 
Nr. 82 d. Ztz. referirt haben, gegenwärtig ein zusammenfassender 
Bericht über die Personenbewegung publizirt worden ist. Das 
amtliche Blatt bemerkt hierzu, dass in der Publikation der 
Personenverkehr der Jahre 1894/97 wie in einem Bilde dem 
Leser vor die Augen tritt, so dass man einen vollständigen Ein- 
blick gewinnt, was namentlich durch die ausgezeichnete Grup- 
pirung des nicht leicht zu behandelnden Materiales erreicht 
worden sei. Um den Lesern einen allgemeinen Ueberblick über 
die Lage des Personenverkehres zu g-ben, bringt die amtliche 
Zeitung einige kurze Notizen über die Entwickelung des Ver- 
kehres, die in deutscher Uebertragung hier folgen mögen. 

Bei Beurtheilung der sich im Personenverkehr während der 
letzten vier Jahre vollzogenen Aenderungen muss berücksichtigt 
werden, schreibt das amtliche Blatt, dass der neue Personen- 
tarif erst Ende des Jahres 1894 in Kraft trat, und dass ferner 
im Jahre 1896 die Tarife für kurze Strecken (bis 200 Werst) 
ermässigt wurden, und zwar in folgendem Betrage: anstatt 
1,44 Kop. pro Werst in der III. Klasse wurde 1 Kop. normirt, 
und zwar gilt diese Ermässigung auch für Rückfahr- und 
Abonnementskarten. 

Die Gesammtzahl 
Klassen) betrug: 


im Jahre 1894 . 41223 532 im Jahre 1896 . 48 178286 
” A, 1895 . 44250 189 „ » 1897 . 53 354 186 


Demnach hat sieh nach Einführung des neuen Personen- 
tarifes die Gesammtzahl der beförderten Personen gegen 1894 
in folgender Weise gehoben: im Jahre 1895 um 3 026 657 Per- 
sonen oder 7,3 $, im Jahre 1896 um 6954754 oder 16,9 % und im 
Jahre 1897 um 12130654 oder 294 #2. In Wirklichkeit war der 
Unterschied zwischen den drei letzten Jahren einerseits und 
dem Jahre 1894 andererseits viel bedeutender, da nach dem bis 
zur Reform des Personentarifes üblichen Registrirungssystem 
ein Reisender, der während einer Fahrt mehrere Bahnen be- 
rührte, so viel Mal registrirt wurde, als er Bahnen passirte. 
Auf eine Werst des Eisenbahnnetzes kamen Personen im Jahre 
1895: 1403, im Jahre 1896: 1452 und im Jahre 1897: 1507. 
Bei Vertheilung nach den Klassen ergaben sich folgende 
Aenderungen: 


der beförderten Personen (aller drei 


I. Klasse II. Klasse III. Klasse 
Be... 0128 67% 92,1% 
1895 . 1,5% 102 „ 883 „ 
N 10,5 „ SB; 
TBOTaE en u »1,8:,, 10,4 „ 88,3 „ 


Der Personenverkehr in IV. Wagenklasse war noch recht 
unbedeutend: von 2780000 im Jahre 1895 ist er auf 3 181000 im 
Jahre 1897 gestiegen. Der Personenverkehr hat folgendes 
finanzielle Ergebniss gehabt: 

1894 56500531 R. 1896 64 076631 R. 
1895 61622497 „ 1897 66 767 477 „ 

Mit anderen Worten, die Einnahmen haben sich gegen 
1894 gesteigert und zwar im Jahre 1895 um 9 2, im Jahre 1896 
um 13 $ und im Jahre 1897 um 18 2. Die Vertheilung der Per- 
sonen nach den Entfernungen der Fahrt wird durch folgende 
Tabelle veranschaulicht: 


1896 | 1897 


| 1895 
Werst az 
in Prozenten 

bis 100. 76,01 77,80 79,00 
101— 200 . 10,81 9,64 9,19 
201— 500 . 7,99 7,36 6,90 
501—1000 . 3,58 348 | 3,30 
1001—1500 . 1,15 1,19) 1,08 
1501—200 .. . . | 0,34 0,34 | 0,30 
über 2000 . 0,12 023 0,26 


Hieraus ist ersichtlich, dass der Hauptpersonenverkehr auf 
den russischen Eisenbahnen sich auf Entfernungen bis zu 100 
Werst vollzieht, nämlich 79 $ aller Reisenden. Im Verkehr mit 
Petersburg und Moskau wurden im Jahre 1895 10526500 Rei- 
sende gezählt; im Verkehr mit den übrigen Universitätsstädten, 
d. h. mit Warschau, Odessa, Kiew, Charkow, Kasan und Jurjew 
5510670 Reisende; im Verkehr mit Hafenorten (16 Orten des 
baltischen, asowschen, schwarzen und kaspischen Meeres) 
3504100 Reisende; im Verkehr mit Gouvernementsstädten, die 
an Eisenbahnstationen liegen 6428500 Reisende; im Verkehr mit 
ebensolchen Kreisstädten 6271000 Reisende; ferner im Verkehr 
mit den wichtigsten Eisenbahnstationen 5048 500 Reisende, mit 
acht Grenzorten 180680, mit den Kurorten im Kaukasus 497 950 
Reisende. Bei Vertheilung sämmtlicher Reisenden nach der Art 
des auf sie angewandten Tarıfes ergibt sich folgendes: auf Ent- 
fernungen bis 200 Werst wurden im Jahre 1895 nach dem allge- 
meinen Tarif 32 849 000 Reisen ausgeführt, im Jahre 1896 27 700 000, 
im Jahre 1897 23 090 000, und nach den ermässigten Vorortstarifen 
im Jahre 1895 7977000, im Jahre 1896 17116000 und im Jahre 
1897 26 833000. Die Einnahme von diesen Reisen gestaltete sich 
folgendermaassen: nach dem allgemeinen Tarif ist die Einnahme 
von 23245 000R. im Jahre 1895 auf 17 328000R. zurückgegangen, 
während sie nach den ermässigten Tarifen von 2623000 auf 
981400 R. gestiegen ist; demnach betrug die Gesammteinnahme 
aus diesen Reisen im Jahre 1895 25867000 R., im Jahre 1896 
26151000 R. und im Jahre 1897 27143000 R. Daraus geht her- 
vor, dass, trotz der Tarifermässigung, die Gesammteinnahme 
erheblich gestiegen ist. 

Soweit die Auslassungen des amtlichen Blattes. 

Ausser der Beobachtung, dass trotz der Tarifermässigung 
die Gesammteinnahme erheblich gestiegen ist, lässt sich aber 
auch namentlich beobachten, dass das reisende Publikum seit 
dem Eintritt der Ermässigungen sich in recht erheblichem 
Maasse der II. Wagenklasse zugewandt hat. Es wird also be- 
quemer gereist. Ebenso wird auch die I. Klasse ausgiebiger 
benutzt, wenngleich hier auffallender Weise seit 1895 ein re- 
gelmässiger Rückgang konstatirt werden kann. Leider lässt sich 
nach dem Auszuge nicht beurtheilen, ob der eigentliche Zweck, 
den die russische Regierung bei Umarbeitung des Personen- 
tarifes 1894 verfolgte, nämlich einer grösseren Anzahl Personen 
die Ueberwindung der weiten Entfernungen zu erleichtern, er- 
reicht worden ist. Nach den vorstehenden Angaben ist aller- 
dings in der Zeit 1895—1897 der prozentuelle Antheil der Rei- 
senden, die mehr als 2000 Werst zurückgelegt haben, von 0,12 
bis 0,26 gestiegen, aber es fehlt zum Vergleich der Ausweis über 
den Verkehr vor 1895, also zur Zeit der Gültigkeit des alten, 
hohen Personentarifes. Diese und manche andere Frage wird 
sich wohl erst beurtheilen lassen, wenn das ÖOriginalınaterial 
vorliegt. Es wird dann namentlich von nicht geringem Inter- 
esse sein, zu sehen, ob wirklich ein lebhaftes Bedürfniss bei der 
Bevölkerung vorhanden gewesen ist, grosse Reisen zu machen, 
oder ob selbst die ausserordentlich niedrigen Einheitssätze eine 
solche Bewegung nicht ermöglicht haben. 


— Russische Bahnprojekte. Neuerdings haben dem 
Departement für Eisenbahnangelegenheiten die nachfolgend be- 
zeichneten Projekte für den Bau neuer Bahnen zur Begutachtung 
vorgelegen, und zwar: 1. von der Ansiedelung Tumy im Kreise 
Kassimow bis zur Stadt Wladimir, Station der Bahnstrecke 
Moskau-Nishny=Nowgorod, in einer Ausdehnung von 125 Werst; 
2. von der Station Klin der Nikolaieisenbahn bis zur Strelez- 
kaja und von Terajewa nach Sloboda, in einer Länge 
von 40 Werst. Das erste Projekt gehört der „Moskauer II. Ge- 
sellschaft zum Bau und Betrieb von Zufuhrbahnen in Russland.“ 
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Diese Gesellschaft besitzt bekanntlich schon eine schmalspurige 
Linie, die in Rjäsan ihren Ausgang nimmt und über die Ansiede- 
lungen Arafanina Pustosch und Spass-Klepiki bis zur Ansiede- 
lung Tumy geht, so dass die projektirte neue Linie als Fort- 
setzung der ersten anzusehen ist. Beide zusammen würden eine 
recht bedeutende Linie von über 200 Werst Länge ergeben, 
welche als Verbindungsbahn zwischen den Hauptlinien Moskau- 
Kasan und Moskau-Nishny=Nowgorod dienen würde Daraus ist 
ersichtlich, dass die neue Linie die nördlichen Kreise des Gou- 
vernement Rjäsan und die südlichen Kreise des Gouvernement 
Wladimir bedienen würde, d. h. einen Theil des centralen Fabrik- 
rayons. Im Hinblick auf die Interessen dieses Rayons wäre die 
Durchführung der geplanten Linie, so meint das Petersburger 
Blatt, dem wir die Notiz entnehmen, sehr wünschenswerth ; 
3. plant die Moskauer (Gesellschaft zum Bau und Betrieb von 
Zufuhrbahnen in Russland eine schmalspurige Zufuhrbahn zwi- 
schen Tula und Lichwin (Gouvernement Kaluga) in einer 
Länge von 100 Werst und hat sich den „Pet. Wed.“ zufolge, an 
die Regierung mit dem Gesuch gewandt, ihr den Bau und Be- 
trieb der Linie zu gestatten. Die Gesellschaft berechnet den 
Güterverkehr auf über 5 500 000 Pud und erwartet von der projek- 
tirten Bahn eine Roheinnahme von etwa 250 000 R. jährlich. 


Strecke Nikolsk - Graniza der 
chinesischen Ostbahn werden in der letzten Zeit mit ver- 
mehrtem Eifer betrieben. Auf eine Entfernung von 30 Werst 
von Nikolsk, d. h. bis zur Station Golenki, lagen am 3./15. Sep- 
tember die Schienen und ebenso war die Brücke über den Fluss 
Kryssowka fertig gestellt; auf dieser Strecke verkehren bereits 
Arbeitszüge. Man hofft, die ganze Strecke Nikolsk - Graniza in 
Länge von 110 Werst bis zum 1. Januar 1899 mit Schienen be- 
legen zu können. Die Telegraphen- bezw. Telephonverbindung 
zwischen Nikolsk und einer Reihe von Stationen an der Zweig- 
bahn und in der Mandschurei sind ebenfalls hergestellt und 
funktioniren bereits zwischen Nikolsk und Golenki, Baranows- 
kaja, Sjajo-Suifun, Maschocho und Ningutaja. 


— Die russischerseits betriebenen Arbeiten für die Bahn 
von Niutschwang nach Futschau und Talienwan, machen — wie 
die Münchener „Allgem. Ztg.“ schreibt — rasche Fortschritte. 
Die Bahn wird noch vor Eröffnung der sibirischen Eisenbahn 
beendet sein. Sehr eifrig wird auch an der Festlegung des 
Planes der so wichtigen Strecke von Niutschwang nach 
Schanhaikuan, Yungping, Kaiping, Taku, 
Tientsin und Peking gearbeitet. Es ist klar, dass diese 
Bahn Russland einen grossen Einfluss auf Peking sichern wird, 
wenn nicht etwa bis zur Fertigstellung der Linie die allge- 
meine Sachlage sich bedeutend verändert hat. Inzwischen be- 
mühen sich sowohl offizielle als private Kreise, von der Regie- 
rung in Peking so viele Konzessionen als möglich zu erlangen, 
und eben ist der englischen Firma Pritchard die Bergwerks- 
gerechtigkeit in der Provinz Szetschuen verliehen worden. 
Auch Deutschland hat sich neuerdings weitere spezielle Minen- 
rechte in beiden Theilen von Shantung gesichert, da man Ur- 
sache hat, gewisse allgemeine Zusicherungen mit Misstrauen zu 
betrachten. Bei den jetzt so schwankenden Verhältnissen hier 
ist ein solches Vorgehen durchaus nöthig. Deshalb hat auch, 
um den Forderungen der amerikanischen Ingenieure, die an der 
Südbahn thätig sind, Nachdruck zu verleihen, die Union ein 
Detachement Marinesoldaten gesandt. 


— Die Arbeiten auf der 


— Dem Reuter'schen Büreau wird aus Peking gemeldet: 
Das Minen- und Eisenbahnamt hat eine Reihe von Bestim- 
mungen über die Geschäftsführung bei Minen- und Eisenbahn- 
unternehmungen in China erlassen; von diesen Bestimmungen 
sind die Manschurei, Schantung und Lungtschan, weil ihre inter- 
nationalen Beziehungen betroffen würden, ausgenommen. In 
Zukunft sollen Eisenbahnkonzessionen, welche gleichzeitig 
Minenrechte einschliessen, nicht mehr bewilligt werden. Inha- 
bern von Minenkonzessionen ist der Bau von Eisenbahnen, aus- 
genommen solche, welche lediglich Minenzweeken dienen, nicht 


gestattet. Jeder Inhaber einer Eisenbahn- oder Minenkonzession 
hat für Schulen zu sorgen. An jedem Unternehmen muss 


chinesisches Kapital mit drei Fünfteln des ganzen Kapitals be- 
theiligt sein. Für die Betheiligung ausländischen Kapitals ist 
die Genehmigung des Minen- und Eisenbahnamtes benöthigt. 
Die Kontrole über die Unternehmungen soll, ohne Rücksicht 
auf fremdes Kapital, in chinesischen Händen bleiben. Eisen- 
bahnen haben 40 9, Minen 25 } des Gewinnes an die Regierung 
zu zahlen. Dem Reuter'schen Büreau wird hierzu noch ge- 
meldet, dass diese Bestimmungen, wenn sie bei ihrer Veröffent- 
lichung Widerstand von Seiten des Auslandes finden sollten, 
noch abgeändert werden dürften. 


— Der französische Kolonialminister Guillain wurde er- 
mächtigt, dem Parlament einen Gesetzentwurf über die Auf- 
nahme einer Anleihe von 270000000 Fres. für den Bau von 
Eisenbahnen in Indo-China zu unterbreiten. Die neuen Linien 


sollen das vorhandene Eisenbahnnetz an der Küste ergänzen 
und durch die Verbindung von Lao-kai mit Jünnan einen An- 
schluss in das Innere: Chinas schaffen. 


-—- Ueber den Eisenbahnbau in Deutsch-Südwestafrika 
schreibt der „Hamb. Corresp.“: 

Den Engländern scheint die Eisenbahn von Swakopmund 
nach Windhoek nicht zu gefallen; englische Meldungen suchen 
den Werth dieses Unternehmens herabzusetzen und reden von 
mangelhafter Beschaffenheit der Eisenbahn. Betriebsstörungen 
seien auf jener Linie alltäglich in einem geradezu erstaunlichen 
Umfange zu verzeichnen, die Beförderung auf der bisher fertigen 
Strecke sei nicht schneller als mit einem Pferde usw. Der 
Stempel der Erfindung steht diesen englischen Ausstreuungen 
an sich schon deutlich genug an der Stirn, aber lächerlich wirken 
sie gerade jetzt, wo eingehende Berichte und Gutachten über 
den Bahnbau in Deutsch-Südwestafrika eingegangen sind. Zu- 
nächst sprechen sich diese äusserst günstig über den riesigen 
Fortschritt der von preussischen „Eisenbahnern“ gebauten Feld- 
bahn aus, bei Abgang der Berichte war dieselbe bereits bis zu 
Kilometer 71 gediehen, und bis dahin ist auch die Telephon- 
und Telegraphenlinie gezogen. Der feste Oberbau der Strecke 
gestattet schon jetzt den Zügen eine Schnelligkeit von 25 km 
in der Stunde, eine Leistung, die über Sekundärbahnbetrieb 
hinausgeht. Ebenso hat sich der Gesundheitszustand des Per- 
sonals erheblich gebessert, da man bei Kilometer 20, in Richt- 
hofen tadelloses Trinkwasser gebohrt hat und nun nicht mehr 
in Swakopmund und dessen Hinterland auf das von ersterem 
zwei Seemeilen "entfernte Wasserloch des Swakopflusses ange- 
wiesen ist. Das Malariafieber, das viele Opfer dahingerafft hat, 
kommt nur noch in sehr vereinzelten Fällen und dann meist 
selbstverschuldet vor. 


— Petition gegen den Weiterbau der Bahn Swakopmund- 
Windhoek. Aus Deutsch-Südwestafrika und zwar aus Swakop- 
mund, Otjimbingwe und Windhoek, ist — wie die „Nat.-Ztg.“ 
mittheilt —einePetitionan den Reichstag abgegangen, 
die einer näheren Erörterung bedarf. Die Petition stellt den 
Antrag, der Reichstag wolle die verlangte Summe für die Eisen- 
bahn von Swakopmund nach Windhoek ablehnen. Das Gesuch 
geht, wie verlautet, von den Frachtfuhrleuten aus. Das 
Fuhrgeschäft hat durch die starke Vermehrung der Schutztruppe 
und deren Bedürfnisse einen ungeahnten Aufschwung genommen 
und bringt ausserordentlichen Gewinn. Ein Wagen erhält nach 
Windhoek bis zu 1000 J@ Die Fuhrleute fürchten nun, dass ihr 
Geschäft mit der Eröffnung der Bahn völlig aufhören wird. Viel 
Glück dürften die Frachtfuhrleute mit ihrer Petition wohl kaum 
haben. 

— Der Londoner „Engineer“ schreibt der gegenwärtigen 
Entwickelung des ägyptischen Eisenbahnnetzes einen ausser- 
ordentlichen Einfluss auf die Förderung der dortigen Industrie 
zu. In der That ist der Aufschwung ein ungewöhnlicher. Im 
Verhältniss zu seiner Bevölkerungszahl hat Aegypten jetzt be- 
reits mehr Eisenbahnmeilen als Spanien oder Portugal und so- 
gar mehr als Oesterreich-Ungarn. Die Länge der Schienen- 
strecken beläuft sich in Aegypten jetzt auf 1400 englische 
Meilen (2240 km), die wichtigsten Linien sind: Alexandria-Kairo- 
Ismaila-Suez und die Nilthallinie auf dem linken Nilufer. Die 
Baukosten werden zur Zeit, da viele Brücken über Bewässerungs- 
kanäle geschlagen werden müssen, auf etwa 120000 # für die 
englische Meile in Normalspurweite veranschlagt, dies gilt je- 
doch nur für Unterägypten, während in Oberägypten der Bahn- 
bau etwas billiger ist und sich nur auf 108000 4. für solche 
Länge beläuft. Schmalspurbahnen kosten auf die gleiche Länge 
nur 54 000 dt. 


Allgemeines. 


— Wie bereits gemeldet, haben einige amerikanische Eisen- 
bahnverwaltungen den Versuch gemacht, den Bahnkörper mit 
Petroleum zu besprengen, um die lästige Staubentwickelung 
zu vermindern. Ueber diese Versuche berichtet der „Frank- 
furter Herold“: 

, Während des letzten Jahres haben eine Anzahl ameri- 
kanischer Eisenbahnen, auf welchen der Passagierverkehr von 
besonderer Bedentung ist, die Oberfläche ihrer Bahnstrecken 
mit Oel besprengt. Der Zweck ist, soweit als möglich einen 
staubfreien Eisenbahnunterbau zu schaffen. Die Verwendun 
von Steinen zur Beschwerung verringert zwar, verhindert jedoc 
nicht die Staubbildung, welche sogar auf den am besten unter- 
haltenen Eisenbahnen wohl als die Hauptunannehmlichkeit des 
heutigen Eisenbahnfahrens zu betrachten ist. Die Erfahrungen, 
welche man bis jetzt in Amerika mit dem Oelen des Ballastes 
gemacht hat, sind durchaus befriedigend, und man kann wohl 
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jetzt schon sagen, dass auf solchen Bahnen, wo dieses Ver- 
fahren angewandt wird, die Passagiere auf einer vollständig 
staubfreien Bahnstrecke fahren. Das ist etwas, was bisher un- 
erreichbar schien. Die Methode, welche man dabei angewandt 
hat, ist sehr einfach. Man benöthigt hierzu nur einen offenen 
Güterwagen und eine Ausrüstung, welche nur etwa 210 D. 
kostet, sowie einen Bassinwagen, der das Oel enthält. Der 
Güterwagen wird ausgerüstet mit Sprengschläuchen, welche 
ihrerseits mit dem anhängenden Bassinwagen verbunden sind. 
Ferner sind noch Schläuche zum Handgebrauch vorgesehen, um 
die Oberfläche von Abhängen der Bahn entlang, sowie andere 
Flächen, welche von den fest angebrachten Schläuchen nicht 
erreicht werden, zu besprengen. Hierbei wird die Schiene je- 
doch sorgfältig bedeckt gehalten, um zu verhindern, dass das 
Oel dieselbe benetzt. Man hat berechnet, dass hierfür etwa 
23000 Gallonen Oel per Meile benöthigt werden. Schwerflüssiges, 
billiges, dabei nicht explodirendes Petroleum wird dafür ver- 
wandt. Die Kosten der Behandlung mit Oel sind natürlich sehr 
verschieden, aber an einer Strecke in der Nähe Newyorks be- 
trugen die Spesen, um 73 Meilen mit Oel zu besprengen 4484D. 
=61D.proenglischeMeile. Die bis jetzt gemachte Erfahrung deutet 
darauf hin, dass die erste Besprengung für eine Saison aus- 
reichend ist, doch glaubt man, dass bei wiederholter Besprengung 
das Oel durch die Ballastirung durchdringt und eine weitere 
Behandlung auf Jahre hinaus unnöthig:-machen wird. Man hat 
auch gefunden, dass die Behandlung mit Oel für den Bahnunter- 
bau auch noch weitere Vortheile bringt, indem nämlich das Oel 
innerhalb einiger Monate bis zu einer Tiefe von einem halben 
Zoll in die eichenen Schwellen eindringt, wodurch dieselben 
länger erhalten werden. Die geölte Oberfläche verhindert auch, 
dass Regenwasser in die Schwellen eindringt und auch die Ober- 
fläche des Unterbaues wird einigermaassen gegen das Ein- 
dringen des Regenwassers geschützt. Man hat die Behandlung 
bei den verschiedensten Arten von Beschwerungen angewandt, 
und sie hat in allen Fällen den in sie gesetzten Erwartungen 
entsprochen. Bekanntlich ist eine Beschwerung mit Kies aus- 
gezeichnet und billiger als die mit Steinen. Man hat jedoch die 
letztere bisher vorgezogen, eben weil sie staubfreier ist. Durch 
die Behandlung mit Oel wird jedoch eine Kiesbeschwerung 
Brubireiet als eine von Steinen ohne diese Behandlung sein 
würde. 


— Der Elektrotechniker Tesla kündigt jetzt, wie aus 
Washington mit dem Kabel gemeldet wird, die erfolgte Pa- 
tentirung des endgültigen Typus seines „unterseeischen, unbe- 
mannten und unverbundenen‘ Torpedobootes an, das, wie seine 
anderen letzten Erfindungen dem Landkrieg, diesmal speziell 
dem „Seekrieg ein Ende machen soll“. Das Boot ist einfach 
ein vergrössertes Torpedoboot, ausgerüstet mit sechs 14-Fuss- 
Whiteheadtorpedos, welche durch eine einzige Röhre geschleudert 
werden. Das ganze Boot kostet 200000 d@ Es führt keinerlei 
Besatzung; diese ist vielmehr gänzlich durch zum Theil sehr 
komplizirte, theils elektrisch, theils durch komprimirte Luft in 
Bewegung gesetzte Maschinerie ersetzt. Das Boot und seine 
gesammte Maschinerie werden ausschliesslich vom Lande aus, 
und zwar durch einen einzigen Operateur in Bewegung gesetzt. 
Das Boot ist nicht etwa durch Drähte mit dem Land verbunden; 
Tesla benutzt lediglich Erde und Luft als Leitung für den 
nöthigen elektrischen Strom. Er befestigt den Mechanismus 
zum Abfeuern der Torpedos am Steuer und jedes einzelne 
Instrument an einem besonderen elekrto-magnetischen Synchro- 
nismus. Ein ähnliches Tableau synchronistischer Instrumente 
ist mit einem einzigen Umschalter in der Hand des Operateurs 
verbunden, welcher allein alle Bewegungen des Bootes leitet, es 
untersinken, emporsteigen, seine Torpedos abfeuern lässt usw. 
Tesla behauptet, das Torpedoboot könne mit Hilfe eines starken 
Teleskops auf jede Entfernung benutzt werden. Niemand wird 
ihm das alles vorerst glauben, aber wenn er wirklich ein solcher 
Hexenmeister ist, wird es ihm ja leicht sein, alle Ungläubigen 
durch die That und den Augenschein zu bekehren. 


— Idyllisches von der sibirischen Eisenbahn. Nette Ver- 
kehrsverhältnisse scheinen in Sibirien vorzuliegen. In Nr. 91 
S. 1423 d. Ztg. konnten wir über einen Fall berichten, wo der 
Kapitän eines Personendampfers eine am Jenissei belegene 
Haltestelle, obwohl dort viele Reisenden warteten, einfach über- 
schlagen hatte, weil sich darunter eine ihm missliebige Person 
befand, der er die Fahrt unmöglich machen wollte. Ein weiteres 
merkwürdiges Sittenbild entwirft der Berichterstatter der „Pet. 
Wijedomosti“ von den Zuständen auf der westsibirischen Eisen- 
bahn: „Auf einer Station mussten wir einige Stunden warten, 
weil die Strecke durch einen Arbeiterzug eingenommen war. 
In dem nahegelegenen Wäldchen wurde nun sogleich eine 
Volksbelustigung in Scene gesetzt. Von irgend woher erschienen 
auf einmal vagirende Musikanten, Schnaps tauchte auf und ein 
Tavz begann. Gleichzeitig wurden allerlei verdächtige Indivi- 
duen bemerkbar und die Zugbeamten ermahnten das Publikum 


eifrig, vorsichtig zu sein und das Gepäck nicht ohne Aufsicht 
zu lassen. Ein Architekt, der sich bis zum Delirium ange- 
trunken hatte, wurde am hellen lichten Tage ausgeplündert. 
Ein Revolver wurde ihm abgenommen, eine Brieftasche, eine 
Uhr und noch irgend welche Sachen, und als die Reisenden die 
Rückerstattung dieser Sachen zu fordern anfingen, wollte man 
sie überreden, sich doch nicht zu beunruhigen, da die Gelder 
von einem ‚zuverlässigen Mann‘ in Verwahrung genommen 
seien. Der ‚zuverlässige Mann‘ in einer alten Uniform, mit 
einem Gewehre auf der Schulter und einem der ganzen Länge 
nach zerrissenen Aermel konnte aber schwerlich irgend jemand 
Vertrauen einflössen, und so verlangten die Reisenden, dass alle 
Sachen unverzüglich ausgeliefert würden. Nun ergoss sich ein 
wahrer Regen von Schimpfwörtern an ihre Adresse. Mit dem 
Beginn der Dämmerung wurde die Lage noch bedenklicher. 
Die Beamten gingen voll bewaffnet umher und beleuchteten die 
Bahnstrecke unter den Wagen mit Laternen. Aus einem Wagen 
wurde ein abgelumpter Kerl hervorgezogen, der keine Fahr- 
karte hatte, dafür aber viel Gepäck, das natürlich anderen 
Reisenden gehörte. Darauf wurde unter dem Gepäckwagen ein 
anderer gefunden, der eifrig den Boden des Wagens studirte 
und probeweise bereits ein Stück Holz herausgeschnitten hatte. 
Nach dem Empfange einer ordentlichen Tracht Prügel wurde der 
Kerl in einen leeren Arrestantenwagen eingesperrt, wo er sich 
gründlich ausschimpfte. Andere verdächtige Individuen be- 
kamen von den Schaffnern eine gehörige Anzahl von Hieben 
und wurden dann weggejagt. Alles dieses gab dem Zuge das 
Aussehen eines Kriegslagers, das beständig den Angriff von 
Feinden erwartete. Die Schaffner erzählten von häufigen Fällen 
von Räubereien, die auf den Stationen ihnen oder ihren Kol- 
legen passirt waren. Ein Offizier aus Krassnojarsk fügte hinzu, 
dass ein Bataillon, das vor kurzem von Irkutsk nach Krassno- 
jarsk maschirt war, auf einer Strecke von 500 Werst in der 
Nähe der Bahn in den Gesträuchen 47 Leichname angetroffen 
habe. Am Morgen erwies es sich, dass unser Vagabund, der im 
Arrestwagen sass, ein Fenster zertrümmert hatte und entlaufen 
war, und dass einem Schaffner die Uhr gestohlen war. Selbst- 
verständlich diente alles das nicht dazu, die Reisenden in eine 
rosige Laune zu versetzen. 


— Ein Zahlenausdruck für die Verkehrsbedeutung einer 
Stadt. In seinem jüngsten Vortrag in Köln über die Geographie 
der Handelswege hat — wie die „Köln. Ztg.* berichtet — Professor 
Blind u. a. einen ziffermässigen Ausdruck für die Verkehrs- 
bedeutung der Städte entwickelt, der infolge seiner Begründung 
und allgemeinen Vergleichbarkeit geeignet ist, eine grosse Rolle 
in der Handelsgeographie zu spielen. Die Eisenbahnen erhalten 
ihren Vorrang vor der Schifffahrt durch die schnellere Beförde- 
rung. Um sich über die verhältnissmässige Geschwindigkeit 
eine Anschauung zu verschaffen, kann man die mittlere Fahrzeit 
berechnen, indem man die Summe der Fahrzeiten aller Züge 
durch die Anzahl der letzteren dividirt. Um aber auch der 
grösseren oder geringeren Häufigkeit der Beförderung gerecht 
zu werden, berechnet man die mittlere Verkehrsentfernung. In 
erster Annäherung erhält man diese, indem man zur Summe 
aller Fahrzeiten die halbe Summe aller Wartezeiten, d. h. für 
täglich verkehrende Züge die Zeit von 12 Stunden, addirt und 
dann durch die Anzahl der Züge dividirt. Im allgemeinen ist 
ferner anzunehmen, dass die Einwirkung einer Stadt auf einen 
anderen Platz der Einwohnerzahl dieser Stadt proportional zu 
setzen ist. Da ihre Einwirkung aber mit der Entfernung sinkt, 
so hat man die Einwohnerzahl durch die mittlere Verkehrsent- 
fernung zu dividiren. Auf diese Art erhält man z. B. als Maass 
der Einwirkung von Köln auf Bonn (nach Kürzung um zwei 
Stellen) die Zahl 38, auf Godesberg 29, als Einwirkung von Bonn 
auf Godesberg 8Ya. Die Bedeutung einer Stadt für eine andere 
hängt aber auch von der Wirksamkeit dieser letzteren auf jene 
ab, beide ziehen einander gewissermaassen an, und man erhält 
die Bedeutung zweier Orte für einander, indem man diese Wirk- 
samkeitszahlen miteinander multiplizirt. Auf diese Art ergibt 
sich für die gegenseitige Bedeutung von Köln und Bonn die 
Zahl 197, von Köln und Düren 93, Köln und Düsseldorf 1054. 
Die Gesammtbedeutung einer Stadt für ein bestimmtes Gebiet 
erhält man durch Addition der einzelnen gegenseitigen Bedeu- 
tungen. Zieht man z. B. für Köln nur die Orte mit über 10 000 
Einwohnern in Betracht, für welche die mittlere Fahrzeit unter 
einer Stunde liegt, so erhält man als Verkehrsbedeutung die 
Zahl 1576. Für Breslau, wo unter den angegebenen Beschrän- 
kungen nur zwei Städte, Oels und Brieg, in Frage kommen, ist 
die entsprechende Zahl 130. Diese Berechnungsmethode für die 
allgemeine Verkehrsbedeutung einer Stadt ist allerdings nur eine 
annäherungsweise, wie solches in der Natur der Sache liegt; auch 
muss einer genaueren Untersuchung vorbehalten bleiben, festzu- 
stellen, an welcher Stelle etwa Korrekturen anzubringen sind; 
auf jeden Fall aber ist dieser erste Versuch, einen ziffermässigen, 
prägnanten Ausdruck für die Verkehrsbedeutung der Städte zu 
gewinnen, der höchsten Beachtung werth. 
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— Für die Pariser Weltausstellung von 1900 ist ein Wett- 
bewerb betreffs der Herstellung von sogenannten Escaladeurs 
(fahrende Treppen) wie solche kürzlich im Louvre zu Paris ein- 
gerichtet wurden (siehe Nr. 71 S. 1089 d. Ztg.) ausgeschrieben 
worden, welche nicht nur als Ausstellungsgegenstände in tech- 
nischer Hinsicht hohes Interesse erregen, sondern auch zugleich 
als Verkehrsmittel sich dem Publikum nützlich erweisen sollen. 
Es ist dies eine Art elektrischer, steigender Wege oder Treppen 
ohne Ende in unausgesetzter Bewegung. Dieselben werden auf 
dem Marsfelde und auf der Invalidenesplanade ihren Platz er- 
halten, und zwar sind 13 für die Paläste Suffren und Fabert und 
14 für die Paläste La Bourdonnais und Constantine bestimmt. 
Sie sind als Treppen ohne Stufen zu betrachten, welche an der 
Stelle, wo die Füsse der zu befördernden Personen stehen, 60 cm 
und mit den Rampen 90 cm breit sind. Ihr Gefäll wird 33 em 
betragen. Bei einer Berechnung von einem Meter für eine 
Person wird die bewegliche Fläche 20—40 Personen fassen 
können, welche mit einer Schnelligkeit von 50—60 cm in der 
Sekunde gehoben werden, ohne die geringste Bewegung machen 
zu müssen. Dieses Transportmittel ist eine endlose schiefe 
Ebene aus weichem, widerstandsfähigem Material, dass sich 
gleichmässig entrollt, ohne Lärm und Stösse zu verursachen. 
Gleichfalls endlose Kabel bilden die Seitenrampen und dienen 
dem Publikum als Stützpunkt. Selbstverständlich bewegen sie 
sich mit derselben Geschwindigkeit vorwärts, wie die Escaladeurs. 
Die Widerstandsproben sollen am 1. März 1900 gemacht werden, 
und zwar unter einer Last von 3000 kg, die das Gewicht von 
50 Personen mittlerer Stärke darstellen. Eine andere Probe 


wäre noch die, dass 100 muthige Menschen sich auf den Escala- | 


deur drängen, dessen Geschwindigkeit nach Willkür erhöht wer- 
den kann. Die Konzessionäre bekommen den elektrischen Strom, 


der zum Betrieb ihrer Apparate erforderlich ist, umsonst zu- | 


gestellt. Sie sind berechtigt, von jeder Person eine Taxe von 
10 Cts. zu fordern. 


— Auf Grund eigener Erinnerungen zieht ein Trierer 
Lederhändler, der kürzlich zum hundertsten Male die Frank- 
furter Messe besuchte, in der Zeitschrift „Lederhändler* (Organ 
für Lederhändler usw.) einen Vergleich zwischen dem Reisen 
von ehedem und heute. Vor 50 Jahren musste er die ganze 
Reise von Trier über Berncastel und Bingerbrück nach Mainz 
im Postwagen zurücklegen. Von dort fuhr man nach Kastel, 
um dann auf der Taunusbahn in etwa zwei Stunden Frankfurt 
zu erreichen. Die ganze Fahrt dauerte ungefähr 80 Stunden 
und schloss in sich die zahllosen Unbequemlichkeiten der Post- 
wagenfahrt in den zur Zeit der Messen unvermeidlichen, meistens 
recht unbequemen Beiwagen, mit dem Umsteigen bei Nacht auf 
jeder Station usw. Heute legt man, am Vormittag wenigstens, 
mit einmaligem Umsteigen im bequemen Eisenbahnwagen in 
sechs Stunden diese Strecke zurück. Immerhin betrachtete man 
damals die vorbeschriebene Reise als einen grossen Fortschritt. 
Eine Abkürzung dieser Postwagenfahrt suchte man später in 
dem Postanschluss Bruchmühlbach (Rheinpfalz) zu erreichen, 
von wo man dann per Bahn über Ludwigshafen, Mannheim und 
Darmstadt Frankfurt erreichte, was aber, alles zusammen ge- 
nommen, auch noch etwa 24 Stunden beanspruchte. Später bot 
der Anschluss an die bis Saarbrücken fortgesetzte Eisenbahn 
eine weitere Erleichterung. Eine fernere Vereinfachung der 
Reise trat durch die Eröffnung der Saar- und Rhein-Nahebahn 
ein, bis dann durch die Eröffnung der Moselbahn die heute be- 
stehende Verbindung hergestellt wurde. 

Aehnlich war es beim Ledertransport. Derselbe wurde 
durch grosse Frachtwagen und durch die sogen. Messschiffe 
vermittelt. Erstere nahmen bis zu 120 Centner auf und hatten 
eine Lieferzeit von sieben bis acht Tagen bei einer Fracht von 
3,50—4,50 St. für den Centner. Die Schiffe pflegten ihre ersten 
Ladungen an der Saar aufzunehmen und kompletirten dieselben 
in Trier. Die Fahrzeit betrug etwa zehn Tage, wurde aber durch 
Einführung der Schleppschiffe auf dem Rhein später ent- 
sprechend verkürzt. Hier betrug die Fracht 2,50—3 4 für den 
Centner. Heute erfolgen sämmtliche Ledertransporte mit der 
Bahn in etwa zwei Tagen bei einer Fracht von etwa 1 4. für 
den Üentner. 


— Akademiker als Eisenbahnarbeiter. Aus Soest wird 
der „Voss. Ztg.“ geschrieben: An den zur Zeit im hiesigen und 
im benachbarten Kreise Arnsberg zahlreich im Bau befindlichen 
Eisenbahnen sind wie wohl allerorten manche Persönlichkeiten 
beschäftigt, denen es an der Wiege nicht gesungen worden ist, 
dass sie dereinst solche Arbeiten verrichten müssten. Dass sich 
jedoch auch eine ganze Reihe Akademiker unter ihnen befindet, 
dürfte doch wohl niemand vermuthen. Und doch gaben an 
einer Baustelle die Leute einem Schacht den Namen Philosophen- 
schacht, weil sämmtliche darin beschäftigten Arbeiter ehemals 
die Universität besucht hätten. Ja, in einem anderen, von jenem 
nicht weit entfernten Orte machte der protestantische Geistliche, 
der die Arbeiter in ihrer Baracke aufsuchte, um seine dort etwa 
arbeitenden Glaubensgenossen kennen zu lernen, die betrübende 


Erfahrung, dass zwei ehemalige Amtsbrüder gegen ihn auf- 
traten. Auch der katholische Pfarrer entdeckte, nach der 
„Köln. Volksztg.“, unter den Arbeitern einen früheren Studien- 
genossen. 


— Eine Statistik der amerikanischen Strassenbahnen 
bringt der Londoner „Engineer“. In den Vereinigten Staaten 
haben die Strassenbahngleise eine Gesammtlänge von 16477 
englischen Meilen, wovon 14674 durch Elektrizität, 486 durch 
Kabel, 618 dureh Dampf und 699 durch Pferde oder Maulesel 
betrieben werden. Die Zahl der Linien beläuft sich im ganzen 
auf 1074, und darunter sind 909 elektrische, 113 Pferdebahn-, 
31 Dampfbahn- und 21 Kabellinien. Das in diesen Unterneh- 
mungen angelegte Grundkapital beläuft sich auf über 195 000 000 £ 
(fast 4000 000 000 6). Die Ausrüstung besteht aus 32696 elek- 
trischen Motorwagen, 7824 Anhängewagen, 2920 Kabelwagen, 
1887 Dampfwagen, 2882 Pferdebahnwagen, 610 Dampflokomo- 
tiven und 3504 Pferden. Aus diesen Zahlen eeht hervor, dass 
die Elektrizität für die Beförderung innerhalb der amerikani- 
schen Städte beinahe 90 2 einnimmt. Uebrigens ist das alte 
Vorurtheil gegen die oberirdische Leitung dort fast ganz ge- 
schwunden, auch ist die Zahl der Unfälle durch Reissen ober- 
irdischer Leitungsdrähte auffallend gering und über eine Ent- 
stellung der Strassen hört man kaum noch klagen. Freilich ist 
in einigen Grossstädten auch die unterirdische Stromzuleitung 
mit Erfolg zur Anwendung gekommen, wo möglichste Erhaltung 
von freiem Raum, Licht und Luft in den Strassen in erster 
Linie geboten war. In Amerika ist man aber der Ansicht, dass 
man die Strassenbahngesellschaften im allgemeinen nicht zur 
Wahl solcher Anlagen zwingen darf, da sie etwa 5000 £ auf 
die englische Meile mehr kosten, als diejenigen mit Oberleitung. 
Es wird, auch wenn die Gesellschafteu die Kosten aufzubringen 
vermöchten, für vortheilhafter gehalten, wenn der Mehrbetrag 
zur Erweiterung der Linien, zur Herabsetzung der Fahrpreise 
oder auch zu einer Erhöhung der an die Stadt gezahlten Summe 
verwandt wird. Würden die Strassenbahnen der Stadt gehören, 
heisst es weiter in der Statistik, so wären wenige Steuerzahler 
gewillt, für eine Mehrausgabe von 10000 4. für jede englische 
Meile (etwas über 1,5 km) zu stimmen, nur um den irrthümlich 
als gefährlich bezeichneten Draht von der Strasse fern zu 
halten oder nur um die Schönheit des Strassenbildes nicht zu 
schädigen. 


Technische Neuerungen. 


— Das diesjährige Preisausschreiben des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen hat dem Bahnmeister Conrad Schütte 
in Halle a/S. die Anregung zu der Erfindung einer Vorrichtung 
zum Anhalten von Zügen auf der Strecke gegeben. An dem 
rechtsseitigen Bahnräumer der Lokomotive ist in der gleichen 
senkrechten Ebene ein zweiarmiger Hebel angebracht, dessen 
unterer Arm etwa 3 em über Schienenoberkante endigt und 
hakenförmig etwas nach vorn umgebogen ist und dessen oberer 
Arm derart mit einer Signalnothpfeife am Lokomotivführer- 
stande in Verbindung gebracht ist, dass diese bei seiner Vor- 
wärtsbewegung zum Ertönen gebracht und so lange in diesem 
Zustande erhalten wird, bis der Lokomotivführer die Abstellung 
veranlasst hat. Bei Zügen, welche mit der Luftdruckbremse 
gefahren werden, kann die Vorwärtsbewegung des oberen 
Hebelarmes auch zum plötzlichen Oeffnen der Luftdruckbremse 
benutzt werden. Der Hebel ist in der Ruhestellung durch eine 
Feder festgehalten, deren Wirkung so bemessen ist, dass Schnee 
und andere leichte Hindernisse keine Bewegung des Hebels 
verursachen, sondern nur schwere, dem Zuge gefährliche oder 


absichtlich angebrachte ungefährliche Widerstände. Als solche 
letztere benutzt C. Schütte Stahldrahtschlingen, welche der 


Bahnwärter usw. bei sich führt und im Falle der Gefahr um 
die Schiene legt. Der am Bahnräumer befindliche Hebel greift 
mit dem unteren hakenförmigen Arme bei der Anfahrt des 
Zuges an die Stahldrahtschlinge in diese, zerreisst sie, wird 
dabei selbst aber bewegt und löst nun die Signalnothpfeife aus 
bezw. öffnet die Luftdruckbremse. 

Die auf dem Bahnhofe in Halle vorgenommenen Versuche, 
bei welchen indessen nur mit der Nothpfeife, nicht mit der 
Bremse gearbeitet wurde, ergaben beim Einfahren in die Draht- 
schlinge jedesmal die beabsichtigte Wirkung auf die Nothpfeife. 

Die Versuche sind zwar bei gutem Wetter auf freiem 
Gleise angestellt worden, es ist aber kaum anzunehmen, dass 
sie bei ungünstigem Wetter, Schneetreiben u. dergl. ein ungün- 
stiges Ergebniss geliefert haben würden. Dem Bedenken, dass 
bei gefrorenem Boden und festunterstopftem Gleise die Draht- 
schlinge nicht schnell genug unter der Schiene durchgezogen 
werden könnte, würde, wenn es überhaupt für erheblich er- 
achtet werden sollte, sehr leicht dadurch begegnet werden, dass 
an jedem Schienenstosse eine Stelle unter der Schiene frei von 
Kies gelassen wird. 
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Ob es angängig sein wird, dem Bahnwärter usw. auch die 
Oeffnung des Bremshahnes möglich zu machen, wie die Erfin- 
dung dies vorsieht, dürfte erst nach längerer Erprobung wäh- 
rend eines Winters entschieden werden können. Aber auch 
ohne dieses Mittel entspricht die Vorrichtung anscheinend in 
sehr einfacher Weise der Forderung des Preisausschreibens, 
dass sie „zur Sicherung eines haltenden oder durch Hinder- 
nisse bedrohten Zuges bei ungünstiger Witterung sowie bei 
Nacht besser wirkt, als die jetzt üblichen Knallsignale und 
Handsignale der Strecken- und Zugbediensteten.“ 


Bücherschau. 


— Auf Grund eigener Erfahrungen an Ort und Stelle hat 
der königliche Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor Bern- 
hard, früher in leitender Stellung an dem Bau der ersten 
Eisenbahn in Deutsch-Ostafrika, ein grösseres Werk unter dem 
Titel „Der Eisenbahnbau in Deutsch-Ostafrika mit besonderer 
Berücksichtigung der Linie Tanga-Muhesa* (319 Seiten mit 
16 lithographirten Tafeln und 23 Holzschnitten) veröffentlicht, 
worin er eingehend die Verhältnisse darlegt, mit denen bei 
Eisenbahnbauten in Deutsch - Ostafrika zu rechnen ist, insbe- 
sondere die Schwierigkeiten der Terrainverhältnisse, der Trassi- 
rung und der sonstigen Vorbereitungen, wie der Bauausführung 
selbst. Auch die Arbeiterverhältnisse werden erörtert. Wie 
erinnerlich, hat man sich bei Veranschlagung der Kosten für 


die Bahn von Tanga nach Korogwe geirrt; man berechnete 
diese Kosten auf 38000 6, während sie in Wirklichkeit 56 000 
bis 60000 4. für das Kilometer betrugen. Unter diesen Um- 
ständen konnten von den projektirten 100 km nur 43 km gebaut 
werden, Bernhard berechnet die Kosten für die Verlängerung 
dieser Bahn bei 0,50 m Spurweite auf 45000 J6 für das Kilo- 
meter, glaubt aber trotzdem an die Rentabilität dieser Bahn 
schon mit Rücksicht auf die Verfrachtung von Holz, Steinen 
und Plantagenerzeugnissen aus Usambara, 


— Ein Unternehmen, das voll und ganz auf dem Boden 
der Volksgunst steht, das sich diesen festen Platz in der Zu- 
neigung weitester Kreise im Fluge erwarb, ist Meyer’s Histo- 
risch-Geographischer Kalender. Mit über 600 Landschafts- und 
Städteansichten, Architekturbildern, Porträts, Autographen, 
Münzen- und Wappenbildern usw. Als Abreisskalender einge- 
richtet. Preis 2 4& (Leipzig und Wien, Verlag des Bibliogra- 
phischen Instituts.) — Es ist überflüssig, etwas weiteres zur 
Empfehlung des soeben erschienenen dritten Jahrganges 1899 
zu sagen, der, ausgestattet mit den eigenartigen Vorzügen dieses 
Kalenders, die Erwartung an die gewohnte Fülle des Gebotenen 
womöglich noch übertrifft. Man kann sich wohl kaum einen 
besseren Begleiter auf der Wanderung durch das Jahr 1899 
wünschen, als diesen Meyer’schen Abreisskalender, welcher in 
vollendeter und geschmackvoller Form die Mahnung des Alt- 
meisters befolgt: „Zwischen dem Alten zwischen dem Neuen 
sich täglich freuen“. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Von der geschäftsführenden Verwaltung des Vereins ist an 
sämmtliche Vereinsverwaltungen das nachstehende Rund- 
schreiben vom 23. November d. J., Nr. 4782, betreffend die Er- 
klärungen auf die von der diesjährigen (Münchener) Vereins- 
versammlung gefassten Beschlüsse, gerichtet worden. 
Nachdem die in unserem Rundschreiben vom 17. Septem- 


ber d. J., Nr. 3807, festgesetzte Frist zur Erhebung wirksamen | 


Widerspruchs gegen die der Abstimmung unterstellten Be- 
schlüsse der diesjährigen (Münchener) Vereinsversammlung ver- 
strichen ist, beehren wir uns ergebenst mitzutheilen, dass gegen 
nn Beschlüsse zu Nr. HI und XXVII Widerspruch erhoben wor- 
en ist. 

Gegen den Beschluss zu Nr. III der Tagesordnung, nach 
dessen zweiten Theil sämmtliche Vereinsverwaltungen die Er- 
ge bnisse der wichtigeren, ein allgemeines Interesse bietenden 


ubmissionen der Vereinszeitung mittheilen und diese Mitthei- | 
lungen von der Redaktion der Vereinszeitung in tabellarischer | 


Form zusammengestellt und im redaktionellen Theil veröffent- 
licht werden sollten usw. (Seite 18 Zeile 19—30 des Protokolls), 
haben folgende 6 Vereinsverwaltungen Widerspruch erhoben: 
badische Staatsbahn, Buschtöhrader Eisenbahn, Kaschau-Oder- 
berger Eisenbahn, Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn, unga- 
rische Staatsbahn und rumänische Staatsbahn. 

Da diese Verwaltungen zusammen bei weitem über mehr 
als das zur Ablehnung eines Beschlusses gemäss $ 20 Abs. 2 der 
Vereinssatzungen erforderliche Zehntel sämmtlicher den Vereins- 
mitgliedern zustehenden Stimmen verfügen, so ist der obige 
Beschluss zu Nr. III (2. Theil des Antrages der geschäftsführen- 
den Verwaltung) als abgelehnt zu betrachten. 

Hiernach entfällt also die Mittheilung von Ergebnissen 
der ausgeschriebenen Submissionen durch die Vereinszeitung. 

Was die Beschlüsse zu Nr. XXVII der Tagesordnung be- 
trifft, so waren die Anträge des technischen Ausschusses mit 
der Abänderung angenommen worden, dass im Antrag Nr. 4 die 
Jahreszahl „1907“ durch „1904“ ersetzt wird. 

Ferner war von der Vereinsversammlung einstimmig be- 
schlossen worden, dass für den Fall der Ablehnung des Be- 
schlusses zu Nr. 4 mit der Jahreszahl „1904“ in der schriftlichen 
Abstimmung die Jahreszahl 1907 als von der Vereinsversamm- 
lung angenommen gelten soll. 

Dieser Fall liegt jetzt vor, indem von nachbezeichneten 
15 Verwaltungen Widerspruch gegen die Einsetzung der Jahres- 
zahl „1904“ in den Antrag Nr. 4 erhoben wurde: Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn, mecklenburgische Friedrich Franz - Eisen- 
bahn, ostpreussische Südbahn, Aussig-Teplitzer Fisenbahn, 
böhmische Kommerzialbahn, Buschtöhrader Eisenbahn, Graz- 


Köflacher Eisenbahn, Kaiser Ferdinands - Nordbahn, Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn, österreichische Nordwestbahn, öster- 
reichisch - ungarische Staatseisenbahugesellschaft, Raab - Oeden- 
burg -Ebenfurter Eisenbahn, Südbahngesellschaft, Südnord- 


| deutsche Verbindungsbahn und Wien-Aspang Eisenbahn. 


Da auch diese Verwaltungen zusammen über mehr als das 
nach den vorerwähnten Festsetzungen erforderliche Zehntel 
aller den Vereinsinitgliedern zustehenden Stimmen verfügen, so 
gelten die Beschlüsse zu Nr. XXVII der Tagesordnung als in 
der von dem technischen Ausschusse vorgeschlagenen Fassung 
angenommen, die Ersetzung der Jahreszahl 1907 durch „1904“ 
dagegen als abgelehnt. 


Wir erklären nunmehr von den zur Abstimmung gestellten 
Beschlüssen der Vereinsversammlung die nachstehenden Be- 
schlüsse für bindend: 


II der Tagesordnung. 8 
Antrag der priv. Österreichisch - ungarischen Staatseisen- 
bahngesellschaft auf Aenderung und Ergänzung der Bestim- 
mungen in $ 22 Abs. 4 der Vereinssatzungen. 


IV der Tagesordnung. 

Antrag a) der königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
auf Aufhebung der bisherigen Aufschreibungen für die Statistik 
der Radreifenbrüche und auf Feststellung von Vorschriften für 
die Eigenschaften des Radreifenmateriales ; 

b) der Direktion der k. k. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn auf Abänderung der Statistik der Achsbrüche. 


V der Tagesordnung. 

Antrag des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
auf Aenderung des „Fragenheftes zur Erhebung der statistischen 
Mittheilungen über die Betriebsergebnisse der Eisenbahnen des 
Vereins“ hinsichtlich des die Achs- und Radreifenbrüche betref- 
fenden Vordruckes (Nr. 247 bis 256 des Fragenheftes), sowie auf 
Einführung neuer Meldebogen für die Achs- und Radreifen- 
brüche. 

VIder Tagesordnung. 

Antrag der königlichen Eisenbahndirektion zu Danzig auf 
Abänderung des „Uebereinkommens, betreffend die Aussetzung 
von Preisen für Erfindungen und Verbesserungen im Eisenbahn- 
wesen,“ 

VI der Tagesordnung. 

Antrag der Generaldirektion der grossherzoglich badischen 
Staatseisenbahnen auf Abänderung der Festsetzungen in $ 9 der 
„Bestimmungen über die Ausgabe won zusammenstellbaren. 
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Fahrscheinheften“ (Anhang I des „Uebereinkommens zum Ver- 
einsbetriebsreglement‘). 


IX der Tagesordnung. 

Antrag der königlichen Eisenbahndirektion zu Köln auf 
Ergänzung des $ 7 der „Bestimmungen über die Ausgabe von 
zusammenstellbaren Fahrscheinheften“ (Anhang I des „ÜUeberein- 
kommens zum Vereinsbetriebsreglement“). 


XI der Tagesordnung. 

Antrag der kaiserlichen Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen auf Abänderung des „Uebereinkommens, 
betreffend die Erstattung von Fahrgeld“ (Anhang V des „Ueber- 
einkommens zum Vereinsbetriebsreglement“). Wegen der Be- 
stimmungen unter IT 1a und III — erster Satz — vergl. unser 
Rundschreiben vom 26. September d. J. Nr. 3993). 


XI der Tagesordnung. 

Antrag der königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin auf 
Herbeiführung eines Auslegungsbeschlusses zu der Bestimmung 
im Absehnitt II Ziffer 6 des „Uebereinkommens, betreffend die 
Erstattung von Fahrgeld* (Anhang V des „Uebereinkommens 
zum Vereinsbetriebsreglement“). 

XII der Tagesordnung. 


Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums auf Herbeifüh- 


rung eines einheitlichen Verfahrens in Bezug auf die Ausfüh-. 


rung der Vorschrift in Ziffer 2 der Eingangsbestimmungen zum 
„Vereinsbetriebsreglement“. 


XIV. der Tagesordnung. 

Antrag der Generaldirektion der rumänischen Staatseisen- 
bahnen auf alsbaldige Einführung der von der Vereinsversamm- 
lung im Jahre 1896 beschlossenen Zusatzbestimmungen zu dem 
Abschnitt IV des „Vereinsbetriebsreglements“. 


XV der Tagesordnung. 
Antrag der Generaldirektion der grossherzoglich badischen 
Staatseisenbahnen auf Ergänzung des Art. 9 des „Uebereinkom- 
mens zum Vereinsbetriebsreglement.“ 


XVOlder Tagesordnung. 
Antrag der Direktion der k. k. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn auf Ergänzung der Art. 23 und 24 des „Uebereinkom- 
mens zum Vereinsbetriebsreglement.“ 


XIX der Tagesordnung. 

Antrag der königlichen Generaldirektion der sächsischen 
Staatseisenbahnen auf Auslegung streitiger Bestimmungen des 
„Uebereinkommens, betreffend die Verschleppung von Gütern 
und Reisegepäck, sowie von Fahrzeugen und lebenden Thieren“ 
(Anhang Il des „Uebereinkommens zum Vereinsbetriebsreglement“) 
bezw. auf Abänderung dieses Uebereinkommens. 


XX der Tagesordnung. 

Antrag des k. k. Eisenbahnministeriums auf Schaffung 
eines „Uebereinkommens, betreffend die Leitung von Gütern über 
Hilfswege bei Verkehrsstörungen.“ 

(Der Antrag zu Nr. XXI der Tagesordnung 
zurückgezogen.) 

XXU der Tagesordnung. 

Antrag der Generaldirektion der königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen auf Aenderung und Ergänzung der Bestim- 
mungen in $ 46 und ? des „Uebereinkommens, betreffend die 
gegenseitige Wagenbenutzung.“ 


XXI der Tagesordnung. 

Antrag der Generaldirektion der 

Staatseisenbahnen auf Aenderung der Vorschriften über die 

Desinfektion von Wagen betreffenden Bestimmungen des „Ueber- 
einkommens, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung.“ 


ist 


XXIV der Tagesordnung. 
Antrag des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
auf Streichung der Bestimmung in $ 22 Abs. 1c des „Ueberein- 
kommens, betreffend die gegenseitige Wagenbenutzung.“ 


XXV der Tagesordnung. 

Anträge der königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg, 
betreffend die Einreihung der Topfwagen unter die Kesselwagen 
(Anlage VII des „Uebereinkommens, betreffend die gegenseitige 
Wagenbenutzung“). 

XXVIder Tagesordnung. 

Antrag der königlichen Eisenbahndirektion zu Essen, be- 
treffend Abänderung und Ergänzung der $$ 130 und 140 der 
„Technischen Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbahnen vom 1. Ja- 
nuar 1897°. 

XXVI der Tagesordnung. 

Antrag des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
auf Aenderung der die Abmessungen der Zugvorrichtungen be- 
treffenden Bestimmungen der „Technischen Vereinbarungen über 
den Bau und die Betriebseinrichtungen der Haupt- und Neben- 
eisenbahnen vom 1. Januar 1897“, und zwar in der ursprünglich 
von dem technischen Ausschusse vorgeschlagenen Fassung. 


XXX der Tagesordnung. 
Antrag des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
auf Abänderung der Darstellungsweise der Güteprobenstatistik. 


Wegen der Ausführung dieser Beschlüsse werden wir das 
Erforderliche alsbald veranlassen. 


Kranold. 


Zurecehnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die am 22. November d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 


| gebene 50,130 km lange Strecke Bieske-Szekesfeh6ervär 


der königlich ungarischen Staatseisenbahnen und die am 28. No- 


| vember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergebene 19,432 km 


lange Strecke Neudek-Platten (Theilstrecke der Linie 
Karlsbad=Johanngeorgenstadt der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen) sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 

Ferner wird die 12,5 km lange Strecke Fröndenberg- 
Unna der königlichen Eisenbahndirektion Elberfeld, welche am 
9. Januar 1899 dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, 
vom Tage der Betriebseröffnung ab den Vereinsbahnstrecken zu- 
gerechnet werden. 


Ver- und Entladung von Fahrzeugen auf der Station 
Laudenbach. 

Mit Bezug auf die entsprechende Mittheilung in Nr. 72 
Seite 1105 d. Ztg. wird von der Direktion der Main-Neckarbahn zur 
Kenntniss gebracht, dass die Verladerampe auf Station Lauden- 
bach fertiggestellt ist. 


Aenderung von Stationsnamen. 


Königliche Eisenbahndirektion Berlin. Vom 
1. Januar 1399 ab wird der Stationsname „Gross=Lichterfelde an 
der Bahn Berlin-Halle“ in „Gross=Lichterfelde Ost“ und der 
Stationsname „Gross-Lichterfelde a: d. Bahn Berlin-Magdeburg* 
in Gross-Lichterfelde West“ geändert. 


Rundschreiben 


der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


königlich bayerischen | 


Nr. 4596 vom 24. November d. J. an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend das Fahrgelderstattungsübereinkommen des Vereins vom 
1. Juni 1899 (abgesandt am 30. November d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


Am 15. Dezember 1898 wird die normal- 
spurige Nebenbahn Rheda i/Wpr.-Putzig 
mit den Stationen Rekau, Bresin, Sellistrau 
und Putzig dem öffentlichen Verkehr über- 
geben werden. 

Die Stationen dienen sämmtlich dem 
Personenverkehr, Gepäck-, Leichen-, Eil-, 
Frachtstückgut- und Wagenladungsgüter- 
verkehr. In Rekau, Bresin und Sellistrau 


ist die Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen oder Sprengstoffen ausge- 
schlossen. Putzig ist für den unbe- 
schränkten Viehverkehr eingerichtet. In 
Sellistrau kann nur Kleinvieh ver- und 
entladen werden. Rekau und Bresin sind 
für den Viehverkehr nicht eingerichtet. 
Gleichzeitig mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung werden die Stationen in den 
Gruppentarif I, die Staatsbahnwechsel- 
tarife mit dieser Gruppe und in den 
Staatsbahnviehtarif einbezogen. 


Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau. 
Danzig, den 30. November 1898. (2832) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Eröffnung von Stationen. 
Eröffnung des Personenhaltepunktes 
Dt. Krone West. 

Am 3. Dezember d. J. wird der auf der 
Bahnstrecke Schneidemühl-Callies 2,3 km 
von Dt. Krone und 3,0 km von Alte Eiche 
neu eingerichtete Personenhaltepunkt 


- 
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Dt. Krone West für den beschränkten 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet. 
Folgende auf der Strecke Schneidemühl- 
Callies verkehrende Züge werden regel- 
mässig in Dt. Krone West anhalten. Die 
Abfahrt der Züge von Dt. Krone West 
findet wie folgt statt: . 
Riehtung nach Callies: 


Zug 752 4 Uhr 51 Min. Vorm. 
een. 5 
AuNTBBN UN IRO 217m »*Nachm. 


n 
Richtung nach Schneidemühl: 
Zug 753. 7 Uhr 12 Min. Vorm. 
Bias AED N. 00), 
Die bisherige Station Dt. Krone erhält 
die Bezeichnung Dt. Krone Ost. 
Näheres ist bei den Bahnhofsvorständen 
zu erfahren. 
Bromberg, den 28. November 1898. (2833) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


sn 


3. Aenderung von Stationsnamen. 


Aenderung von Stationsnamen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wird 
der Stationsname „GrosssLichterfelde an 
der Bahn Berlin-Halle“ in „Gross= 
Licehterfelde-Ost“ und der Sta- 
tionsname „Gross=Lichterfelde a. d. Bahn 
Berlin-Magdeburg“ in Gross-Lichterfelde= 
West“ geändert. 

Berlin, den 26. November 1898. (2834) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Güterverkehr. 


Binnentarif derDirektionsbezirke Cassel, 
Frankfurt a/M. und Mainz. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
Frachtsätze für Eilgutund die allgemeine 
Stückgutklasse im Verkehre zwischen 
Mannheim C. B. (D. B. Mainz) und Mann- 
heim Neckarvorstadt einerseits und Mon- 
zingen andererseits ermässigt. 

Mit Gültigkeit vom 15. Januar 1899 
treten in den Frachtsätzen für Eilgut und 
die allgemeine Stückgutklasse im Ver- 
kehre zwischen Mannheim ©. B. (D. B. 
Mainz) und Mannheim Neckarvorstadt 
einerseits und Erbach i/Odenwald, König, 
Michelstadt, Mümling-Grumbach und Zell= 
Kirchbrombach andererseits Erhöhungen 
ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die genann- 
ten Abfertigungsstellen. 

Mainz, den 28. November 1898. (2835) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-schlesischer Güterverkehr. 
Mit Gültigkeit vom 5. Dezember d. J. 
ab werden die Stationen Pommerensdorf, 
Stettin-Westend, Torney und Zabelsdorf 
in Klasse Iund IIa des Ausnahmetarifs E 
für Eisen und Stahl als Empfangsstatio- 
nen aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze geben die betheiligten Dienst- 
stellen und die Auskunftsstellen Auskunft. 
Breslau, den 26. November 1898. (2835a) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Privatbahnverkehr. 

Am 1. Dezember d. J. kommen für den 
Verkehr mit den Stationen Bechtolsheim- 
Biebelnheim, Framersheim, Gau = Odern- 
heim, Mommenheim (Rheinhessen), Selzen- 
Hahnheim und Undenheim-Köngernheim 
des Bezirks Mainz anderweite ermässigte 
Entfernungen der Kilometertafel II bis 
zu dem Schnittpunkte Worms zur Ein- 
führung, die bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren sind. 

Mainz, den 30. November 1898. (2836) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Russisch-ostpreussischer Verkehr über 
Grajewo. 
Ausnahmetarif8 für Flachs 
und Hanf ete. Die auf Seite 8—11 
des Tarifs (ehemaliger Spezialtarif 2 des 


Moskau - Königsberger Eisenbahnver- 
bandes) abgedruckten direkten Fracht- 


sätze im Verkehr von Nowotorschskaja 

(Ostaschkowo) und Twer der Nicolai- 

Eisenbahn nach Königsberg und Pillau 

werden mit Gültigkeit vom 1./13. Januar 

1899 aufgehoben. 

Königsberg, den 28. November 1898. 

Direktion (2837H&V) 

der ostpreussischen Südbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Berlin und Stettin. 
(Gruppe III) etc. 

Mit Gültigkeit vgm 1. Dezember d. J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den vor- 
genannten Verkehr ein Nachtrag IV in 
Kraft. Derselbe enthält neue bezw. er- 
mässigte Frachtsätze für eine Anzahl 
Stationen der Direktionsbezirke Berlin 
und Stettin und der Stargard-Cüstriner 
Eisenbahn. Ferner wird hierdurch die 
Haltestelle Ludwigsdortf als Versand- 
station in den Tarif einbezogen. Zu den 
Sätzen für Ludwigsdorf werden fortan 
die Sendungen von Wenzeslausgrube ab- 
gefertigt. Die im Haupttarife und in den 
Nachträgen I-DI für „Wenzeslausgrube“ 
enthaltenen Frachtsätze treten ausser 
Kraft. 

Druckabzüge des Nachtrags IV können 
von den betheiligten Verwaltungen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 24. November 1898. (2838) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch - ungarisch - bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember ]. J. 
wird die Station Szemes in die Abthei- 
lung I des Heftes 2 zu Theil III vom 
1. November 1894 aufgenommen. 

München, den 27. November 189. 

Generalädirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2839) 


Norddeutsch-sächsischer Verbandsgüter- 
verkehr. 

Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag VII zum Tarifhefte 1 in Kraft. 
Dieser Nachtrag, von dem Abdrücke bei 
den Verwaltungen der Endbahnen und 


bei den betheiligten Abfertigungsstellen 
zu erhalten sind, enthält im wesentlichen 
neue und anderweite Entfernungen zur 
Berechnung der Frachtsätze für die Sta- 
tionen der westfälischen Landes- 
eisenbahn. 

Die in den Nachtrag aufgenommene 
Ergänzungder zusätzlichen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung ist gemäss den Vor- 
schriften unter I 2 genehmigt worden. 

Dresden, den 28. November 1898. (2840) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Mit Wirkung vom 1. Dezember 1898 
werden die neu eröffneten Stationen der 
pfälzischen Eisenbahnen Herxheim bei 
Landau und Offenbach a. d. Queich in den 
direkten Güterverkehr mit den Stationen 
der gr. bad. Staatseisenbahnen und der 
süddeutschen Nebenbahnen (Bregthalbahn, 
Kaiserstuhlbahn und Mannheim-Weinheim- 
Heidelberg-Mannheimer Bahn) einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die dies- 
seitigen für den Güterdienst eingerichte- 
ten Stationen. 

Ferner finden die in den Transittarifen 
vom1.Juni 1890 zu den südwestdeutschen 
Tarifheften 6 und 9 für Gambir usw. vor- 
gesehenen Frachtsätze auch für die Be- 
förderung des Artikels „Kastanienholz- 
extrakt“ Anwendung. 

Karlsruhe, den 28. November 1898. 

Generaldirektion 
der grossh. bad. Staatseisenbahnen. 


(2841) 


Vom Tage der Betriebseröffnung der 
Kremmen-NeusRuppin-Wittstocker Eisen- 
bahn ab, tritt zum Gütertarife für 
den Verkehr zwischen Sta- 
tionen der Wittenberge-Perle- 


berger und prignitzer Eisen- 
bahn einerseits und den Sta- 
tionen der meckl. Friedrich 


Wilhelm -Eisenbahn anderer- 
seits vom 25. Oktober 1895, der Nach- 
trag II in Kraft. Durch diesen wird die 
Kremmen-NeusRuppin-Wittstocker Eisen- 
bahn mit ihren sämmtlichen Stationen in 
den direkten Verkehr mit den genannten 
drei Bahnen einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Sta- 
tionen; auch sind Exemplare des Nach- 
trags bei denselben käuflich zu haben. 

Perleberg, den 30. Nov. 1898. (2842) 

Die Direktion 

der prignitzer Eisenbahngesellschaft, 

namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Die Station Schweidnitz-Niederstadt wird vom 1. Dezember d. J. in den Theil II 
Heft 1 mit direkten Sätzen für den Klassengutverkehr mit den Budapester und Köbä- 
nyaer (Steinbrucher) Bahnhöfen und für die Ausnahmetarife 10 (getrocknetes Obst) 
und 49 (Magnesit) und in den Theil II Heft 2 mit direkten Sätzen für Getreide, Kleie 


und leere Säcke einbezogen. 


Für diese Station gelangen die bestehenden Sätze: der Station Schweidnitz (nun- 
mehr Schweidnitz-Oberstadt) mit folgenden Zuschlägen zur Erhebung: 


ie 


IS Hzeztstest 


Frarıt Lheıll 


Heft2 
Stückgut | Wagenla- | Spezialtarife Ausnahmetarife 
5 3 > dungsklasse SP . in: 
e fi bir: en 47 02 12 EDIBEN TEMt SE 
= ı. B 10 | 49 BEALER d 
[ea] I I | | A2 I I | HI |oetr. | Mag- Ge- Kleie | leere 
cı | c2 | | Obst nesit Teide ote, |Säck 
| | | re: es heteullii act mans 
fu. 2.1003 Sina Bemmn.,g 
| | ur )% N 
4 2 | 2 | bellshalertels.} Inehelie 1 1 1 
Breslau, den 23. November 1898. (2843) 


Königliche Eisenbahnidlirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Niederländisch - Dortmund - Gronau- 
Enscheder Güterverkehr., 

Am’ 1. Dezember d. J. werden die Sta- 
tionen Bobeldyk und Obdam der hollän- 
dischen Eisenbahn in den vorbezeichneten 
Verkehr einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Dortmund, den 29. Nov. 1898. (2844) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahngesellschaft. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

In Schnitttafel A des Theiles II Heft B 
(Gemeinschaftliches Heft) vom 1. Novem- 
ber 1894 wurde die Station Szemes ein- 
bezogen. 

München, den 27. November 1898. (2845) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 
treten im Berlin-nordostdeut- 
schen Güterverkehr (Gruppe I/II) 
für die Beförderung von Braunkohlen- 
brikets bei gleichzeitiger Aufgabe von 
mindestens 20000 kg oder bei Fracht- 
zahlung für dieses Gewicht im Versand 
von Grube Vaterland nach Belgard, 
Cammin i. Pm., Köslin, Kolberg, Labes, 
Polzin, Rügenwalde, Schivelbein, Schlawe, 
Stargard i. Pm., Stolp, Wietstock i. Pm., 
Wollin neue Ausnahmesätze in Kraft, 
deren Höhe bei den betheiligten Abferti- 
gungsstellen zu erfahren ist. 

3romberg, den 29. November 1898. (2846) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Die Station Wutschdorf unseres 
Bezirks wird mit sofortiger Gültigkeit 
als Versandstation in den Ausnahme- 
tarif 6a für Braunkohlen, auch 
pulverisirt, Braunkohlenkoks, wenn un- 
verpackt(Grudekoks), Braunkohlenbrikets 
(auch Nasspresssteine) des Gruppentarifs 
U, des Gruppenwechseltarifs I/II und 
I/II aufgenommen. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die betheiligten 
Füterabfertigungsstellen Auskunft. 

Posen, den 28. November 1898. (2847) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Reexpeditionstarif für Flachs, Hanf usw. 
von Königsberg i/Pr. und Elbing nach 
Belgien und Frankreich. 

Am 1. Dezember d. J. tritt ein neuer 
Reexpeditionstarif für Flachs, Hanf usw. 
von Königsberg i/Pr. und Elbing nach 
Belgien und Frankreich in Kraft. 

Aufgehoben wird durch denselben der 
teexpeditionstarif vom 13. April 1893. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheiligten 
Dienststellen, von welchen auch der Tarif 
zum Preise von 60 „| zu beziehen ist. 

Köln, den 29. November 1898. (2848) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausnahmetarif für Eisenbahnfahrzeuge 
von süddeutschen Stationen nach Itzkany 
(Suczawa), Predealund Verciorova, gültig 
vom 1. Februar 18%. 

Einführung von Frachtsätzen 
ab Gustavsburg. Mit Gültigkeit vom 
15. Dezember 1898 bis auf Widerruf ge- 
langen für einzelne, auf eigenen Rädern 
rollende Güterwagen der Abtheilung ( 
Serie I des vorbezeichneten Tarifes, unter 


Einhaltung der diesbezüglichen Tarif- 
bestimmungen, nachstehende Frachtsätze 
zur Einführung: 

Von Gustavsburg (Station des Direkt.- 
Bez. Mainz) nach 


Itzkany 124,66 Mt. 
Predeal 152.91, 
Verciorova 132,— , 
für die Wagenachse. 
Wien, 26. November 1898. (2849) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Grenzverkehr Russland-Vorarlberg, ein- 
schliesslich der Bodenseeuferstationen 
Bregenz, Lindau, Romanshorn und 
Rorschach. 

Verlängerung der Gültigkeitsdauer der 
ermässigten Frachtsätze für Maschinen 
und Maschinentheile von Buchs trs., 
Bregenz trs., Lindau trs., St. Margrethen 
trs. und Romanshorn trs. nach Granica 
trs. bezw. Szezakowa ®trs. 

Die Gültigkeitsdauer der 

in Nr. 30 vom 20. April 1898, auf SeiteI 
sub Pos. (985), 
in Nr. 36 vom 11. Mai 1898, auf Seite 
568 sub Pos. (1160) und 
in Nr. 50 vom 2. Juli 1898, auf Seite 
772 sub Pos. (1567) 
dieses Blattes verlautbarten Frachtsätze, 
welche am 31. Dezember 1898 erlischt, 
wird unter den gleichen Bedingungen für 
die Zeit vom 1. Januar 1899 bis auf Wider- 
ruf verlängert. 

Wien, am 26. November 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2850) 


Oesterreichisch-ungarisch-Lindau-vor- 

arlberger Eisenbahnverband. 

Verschiebung des Einfüh- 
rungstermines hinsichtlich 
des gemeinschaftlichen Hef- 
tes B, sowie des Tarifes Theil 
II, Heft2. Die Einführung des 

gemeinschaftlichen Heftes B, enthaltend 

Kilometerzeiger und Lieferfristtabelle, 
sowie des 

Tarif-Theiles III, Heft 2, Ausnahmetarif 

für die Beförderung von Getreide etc. 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
k. k. priv. Südbahngesellschaft (unga- 
rische Linien), der königl ungar. Staats- 
eisenbahnen (einschliesslich der königl. 
priv. Fünfkirchen - Bareser Eisenbahn), 
der k.k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn (ungarische Linien) und der Raab- 
Oedenburg - Ebenfurter Eisenbahn einer- 
seits und Lindau, Station der königl. 
bayer. Staatseisenbahnen und der k. k. 
österr. Staatsbahnen, sowie Stationen der 
k. k. österr. Staatsbahnen (Bludenz und 
westlich hiervon) andererseits, erfolgt 
nicht, wie in den Bekanntmachungen in 
Nr. 88 Seite 1368 und 1369 dieser Zeitung 
unter lfd. Nr. 2639 bezw. 2641 verlautbart 
wurde, am 1. Dezember 1898, sondern 
erst am 1. Januar 189. 

Demzufolge bleibt auch das Heft 2, 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Getreide etc. irn österreichisch-ungarisch- 
vorarlberger und Lindauer Verkehr, gül- 
tig vom 1. September 1894, sowie die 
Kilometerentfernungen und Lieferfrist- 
tabellen in den Ausnahmetarifen für den 
Transport von Wein etc. im vorgenannten 
Verkehre, gültig vom 1. Oktober 1886, 
diese letzteren für das obbeschriebene 


Verkehrsgebiet, bis inklusive 31. De- 
zember 1898 in Wirksamkeit. 
Wien, am 18. November 1898. (2851) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Personen- und Gepäckverkehr. 


Die in unserem Binnenverkehr 
für de Ausgabe von Monats- 
karten bestehende Bestimmung, nach 
welcher vor Aushändigung der Karte 
eine Kaution von 10 46 zu hinterlegen ist, 
wird mit Gültigkeit vom 1. Januar n. J. 
aufgehoben. 

Die hierdurch im Personentarif vom 
1. Mai 1898 eintretenden Aenderungen in 
den zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I2 genehmigt worden. 

Oldenburg, den 26. Nov. 1898. (2852) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


6. Verdingungen. 


Verdingung 
der Anlieferung von: 

40000 Unterlagsplatten aus Flusseisen 
im Gesammtgewicht von ca. 
111 t und 

60000 Schienennägeln aus Schweiss- 
eisen im Gesammtgewicht von 
ca. 15,5 t. 

Die Anlieferung dieser Materialien soll 
je zur Hälfte 2 Monate, der Rest 3 Mo- 
nate nach Bestellung erfolgen. 

Zeichnungen und Bedingungen für diese 
Materialien können gegen postfreie Ein- 
sendung von 50 3 von unserem tech- 
nischen Büreau bezogen werden. 

Versiegelte mit der Aufschrift „Liefe- 
rung von Kleineisenzeug“ versehene An- 
gebote sind bis zum 15. Dezember 
d.J., Vormittags 11 Uhr, an uns 
einzusenden. 

Darmstadt, den 26. Nov. 1898. (2853) 

Direktion der Main-Neckar-Eisenbahn. 


Lieferung von Fahrkartenpappen. 

Die Lieferung der für den Direktions- 
bezirk Mainz erforderlichen Fahrkarten- 
pappen soll im Wege der öffentlichen 
Ausschreibung vergeben werden. Ange- 
bote sind postfrei versiegelt mit der Auf- 
schrift: 
„Angebot auf Lieferung von 

Fahrkartenpappen“ 

bis zum 10. Dezember d. J., Vor- 
mittags 10 Uhr, unter der Adresse: 
„Drucksachenverwaltung der königlich 
preussischen und grossherzoglich hessi- 
schen Eisenbahndirektion in Mainz“ ein- 
zusenden. Die Proben sind in beson- 
derem Packet unter derselben Aufschrift, 
jedoch mit dem Zusatz: „Muster“ mit 
einzusenden. Zuschlagfrist bis 20. De- 
zember d.J. Die Lieferungsbedingungen 
und Angebotbogen können bei der vor- 
genannten Stelle eingesehen oder gegen 
Einsendung von 50 8 von dort bezogen 
werden. 

Mainz, den 28. November 1898. (2854) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


7. Vermischte Bekanntmachungen. 


Auf der am 1. Oktober d. J. eröffneten 
Strecke Cosel-Poln. Neukirch beträgt ‘der 
grösste zulässige Radstand 7 m, 
druck 7500 kg, der kleinste Bogenhalb- 
messer 350 m und die grösste Neigung 
1: 100. Für die Beladung offener Wagen 
ist das Lademaass I anzuwenden. 

Kattowitz, den 28. Nov. 1898. 


(2855) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Das Reisen auf den japanischen Eisenbahnen. 


In den letzten Jahren ist es bei der Berichterstattung über 
Japan vielfach geradezu Mode geworden, die dortigen Zustände 
und Einrichtungen auf Kosten der Wahrheit mit dem poetischen 


Originalkorrespondenz aus Japan. 


dings auch in seinem Eisenbahnwesen glänzend dastehen. Für 
den Europäer aber bietet schon die völlige Verschiedenheit der 
Lebensweise, der Nahrung und des Klimas unleugbar mancherlei 


Glanze und Zauber dieses Märchenlandes zu umgeben. Diesem | Schwierigkeiten und Unannehmlichkeiten, die sich beim Reisen 


Bestreben scheint — bewusst oder unbewusst — auch der Beob- 
achter gefolgt zu sein, dessen Feder die Ausführungen in Nr. 57 
S. 875 d. Ztg. über de Annehmlichkeiten der Eisen- 
bahnfahrten in Japan entstammen. 
schliesslich günstigen Eindrücken, die er von den japanischen 
Eisenbahnen gewonnen zu haben scheint, würde er vielleicht zu 
wenn er Gelegenheit 
gehabt hätte, während eines längeren Zeitraumes Erfahrungen 
zu sammeln. Die mitgetheilten Beobachtungen sind in ihrer 
Einseitigkeit und Verallgemeinerung nur zu 
irrige Vorstellungen über den Zustand der Eisenbahnen in Japan 
zu erwecken. Wir wollen daher im Nachstehenden den Leser 
an der Hand bestimmter Thatsachen und ausführlicherer Mit- 
theilungen in den Stand setzen, selbst zu ermessen, inwieweit 
schönfärberisch gehal- 


etwas anderen Ergebnissen gelangt sein, 


die früher gegebenen Darstellungen 
ten sind. 


Schon der Eingangssatz: „Zu den vielenangenehmen 
Seiten des Aufenthaltes in Japan gehört das Reisen da- 
selbst“ dürfte schwerlich bei irgend einem Europäer unbe- 
schränkte Billigung finden, der sich längere Zeit im Lande auf- 
gehalten hat, vorausgesetzt, dass er den in Deutschland üblichen 
und berechtigten Kulturmaassstab, oder doch mindestens den 
europäischen Durchschnittsmaassstab an die Lebenshaltung im 
allgemeinen und an die Eisenbahnen des Landes im besonderen 
anlegt. Ein Vergleich mit China, Ostafrika oder Sibirien war 


sehr geeignet, 


im Inneren des Landes natürlich noch stärker geltend machen, 
als beim dauernden Aufenthalt an demselben Platze, deren all- 
mähliche Ueberwindung aber dem einen schwerer gelingen wird, 
Neben den aus- | wie dem anderen. 


Die Entfernungen zwischen den am meisten besuchten 
Punkten in Japan sollen mit wenigen Ausnahmen in ein paar 
Stunden zurückzulegen sein, da nach allen grösseren Orten des 
Insellandes bereits die Eisenbahn ihre Glieder ausstrecke. Was 
die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes in Japan anlangt, so ist 
in den letzten Jahren infolge des gänzlichen Darniederliegens 
von Handel und Industrie und infolge des überaus schwierigen 
Geldmarktes in die Eisenbahnbauten eine weitgehende, durch- 
aus unerwünschte Verzögerung gekommen, die an vielen Stellen 
mit völligem Stillstande der Arbeiten gleichbedeutend ist; un- 
mittelbar nach dem siegreichen Kriege mit China war allerdings 
auf diesem Gebiete ein sehr beschleunigtes Tempo angeschlagen 
worden, insbesondere wurde eine Menge neuer, zum Theil ge- 
radezu miteinander konkurrirender Linien zum Bau genehmigt, 
für die ein wirkliches Verkehrsbedürfniss kaum bestanden haben 
kann, auch in absehbarer Zeit schwerlich zu erwarten stand; 
noch gegenwärtig wäre es zum Wohle des Landes und für eine 
gesunde Eisenbahnentwickelung dringend nothwendig, mit der 
Genehmigung neuer Bahnlinien in Japan zurückhaltender zu 
sein; auf der anderen Seite ist aber, wie erwähnt, infolge der 
jetzigen allgemeinen Handelskrisis für eine Reihe bereits ge- 


doch beim Leser kaum vorausgesetzt. Verglichen mit solchen, | nehmigter, durchaus erwünschter Eisenbahnen die Fertigstel- 
nach unseren Begriffen uneivilisirten Ländern würde Japan aller- | lung, zum Nachtheil für die allgemeine Entwickelung des Landes, 
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in weite, wo nicht gar unabsehbare Ferne gerückt. Es gibt 
heute noch keinen durchgehenden Schienenweg von Tokio oder 
Kobe bis zur Südwestspitze der Hauptinsel Hondo nach dem 
durch den Vertragsabschluss bekannten Orte Shimonoseki oder 


Akamagaseki; auch von dem auf der anderen Seite der Meer- 


enge gelegenen Städtchen Moji kann man gegenwärtig noch 
nieht mit der Eisenbahn bis zu dem Hauptplatze der Insel 
Kiushiu, der grossen Hafenstadt Nagasaki gelangen. Von Tokio 
ferner gibt es erst eine einzige durchgehende Bahnlinie nach 
dem Norden der Insel Hondo, nach Aomori, wo die Dampfer- 
verbindung nach der nördlichen Insel Hok-Kaido oder Jezo an- 


schliesst; die Vollendung der geplanten Ou-Staatsbahnlinie von | 


Fukushima nach Aomori, die den Westen von Nordjapan dem 
Verkehre erschliessen soll, dürfte erst nach einer längeren Reihe 
von Jahren zu gewärtigen sein. Die oben bezeichneten Lücken 
in dem Schienenwege von Tokio nach Nagasaki werden dagegen 
voraussichtlich in kürzerer Zeit geschlossen werden. 

In Bezug auf die Reisegeschwindigkeit bei den 
japanischen Bahnen drückt sich der Berichterstatter etwas un- 
bestimmt aus, denn „ein paar Stunden“ ist ein ziemlich dehn- 
barer Begriff. Zunächst sei vorausgeschickt, dass der schnellste 
Zug in Japan gegenwärtig wohl der seit dem 1. August 1398 
zweimal täglich in jeder Richtung verkehrende direkte Zug zwi- 
schen Tokio und Yokohama sein dürfte, der die 
fernung von 29 km fahrplanmässig, ohne anzuhalten, in 38 oder 
39 Minuten zurücklegen soll, demnach eine Durchschnittsge- 
schwindigkeit von 45,8 bezw. 44,6 km in der Stunde erreicht — 
gewiss eine ganz achtbare Leistung auf der für den Lokomotiv- 
bau recht ungünstigen Schmalspur von 3,5 Fuss englisch = 1,067 
Meter Weite, über deren geplanten Ersatz durch die Vollspur 
neuerlich übrigens nichts mehr verlautet. Wie es sich zur Zeit 


thatsächlich mit der Reisegeschwindigkeit in Japan verhält, ist | 


aus der nachstehenden Tabelle zu ersehen, in der für eine An- 
zahl der wesentlichsten Touren auf Grund amtlichen Fahrplan- 
materiales die überhaupt vorkommende kürzeste Reisedauer 
und danach die grösste erreichte Reisegeschwindigkeit bei Be- 
nutzung des schellsten Zuges angegeben ist. Die Linien 
sind nach dem Werthe der erzielten Reisegeschwindigkeit ge- 
ordnet, wobei noch zu bemerken ist, dass die Reisen unter 
Nr. 1, 2 und 7 auf Staatsbahnlinien, die übrigen auf Privat- 
bahnen fallen. Die Strecke Nr. 7: Takasaki-Naoyetsu enthält 
den schwierigen Uebergang über den Usuipass, wobei bekannt- 
lich eine mit 1:15 geneigte Zahnradbahnstrecke nach Abt’schem 
System von 8 km Länge angeordnet ist. Für die Fahrt auf der 
Steilrampe und den Lokomotivwechsel an deren beiden End- 
punkten gehen allein 11/4 Stunden verloren; daher hier der be- 
deutende Abfall in der Reisegeschwindigkeit. 


Erzielte 
| ter- Kr Reisege- 
Eisenbahnstrecken A 
in | Reisedauer _Keit in 
Kilo- Kilometer- 
meter stunden 
1. Tokio (Shinbashi)-Yokosuka*) 64 | 1St.43 Min) 37,3 
2.|Tokio (Shinbashi)-Kobe . 6062311672 280 25 55) 36,7 
3.|Tokio (Uyeno)-Mayebashi . 111 3 „ 3 „| 31 
4. Tokio (Uyeno)-Aomori 322 a 29 
5. Tokio (Uyeno)-Nikko. . . 16 5, 15 „ı 27,8 
6. Tokio (Jidamachi)-Hachioji 43,41 17°, 400% 26 
7. Takasaki-Naoyetsu kelipi tel a 21,9 


Im übrigen stehen aber die Staatsbahnen, wie man sieht, 
den Privatbahnen nicht unbeträchtlich voran. Die Beispiele der 
geringeren Geschwindigkeiten könnten leicht nach Belieben ver- 
mehrt werden. Man ersieht aber ohne weiteres, dass die japa- 
nischen Eisenbahnen in Bezug auf die erreichte Reisegeschwin- 
digkeit etwa auf gleicher Höhe mit den Nebenbahnen in Preussen 
stehen. Damit soll indess keineswegs gesagt sein, dass dieser 


*) Japanischer Kriegshafen südöstlich von Yokohama. 


ganze Ent- | 


| während des Sommers 1898 in Bezug auf Pünktlichkeit ziemlich 


Zustand nicht für die Verhältnisse des Landes im allgemeinen 
völlig angemessen und befriedigend wäre; denn die Japaner 
schätzen ihrer ganzen Lebensauffassung nach den Werth der 
Zeit wesentlich geringer ein, als wir Europäer und auch als die 
in Japan lebenden Fremden, die sich infolge der eigenthümlichen 
Langsamkeit der Japaner bei manchen Dingen bisweilen auf 
eine harte Geduldsprobe gestellt sehen. 


Was nun die Pünktlichkeit des Zugverkehres be- 
trifft, so können darüber eigentlich nur längere Beobachtungen 
genauen Aufschluss geben, da eine Statistik über die Zugver- 
spätungen in den amtlichen Jahresberichten über die japani- 
schen Eisenbahnen nicht mitgetheilt ist und, hiernach zu 
schliessen, wohl auch nieht geführt wird. Nach den Klagen in 
der Tagespresse und nach eigenen Erfahrungen des Verfassers 
liess der Zugverkehr auf den Hauptlinien, die in Tokio münden, 


viel zu wünschen übrig, so dass man eher geneigt wäre, zu 
schreiben: „Die Züge kommen meist nicht pünktlich an.“ 
Im Verkehr zwischen Tokio und Yokohama, der allerdings durch 
die zumeist eingleisige Strecke Yokohama-Kobe ungünstig be- 
einflusst wird, konnten Zugverspätungen von 15—25 Minuten 
wiederholt beobachtet werden; bei den Fernzügen von Kobe 
waren Verspätungen von einer Stunde und mehr zeitweise 
keine Seltenheit; auch die Ankunft von Zügen aus dem Norden 
und Osten in dem Endbahnhofe Uyeno war oftmals unpünktlich. 
Auf der anderen Seite konnte aber auch bei einer Eisenbahn- 
fahrt von Takasaki nach Uyeno festgestellt werden, dass der 
Zug volle 15 Minuten zu früh an seinem Endziele eintraf. Dies 
beweist, dass im Fahrplane sehr reichliche Spielräume für Ein- 
holung von Versäumnissen vorgesehen sein müssen; wenn der 
Zug in jenem Falle auf den letzten Unterwegsstationen überall 
erheblich zu früh abfuhr, so darf dies nicht Wunder nehmen, 
da in dieser Hinsicht keine strengen Vorschriften und Verpflich- 
tungen bei den Bahnverwaltungen bestehen, diese vielmehr 
nach ihren Ankündigungen in den Fahrplänen nur „bemüht 
sein wollen“, die Pünktlichkeit im Betriebe auf jede mögliche 
Weise sicher zu stellen, ohne indess für die fahrplanmässige 
Abfahrt oder Ankunft der Züge irgend welche Gewähr zu 
übernehmen. 


Fragen wir weiter nach den Ursachen der Verspätungen, 
so darf man zunächst nicht ausser Acht lassen, dass ein so 
pfliehteifriges Bemühen, Unpünktlichkeiten im Betriebe über- 
haupt von vornherein möglichst zu vermeiden, wie es bei un- 
serem wohlgeschulten Beamtenpersonal zu finden ist, in Japan 
nicht erwartet werden kann, weil sich hier, wie erwähnt, eine 
wesentlich andere Auffassung über den Werth der Zeit geltend 
macht, als bei uns. Im übrigen liegen die Ursachen der Ver- 
spätung ziemlich offenkundig vorwiegend in der Eingleisigkeit 
der meisten Strecken begründet. Einerseits werden sehr viel- 
fach noch gemischte Züge gefahren, andererseits müssen die 
Personenzüge häufig mit Güterzügen kreuzen, die der Gefahr 
einer Verspätung weit mehr unterworfen sind, als die Personen- 
züge; hat aber ein Zug, gleichviel ob Güter- oder Personenzug, 
erst einmal eine Verspätung erlitten, so beeinflusst er damit 
auch fast alle kreuzenden und nachfolgenden Züge in der un- 
günstigsten Weise, weil die Stationsbeamten nach den be- 
stehenden Bestimmungen nicht befugt sind, Verschiebungen von 
fahrplanmässigen Zugkreuzungen oder Ueberholungen von einer 
Station nach einer vor- oder zurückliegenden selbständig an- 
zuordnen. Die geringe Fahrgeschwindigkeit, und an manchen 
Stellen der grössere Abstand zwischen benachbarten Stationen 
machen dabei den Missstand noch empfindlicher. Auf gründ- 
liche Abhilfe durch den Ausbau zweiter Gleise ist sobald noch 
nicht zu rechnen, da befremdlicherweise bei fast allen Linien 
nicht nur der Grunderwerb, sondern auch die Tunnels und die 
Unterbauten der grösseren Bauwerke, namentlich für die Strom- 
übergänge, eingleisig ausgeführt sind, so dass die Herstellung 
des zweiten Gleises durchweg nicht nur mit bedeutenden 
Kosten, sondern vielfach auch mit grossen Schwierigkeiten und 
selbst Gefahren für den Betrieb verbunden ist. 
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Abgesehen aber von den kleinen fast unvermeidlichen 
Unregelmässigkeiten im Betriebe, die sich hier so nachtheilig 
geltend machen, sind es namentlich auch die Störungen infolge 
elementarer Ereignisse, wie Stürme, heftige Gewitter, Wolken- 
brüche, Hochwasser, Ueberschwemmungen, Teifune und selbst 
Erdbeben, die seit Jahren den Eisenbahnbetrieb in Japan fast 
regelmässig gerade während der Zeit des stärksten Reisever- 
kehres, vorwiegend im September, in der empfindlichsten Weise 
beeinträchtigen. Die Bahnen sind, wie man hier scherzweise 
sagt, nur für schönes Wetter gebaut, d. h. in ihrer ganzen An- 
lage nicht widerstandsfähig genug, um den heftigen Angriffen 
der Elemente Trotz zu bieten. Die in jedem Sommer zahlreich 
eintretenden Hochwasser sind daher fast regelmässig mit Zer- 
störungen der Bahnen durch Unterwaschen und Abbruch des 
nicht genügend geschützten Dammkörpers, Unterspülung und 
Einsturz von Brückenpfeilern, Rutschungen in den Einschnitten 
oder Dämmen und dergleichen verbunden, und die dadurch 
verursachten Unterbrechungen des Betriebes, den man, soweit 
möglich, durch Umsteigen an beiden Seiten, an den Stromüber- 
gängen durch Fährboote noch aufrecht zu erhalten sucht, 
pflegen alljährlich in einzelnen Fällen mehrere Wochen zu 
dauern. Diese längeren Sperrungen der Haupteisenbahnlinien 
des Landes sind natürlich ein schwer empfundener Uebelstand, 
wenn auch der Japaner kaum ein Wort der Beschwerde über 
solche Vorkommnisse äussern wird; wo ihm eine unmittelbare 
Einwirkung auf den Stand der Dinge versagt ist, da zeigt der 
Japaner bekanntlich unerschütterliche Ruhe und vollkommenen 
Gleiehmuth; das Beschwerdebuch auf den Stationen, das man 
in Japan noch nicht kennt, würde auf den dortigen Eisenbahnen 
wenig Zweck haben. Die Ausfälle in den Einnahmen der 
Bahnen infolge der Betriebsunterbrechungen sind nicht unbe- 
trächtlich und die jährlichen Aufwendungen für die Ausbesse- 
rungs- und Wiederherstellungsarbeiten gehen in die Hundert- 
tausende von Yen. Auch die militärische Leistungsfähigkeit 


der Linien erscheint unter diesen Umständen bedenklich in 
Frage gestellt. 

Die Hauptquelle dieses Uebels ist der unregulirte Zustand 
der Flüsse, die infolge der mitgeführten Geschiebe ihren Strom- 
lauf oft in allerkürzester Zeit so wesentlich verändern, dass 
Bauwerke, die vorber durchaus zweckentsprechend angeordnet 
waren, plötzlich in ihrem Fortbestande in hohem Grade ge- 
fährdet erscheinen. Da nach der eigenthümlichen Entwickelung 
des Landes seit der Restauration von 1868 das Stromgebiet 
nieht mehr wie früher zu den Staatsländereien gehört, sondern 
Eigenthum der verschiedensten Privatbesitzer geworden ist, so 
ist die Bethätigung der staatlichen Fürsorge für eine plan- 
mässige Befestigung und Regulirung der grösseren Ströme eine 
ausserordentlich schwierige Frage geworden, deren Lösung ge- 
waltige Geldmittel erheischen würde. Wie die Dinge jetzt 
liegen, kommt es zum Beispiel vor, dass Landeigenthümer bei 
einem Stromlauf durch künstliche Mittel absichtlich an der 
einen Stelle Uferabbrüche, an der anderen Anlandungen herbei- 
zuführen suchen, nur um dadurch ihren Sonderinteressen bei 
der Landbebauung zu dienen; ob die dadurch verursachte Ab- 
änderung des Stromstriches den Fortbestand einer Öffentlichen 
Strasse oder einer wichtigen Eisenbahnlinie in Frage stellt, da- 
nach wird hierbei wenig gefragt. Die Landesbehörden scheinen 
solchen Vorgängen gegenüber machtlos dazustehen. 

Im ganzen kann man also Regelmässigkeit und Pünkt- 
lichkeit des Eisenbahnbetriebes in Japan leider nur für solche 
Zeiten gelten lassen, die frei von atmosphärischen Störungen 
sind, und es ist hier eine volksthümliche Regel, dass man seine 
Sommerreisen vorsichtigerweise gegen Ende August, d.h. jeden- 
falls vor dem Einsetzen der regelmässigen Septemberstürme 
und Regenperiode beendet haben soll, wenn man sein Reiseziel 
ohne unbeabsichtigte Unterbrechungen und unangenehme Ueber- 
raschungen erreichen will. 

(Schluss folgt.) 


Aufenthaltsgebäude für 120 Zugbeamte der französischen Nordbahn bei Paris. 


Von Frahm, Eisenbahnbau- und Betriebsinspektor. 


Die französische Nordbahn hat in den letzten Jahren ver- 
schiedene Vorkehrungen treffen müssen zur Unterbringung von 
Zugbeamten, welche in der Provinz ihre Heimathstation haben 
und nun gezwungen sind, in Paris zu übernachten oder eine 
längere Ruhepause zu verbringen. Dahin gehört vor allem die 
Erbauung eines Aufenthaltsgebäudes in Plaine St. Denis un- 
mittelbar vor Paris, welches Raum und Betten für 120 Beamte 
hat und, was seine Einrichtung in gesundheitlicher und wohn- 
licher Beziehung anbelangt, von den französischen Eisenbahn- 
beamten als eine Musteranlage betrachtet wird. 

Die Herstellung eines solchen Gebäudes ist als eine Fort- 
setzung jener Bestrebungen zur Verbesserung der Lage der 
Zugbeamten zu betrachten, welche bereits im Jahre 1892 zu er- 
heblichen Aenderungen in den Diensteintheilungen und der Aus- 
wahl der Heimathstationen für die einzelnen Zugbeamten der 
Nordbahn geführt hatte, in der Absicht, diesen Beamten mög- 
lichst lange Ruhepausen in ihrer Häuslichkeit zu gewähren.*) 

Der Bauplatz für das neue Aufenthaltsgebäude wurde in 
Plaine St. Denis ausgewählt, zwar ausserhalb der Stadt Paris 
belegen, jedoch nicht allzu weit vom Nordbahnhofe entfernt, in 
einer verhältnissmässig ruhigen, durch den Zugverkehr nicht 
sehr in Anspruch genommenen Gegend in der Nähe der Station 
gleichen Namens. Diese Lage bietet, abgesehen von mehreren 
Vorzügen in gesundheitlicher Hinsicht, auch den Vortheil, dass 
die Beamten keine grossen Wege zu machen haben, um nach 


*) „Revue gen6rale des chemins de fer“ 1898 S. 233. 


Beendigung ihres Dienstes das Gebäude zu erreichen, oder sich 
nach abgelaufener Ruhepause wieder in den Dienst zu begeben. 
Durch Herstellung von Rasenbeeten und Anpflanzungen hat man 
die Umgebung möglichst freundlich gestaltet; hin und wieder 
aufgestellte Bänke gestatten den Beamten, an schönen Sommer- 
abenden und angenehmen Tagen der Ruhe auch draussen zu 
pflegen. 

Das Gebäude selbst, dessen Besichtigung gerne gestattet 
wurde, bildet im Grundriss ein Rechteck von 45 m Länge und 
13,20 m Breite, es hat zwei Stockwerke und ist einfach, aber ge- 
schmackvoll in Sandsteinrohbau mit Ziegeldach aufgeführt. Das 
Erdgeschoss liegt 1 m. über dem Erdboden, um jede Feuchtig- 
keit fern zu halten. 

Wenn man durch den Haupteingang in der Mitte der einen 
Langseite in das Innere eintritt, gelangt man zunächst auf einen 
Vorplatz von 2,70 m Breite, welcher in seiner Fortsetzung als 
Treppenhaus für die in den ersten Stock führende Treppe dient. 
Rechts und links von dem Vorplatz zweigt ein das Haus der 
ganzen Länge nach durchziehender Mittelgang ab, auf dem man 
links nach dem das eine Ende des Hauses einnehmenden ge- 
meinschaftlichen Speise- und Kochraum von 10,7 m Länge und 
12,0 m Breite, sowie nach dem Geräthe- und dem Waschraum 
gelangt, rechts dagegen die unteren sechs Schlafräume von 
5,04 ><5,36m Grundfläche mit je sechs Betten, ferner den Warte- 
raum, die Wäschekammer und das Zimmer des Aufsehers er- 
reicht. Das Obergeschoss enthält 14 Schlafräume von denselben 
Abmessungen, wie die unteren, sowie einen gleichen Wasch- 
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raum, wie unten. In einem Nebengebäude sind die Bedürfniss- 
anstalten untergebracht. Der Fussboden der Gänge ist aus 
Thonfliesen hergestellt und mit Korkteppichen belegt, um den 
Schall der Fusstritte möglichst zu dämpfen. 

Im Essraum sind neun Marmortische mit Bänken aufge- 
stellt, sowie an der Innenwand Gaskochapparate zur Bereitung 
von Speisen angebracht. Desgleichen Suppenkocher der Ver- 
waltung, welche in Thätigkeit treten, wenn mehr als 4° Kälte 
herrschen, weil die Bahngesellschaft alsdann den Zugbeamten 
warme Suppen liefert. Ferner ist hier ein grosser Gaskocher 
zur Bereitung des warmen Wassers für die Waschräume vor- 
handen, auch sind Becken zum Reinigen des Essgeschirres auf- 
gestellt. Hinzufügen will man noch einen Raum, wo die Be- 
amten Essgeschirr erhalten oder aufbewahren können. Die 
Wände sind in ihrem unteren Theil mit Cementputz versehen 
und mit einer Farbe gestrichen, welche häufiges Abwaschen gut 
verträgt, der obere Theil der Wände und die Decke sind mit 
Oelfarbe gestrichen. Der Fussboden besteht aus Thonfliesen. 

Die beiden Waschräume oben und unten haben je 5,25 m 
Länge auf 5,15 m Breite und enthalten je sechs Marmorwasch- 
becken sowie drei Douchen. Die Wände der Douchräume und 
die unteren Theile der Wände der Waschräume sind mit Marmor- 
platten bekleidet, der Fussboden ist in Cementestrich ausgeführt. 
Das Wasser der Douchen kann nach Belieben kälter und wärmer 
gemacht werden bei geeigneter Benutzung des im Essraum 
durch den grossen Gasapparat angewärmten Wassers durch 
Drehung der betreffenden Hähne. 

Die Schlafräume haben alle die gleichen Abmessungen von 
5,36 m Länge, 5,04 m Breite und 4,25 m Höhe und sind in Gruppen 
von zwei oder vier zusammengelegt. In den Gruppen sind die 
einzelnen Räume durch Zwischenwände von 220 m Höhe von 
einander getrennt. Es ist eichener Stabfussboden auf Asphalt 
für die Schlafräume gewählt. Auf Anrathen hervorragender 
französischer Aerzte hat man die Decken elliptisch hergestellt 
und alle Ecken stark ausgerundet, um das Festsetzen von Staub 
und Krankheitsstoffen thunlichst zu verhindern und die Reini- 
gung zu erleichtern. Die Fenster sind ziemlich hoch angebracht, 
um Zug an den Betten zu vermeiden, sowie mit Jalousien ver- 
sehen, damit das Tageslicht nach Bedarf gedämpft werden kann. 
Die sechs Betten jedes Schlafraumes sind zu dreien senkrecht 
an die Wände gestellt, dazwischen sind Borte und Kleiderhaken 
angebracht. Ferner gehören zur Ausrüstung ein Stuhl und ein 
Spucknapf für jedes Bett. 

Im Gerätheraum sind Schränke aufgestellt, in welche die 
Beamten ihre Ausrüstungsgegenstände stellen können ; ausserdem 
hat jeder Beamte ein verschliessbares Fach für sich. 

Besondere Vorkehrungen sind für reichliche Lüftung 
sämmtlicher Räume, besonders der Schlafräume getroffen. Jeder 


Schlafraum hat einen am Mittelgang liegenden, bis über die 
First des Daches hinaufgeführten, oben mit einem Luftsauger- 
versehenen Luftschacht zur Abführung der verdorbenen Luft. 
In diesen mündet ein waagerechter Kanal, welcher dicht über der 
Decke liegt und durch eine im höchsten Punkt derselben an der 
Wand befindliche Oeffnung mit der Zimmerluft in Verbindung 
steht. Die frische Luft strömt durch Oeffnungen zu, welche un- 
mittelbar über den Fussböden liegen. 


Die Heizung der Räume erfolgt durch eine Luftheizung, 
deren Maschinen im Keller untergebracht sind und die in sämmt- 
lichen Räumen Ausströmungsöffnungen hat. Um die Einrich- 
tungen zu vervollkommnen, wird noch die Aufstellung eines 
Trockenapparates zum Trocknen nasser Kleider beabsichtigt. 


Es ist elektrische Beleuchtung vorhanden; in den Schlaf- 
räumen stehen elektrische Nachtlampen zur Verfügung. 


Die Benutzung des Aufenthaltsgebäudes vollzieht sich nach 
bestimmten Vorschriften. Die Beamten, welche darin Aufenthalt 
nehmen, gehören verschiedenen Heimathstationen an: Üreil, 
Amiens, Tergnier, Lens undanderen. Danach findet zunächst eine 
Eintheilung sämmtlicher Schlafstätten nach Richtungen statt, es 
gibt eine Gruppe Creil, Amiens, Tergnier, Lens und andere, die 
nach der Zahl der zugehörigen Beamten verschieden gross sind. 
Im regelmässigen Betrieb gestattet es die Diensteintheilung, 
jedem Beamten einen bestimmten Schlafraum und ein bestimmtes 
Bett anzuweisen. Jeder Beamte, welcher nach Beendigung seines 
Dienstes das Aufenthaltsgebäude betritt, hat sich zunächst in 
den Warteraum zu begeben. Hier findet er einen Auslegebogen, 
welcher die Nummer des Zuges enthält, den er begleitet hat, so- 
wie desjenigen Zuges, mit dem er zurückkehren wird. Neben 
diese Nummern setzt der Beamte die Nummer seines Schlaf- 
raumes und seines Bettes, er schreibt ferner die Zeit ein, zu 
welcher er geweckt sein will, in der Regel muss dies zwei Stun- 
den vor Abgang seines Zuges geschehen. Nachdem diese Förm- 
lichkeiten erledigt sind, bringt er seine Ausrüstungsgegenstände 
in den Gerätheraum, die Lampe kann in einen besonderen 
Lampenraum auf dem Hofe gestellt werden. Darauf stehen ihm 
die Waschräume, der Speiseraum und die Schlafräume zur 
Verfügung. 


Abgesehen von dem Fehlen jeglicher persönlichen Be- 
dienung sind den Beamten in diesem Aufenthaltsgebäude somit 
alle Bequemlichkeiten geboten, die in einem zeitgemässen 
Gasthof vorhanden sind. In sanitärer Hinsicht ist alles noth- 
wendige gethan; die Bauart gestattet, eine peinliche Sauberkeit 
walten zu lassen, was auch in vollem Maasse geschieht. Nach 
deutschen Begriffen ist in der Ausstattung des Gebäudes des 
Guten wohl etwas zu viel gethan; wenn man hiervon absieht, 
ist die Anlage als solche gewiss beachtenswerth. 


Der Landstrassenverkehr unmittelbar vor den Eisenbahnen. 


So sonderbar es auch scheinen mag, Thatsache ist, dass 
mit den Eisenbahnen auch die Landstrassen Fortschritte gemacht 
haben und mit bedeutendem Kostenaufwand vermehrt und ver- 
bessert worden sind. Nach den Befreiungskriegen gab es in 


Preussen nur 3150 km chaussirter Wege, darunter in Ostpreussen | 


knapp 10 km. In den westlichen Provinzen waren viele dieser 
Strassen lediglich aus strategischen Gründen angelegt worden. 
Im Jahre 1891 zählte dagegen Preussen neben seinen Eisenbahnen 
ınehr als 86500 km andere Kunststrassen. Unter gewissen 
Voraussetzungen ist der Satz „Verkehr schafft Verkehr“ un- 
zweifelhaft richtig. Die Eisenbahnen befriedigten nicht nur ein 
vorhandenes Verkehrsbedürfniss, sie vermehrten und erweiterten 
es und entwickelten einen Verkehr, der früher nicht da war, 
und dieser rasch anwachsende Verkehr benöthigte weit zahl- 


reichere und bessere Landstrassen als Zufuhrstrassen, denn vor- 
dem vorhanden waren. 


Bezeichnend für den Zustand der deutschen Landstrassen 
bei Beginn der Eisenbahnzeit ist ein Satz aus einer Denkschrift 
über den Plan einer Eisenbahn von Elberfeld über Hagen nach 
Witten vom Jahre 1836. In dieser Deukschrift heisst es u. a.: 
„Der Zustand der Strassen in Westfalen ist derartig, dass durch- 
schnittlich nur 18 Centner Nettolast auf je ein Pferd kommen, 
wobei auf den stärker als mit 8Zoll auf die Ruthe aufsteigenden 
Strecken noch Vorspann erforderlich wird...“ „So unglaublich 
es auch scheinen mag, so sieht man doch täglich lange Züge von 
Pferden, welche auf guten Chausseen 4—5 Meilen weit, jedes 
3 Scheffel Kohlen auf dem Rücken tragen.“ 
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In einem kürzlich erschienenen Buch „Handel und Verkehr 
im 19. Jahrhundert“ erzählt F. C. Philippson, wie er in 
seiner Jugend noch Gefährte mit 24 Pferden Vorspann gesehen 
habe, welche Dampfkessel von Aachen nach Russland schleppten, 
trotzdem es damals, anfangs der 50er Jahre, bei uns in den 
kultivirten Theilen Deutschlands bereits Eisenbahnen gab; aber 
sie bildeten noch keine ununterbrochene Verbindung, ihr Fahr- 
materjal war noch nicht auf die Befrachtung derartig voluminöser 
Gegenstände eingerichtet, so dass sich der schwerfällige Trans- 
port auf der Landstrasse billiger stellte als die theilweise Be- 
nutzung der Bahnen. 

‚Von dem damaligen Güterverkehr auf den Landstrassen 
gibt Philippson folgende Schilderung: Die mit weissen Planen 
überzogenen, hoch aufgethürmten Gefährte zogen schwer be- 
spannt, karawanenweise die Strasse entlang. Dieses gemein- 
- schaftliche Reisen war theils der Raubbanden wegen, die in 
einigen Theilen Deutschlands die Strasse beunruhigten, theils 
der schlechten Strassenbeschaffenheit wegen nöthig. Oft blieben 
die Räder in den Löchern stecken und die Winden mussten 
hervorgeholt werden, um die Wagen unter vereinter Hilfe wieder 
in Gang zu bringen. Durch die Zerrissenheit des Zollwesens 
begünstigt war damals der Schmuggel ein einträgliches, in weitem 
Umfange betriebenes Geschäft geworden und manche der ver- 
wahrlosten Leute, welche diesem gefährlichen Handwerke nach- 
gingen, waren wohl imstande, bei passenden Gelegenheiten einen 
weiteren Schritt auf dem Pfade des Verbrechens zu wagen. 


Unter solchen Umständen wurde die Spedition ein reiches 
Feld des Gewinnes, weil direkte Verbindungen zwischen entfernt 
von einander liegenden Städten selten waren. Anfänglich ver- 
mittelten die Ausspanne, in welchen die Fuhrleute einkehrten, 
die Weiterbeförderung der Güter und nahmen allmählich die 
Verpflichtung auf sich, mit den Fuhrleuten abzurechnen, Spesen 
und Zölle auszulegen, sichere Verbindungen mit Geschäftsfreunden 
an anderen Plätzen anzubahnen, für Rückfrachten zu sorgen usw,, 
und aus diesen Anfängen entwickelten sich mit der Zeit Ge- 
schäfte von hervorragender Bedeutung, von welchen noch heute 
verschiedene als grosse Firmen bestehen und sich neben der 
Spedition zu Bankhäusern umgewandelt haben. 


Mit der Güterbeförderung in anderen Ländern stand es 
nicht besser. Kam es doch in England trotz des vorhandenen 
Kanalsystemes vor, dass Güter, die den Ozean in 21 Tagen 
durchkreuzt hatten, in London sechs Wochen Aufenthalt er- 
litten, ehe sie nach dem benachbarten Manchester befördert 
wurden. Die Kanalgesellschaft richtete, da keine Konkurrenz 
vorhanden war, die Transporte ohne Rücksicht auf das PubH- 
kum lediglich nach ihrer Bequemlichkeit ein. 

Von dem Personenverkehr auf den damaligen Landstrassen 
entwirft Philippson in seinem Buche, zum Theil auf Grund 
eigener Anschauung, folgendes Bild: Zwischen Berlin und 
Magdeburg bestand eine gut gehaltene Chaussee, auf welcher 
Schnell- und Fahrposten liefen, die den etwa 20 Meilen langen 
Weg in je 16—20 Stunden zurücklegten. Für den unbemittelten 
Theil des Publikums waren jedoch die Fahrpreise viel zu hoch, 
und es verkehrte deshalb auf dieser Strecke ein Personen- 
wagen, welcher die Passagiere für einen Thaler beförderte; 
da aber das Postregal kein Umspannen gestattete, so ging die 
Fahrt äusserst langsam vor sich. Ich sehe die unbeholfene 
Maschine, der Volkswitz nannte sie „der Affenkasten“, welche 
die Menschenfracht schleppte, noch heute vor mir: ein langer 
Käfig mit engen Quersitzen barg an 20 Personen, deren Kniee 
fortwährend mit einander in Konflikt geriethen. Hinten war 
die grosse Schoosskelle für die kleine Bagage, vorn eine Art 
von Kupee, der Ehrenplatz bevorzugter Gäste; über dem Wagen 
ein Verdeck mit den verschiedenartigsten, theilweise seltsamsten 
Gegenständen als Wiegen, allerlei Möbeln, Hühner- und Gänse- 
kasten belastet. Um 6 Uhr Morgens ging die Fahrt los: Gleich 
hinter Magdeburg hielt man beim ersten Dorfe, und weiter und 
weiter , bei jedem Kruge auf der endlosen, mit langweiligen, 
schattenlosen Pappeln bepflanzten Landstrasse, bis endlich um 
7 Uhr Abends das Nachtquartier in Brandenburg erreicht war. 


Am folgenden Morgen um 6 Uhr ging die Tretmühle aufs neue 
in gleichem Takte weiter, bis wiederum um 7 Uhr Abends der 
„goldene Adler“ in der Spandauerstrasse, als ersehntes Ziel, die 
Reisenden von ihren Strapazen erlöste. So fuhr man noch im 
Jahre 1338, bis die Eröffnung der Berlin-Potsdamer Eisenbahn 
die Fahrt um vier Stunden verkürzte. Bis dahin hatte man 
37 Stunden gebraucht, um eine Strecke zurückzulegen, welche 
der D-Zug heute in zwei Stunden durchbraust. Doch war dies 
immerhin noch eine treffliche Leistung im Vergleich zu anderen 
Strecken, wie z. B. derjenigen zwischen Berlin und Strelitz, 
welche gleichfalls zwei lange Tage währte, um 12 Meilen tiefen 
Sandes zn durchkriechen. 

Auf den grossen Kunststrassen und mit den Eilwagen 
fuhr es sich leidlich gut, um so schlimmer war es aber mit den 
Wagen auf den Nebenstrecken bestellt: In einem eben so 
engen wie niedrigen Kasten sassen sechs Passagiere dicht zu- 
sammengedrängt. Wehe den beiden Unglücklichen, denen das 
Schicksal die Mittelsitze bescheert hatte. In dem stiekigen 
Raume hatte sich im Laufe der Jahre ein unbeschreibliches 
Parfüm angesammelt, ein Gemisch von Gerüchen nach faulem, 
durchschwitztem Leder, muffigem Pferdehaar, Wagenschmiere 
und einer Kollektion anderer Düfte, die das Tuch und das 
Holzwerk des Kastens eingesogen hatten und wieder auszu- 
dünsten thätig waren. Die kleinen Schiebefenster liessen keine 
genügende Lüftung zu und wenn im Sommer die Sonne auf 
das Verdeck brannte, erhielt man einen Vorgeschmack von den 
Qualen einer tropischen Seefahrt im engsten Kajütenraume. 
So rumpelte das Gefährt über Steine und Knüppeldämme oder . 
schleifte durch Sand, Letten und Moor. Glücklich der Passagier, 
der durch ein Trinkgeld den Sitz neben dem Postillion erobert 
hatte. Der Rauch der sich nie entleerenden Tabakspfeife des 
Schwagers war Ambrosia gegen jene, wie aus einem Hexen- 
kessel brodelnden Düfte. 

Immerhin hatten unmittelbar vor den Eisenbahnen die 
Eilwagen auf den guten Kunststrassen erhebliche Fortschritte 
gemacht und in England legten die besten Wagen bis zu 17,25 km 
stündlich zurück. Zwischen London und Birmingham sollen sie 
im Jahre 1832 sogar 19—25 km in der Stunde gemacht haben, 
freilich nur bei den günstigsten Witterungsverhältnissen. Bei 
Stürmen oder Schneefällen erlitt der Verkehr empfindliche Ver- 
spätungen oder gänzliche Stockungen. 

In Erinnerung an diese Verkehrsverhältnisse von ehedem 
schlägt Philippson eine sentimentale Seite an und da das, was 
er sagt, nicht nur dem älteren, sondern auch dem jüngeren Ge- 
schlecht, soweit es nachdenkt, aus dem Herzen gesprochen ist, 
so mögen auch diese seine Bemerkungen hier Platz finden. 
Damals empfand man auf den Post- und Wagenfahrten nichts 
von dem Druck der Langeweile, mit welcher eine gleichlange 
Eisenbahnfahrt den Reisenden behaftet. Langsam und schwer- 
fällig, wie sich das Gefährt hinwälzte, fand man genügende 
Musse, um die sich dem Auge darbietenden Menschen und Gegen- 
stände zu betrachten und ihnen ein Interesse abzugewinnen, das 
sich beim Durchfliegen eines Landes mit dem Dampfross nicht 
fassen lässt. Bei der Eisenbahnfahrt ermüdet selbst der kurze 
Aufenthalt auf den Haltestellen durch das beständig wieder- 
kehrende Einerlei der Eindrücke. Jeder Bahnhof sieht wie der 
andere aus; das Treiben ist lärmend aber monoton; überall die 
gleichen Gestalten von schreienden Schaffnern und umher 
schwirrenden Kellnern, welche Bier, Kognak, Würstchen, Butter- 
brote, Apfelsinen usw. alles wie nach Noten ableiernd feilbieten, 
aus Mangel an Zeit aber kaum die Hälfte der schmachtend Be- 
gehrenden damit beglücken können. Alles ist typisch, nichts 
individuell; selbst die Ein- und Aussteigenden nehmen auf den 
Bahnhöfen einen uniformen Habitus an, und auf der Fahrt rasen 
Städte, Dörfer, Flüsse, Wälder und Felder wie auf Leonorens 
grausiger Brautfahrt schattenhaft vor dem ermüdeten Auge 
vorüber, von dem Schnaufen der Maschine, dem Pfeifen des 
Dampfes und dem betäubenden Rasseln der Wagen begleitet. 

Während man auf der Postfahrt die Länge der Reise als 
etwas unvermeidlich Gegebenes hinnahm, und sie, vorher von 
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den Angehörigen und Freunden einen rührenden Abschied 
nehmend, mit Ernst und Bangigkeit antrat, stürmt man jetzt 
möglichst kurz vor dem Abgange des Zuges zum Bahnhof, wo- 
selbst die drängende Menge der Mitreisenden und ihrer Be- 
gleiter, die Sorge einen günstigen Platz zu erhaschen, das Hin- 
und Herschieben der Päckereikarren auf dem gedrängten Bahn- 
steig, jede Rührung, die sich aufdrängen möchte, kurz und 
energisch abschneidet. Höchstens stellen sich zärtliche Begleiter 
auf das Trittbrett, um den Scheidenden Dinge, die längst vorher 
fest abgemacht waren, wiederholt einzuprägen und sich von den 
noch im letzten Moment herandrängenden Nachzüglern mehr 
oder minder höflich herabkomplimentiren zu lassen. 


Wie ganz anders ging es auf den geräumigen Posthöfen 
der alten Zeit her: Im weiten Hofe, von Pferdeställen und Wagen- 
remisen umgeben, stand der gelblackirte Postwagen, umringt 
von den wartenden Passagieren und dem Chor ihres Abschieds- 
gefolges. Da war kein ungestümes Drängen, kein Streit um die 
Plätze; die postalische Vorsehung hatte einem jeden im voraus 
die numerirten Zettel zugestellt und ‚streng und unerbittlich 
wie die Nemesis „dieschwarzen und die heiteren Loose“, d.h. die 
Vorder-, Rück- und Mittelplätze vertheilt. Abschiedsthränen 
konnten lang und reichlich fliessen, Abschiedsküsse sich innig 
wiederholen, Wünsche und Warnungen, Segenssprüche und Be- 
theuerungen von liebenden Eltern und Kindern ertheilt und em- 
pfangen, durften in den Winkeln des geräumigen Hofes unbe- 
lauscht ausgetauscht werden, bis das Anspannen der Pferde, als 
unzweideutiges Zeichen des wirklich herannahenden Trennungs- 
momentes, die Gruppe auflöste und zu dem Gefährt eilen liess, 
woselbst der Postillion nach dreimal wiederholtem Trara den 
Bock bestieg und langsam und würdevoll mit kunstgerechter 
Hand das Gespann durch das niedrige Thor lenkte. Auch dort 
wurden noch Händedrücke und Kusshände gewechselt und die 
Kinder verfolgten den auf holprigem Pflaster rumpelnden Wagen 
gassenweit, um durch Zuruf und Händewinken den theuren Ab- 


veisenden das Geleit zu geben. 


Und nun, nachdem die letzte Brücke, das Trennungs- 
zeichen zwischen Stadt und Land passirt war, ging es ins Weite. 
Der Postillion blies ein lustiges oder auch schwermüthiges 
Liedehen. Das Mantellied und „Denkst du daran, mein tapferer 
Lagienka“ wechselten ab mit „Freut euch des Lebens“. Viel 
Mühe gab er sich, dem Horn die Töne zu entlocken, denn es 
galt, das silberne Mundstück, die staatliche Auszeichnung für 
gutes Blasen, zu erwerben, und die Empfehlung der Passagiere 
konnte ihm dazu verhelfen. So dem Städtegewühl entflohen, 


Nachrichten. 
Deutschland. 


— Die im Vergleich zum Vorjahr wesentlich günstigere 
Deckung des Wagenbedarfes auf den preussischen Staats- 
bahnen, welche bereits für den Monat Oktober d. J. festgestellt 
werden konnte, hat sich auch auf den Monat November 
übertragen. Im Ruhrbezirk wurden für Kohlen und Koks im 
November d. J. 362289 Wagen zu 10 t gestellt. d. s. gegen den- 
selben Monat im vorigen Jahre mehr 22034 Wagen oder 6,5 8. 
Der Kohlen- und Koksversand des oberschlesischen Revieres 
betrug im November d. J. 148110 Wagen zu 10 t und überstieg 
damit den Versand im November 1897 um 9461 Wagen oder 6,8%. 
Die Zahl der nicht rechtzeitig gestellten Wagen dagegen ging 
im Ruhrbezirk von 30990 auf 9447, d. i. von 83 % auf 235% der 
Anforderung, und im oberschlesischen Bezirk von 8127 auf 868, 
d. i. von 5,6 2 auf 0,6 $ der Anforderung herab. Die im Ruhr- 
bezirk eingetretenen, an sich nicht erheblichen Ausfälle in der 
Wagengestellung sind in der Hauptsache auf die Schwierig- 
keiten zurückzuführen, die dem Betriebe durch den an mehreren 
Tagen in der Mitte des vorigen Monates herrschenden starken 


Nebel entstanden sind. 


sah der Reisende alles, selbst das Gewöhnliche, mit steigendem _ 
Interesse an: den Bauer, der die Ochsen vor dem Pfluge an- 
trieb; die vom bellenden Hunde umkreiste Schafheerde; den 
Schäfer, der, am Grabenrande sitzend, an einem langen Strumpf 
striekte. Bald kam auch der Handwerksbursche, mit Ränzel 
und Knotenstock ausgerüstet, und hielt den mit grünem Waclıs- 
tuch überzogenen Cylinderhut, fechtenderweise den Postwagen 
begrüssend, den belustigten Passagieren entgegen, die dann 
auch wohl dem Bruder Straubinger ein Dreierchen zuwarfen. 


ı Auf magerem Rosse trabte der Handlungsreisende, den Mantel- 


sack hinter sich am Sattel befestigt, stolz vorbei. Weiber, die 
auf dem Felde jäteten oder hackten, bildeten beim Herannahen 
des Wagens eine lange Reihe und gafften ihm, indem sie, um 
sich vor der Sonne zu schützen, die Hand an die Stirn hielten, 
lange nach. In der Dorfgasse drängten sich die schwarzen 
Schmiedegesellen an die verräucherte Thür, um kritische Blicke 
auf die Hufeisen des Gespannes zu werfen. Schmucke Mädchen 
am Brunnen wechselten Blicke mit dem drallen Postillion, 
dessen blaue Uniform mit dem orangefarbenen Kragen offenbar 
nicht ohne Eindruck auf sie geblieben war. Weiber riefen dem 
Schirrmeister Grüsse und Bestellungen für das nächste Dorf 
nach, alle Dorfhunde geriethen in bellende Aufregung, der 
Durchzug der Post war das grosse Tagesereigniss im Dorfidyll 
und selbst dem Dorfidioten, der sich an der Kirchenmauer 
gähnend sonnte, schien das vorbeiziehende Gefährt einen 
Schimmer von Intelligenz aus dem blöden Gesicht zu entlocken. 
Philippson hätte sein Thema vielleicht in manchen 
Theilen viel anziehender, als er es gethan, behandeln 
können, gelegentlich tritt auch seine vorgefasste Parteimei- 
nung allzu stark hervor. So unter anderem wenn er die 
Verstaatlichung der preussischen Eisenbahnen bemängelt, die 
doch nach allen Richtungen hin eine ausserordentlich glückliche, 
vortheilhafte und erfolgreiche gewesen ist. Philippson meint, 
diese Verstaatlichung habe die nothwendigen Reformen ge- 
hemmt, Ermässigungen der Personenfahrpreise seien ausge- 
blieben, die Gütertarife würden bei weitem tendenziöser als ehe- 
dem geregelt und dienten nicht selten zur Korrektur der Zoll- 
tarife zu Gunsten einzelner Gütergruppen und zum Schaden 
des Gemeininteresses. Ausserdem habe sich aber der Staat 
durch die Uebernahme der Bahnen einen ungeheuer grossen 
politischen Einfluss über die inneren Verhältnisse gesichert, 
denn die sämmtlichen deutschen Staatsbahnen beschäftigten 
über 350000 Beamte und Arbeiter usw. usw. Nachgerade ist es 
überflüssig, diese alten doktrinären Einwände gegen das Staats- 
bahnsystem in Preussen immer wieder zurückzuweisen. 


Auch derjenigen Theil des Verkehres, der ingedeckten 
Wagen zu bedienen ist (Stückgut, Düngemittel, Getreide, Futter- 
mittel, Zucker usw.), weist fortgesetzt nicht nur eine bedeutende 
Verinehrung des Verkehres, sondern zugleich auch eine erheb- 
liche Besserung in der Wagengestellung auf. Auf den Staats- 
bahnen wurden an gedecken Wagen gestellt im November 1897 
671858, im November 1898 750006, d. s. mehr 78148 = 11,6 ®. 
Nicht rechtzeitig gestellt wurden im November 1897 7,2 8, im 
November 1898 nur 2,5 $ der angeforderten gedeckten Wagen. 


.  ,Am 1. Dezember feierte das deutsche Staatsbahnwesen 
sein 60 jähriges Jubiläum. Am 1. Dezember 1838 begannen die 
regelmässigen Fahrten zwischen Braunschweig und 
Wolfenbüttel, der zunächst gebauten Theilstrecke der 
Bahnlinie Braunschweig-Harzburg, der ersten Staatsbahn Deutsch- 
lands. Zwei Jahre vorher hatte die Lokomotive ihren Einzug 
in die deutschen Gauen gehalten, mit der am 7. Dezember 1836 
erfolgten Eröffnung der Ludwigseisenbahn (Nürnberg-Fürth) war 
bekanntlich das erste Glied des deutschen Eisenbahnnetzes ge- 
schaffen worden. 

Unendliche Schwierigkeiten hatte der Schöpfer der braun- 
schweigischen Eisenbahn, v. Amsberg, zu überwinden. Regie- 
rung, Landtag und Publikum standen gleichgültig und sogar 
feindselig seinen Plänen gegenüber, und einzelne seiner Gegner 
bezeichneten ihn sogar als „reif für das Irrenhaus“. Von der 
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Bedeutung der Eisenbahnen hatte man gar keine Ahnung. Von 
einem hohen braunschweigischen Beamten wird sogar die 
drastische Aeusserung erzählt: „Wer wird wohl einem solchen 
Dinge sein Leben anvertrauen. Die über ein Dutzend täglich 
sind, will ich ‚fressen‘“ Herr v. Amsberg liess sich indess nicht 
beirren; mit eiserner Energie und sogar oft den Beschlüssen des 
Landtags trotzend, verfolgte er seine Pläne, und im November 
1838 war die erste Theilstrecke betriebsfähig. Am 30. November 
1838, am Tage vor der eigentlichen Eröffnung der Bahn, machte 
Herzog Wilhelm mit dem Hofstaat eine Fahrt nach Wolfenbüttel. 
Hinter dem Dampfwagen „Swift“ war der „Salonwagen“ des 
Herzogs angekuppelt: die Equipage Seiner Durchlaucht war auf 
einem vierrädrigen Plattformwagen sorgfältig befestigt. Ab- 
gesehen von den dadurch erzeugten Unbequemlichkeiten war 
diese Beförderungsart auch ausserordentlich kühn und mit den 
heutigen Begriffen von Sicherheit gänzlich unvereinbar. Zur 
Sicherheit war kurz vorher der zweite Dampfwagen, „Advance“, 
unter Leitung von James Black als Eclaireur vorausgefahren. 
Der erste Zug legte die etwa 11 km lange Strecke in etwa 
20 Minuten zurück. Die Bahn fuhr sich sehr gut, und es mussten 
bald in beiden Richtungen täglich fünf Züge abgelassen werden. 
Im braunschweigischen städtischen Museum befindet sich die 
erste Stationsuhr des Bahnhofs in Braunschweig. Sie ist auf 
folgende eigenthümliche Weise konstruirt. Man hatte eine ge- 
wöhnliche Taschenuhr genommen und diese in der Mitte eines 
grossen runden, von Draht angefertigten Zifferblattes angebracht. 
Die Zeiger der Taschenuhr wurden verlängert bis zu den am 
äusseren Rande des Drahtgeflechtes befindlichen grossen römi- 
schen Stundenziffern. („Köln. Ztg.“.) 


— Der Bezirkseisenbahnrath Berlin hat sich in seiner 
Sitzung am 3. d. Mts. mit dem Antrage der bayerischen Staats- 
bahnen auf Versetzung von Mehl und Mühlsnfabrikaten aus dem 
Spezialtarif I in die allgemeine Wagenladungsklasse beschäftigt 
und einstimmig beschlossen, die Maassregel nicht zu befür- 
worten. Dagegen wurde der Antrag des Kommerzienraths 
Arnhold auf Ermässigung der Frachtsätze für Felle und Häute 
mit überwiegender Mehrheit angenommen. Die sonstigen Be- 
rathungsgegenstände waren ohne allgemeines Interesse. 


— Gelegentlich einer Besprechung, die der Präsident der 
Eisenbahndirektion Berlin, Wirklicher Geheimer Ober-Regierungs- 
rath Kranold, vor einigen Tagen mit Vertretern des Vereins 
Berliner Vororte anberaumt hatte, um über gewisse Verbesse- 
rungen im Berliner Vorortverkehr zu verhandeln, wurde auch 
auf einen Uebelstand hingewiesen, der sich neuerdings — wie 
in anderen Grossstädten — auch im Berliner Stadt- und Vorort- 
verkehr immer mehr geltend macht, nämlich das rücksichtslose 
und pöbelhafte Verhalten einer gewissen Sorte von Reisen- 
den während der Fahrt, wodurch nicht selten das übrige 
Publikum in der empfindlichsten Weise belästigt wird. Der 
Präsident bezeichnete es als eine besonders schwierige Aufgabe 
der Eisenbahnverwaltung, das anständige Publikum in dieser 
Hinsicht zuschützen. Andererseits sei anzuerkennen, dass dieser 
Missstand in letzter Zeit eine wahrhaft unheimliche Ausdehnung 
genommen habe. Jedenfalls würden die Beamten aufs Strengste 
angewiesen werden, jeder Beschwerde eines Reisenden energisch 
nachzugehen und die Bestrafung der Schuldigen unnachsichtlich 
herbeizuführen. Eine vollständige Ausrottung des Unfugs werde 
aber nur dann möglich sein, wenn der anständige Theil des 
Publikums sich selbst helfe und die Beamten möglichst unter- 
stütze. 

Thatsache ist zweifellos, dass Abhilfe nur dann erreicht 
werden kann, wenn die anständigen Elemente des Publikums 
gegen solche Reiserüpel mit aller Energie und zwar solidarisch 
vorgehen. Leider glauben viele Reisende einen Grund zum Ein- 
schreiten nur dann zu haben, wenn sie direkt in Mitleidenschaft 
gezogen sind, während sie in anderen Fällen aus Bequemlichkeits- 
rücksichten davon absehen, sich in die Sache einzumischen. 
Würde jeder anständige Reisende sich für verpflichtet halten, in 
Fällen der fraglichen Art, dem zu Unrecht angegriffenen Theile 
Beistand zu leisten, so würden solche Flegeleien voraussicht- 
lich bald von selbst verschwinden. 


— Der deutsche Radfahrerbund beabsichtigt wegen der 
Bestimmungen über die Beförderung der Fahrräder auf den 
Baenaslächen Staatsbahnen dem preussischen Landtage eine 

enkschrift, in welcher die Ansprüche der Radfahrer an die 
Eisenbahn dargelegt werden sollen, zu überreichen, und hat 
bereits einen Aufruf zur Sammlung von Unterschriften für die 
Denkschrift veröffentlicht. 


— Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hat mit 
einem grösseren Etablissement Vereinbarungen getroffen über 
Lieferung und Herstellung eines Elektrizitätswerkes und einer 
elektrischen Beleuchtungsanlage für den Centralbahnhof 
Schweinfurt. Die Anlage umfasst die Beleuchtung sämmitlicher 
Gleise, Bahnsteige mit Bahnsteigtunnel und Umladerampen, dann 
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die Innenbeleuchtung des Betriebshauptgebäudes, der Uebernach- 
tungs- und Dienstwohngebäude, dreier Wechselwärterhäuser, 
der Weichenthürme, Ladehalle, Wagen- und Lokomotivremisen 
sowie Betriebswerkstätten; die Kosten der Gesammtausführung 
belaufen sich auf nahezu 100000 46 Die Inbetriebnahme ist bis 
1. März 1899 in Aussicht genommen. 


— Die Wagen der internationalen Schlafwagengesell- 
schaft auf den bayerischen Staatseisenbahnen. Nach dem 
Stande vom 1. November d. J. laufen auf den Linien der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen im Expresszugdienst, sowie im Speise- 
und Schlafwagenbetrieb folgende Wagen der internationalen 
Schlafwagengesellschaft: a) in den Orientexpresszügen 10 Speise-, 
13 Schlaf-, 15 Packwagen, b) in den Ostende-Wienexpresszügen 
7,17 und 16, c) in den Nord-Süd- (Brenner) Expresszügen 10, 3 
und 5; ausserdem sind in anderen Schnellzügen noch zugelassen 
12 Speisewagen auf den Linien München-Avricourt, München- 
Berlin, München-Frankfurt a/M. und Stuttgart-Eger über Nürn- 
berg und 10 Schlatwagen auf den Linien München - Verona, 
München-Wien, dann Mainz-Wien über Würzburg-Passau. 


— Vorführung von mit automatischer Kuppelung ver- 
sehenen Güterwagen. Bei den am 7. und 8. d. Mts. in Berlin 
stattfindenden Sitzungen des technischen Ausschusses des Ver- 
eins deutscher Eisenbahnverwaltungen ist seitens der hierbei 
betheiligten Generaldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen 
beabsichtigt, den Mitgliedern gedachten Ausschusses zwei von 
ihren mit automatischer Kuppelung versehenen Güterwagen zur 
Besichtigung vorzuführen. Die Wagen werden in den nächsten 
Tagen in Berlin eintreffen. 


— In den letzten Tegen hat in Berlin eine Besprechung 
deutscher Privateisenbahnbeamter stattgefunden, welche die 
Verbesserung der sozialen und wirthschaftlichen Lage dieser 
Beamten zum Zwecke hatte. Trotz der umfangreichen Eisen- 
bahnverstaatlichung in Preussen und des auch in anderen 
deutschen Ländern bestehenden Staatsbahnprinzipes ist die Zahl 
der Privateisenbahnbeamten immer noch eine sehr erhebliche, 
zumal infolge des staatlicherseits begünstigten Sekundär- und 
Kleinbahnwesens der Kreis der bestehenden Privatbahnunter- 
nehmungen in den letzten Jahren sehr erweitert worden ist und 
voraussichtlich sich in Zukunft noch mehr erweitern wird. 
Nach dem Vorgange anderer Beamtengruppen wollen die Privat- 
eisenbahnbeamten, die sich hinsichtlich ihrer Anstellungs- und 
Pensionsverhältnisse mehr den Staatsbeamten gleichgestellt 
sehen möchten, einen allgemeinen Verband schaffen, der für die 
angedeuteten Ziele in den zulässigen Grenzen eintreten und 
auch sonst auf einen engeren Zusammenschluss der Privateisen- 
bahnbeamten hinwirken soll. Bereits sollen zahlreiche Zustim- 
mungserklärungen zu der Verbandsbildung vorliegen. 

— Personalnachrichten. Der Regierungs- und Baurath 
y, bisher in Hannover, ist als Mitglied (auftragsweise) an 


Y; 
die Eisenbahndirektion in Danzig versetzt. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Entwickelung des österreichischen Eisenbahnwesens 
während der Regierung Kaiser Franz Josefs. Anlässlich des 
50 jährigen Regierungsjubiläums, welches Kaiser Franz Josef 
am 2. d. Mts. beging, haben auch die Eisenbahnunternehmungen 
sowie zahlreiche Vereinigungen von Eisenbahnbediensteten in 
feierlichen Kundgebungen den Gefühlen der Treue und Ver- 
ehrung für den edlen Herrscher Ausdruck gegeben, unter 
dessen alle Gebiete des öffentlichen Lebens mit gleicher Liebe 
umfassender Regierung Handel und Verkehr, insbesondere aber 
das Eisenbahnwesen einen mächtigen Aufschwung genommen 
haben. 

Auch der Klub österreichischer Eisenbahnbeamten hielt 
aus diesem Anlasse am 29. November eine Festversammlung, in 
welcher Hofrath Konta in gedrängten Umrissen ein Bild von 
der Entwickelung der lisenbahnen in Oesterreich unter .der 
Regierung des Kaisers Franz Josef entrollte. 

Beim Regierungsantritte des Kaisers waren nur sehr be- 
scheidene Anfänge eines Österreichischen Eisenbahnnetzes vor- 
handen. 

Neben der altehrwürdigen ersten österreichischen Eisen- 
bahn Budweis - Linz- Gmunden und der gleichfalls mit Pferden 
betriebenen Eisenbahn Prag-Lana-Pinie, bestanden damals: 

1. die Kaiser Ferdinands - Nordbahn, welche erst im Jahre 
vorher das Gitterthor, mit dem ihre Linie in Leipnik, als der 
vorläufigen Endstation abgeschlossen gewesen, geöffnet und den 
Betrieb bis Oderberg bezw. Annaberg (Anschluss an die preussi- 
schen Bahnen) ausgedehnt hatte, ferner deren Flügel nach 
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Stockerau und Marchegg, von wo aus die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn auch den Betrieb auf der ungarischen Centralbahn bis 
Pressburg führte; 

2. die nördliche Staatsbahn Olmütz-Prag; 

3. die Wien-Gloggnitzer Bahn und deren Ausästungen nach 
Laxenburg und (Wr.-Neustadt-) Katzelsdorf; 

4. die südliche Staatsbahn von Graz bis Cilli; 

5. die Wien-Raaber Bahn bis Bruck a. L.; 

6. dieKrakau-oberschlesische Bahn mit den Strecken Krakau- 
Slupun (Myslowitz) und Szcezakowa-Granica; 

7. die lombardisch-venetianischen Strecken Venedig-Vicenza 
und Monza-Mailand-Treviglio. 

Die genannten Pferdebahnen hatten eine Länge von 
254 km, die Lokomotivbahnen eine solche von 997 km. Den Be- 
trieb der nördlichen Staatsbahn führte pachtweise die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn, jenen der südlichen Staatsbahn in gleicher 
Weise die Gloggnitzer Bahn, „weil die Neuheit des Gegen- 
standes und der Mangel an fachkundigen Angestellten“ vorerst 
den Eigenbetrieb des Staates noch nicht als zweckdienlich er- 
scheinen liessen. 

So wenig entwickelt war demnach dieses Netz, dass man 
auf einer Reise nach Deutschland mit der Lokomotive nicht 
weiter als bis nach Prag kam. Nach Süden zu, wenn man nach 
Triest reisen wollte, kam man ununterbrochen nicht weiter als 
bis nach Gloggnitz; dann musste man auf der Semmeringstrasse 
in einem Post- oder Stellwagen Mürzzuschlag zu erreichen 
suchen, wo man wieder den Eisenbahnwagen bestieg, aber nur 
bis Cilli befördert wurde; erst 1849 wurde die Bahnstrecke bis 
Laibach und 1857 bis Triest ausgebaut. 

Ende 1897 umfasste das österreichische Eisenbahnnetz 
eine Länge von 17423 km, in welchem die staatlichen Linien 
einen ausschlaggebenden Faktor bilden. Dieses Netz begreift 
etwa das 20 fache der im Jahre 1848 auf dem heutigen Gebiete 
Oesterreichs vorhanden gewesenen Lokomotivbahnen. Dieser 
Vergleich sagt aber nicht alles; denn die heutigen Schienen- 
strassen Oesterreichs lassen sich nicht nur durch zählen und 
messen abschätzen. Liegen doch die Linien, welche seit 1848 
gebaut wurden, zum geringsten Theile in der Ebene, der 
grössere Theil führt über Wasser und Schluchten, über mächtige 
Berge oder durch das Innere derselben; ihr Bau verursachte 
harte Arbeit und legt ein glänzendes Zeugniss ab von dem 
Wissen und Können der österreichischen Eisenbahningenieure. 

Noch weit grossartiger wie die Längenausdehnung hat 
sich der Verkehr entwickelt. Nach einer anıässlich des Kaiser- 
Jubiläums von Professor Hickmann verfassten statistischen 
Uebersicht wurden in Oesterreich im Jahre 1848 etwa 5.000.000, 
im Jahre 1898 (schätzungsweise) 105000000 Reisende befördert; 
die verfrachtete Gütermenge betrug 1848 etwa 1000000 t, im 
Jahre 1898 annähernd 100000000 t. Die Roheinnahme belief 
sich 1848 auf etwa 10000 000 fl., 1898 etwa auf 265000000 fl., ist 
demnach gegen 1848 um das 180 fache gestiegen. 


— Das Zoll- und Handelsbündniss und die Schifffahrtsab- 
gaben auf der Donau. Beı den Berathungen des Ausgleichs- 
ausschusses über das mit Ungarn abzuschliessende Zoll- und 
Handelsbündniss (vergl. auch Nr. 91 S. 1419 d. Ztg.) wurde von 
mehreren Seiten auf die grosse Unbilligkeit hingewiesen, welche 
darin liege, dass seitens Ungarns die Österreichische Donau- 
Dampfschifffahrtsgesellschaft zur Zahlung der ungarischen Trans- 
portsteuer verhalten werde. 

Dieser Vorgang widerstreite den Bestimmungen des Pa- 
riser Vertrages vom Jahre 1856 und der Donauakte vom Jahre 
1857, sowie den späteren auf den Donauverkehr bezüglichen 
internationalen Vereinbarungen, da nach diesen auf der Donau, 
abgesehen von gewissen kleinen lokalen Gebühren, keine Schift- 
fahrtsgebühren erhoben werden dürfen, demgemäss auch keine 
Transportsteuer. 

Aus der Bilanz der Donau - Dampfschifffahrtsgesellschaft 
für 1897, welches Jahr infolge der schlechten Ernte allerdings 
sehr ungünstig war, ergab sich, dass die ungarische Transport- 
steuer mehr als dreimal soviel beträgt als der Reingewinn aus 
dem Schifffahrtsbetriebe. Der Schifffahrtsbetrieb der Gesell- 
schaft rentire sich nicht einmal mit einem halben Prozent. Die 
Gesellschaft bestreite die Verzinsung ihres Aktien- und Priori- 
tätenkapitals aus dem Erträgnisse ihrer Eisenbahnen und Koh- 
lengruben. Die grosse Belastung der Donau-Dampfschifffahrts- 
gesellschaft durch die Transportsteuer drücke sich naturge- 
mäss in den Tarifen derselben aus und sei daher das Verlangen 
nach Aufhebung dieser Belastung um so gerechtfertigter, als 
für fremde Schiffe die Transportsteuer nicht eingehoben werde 
und Oesterreich infolge der Transportsteuer ungünstiger be- 
handelt werde als das Ausland, was doch in einem zollgeeinten 
Gebiete auf das entschiedenste perhorreseirt werden müsse. 

Es wurde sohin der Antrag gestellt in das Zoll- und Han- 
delsbündniss folgende Bestimmung aufzunehmen: „Die Regie- 
rungen beider Theile verpflichten sich, aut der Donau, in Ueber- 
einstimmung mit den bestehenden internationalen Vereinba- 
rungen, weder eine Gebühr, welche sich auf die Thatsache der 


Beschiffung des Flusses gründet, noch eine Abgabe von Trans- 
portmitteln oder von der Waare, die sich an Bord der Schiffe 
befinde, innerhalb der Grenzen ihrer Ländergebiete einzuheben.“ 

Der Handelsminister erklärte zu dieser Frage, es sei die 
Hoffnung nicht unberechtigt, dass die vorgebrachten Wünsche 
in Bezug auf die Beseitigung der Steuer vom Donauverkehre in 
nicht allzu ferner Zeit in Erfüllung gehen werden. Der Minister 
wolle auch der Rechtsanschauung, die diesen Wünschen zu 
Grunde liege, nicht entgegentreten; er müsse sich aber dagegen 
wenden, dass in einem bilateralen Vertrag, wie das Bündniss 
es ist, die Rechtsfrage einseitig zum Austrage gebracht werden 
könne. Dies halte er für um so mehr ausgeschlossen, als die 
Steuer seit 20 Jahren bestehe und zwei Ausgleichserneuerungen 
— im Jahre 1878 und 1887 — nicht zum Anlasse genommen 
worden seien, sie zu beseitigen. 

Schiesslich wurde der vorstehende Antrag bezüglich der 
Transportsteuer ebenso wie alle anderen, das Kisenbahnwesen 
betreffenden Abänderungsanträge zum Zoll- und Handelsbünd- 
nisse abgelehnt und wurden die betreffenden Artikel des letz- 
teren unverändert angenommen. Zugleich erfolgte die Annahme 
einer Resolution wegen Einleitung der Verstaatlichung der öster- 
reichischen Nordwestbahn und der österreichischen Linien der 
österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft mit einem 
Zusatzantrage, betreffend die Verstxatlichung der Südbahn. 


— Verhandlungen im österreichischen Eisenbahnaus- 
schusse. Der kisenbahnausschuss des österreichischen Abge- 
ordnetenhauses hat die Vorlage über das Lokalbahngesetz für 
das Jahr 1898 in Berathung gezogen. Auf die hierbei an (ie 
Regierung gerichteten Anfragen gab der Eisenbahnminister eine 
Reihe von Auskünften. Unter anderem theilte er mit, dass der 
Regierung über eine Absicht der italienischen Regierung zur 
Herstellung einer Fortsetzung der Valsuganabahn auf italieni- 
schem Gebiete keine Nachricht vorliege und dass die öster- 
reichische Regierung mit Rücksicht auf Triest keine Veran- 
lassung habe, in dieser Frage irgendwie zu drängen. Bezüglich 
verschiedener Anregungen bemerkte der Minister, dass die 
Vintschgaubahn vorläufig als Lokalbahn angesehen werden 
muss, da sie nach Anlage und Verkehrsbestimmung dermalen 
nur lokalen Zwecken diene. Dadurch werde einer Fortsetzung, 
sei es nach der Schweiz, sei es, was wohl näher liege, gegen 
Landeck durchaus nicht präjudizir. _Der von einem Abge- 
ordneten empfohlene Weg (die Verstaatlichung der Bozen- 
Meraner Bahn und Bau der Vintschgaubahn als Staatsbahn) 
würde theoretisch gewiss manches für sich haben, derselbe 
würde jedoch zum mindesten eine längere Zeit zur Durch- 
führung beanspruchen und dadurch eine Verzögerung für das 
Zustandekommen der dringend wünschenswerthen Vintschgau- 
bahn bedeuten. Hinsichtlich der Frage der Interessentenbeiträge 
wies der Minister darauf hin, dass die Anlage eines neuen 
Bahnhofes in Meran mit der Beitragsleistung für die Vintsch- 
gaubahn nicht in Zusammenhang gebracht werden dürfe, viel- 
mehr eine ganz selbständige Angelegenheit darstelle, bei welcher 
es sich um die lirfüllung eines besonderen Wunsches der Stadt 
Meran handele. 


— Unter Vorsitz des Eisenbahnministers hielt der Staats- 
eisenbahnrath am 30. November d. J. seine regelmässige Herbst- 
sitzung ab. Vor Beginn der Verhandlungen ergriff der Präsident 
der Wiener Handelskammer das Wort, um des auf den 2. De- 
zember d. J. fallenden 50 jährigen Kegierungsjubiläums des 
Kaisers zu gedenken. Er wies auf den ungeheueren Fortschritt 
in Verkehr, Industrie und Handel hin, den Oesterreich während 
der 50 jährigen Regierungszeit des Kaisers gemacht hat, durch 
welchen es aus einem Agrikulturstaate zu einem Industriestaate 
geworden sei, der trotz aller vorhandenen Schwierigkeiten die 
Konkurrenz mit anderen Staaten mit Ehren bestehe. Auch das 
Eisenbahnwesen habe sich in dieser Zeit von seinen ersten An- 
fängen bis zu seinem heutigen grossen Umfange und seiner 
Bedeutung emporgeschwungen. Der Kaiser habe mit Aufopfe- 
rung und voller Hingebung alle Bestrebungen auf diesem Ge- 
biete gefördert und insbesondere den Arbeitern durch die 
sozialpolitische Gesetzgebung in Oesterreich, welche hinter 
keinem anderen Lande der Welt zurückstehe, seine väterliche 
Fürsorge bewiesen. 

Naelı Verlesung verschiedener Interpellationen und Dring- 


lichkeitsanträge wurde zur Tagesordnung geschritten. Unter 
den allgemeinen Angelegenheiten, welche zur Verhandlung 


kamen, sei der Antrag wegen Zuweisung eines ständigen 
Wagenparkes an die Staatsbahndirektion Lemberg erwähnt; 
derselbe wurde abgelehnt. Dagegen gelangte ein Antrag, be- 
treffend Festsetzung günstigerer Normen für die Einstellung 
von Privatgüterwagen in den Wagenpark der Staatsbahnen, zur 
Annahme. Ebenso wurde ein Antrag, betreffend die Errichtung 
einer eigenen Staatsbahndirektion oder Betriebsleitung für die 
im nordwestlichen Böhmen gelegenen, im Staatsbetriebe stehen- 
den Linien in Eger oder Karlsbad angenommen. Ein Antrag 
wegen Berücksichtigung von Ent- und Bewässerungsanlagen 
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bei Eisenbahnneubauten und wegen Mitwirkung der Pisenbahnen 
bei Anlage von Drainagen wurde, als nicht in den Wirkungs- 
kreis des Staatseisenbahnrathes fallend, nicht in Behandlung 
genommen. Dasselbe gilt von dem Antrage wegen allgemeiner 
Einführung der Bienenzucht bei den Bahnwächtern. Anlässlich 
der Erörterung der Entwürfe für den Sommerfahrplan 1899 
wurde dem Eisenbahnministerium unter allgemeiner Zustimmung 
der Versammlung der Dank für die Erfüllung des aus der Ini- 
tiative des Staatseisenbahnrathes hervorgegangenen Wunsches 
ausgesprochen, den Zugverkehr zwischen Rumänien und Oester- 
reich zu verbessern. Von den Anträgen in Fahrplanangelegen- 
heiten sind jene betreffend Erstellung günstiger direkter Ver- 
bindungen von Karlsbad und Marienbad nach Salzburg und 
Tirol und Erstellung einer günstigen direkten Schnellzugver- 
bindung zwischen Innsbruck und Triest über Villach-Tarvis- 
Laibach, welche Anträge der weiteren Erwägung des Eisen- 
bahnministeriums empfohlen wurden, von allgemeineren Interesse. 

Von den zur Verhandiung gekommenen kommerziellen 
Angelegenheiten ist insbesondere der Bericht des Spezial- 
komitees für die Revision des Gütertarifes Theill zu erwähnen. 
Derselbe umfasste mehr als 200 Abänderungsanträge, welche 
seitens der einzelnen Mitglieder des Spezialkomitees bezw. 
seitens einzelner Korporationen wegen Abänderung reglemen- 
tarischer Bestimmungen, der Güterklassifikation und des Neben- 
gebührentarifes gestellt worden waren. Der Bericht des Spezial- 
komitees, welcher einen Theil dieser Anträge zur Annahme 
empfahl, fand die Zustimmung des Staatseisenbahnrathes und 
wurde vom Eisenbahnminister dem Verfasser des Berichtes für 
dessen mit grosser Sachkenntniss und hingebungsvollem Fleisse 
zusammengestelltes Elaborat unter allgemeiner Zustimmung der 
Versammlung der Dank ausgesprochen. 

Schliesslich möge noch ein zur Verhandlung gelangter 
Dringlichkeitsantrag Erwähnung finden, welcher dahin ging, 
dass die auf den österreichischen Staatsbahnen seit kurzem 
eingeführten Frankirungsmarken im Eilgutverkehr auch auf den 
in Wien einmündenden Privatbabnen zur Anwendung kommen. 
Die Versammlung nahm .die Erklärung des Ministerialvertreters 
beifällig zur Kenntniss, dass die Regierung bereit sei, auf die 
Privatbahnen wegen Einführung von Frankirungsmarken ein- 
zuwirken, sowie dass sie bestrebt sein werde, diese Einrichtung, 
in welcher ein bedeutsamer Fortschritt auf dem Gebiete des 
Abfertigungsverfahrens zu erblicken sei, im Bereiche der Staats- 
bahnen einer entsprechenden Ausgestaltung zuzuführen. 


Am 26. November sind die Vertreter der österreichischen 
und der sächsischen Regierung im Eisenbahnministerium zu- 
sammengetreten, um die Verhandlungen, betreffend die öster- 
reichisch - sächsischen Eisenbahnanschlüsse Rossbach - Adorf, 
Friedland -Markersdorf, Nixdorf - Sebnitz, Schluckenau - Sohland 
und Rumburg- Warnsdorf zum Abschlusse zu bringen. Nach- 
dem es sich blos um die Schlussberathung der zu treffenden 
Vereinbarung handelte, über deren wesentlichen Inhalt eine Ver- 
ständigung bereits vorlag, war die Konferenz von kurzer 
Dauer. Sonntag den 27. November erfolgte die Unterzeichnung 
des Staatsvertrages. In Ansehung der Verbindungslinien 
Schluckenau - Sohland und Rumburg - Warnsdorf hat die im 
Staatsvertrage getroffene Vereinbarung mangels ausgereifter 
Projekte vorerst nur theoretische Bedeutung. 


— Zur Erhöhung ‘der Betriebssicherheit auf den öster- 
reichischen Staatsbahnen. Unter den Maassnahmen, welche 
seitens der Staatsbahnverwaltung in diesem Jahre zur Erhöhung 
der Betriebssicherheit ins Auge gefasst wurden und in Durch- 
führung begriffen sind, ist das Fahren in Raumdistanz, an Stelle 
des bisherigen Fahrens in Zeitdistanz, von besonderer Wichtig- 
keit. Es wird deshalb an die Verwirklichung dieser Reform be- 
sonderer Eifer gewendet. Mit dem 1. Mai 1899 wird auf sämmt- 
lichen Linien des österreichischen Staatsbetriebes in Raum- 
distanz gefahren werden. Das Fahren in Raumdistanz wird je 
nach der Stärke des Verkehres auf den bezüglichen Linien in 
drei verschiedenen Formen eingeführt. Auf Linien mit schwachem 
Verkehre wird fortan in Stationsdistanz gefahren, d. h. kein Zug 
kann die Station früher verlassen, bevor nicht die Meldung: vor- 
liegt, dass der vorangegangene Zug in die nächste Station ein- 
gefahren ist. Dieser Modus ist bereits aktivirt, aber natürlich 
auf Linien mit starkem Verkehre undenkbar. Auf diesen wird 
demnach das Zugmeldesystem eingeführt. Dasselbe besteht 
darin, dass die Strecke zwischen zwei Stationen, je nach der 
Länge derselben, in zwei oder mehrere ideelle Stücke getheilt 
wird. An den Theilungspunkten werden Meldehütten errichtet 
und mit einem verlässlichen Wächter versehen, der, sobald der 
Zug die Meldestelle passirt, dies telephonisch oder telegraphisch 
an die letzte Station bezw. Meldestelle zu berichten hat. Erst 
dann darf der Zug die Station verlassen bezw. die nächste nach 
rückwärts gelegene Meldestelle passiren. Auf Strecken mit be- 
sonders lebhaftem Verkehre wird das Blocksystem, soweit das- 
selbe noch nicht eingeführt ist, installirt. Es gilt das zunächst 
von den Wiener Lokalstrecken, hei denen die Blockirung eine 


| kleinen Dampfmotor gemacht. 


entsprechende Verlängerung erfahren wird. Ausserdem wird 
Jedoch eine oder die andere Strecke der Staatsbahnen, auf der 
im Sommer ein besonders dichter Verkehr abzuwickeln ist, mit 
dem Blocksystem ausgestattet werden. Zu diesen Strecken ge- 
hört u. a. auch das Gesäuse, woselbst mit den bezüglichen Ar- 
beiten bereits begonnen worden ist. Mit dem 1. Mai 1899 wird, 
wie bereits eingangs mitgetheilt wurde, auf den österreichi- 
schen Staatsbahnen, wie dies bei den preussischen Staatsbahnen 
der Fall ist, ausnahmslos in Raumdistanz gefahren werden. Das 
Fahren in Stationsdistanz ist auf den österreichischen Staats- 
AebIOB bereits seit dem 1. Mai d. J. zur Einführung gebracht 
worden. 


— Motoren für leichte Eisenbahnzüge in kurzen 
Strecken. Das Eisenbahnministerium geht mit dem Plane um, 
auf Strecken mit schwachem Verkehre eine rationelle Betriebs- 
weise in der Art durchzuführen, dass an Stelle von wenigen 
und grossen Zügen eine grössere Anzahl kleiner Züge mit 
leichten Motoren in Verkehr gesetzt werde, durch welche Ein- 
führung in sehr vielen Fällen den Wünschen des reisenden 
Publikums nach einer häufigeren Zugverbindung, unter ent- 
sprechender Wahrung der gebotenen Oekonomie, Rechnung ge- 
tragen werden könnte. Zur Verwirklichung dieses Zieles sind 
gegenwärtig zwei Versuche im Zuge. Zunächst soll nämlich 
ein Personenwagen mit Akkumulatoren und einer Dynamo- 
maschine ausgerüstet werden und sodann auf einer in Böhmen 
liegenden, im Staatsbetriebe stehenden Lokalbahn den Personen- 
verkehr durch häufige Pendelfahrten bedienen. Ausserdem 
werden auf der Donauuferbahn in Wien Versuche mit einem 
Der erwähnte Motor ist von der 
„SocietG anonyme Franco-Belge pour la Construction de Ma- 
chines“ in Reims nach Systenı Le Blant unter der Bezeichnung 
„Lracteur“ erbaut. Der provisorisch für den Dienst auf normal- 
spurigen Vollbahnen eingerichtete Traeteur ist seinem Wesen 
nach eine zweifach gekuppelte Tenderlokomotive, welche jedoch 
von der üblichen Konstruktion solcher Fahrzeuge namhaft ab- 
weicht. An Stelle des Dampfkessels tritt ein nach dem System 
Serpollet erbauter Dampferzeuger, welcher aus einer Batterie 
von Rohrschlangen besteht, die in einem Ofen gelagert sind. 
Der Dampf wird stets nur im Momente des Bedarfes durch Ein- 
spritzen von Wasser in die erhitzten Rohrschlangen erzeugt. 
Die bisher vorgenommene kommissionelle Erprobung hat vorbe- 
haltlich einiger unwesentlicher Aenderungen die Zulässigkeit 
der weiteren Verwendung des Tracteurs ergeben. 


— Der Verwaltungsrath der Buschtöhrader Eisenbahn- 
gesellschaft, auf dessen Initiative im Laufe dieses Jahres bereits 
200.000 fl. dem Pensionsfonds für die Beamten und Diener und 
25000 fl. dem Provisionsfonds für das Werkstättenpersonal zu- 
gewiesen worden sind, beschloss anlässlich der Feier des Re- 
gierungsjubiläums des Kaisers an das Personal des Eisenbahn- 
dienstes und der Kohlenwerke eine ausserordentliche Remune- 
ration zu vertheilen, deren Erforderniss mit rund 170 000 fl. ver- 
anschlagt wurde. 


— Der Fahrplan der Linie Wama-Russ Moldawitza. Das 
offizielle österreichische Fahrplanbuch „Der Kondukteur“ ent- 
hält beim Fahrplan der Linie Wama-Russ Moldawitza die Be- 
merkung: „Die Züge verkehren von Fall zu Fall; über den 
jeweiligen Verkehr wird in den Stationen... Auskunft ertheilt.“ 

Mehrere Blätter glossiren diese Bemerkung und bezeichnen 
den Zugverkehr „von Fall zu Fall“ als ‚eine Spezialität, die in 
der ganzen Welt einzig dastehen dürfte. Demgegenüber mag 
darauf hingewiesen werden, dass ein Personenzugverkehr „von 
Fall zu Fall“ oder mit anderen Worten „nach Bedarf“ nichts 
aussergewöhnliches ist. Der Beisatz „nach Bedarf“ findet sich 
in den Fahrplänen nicht selten, und zwar sowohl bezüglich 
einzelner Züge als auch (so namentlich bei Bergbahnen in der 
Winterperiode) bezüglich des ganzen Zugverkehres. 

Was nun die Fahrordnung von Wama nach Russ Molda- 
witza anbelangt, so handeltessich hierumeineSchleppbahn, 
auf welcher nur Erfordernissgüterzüge verkehren. 
Die Benutzung der Güterzüge für den ganz minimalen Per- 
sonenverkehr wird in der Art ermöglicht, dass denselben im 
Bedarfstalle ein Personenwagen beigegeben wird. Die tägliche 
Führung von Güterzügen auf dieser Linie ist bisher unthunlich 
gewesen, da nicht genug Fracht vorhanden ist, und konnte 
infolge dessen auch eine regelmässige Personenbeförderung 
nicht sichergestellt werden. 


— Die für den 2. d. Mts. in Aussicht genommene Betriebs- 
eröffnung der Ueberetscherbahn (Lokalbahn Bozen - Kaltern) 
musste neuerlich bis 12. d. Mts. verschoben werden, da infolge 
andauernden Regenwetters in der Strecke Eppan-Girlan-Kaltern 
Rutschungen stattgefunden haben. 


— Die Südbahn und ihr Verkehrsgebiet in Oesterreich- 
Ungarn. Am 19. November d. J. fand in Wien unter dem Vor- 
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sitze des Delegirten der Generaldirektion der Südbahn eine 
Konferenz der an obiger Publikation mitwirkenden Autoren 
statt. Gelegentlich der lebhaften Diskussion über Umfang, Ein- 
theilung und Ausstattung des Werkes wurde auf Anregung der 
Autoren aus Tirol und Kärnten beschlossen, im Interesse einer 
einheitlichen Durchführung dieser eigenartigen und interessanten 
Publikation die von Gemeinden, Unternehmungen und Privaten 
angemeldeten Anzeigen, statt sie in den laufenden Text einzu- 
streuen, wie dies bisher bei ähnlichen Arbeiten üblich war, in 
abgesonderten Gruvpen, und zwar länderweise zu vereinigen 
und dem jeweiligen Autorentexte selbständig anzuschliessen. 
Selbstverständlich wird dem Publikum ein Inseratentheil in her- 
kömmlicher Weise zur Verfügung stehen. Durch diese von der 
Generaldirektion genehmigte Modifikation wird einerseits der 
litterarische und künstlerische Werth des Buches bedeutend 
gewinnen und andererseits wird der den praktischen Anforde- 
rungen des reisenden Publikums gewidmete Theil übersichtlicher 
und wirkungsvoller zur Darstellung gelangen. 


— Ablösung von Leihwagen seitens der ungarischen 
Staatsbahnen. Die ungarischen Staatsbahnen, welche gelegent- 
lich der Anmiethung von 1000 Stück 10 t Tragfähigkeit be- 
sitzenden Kohlenwagen im Jahre 1894 sich bei den Vermiethe- 


rinnen — der allgemeinen und der internationalen Wagenleih- | 
gesellschaft — das Recht der Ablösung nach Ablauf einer 


vierjährigen Miethsdauer unter Berücksichtigung der bis zu 


jenem Zeitpunkte bezahlten Leihgebühren vorbehielten, haben | 
von diesem Rechte Gebrauch gemacht und die Ablösung dieser | 
1000 Kohlenwagen vorgenommen. Hierdurch sind dieselben in | 
Eigenthum der ungarischen Staatsbahnen übergegangen, | 
wodurch der eigene Fahrpark derselben eine beträchtliche Ver- 


das 


mehrung erfahren hat. Dasselbe Recht der Ablösung haben 
sich die ungarischen Staatsbahnen auch noch für später in 
Miethe genommene Wagen vorbehalten und sind die Vermiethe- 


rinnen, und zwar die obengenannten Wagenleihgesellschaften, 


ferner die ungarische Eisenbabnverkehrsaktiengesellschaft ein 
halbes Jahr vor Ablauf der vierjährigen Miethsdauer von der 
beabsichtigten Ablösung in Kenntniss zu setzen. 


— Auf Frachtzuschläge, welche aus unrichtiger Dekla- 


ration oder Ueberlastung eines Wagens herrühren, findet die | 


einjährige Verjährungsfrist keine Anwendung. In einer inter- 
essanten eisenbahnrechtlichen Frage hat die königlich ungarische 
Kurie eine Entscheidung gefällt, die in allen interessirten 
Kreisen Beachtung zu finden verdient. Es wurde nämlich in 
einem konkreten Falle die Frage aufgeworfen, ob die Bestim- 
mung des Punktes 4 im Art. 61 des Betriebsreglements, nach 


welcher Gebührenreklamationen, die sich auf eine unrichtige | 


Anwendung des Tarifes oder auf Rechnungsfehler stützen, 
binnen Jahresfrist verjähren, auch in solchen Fällen zur An- 
wendung kommen könne, in welchen die Bahnen laut Bestim- 
mung des Art. 53 des Betriebsreglements infolge unrichtiger 
Deklaration der Waare, oder aber einer Ueberlastung des vom 
Absender beladenen Wagens Frachtzuschläge zu fordern be- 
rechtigt sind. Die Kurie sprach sich dahin aus, dass in diesen 
Fällen die einjährige Verjährungsfrist nicht angewendet werden 
kann, weil dieselben als Pönaleforderungen ihrer Rechtsnatur 
nach verschieden sind von jenen im Art. 61 erwähnten Fracht- 
forderungen, welch’ letztere nur einem in der Frachtberechnung 
unterlaufenen Irrthum entstammen, während die vorhergenannten 
Pönaleforderungen die Folge einer betriebsreglementswidrigen 
Handlung des Aufgebers sind. 


Rumänien. 


— Die Einnahmen der Staatsbahnen beliefen sich für den 
Monat September d. J. auf 1763928 Fres. aus dem Personen- 
verkehre, 89111 Fres. aus dem Gepäckverkehre, 163 010 Fres. aus 
dem Eilgutverkehre und 2954699 Fres. aus dem Frachtverkehre, 
auf 4970745 Fres. gegen 4896525 Fres. im Septem- 

er 1897. 

Im Monat Oktober d. J. wurden erzielt: 1909823 Fres. 
aus dem Personenverkehre, 64009 Fres. aus dem Gepäckver- 
kehre, 184426 Fres. aus dem Eilgutverkehre und 3 148749 Fres. 
aus dem Frachtverkehre, zusammen 5307007 Fres. gegen 
4476219 Fres. im gleichen Monat des Vorjahres. 

. In der Zeit vom 1. Januar bis Ende Oktober ist eine Mehr- 
einnahme von 830788 Fres. erzielt worden. 


I — Eröffnung von Bahnstrecken. Am 27. November d.). 
sind folgende Linien dem Verkehre übergeben worden: 

1. Pitesti-Curtea de Arges = 33 km mit 4 Stationen. 

9. Galatz-Ghibarteni . A r 

3. Targul-Ocna-Comanesti = 4 „ „3 ” 


— Die Frachtsätze der Eisenbahnen im Jahre 1880 und 
1898. In den nachfolgenden Tabellen sind die Frachtsätze ge- 
genübergestellt, welche zur Zeit des Rückkaufes der Eisen- 
bahnen von der rumänischen Eisenbahngeselischaft (1880) rück- 
sichtlich der hauptsächlichsten Transportartikel bestanden und 
jene, welche gegenwärtig zur Einhebung gelangen. Es ergibt 
sich hieraus ohne weiteres, welche enorme Ermässigungen in 
den Frachtsätzen der hauptsächlichsten Transportartikel einge- 
treten sind. 


., Getreide u. dergl. Brennholz Kohle 
[=] mn > == nn — 
= im Jahre im Jahre im Jahre 
= | 1880 | 1898 1830 1838 | 1880 1898 _ 
nA 
— /Franespro 10000kg Franespro 10000kg| Frances pro 10 000 kg 
10:1.0.10,— HIRGE SO ae 4,90 er 5,90 
50 50,— 97,50 36,50 22,50 40, — 27,50 
100 | 100,— 50,— 70,— 40,— 80,— 50,— 
200 | 160,— | -80,— | 193,— | 60,— 140, — 80, — 
300 | 201,— | 90,—- + 240,— | 90— | 198,— 90,— 
400 | 244,— | 110,— | 3%0,— | 120,— | 210,— 120,— 
500 | 800,— | 125,— | 400,— | 150,— | 300,— 150,— 
a Schotter. .Sund, I. 0 
B Zn Erden ER dergl. Ba 
= im Jahre im Jahre im Jahre 
= 1880 1593 1830 | 1898 1880 | 1898 
nA I a FR: AlERART -aelı Fi To7use 
— [Franespro 10000kg, Frances pro 10000Kkg| Franes pro 10000 kg 
10 5,50 4.90 | 8— | Sn — | 5,90 
50 27,50 22,50 40,— | 15,— 40,— 27,50 
100 | 55,— 40,— 80,— | 80,— 80, — 5), — 
200% 110, 60, = 150, — AU— BB 80, — 
300 165, — 90,— | 210,— 90,— 210,— ,ı  90— 
40) | 220, — 120,— 260, 120) ee 7960, 120 
soo | a75— | le ee ee 
ELGEREYR | BIT Schweine, Schafe und 
= Pu tg! OH Ziegen in Etagewagen 
= im Jahre im Jahre im Jahre 
= |. 1880 1898 1880 1898 | 1880 | 1898 
el ...Franes pro Wagen Franes pro Wagen 
Franes pro 10000kg (10.000 ke) | (10.000 kg) 2 
! l 7 u 
10 20,— 7,— 8,23 5,50 13,20 6,75 
50 60, — 35,— 26,18 15,50 N 21,78 
100 | 110,— il 48,62 28, 8 40,50 
20041 910,— | 140, 93,50 Bi— 150, — 78,— 
300 , 310,— 210,— 138,40 78,— 222, — 115,50 
400 | 410,— 230, — 183,30 103,— 294, — 153, — 
8004:510,— 2117350, — 228,15 128, — 366,— 190,50 
Vereinsausland. 


\ — Ueber die Eisenbahnverstaatlichung in Belgien schreibt 
die „Voss. Ztg.“: Der belgische Finanzminister hat in der Re- 
präsentantenkammer eine Vorlage eingebracht, welche die Ver- 
staatlichung der Eisenbahnen der Hochebenen von Herve (Pro- 
vinz Lüttich) zur Durchführung bringt. Es gibt überhaupt nur 
noch sechs belgische Privatbahnen, deren allmähliche Verstaat- 
lichung sicher ist. Nur eine dieser Bahnen, die das Maasthal 
durchschreitende strategisch hochwichtige Nordbahn, wird dem 
belgischen Staate ein grosses Geldopfer auferlegen; ihre Ver- 
staatlichung wird mehr als 60000000 Fres. verschlingen. Diese 
belgische Nordbahn gehört der französischen Nordbahngesell- 
schaft. Verhandlungen zu ihrer Verstaatlichung schweben schon 
seit geraumer Zeit. 


— Im grossen Rathe des Kantons Tessin interpellirte ein 
Vertreter der oberen Leventina die Regierung über ihre Eisen- 
bahnpolitik unter Hinweis auf die neuesten Projekte für Durch- 
tunnelung des Lukmanier und für Verbindung des Gotthard mit 
dem Simplon (Locarnos mit Domodossola), sei es durchs Cento- 
valli, sei es überIntra und Pallanza. Regierungspräsident Curzio 
Curti machte darauf aufmerksam, dass von allen diesen Eisen- 
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bahnprojekten dem Staatsrath amtlich noch nichts bekannt sei. 
Er könne also einstweilen nur versichern, dass die Regierung 
die Augen offen halte, um gegebenen Falles die Interessen des 
Kantons zu wahren. Ernstliche Schritte könne sie aber nicht 
thun, so lange ihr nur aus den Zeitungen bekannt sei, dass 
irgend ein Privatkomitee mit dem Studium dieser oder jener 
Eisenbahnunternehmung sich befasse. Der Staatsrath habe bis- 
her ohne Erfolg Schritte gethan, die Vertreter der Lukmanier- 
bahn oder der Gotthard-Simplonbahnprojekte zu Konferenzen 
zu veranlassen. („Schweiz. B.“) 


— Der Verwaltungsrath der schweizerischen Nordostbahn 
beschloss 75 Personenwagen und 255 Güterwagen zu bestellen, 
erstere bei der Industriegesellschaft Neuhausen (Schaffhausen), 
letztere bei A. Germain in Monceau an der Sambre und Baume 
und Marpent in Haine=St. Pierre. 


— Der Verkehr der französischen Eisenbahnen hat im 
vergangenen Betriebsjahr — wie im „Hamb. Corresp.“ mitge- 
theilt wird — eine wesentliche Steigerung erfahren. Die Länge 
des in Betrieb befindlichen Bahnnetzes betrug, für die sieben 
grossen Eisenbahnsysteme zusammengenommen, 35 984 km, und 
einschliesslich der Sekundärbahnen 41383 km. Der Verkehr 
vertheilt sich auf drei Kategorien: Personenbeförderung, Eil- 
güter und Frachtgüter. Insgesammt wurden von den französi- 
schen Bahnen im vergangenen Jahre 343405000 Reisende be- 
fördert, das sind 12000000 Reisende mehr als im vergangenen 
Jahre. Dementsprechend stiegen die Einnahmen aus diesem 
Verkehrszweige von 419000000 auf 423000000 Fres. Auf 1000 
Reisende entfielen 59 in der ersten, 458 in der zweiten, und 683 in 
der dritten Wagenklasse. Als Eilgut wurden Waaren im Gewichte 
von 1726 000 000 kg befördert, 123000 t mehr als im Jahre vor- 
her. Eine besondere Entwickelung hat der Postpacketdienst ge- 
nommen. Man begann im Jahre 18831 mit der Beförderung von 
3 kg-Postpacketen, 1892 wurde eine zweite Kategorie von 5 kg, 
und im September v. J. eine dritte von 10 kg eingeführt, für 
welch letztere die statistischen Ziffern einstweilen noch nicht vor- 
liegen. Die Zahl der Postpackete zu 3 kg stieg von 10500 000 
in 1882 auf über 47000000 in 1897; die Zahl der internationalen 
Postpackete zu 5 kg erreichte den Betrag von 5839000 und 
zwar entfallen davon auf den Import nur 38 $ gegen 62 % des 
Exportes, woraus der Schluss gezogen wird, dass dieser Beförde- 
rungsmodus ein den französischen Handelsverkehrsbedürfnissen 
besonders vortheilhafter ist. Als dritte und wichtigste Ein- 
nahmequelle der französischen Eisenbahnen kommt die Fracht- 
gutbeförderung in Betracht, die den Bahnen ?/; ihrer Einnahme 
zuführt. An Frachtgütern beförderten die frauzösischen Bahnen 
im verflossenen Jahre über 100 000 000 t, was gegen das Vorjahr 
ein Mehr von 4,07 $ ergibt. Die Einnahmen ergaben infolge der 
Tarifermässigungen nur ein Mehr um 2,72%. Was die staat- 
lichen Zinsgarantien betrifft, so hat die Nordbahngesellschaft 
dieselben überhaupt nie in Anspruch genommen, die Paris-Lyon- 
Mittelmeergesellschaft thut es nicht mehr, die Paris-Orleansge- 
sellschaft nahm sie voriges Jahr nur in Höhe von 47814 Fres., 
die Ost-, West- und Südbahngesellschaft allerdings in Höhe von 
insgesammt 22000000 Fres. in Anspruch, was aber immerhin 
gegen das Vorjahr ein Minus von 10000000 Fres. und gegen 
das Jahr 1894 gar ein Minus von 55500000 Fres. darstellt. — 
Alles in allem ergibt das Ensemble des französischen Eisen- 
bahnverkehres von 1897 sonach das Bild einer im Aufsteigen 
begriffenen Tendenz, und diese Tendenz scheint sich auf das 
laufende Jahr noch in verstärktem Maasse übertragen zu haben. 


— In Bulgarien befürchtet man, dass die zwischen der 
bulgarischen Regierung und den Privatbahnen getroffenen Ab- 
machungen — wennschon an ihrer endgültigen Annahme kaum 
zu zweifeln sein wird — in der Sobranje zu lebhaften Erörte- 
rungen Anlass geben werden. Die Münchener „Allgem. Ztg.“ 
bemerkt hierzu: 

Bahnbauten sind eben eine heikle Sache. In der kurzen 
Geschichte des jungen Fürstenthums haben Eisenbahnunter- 
nehmungen die Politik schon wiederholt in verhängnissvoller 
Weise beeinflusst. Diesmal liegen die Verhältnisse besonders 
schwierig. Indem die Regierung die bisherigen Orientbahn- 
strecken in eigenen Betrieb übernimmt, ist sienach allen Regeln 
des gesunden Menschenverstandes genöthigt, den bereits be- 
gonnenen und auch ziemlich weit vorgeschrittenen Bau der sogen. 
Parallelbahn, welche als Pressionsmittel gegenüber der ÖOrient- 
bahngesellschaft schliesslich ganz gute Dienste geleistet hat, 
einzustellen. Hier setzen die Kritiker ein. Zunächst diejenigen, 
welche ohne selbstsüchtige Hintergedanken darauf hinweisen, 
dass die bisher für die Parallelbahn verausgabten Millionen ein- 
fach hinausgeworfen sind. Man hätte — so sagen sie — auf 
dem einmal eingeschlagenen Wege fortschreiten und sich in gar 
keine Verhandlungen mit der Orientbahn einlassen sollen ; nach 
zwei Jahren, wenn sich die thatsächlichen Wirkungen der Pa- 
rallelbahn gezeigt hätten, wäre die Orientbahn ohnehin froh ge- 
wesen, die Hälfte der ihr jetzt zugestandenen Ablösungssumme 
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zu erhalten; der jetzige Vorgang sei eine Thorheit, welche den 
mit der Inangriffnahme der Parallelbahn begangenen Fehler 
nicht verbessere, sondern nur verschlimmere. Diesen Missver- 
gnügten leisten innerhalb der Sobranjemehrheit diejenigen Ab- 
geordneten Gesellschaft, welche die Gelegenheit für günstig er- 
achten, um im Trüben zu fischen. Nur recht losschlagen auf die 
Vereinbarungen — lautet ihre Parole — und recht viel Lärm 
machen, vielleicht wird der Orientbahngesellschaft bange und 
sie wirbt unter der Hand um die Gunst unserer Stimmen. So 
die Gegner, deren Zahl ansehnlich sein soll. Doch auch unter 
den Anhängern der Vereinbarungen spielen vielfach persönliche 
Beweggründe eine Rolle. Nur ist es auf dieser Seite leichter, 
sie unter dem weiten Mantel der Staatsnothwendigkeit zu ver- 
bergen. Dass der Staat den ihm gebührenden Einfluss auf die 
Verwaltung der auf seinem Territorium liegenden Bahnen an- 
strebt und auch Opfer zu dessen Erlangung nicht scheut, ist 
selbstverständlich und bedarf keiner näheren Begründung. "Für 
den Moment hofft man überdies, in dem Uebereinkommen mit 
den Orientbahnen ein Mittel zu finden, um die Klippe der schwer 
auf dem Lande lastenden Finanznoth zu umschiffen. Das Ueber- 
einkommen soll die Pforte werden zum Paradiese der grossen 
europäischen Geldmärkte. Das ist also nationales, kommer- 
zielles und finanzielles Staatsinteresse. Nach gleicher Richtung 
zielt das Interesse derjenigen Personen, die mit dem Haupt- 
unternehmer der Parallelbahn gemeinsame Sache haben. Denn 
sonderbarer Weise ist niemand froher, wenn diese Trutzbahn 
nicht weitergeführt wird, als gerade der Unternehmer. Er hat 
den Bau für einen wahren Spottpreis zu vollführen sich ver- 
pflichtet, nämlich für 50000 Fres. per Kilometer (insgesammt 
11.000 000 Fres.). Böse Zungen behaupten, dies sei in der weisen 
Voraussicht geschehen, dass man mitten im Bau innehält.‘ Der 


Vertrag mit der Regierung sichert ihm nämlich, neben der Be- 
zahlung der bisher fertiggestellten Arbeiten, ein Pönale von, 


wie es heisst, 2000000 Fres. Das wäre reiner Verdienst. Die 
Vereinbarungen der Regierung mit der Orientbahn bedeuten für 
ibn also ein gutes Geschäft; ıhr Scheitern wäre ihm höchst un- 
willkommen. Seine Leute in der Sobranje sind infolgedessen 
Feuer und Flamme für die — Staatsnothwendigkeit. Man sieht 
das Debattenmaterial ist ziemlich umfangreich und es wird bei 
Berathung des Orientbahnantrages an Sturmscenen in der So- 
branje nicht fehlen. 


N — Eisenbahnprojekt Calais-Dover. Ein grossartiges Pro- 
jJekt wird gegenwärtig von einem Engländer lancirt, welches 
aber, wie seine Vorgänger, ebenfalls im buchstäblichen Sinne 
ins Wasser fallen dürfte. Vor einiger Zeit wurde bekanntlich 
eine Schienenverbindung zwischen Brighton und Rottingdean in 
England so hergestellt, dass die Schienen längs der Küste im 
Meere liefen. Die Fahrzeuge, welche auf diesen Schienen be- 
wegt werden, sind prächtig eingerichtete Salonwagen, die auf 
hohen eisernen Gitterträgern aufruhen und sich demnach in 
solcher Höhe über den Schienen befinden, dass das Wasser 
auch während der Fluth das Niveau der Wagen nicht erreicht. 
Die Wagen werden durch elektrische Motoren in Bewegung 
gesetzt. Wie wir nun der diesbezüglichen Mittheilung des tech- 
nischen Büreaus J. Fischer in Wien entnehmen, will ein eng- 
lischer Ingenieur nach demselben Projekte eine Eisenbahnver- 
bindung zwischen Dover und Calais herstellen (!); auch er will 
die Schienen auf dem Meeresboden festlegen, Wagen, die auf 
hohen Gitterträgern ruhen, auf diesen Schienen bewegen und als 
Triebkraft Elektrizität verwenden. Er rechnet dabei mit dem 
Umstande, dass die Meerestiefe zwischen Dover - Calais und die 
Niveaudifferenzen in diesem Meerestheile geringe sind. Die 
Ausführung dieses Planes soll 250000000 Fres. nicht über- 
steigen. Obwohl nun eine Eisenbahnverbindung Calais- Dover 
schon oft ventilirt wurde und England vom strategischen Stand- 
punkte gegen das geplante Projekt wohl nichts einzuwenden 
hätte, so sind doch die zu überwindenden Schwierigkeiten so 
grosse, dass an die Realisirung des Projektes kaum zu 
glauben ist. 


— Der russische Eisenbahnetat für das Jahr 1899. Wenn 
die Mittheilungen der Petersburger Zeitungen Recht haben, so 
steht für das nächstjährige Budget des Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten die Aufnahme grosser Summen in Aussicht, so- 
wohl für Neubauten als auch namentlich für Bauten zur Ver- 
stärkung der Leistungsfähigkeit der bereits im Betrieb befind- 
lichen Bahnen. 

Nachgerade scheinen die ewigen Klagen der durch 
die Leistungsunfähigkeiten geschädigten Interessenten, ebenso 
die immer häufiger werdenden, und mit einer unheimlichen Regel- 
mässigkeit wiederkehrenden Verkehrsstockungen denn doch die 
etwas schwerfällige Staatsmaschine in Bewegung und den Ent- 
schluss zur Reife gebracht zu haben, energische Maassregeln 
zur Beseitigung dieser traurigen Zustände zu ergreifen. 

Um zunächst festzustellen, wo es am meisten Noth thut, 
sind besondere Kommissionen, die, mit den Befugnissen der 
Verwaltung der Staatseisenbahnen ausgestattet, auf einige 
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Bahnen abgesandt waren, um die Bedürfnisse derselben an Ort 
und Stelle zu erforschen, zur Ueberzeugung gekommen, dass die 
Polessjebahnen, um dem jm Jahre 1901 auf ihnen er- 
warteten Betriebe entsprechen zu können, eine Summe von 
9 629000 R. erfordern. Das zweite Gleise, das auf ihnen in Aus- 
sicht genommen ist, wird auf 4700000 R. zu stehen kommen. 
Für die Katharinenbahn muss ein Kredit von 9928000 R. 
erbeten werden. Für gleiche Zwecke müssen der westsibi- 
rischen Bahn 12235976 R. zur Verfügung gestellt werden. 
Ueber die Bedürfnisse der Moskau-Kursker und der 
Nikolaibahn sind die Kommissionen noch nicht ins Klare 
gekommen. Die Beträge für diese beiden wichtigen Eisenbahn- 
linien werden jedenfalls sehr gross sein, denn auf ihnen ist der 
Verkehr sehr bedeutend und die Noth gross. 

Nicht minder gross ist die Summe, die nach den Peters- 
burger Mittheilungen in das Budget für das Jahr 1899 als ausser- 
ordentlicher Kredit eingestellt werden soll. Dieser Kredit er- 
reicht angeblich die enorme Summe von 120000000 R. und ist 
hauptsächlich zum Zweck der Erbauung neuer Eisenbahnlinien 
und zum Erwerb rollenden Materials, sowie zur Ausführung von 
Vorarbeiten zu neuen Eisenbahnen bestimmt. 

Es wird also in nächster Zeit wieder eine recht lebhafte 


Bauthätigkeit in Russland stattfinden, deren grössere Bedeutung | 


u. E. aut dem Gebiete der Ausrüstung der bestehenden Bahnen 
mit zweiten Gleisen, grösseren und leistungsfähigen Stations- 
anlagen, der Beschaffung von einer Menge rollenden Inventars, 
Ersatz der alten, nicht mehr zeitzemässen Lokomotiven durch 
solche neuerer Konstruktion usw., kurz allem, was dazu führen 
kann, die vorhandenen Bahnen leistungsfähig zu machen, was 
sie heute, wie wir oft genug Gelegenheit gehabt zu zeigen, nicht 
sind, zu suchen ist. Gerade der Umstand, dass die Bahnen aber 
der Industrie, der Landwirthschaft und dem gesammten Verkehrs- 
leben des ganzen Landstriches, den sie durchziehen, ihre Dienste 
durch das blosse Vorhandensein anbieten und zur Verfügung 
stellen, dann aber, wenn sie in Anspruch genommen werden 
sollen, häufig wiederkehrend gerade in kritischen Momenten den 
Dienst versagen, weil sie am Ende ihrer Leistungsfähigkeit sind, 
bringen sie Verluste den Interessenten, deren Höhe gar nicht zu 
berechnen ist, und von den Betheiligten getragen werden müssen 
ohne auch nur einen Auspruch auf Entschädigung geltend machen 
zu können. Die Verantwortlichkeit für derartige Zustände trägt 
aber zweifellos der Staat, der die Verkehrsmittel im Lande 
offerirt ohne auch nur annähernd für ihre stete Dienstbereit- 
schaft zu sorgen. Es ist ja eine Klage, die auch in anderen 
Ländern zu Zeiten laut wird, dass ein Mangel an dem erforder- 
lichen rollenden Material eingetreten ist, und daher vorüber- 
gehend die Transporte eine geringe Verlangsamung erfahren, 
vollständige Verkehrsstockungen, derart dass Güter bis vier und 
mehr Monate auf den Stationen lagern müssen bevor sie an die 
Reihe kommen, sind aber Vorkommnisse, die in ihrer Regel- 
mässigkeit wohl nur in Russland in dem Umfange auftreten. 
Und wie leiden unter diesen Verhältnissen Handel und 
Industrie. 

Wenn man nur erwägt einen wie grossen Antheil an dem 
gesammten Transportquantum, das überhaupt bewegt werden 
muss, in Russland das Getreide einnimmt und dabei nicht ver- 
gisst wie starken und plötzlichen Preisschwankungen dieser 
Handelsartikel unterworfen ist, so wird ohne weiteres einleuch- 
ten, was eine um vier Monate verspätete Lieferung für eine Be- 
deutung haben kann. Hierbei ist noch gar nicht in Rechnung 
gezogen der Verderb, dem das Gut in der Zeit der Lagerung auf 
der Versandstation ausgesetzt ist. 

Nicht minder schwer betroffen, wird die Industrie durch 
die ausbleibenden Kohlenlieferungen, was sogar eine so em- 
pfindliche Rückwirkung ausübte, dass bereits Hochöfen abblasen 
mussten. Wir haben s. Zt. auch darüber berichtet. 

Da nun thatsächlich die Verhältnisse auf dem bestehenden 
Eisenbahnnetze so liegen, dass es nicht imstande ist, den an 
ihn herantretenden Anforderungen des Verkehres zu genügen, so 
wäre es schon lange ein Gebot der Selbsterhaltung gewesen, 
diesem Zustande, der dem Nationalvermögen ungezählte Millionen 
kostet, ein Ende zu machen. Wenn gegenwärtig nun endlich 
diesen Uebelständen abgeholfen werden soll, so kann das auch 
ausserhalb Russlands mit Befriedigung konstatirt werden, denn 
oft genug sind auch die Handelsverhältnisse der Nachbarstaaten 
schwer genug betroffen worden. 


— Die Gesellschaft der Belgorod - Ssumy - Eisenbahn, die 
mit einem Kapital von 2100000 R. gegründet ist, hat ihre 
Thätigkeit begonnen und ist zum Bau der Linie, welche eine 
Länge von 140 Werst haben wird, geschritten. 


— Ein ganz besonderes Interesse wird z. Zt. in der russi- 
schen Gesellschaft im allgemeinen und in Eisenbahnkreisen im 
besonderen den Vorbereitungen für eine würdige Vertretung 
des russischen Eisenbahnwesens auf der Pariser Weltaus- 
stellung entgegengebracht. Auch die amtliche „Handels- und 
Industriezeitung“* lenkt die Aufmerksamkeit ihrer Leser auf 


diesen Punkt, indem sie bemerkt, dass unter den russischen 
Ausstellungsgegenständen die Eisenbahnen unstreitig eine her- 
vorragende Stelle einnehmen müssen, wenn auch nicht in Bezug 
auf die Ausdehnung des Eisenbahnnetzes und die Geschwindig- 
keit des Betriebes, so doch hinsichtlich des rollenden Materiales 
und der Bequemlichkeiten für die Reisenden. Aber ausser den 
Bequemlichkeiten, durch welche sich das russische rollende 
Material auszeichnet, und wozu u. a. auch die Dampf- und 
Wasserheizung der Personenwagen gehört, muss auch zu den 
Eigenthümlichkeiten der russischen Eisenbahnen die theilweise 
eingeführte Naphtaheizung der Lokomotiven gerechnet werden. - 
Alle erwähnten Eigenarten des russischen Eisenbahnwesens 
sind vom Leiter der VI. Gruppe der russischen Abtheilung 
Herrn W. M. Werchowski in den Vordergrund gestellt worden. 
Herr Werchowski wendet in seinem Cirkularschreiben an die 
Verwaltungen der Staats- und Privateisenbahnen seine beson- 
dere Aufmerksamkeit dem rollenden Material der russischen 
Eisenbahnen zu, wobei er den Wunsch äussert, dass Modelle 
der besten und neuesten Lokomotiven und Wagen russischer 
Arbeit ausgestellt werden. Ebenso sind auch die bedeutendsten 
Lokomotiv- und Wagenbaufabriken aufgefordert worden, sich 
an der Ausstellung zu betheiligen. 

Aber ausser dem rollenden Material soll die Lage des 
russischen Eisenbahnwesens durch eine Reihe anderer Ausstel- 
lungsgegenstände charakterisirt werden, wie z. B.: Eisenbahn- 
bauwesen im allgemeinen, Eisenbahnbrücken, Elevatoren, Sta- 
tionseinrichtungen in Modellen, Plänen und Zeichnungen. Von 
besonders grossem Werthe ist in dieser Beziehung die Be- 
theiligung des Institutes der Wegebauingenieure des Kaisers 
Alexander I. 

Man bereitet sich also in Russland eifrig vor, wozu nicht 
nur das eigene Interesse, sondern auch die freundschaftlichen 
Beziehungen der beiden Nationen einen besonderen Ansporn 
bieten. | 


— Der Ingenieur Wasa Mende, der von 1894 bis 1897 im 
Dienste der Neu-Guinea-Compagnie stand, wurde im vorigen 
Jahre, als man sich an amtlicher Stelle zur Uebernahme der 
Usambara-Eisenbahn entschlossen hatte, nach Usambara ge- 
schickt, um genaue Untersuchungen über diese Bahn anzustellen; 
er ist jetzt zurückberufen worden und auch bereits in Berlin ein- 
getroffen. Da dem Reichstage eine Vorlage wegen der Usambara- 
bahn zugehen wird, so soll Ingenieur Mende das nöthige Material 
zur Begründung liefern. 


— In einem Bericht über den spanisch-amerikanischen 
Krieg empfiehlt Kriegssekretär Alger den Bau einer Eisenbahın, 
die Cuba in seiner ganzen Länge durchzieht. Durch den Bahnbau 
würde den nothleidenden Cubanern Arbeitsgelegenheit geboten 
werden; auch würde die Bahn zur wirthschaftlichen Entwicke- 
lung und zur Pazifizirung der Insel wesentlich beitragen. 


— Der Bau der argentinischen Nordostbahn schreitet 
rasch fort, so dass in einem weiteren Jahre der Betrieb wird 
aufgenommen werden können. Wie die „Railr. Gaz.“ mittheilt, 
geht die Bahn von Monte Caseros, einer 560 km von Buenos 
Ayres entfernten Stadt, nach Mercedes, Saladas, Empedrado und 
Corrientes. Empedrado wird der Hafen des westlichen Zweiges 
dieser Bahn sein. Das von der Linie durchzogene Land wird 
von mehreren grossen Strömen durchflossen, so dass der Bahn- 
bau mehrere wichtige Brücken umfasst. Die Flüsse Corrientes, 
Batel und Santa Lucia sind einerseits zum Zwecke des Ver- 
kehres, andererseits zum Zwecke des Baues der festen Brücken 
durch Provisorien überbrückt worden. Die Brücke über den 
erstgenannten Fluss wird 2042 m Länge besitzen, diejenige über 
den Fluss Batel eine solche von 351 m und diejenige über die 
Santa Lucia eine solche von 457 m. Der Ostzweig der Bahn 
von Libres nach Sauto Tom‘ am Uruguay übersetzt den Rio 
Aguapey mit einer 1629 m langen Brücke. 


Allgemeines. 


— Theaterwagen in amerikanischen Luxuszügen. In den 
Luxuszügen von heute findet man Annehmlichkeiten, an die man 
noch vor wenigen Jahren nicht gedacht haben würde Mit 
diesen Einrichtungen ist selbstverständlich die letzte Stufe der 
Entwickelung noch nicht erreicht worden und vor allem drängt 
man jetzt in den Vereinigten Staaten von Nordamerika 
nach weiteren Annehmlichkeiten für die Reisenden. Man will 
das Eisenbahnfahren amüsanter machen. Allen Ernstes wird 
gemeldet, dass man bei einigen Durchgangszügen zwischen 
Newyork und dem Westen und Süden der Vereinigten Staaten, 
die bereits mit allem Luxus ausgestattet sind, noch ein kleines 
elegantes Theaterchen einrichten will. Nach der „Post“ soll der 
erste Theaterwagen, der für den wohlbekannten Theatermanager 
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JohnF.Harley gebaut wird, dem „Schwarzen Diamantenexpress“ 
einverleibt werden und bereits am 1. April 1899 in Funktion 
treten. Da die auf Schienen fahrenden Bühnen nur klein sein 
können, muss man sich allerdings an Vaudevilleaufführungen, 
Spezialitätenproduktionen, Konzerten und dergleichen genügen 
lassen. Das Innere eines Theaterwagens wird so viel als mög- 
lich einem regulären Musentempel gleichen; die Sitze sollen 
stufenweise aufsteigend angebracht werden und ungefähr für 
50—60 Personen ausreichend sein. Ein Orchester, bestehend aus 
Piano, Piston und Flöte, wird dicht vor der mässig erhöhten 
Bühne seinen Platz finden. Die verschiedensten Vorstellungen 
sollen, von kurzen Pausen unterbrochen, bereits um 10 Uhr Vor- 
mittags ihren Anfang nehmen und bis 12 Uhr Nachts fortgesetzt 
werden. Eine halbe Stunde vor jeder speziellen Aufführung 
müssen Diener den schmalen Korridor des Harmonikazuges ent- 
lang gehen und in jedem Abtheil einige Programme abgeben. 
Von diesen dienstbaren Geistern erhält man auch die Eintritts- 
karten für den bevorstehenden Kunstgenuss, sofern man nicht 
schon mit einem Passepartout versehen ist, das man zugleich 


“mit der Fahrkarte an jedem Fahrkartenschalter der Strecke 


lösen kann. Die Theaterwagen beabsichtigt man ausserdem 
noch zu einigen andern Zwecken zu verwenden. Durch äusserst 
sinnreiche Vorrichtungen soll die Bühne an Sonntagsvormittagen 
in einen kleinen Altar nebst Kanzel verwandelt werden, wo ein 
für die Sonntagsreisen engagirter Predigtamtskandidat einen 
Gottesdienst abhalten kann, bei dem das Pianino die Orgel ver- 
treten muss. In schroffem Gegensatze hierzu steht dann die 
nächste Metamorphose, die der vielseitige Theaterwagen durch- 
zumachen bestimmt ist. Mit wenig Mühe sollen nämlich die 
Sitze zu entfernen und die Bühne zu einem Podium zusammen- 
zurücken sein, sodass auf Wunsch jederzeit ein regelrechter 
kleiner Ballsaal zur Verfügung steht, in welchem die Reisenden 
zwischen Blumen- und Palmendekorationen nach den munteren 
Weisen des primitiven Orchesters die unter weniger amüsanten 
Umständen oft endlosen Stunden langer Eisenbahnfahrten durch- 
tanzen können. In der That, echt amerikanisch! 


— Der von der deutschen Reichspost in den Dienst ge- 
stellte Motorwagen (vergl. Nr. 59 S. 904 d. Ztg.) hat seine 
Fahrten bereits wieder eingestellt. Die Versuchsfahrten konnten 
nur mit Störungen und Unterbrechungen ausgeführt werden; 
einmal erwies sich die Füllung des Naphtabehälters als unzu- 
reichend, dann wieder platzte das Verbindungsrohr, bei der 
elektrischen Zündvorrichtung trat Kurzschluss ein oder es brach 
irgend ein Maschinentheil und der Mechanismus des Wagens 
arbeitete nur sehr unvollkommen. Wann die Versuche wieder 
aufgenommen werden, lässt sich noch nicht bestimmen. Vorerst 
scheint das Motorfahren die Kinderkrankheiten noch nicht über- 
wunden zu haben. 


— Der Rheinfall im Dienste der Elektrizität. Die Er- 
folge, welche man in den Vereinigten Staaten und Kanada durch 
die Nutzbarmachung des Niagara für die Elektrizitätserzeugung 
erzielt hat, haben in den schweizer Rheinkantonen Pläne zur 
besseren Ausnutzung des Rheinfalles im Interesse der Industrie 
und der Beleuchtung entstehen lassen. Die Vorarbeiten sind 
bereits beendet. Man hat gefunden, dass mittelst 20 Turbinen 
(jede zu 800 PS) sich aus dem Rheinfall noch 16000 PS für 
Arbeitszwecke gewinnen lassen. Davon sollen allein 2000 PS 
der Aluminiumherstellung dienen. Die sehweizer Aluminium- 
erzeugung, die heute an sich schon ziemlich beträchtlich ist, 
soll dadurch befähigt werden, stärker als bisher in den Wett- 
bewerb mit der amerikanischen zu treten. Ein weiterer grösserer 
Bruchtheil der gewonnenen elektrischen Kraft wird als Antriebs- 
mittel auf der Bahn Frich-Aarau verwandt werden. Der Rest 
an Elektrizität steht dann benachbarten Ortschaften mit ihren 
Industrien für Kraft- und Lichtstrom zur Verfügung, und es 
bleibt noch hinreichend elektrische Kraft zur Belebung und 
Gründung neuer Industrien übrig. 


— Fernsprechverbindung zwischen Strassenbahnwagen 
und Centralstation.e In Amerika ist vor kurzem der Anfang 
mit einer Einrichtung gemacht worden, die besonders in Ländern, 
wo starke Schneefälle oft den Verkehr beeinträchtigen, von 
grossem Vortheil sein dürfte. Es handelt sich, wie wir einer 
Mittheilung des technischen Bureau J. Fischer in Wien ent- 
nehmen, um die telephonische Verbindung zwischen dem auf 
dem Wege befindlichen Wagen einer elektrischen Strassenbahn 
und der Centralstation. Die hierzu nöthige Einrichtung ist sehr 
einfach, da sie nur die Spannung eines besonderen Drahtes, 
von der Centralstation an der Linie entlang und wieder zurück- 
führend und die Anbringung einiger kleiner Vorrichtungen am 
Wagen und an den Stangen, welche die Drähte tragen, be- 
nöthigt. Der Vortheil dieser Einrichtung ist besonders bei 
intensivem Verkehre und schnell auf einander folgenden Fahr- 
zeugen ein bedeutender. 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Sitzung des Vereines für Eisenbahnkunde am 
3. November, unter dem Vorsitze des Wirklichen Geheimen Ober- 
baurath Streckert, sprach Oberst a. D. Fleck über die 
preussischen Eisenbahnen im Jahre 1848. Anläss- 
lich der jetzt seit dem Jahre 1848, dem zehnten im Bestehen des 
preussischen Eisenbahnwesens, verflossenen 50 Jahre gab der 
Vortragende einen Ueberblick über die damaligen Ereignisse, 
soweit sie das preussische Eisenbahnwesen berührt haben. Die 
tiefgreifende Krisis, die Ende 1845 beginnend hauptsächlich in 
den Jahren 1846 und 1847 den Geldmarkt heimsuchte, war durch 
die Februar- und Märzrevolution 1848 derartig gesteigert worden, 
dass die preussischen Eisenbahnen in eine Nothlage geriethen, 
die verhängnissvoll zu werden drohte. Glücklicherweise konnte 
die Staatsregierung durch ihr Dazwischentreten manchen Ver- 
legenheiten einzelner Verwaltungen begegnen. Die dieserhalb 
von ihr eingeleiteten und beabsichtigten Maassnahmen — ins- 
besondere das Verstaatlichungsprojekt des Finanzministers 
Hansemann — sowie die interessanten, die Richtung der Ost- 
bahn betreffenden Verhandlungen der preussischen Nationalver- 
sammlung wurden vom Vortragenden eingehend besprochen; sie 
beseitigten zwar einigermaassen die Nothlage, indessen blieb der 
Abschluss des Jahres 1848 für die einzelnen Verwaltungen immer 
noch ein mehr oder weniger unbefriedigender. Einen ganz an- 
deren Eindruck an dem damaligen Stande des preussischen 
Eisenbahnwesens gewinne man aber heute, wie der Vortragende 
weiter ausführte, wenn man ihn mit den Leistungen vergleiche, 
die zu jener Zeit das übrige Deutschland und das benachbarte 
Ausland nach dieser Richtung aufzuweisen gehabt hätten. 
Preussen besass Ende 1848, also nach 10 jährigem Bestehen, ein 
Eisenbahnnetz, das sich von Berlin aus bis zur Landesgrenze 
und Meeresküste nach allen Richtungen, den Osten der Monarchie 
ausgenommen, trotz der noch zwischen liegenden Staaten 
Hannover und Braunschweig, gleichmässig entwickelt hatte, ein 
Vorzug, den es noch eine Reihe von Jahren vor allen grösseren 
Staaten des europäischen Kontinents behielt. Dieses Netz war 
durch die übrigen Eisenbahnen Norddeutschlands zu einem nord- 
deutschen erweitert, das gewissermaassen den Kristallisations- 
punkt für sämmtliche Eisenbahnen Mitteleuropas bildete, und in 
dessen Gebiete ein einheitliches Zusammenwirken aller bethei- 
listen Verwaltungen, wie es zur Erleichterung und Sicherung 
des Verkehres von der preussischen Staatsregierung und dem 
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen angestrebt wurde, 
schon 1848 in einer höchst vortheilhaften Weise sich geltend 
machte. Vergleiche man dieses mit dem Zustande der zur Zeit 
bestehe, so dürfe man wohl sa.:en, dass das mit dem Jahre 1848 
vollendete erste Dezennium im Bestehen der preussischen Eisen- 
bahnen einen durchaus befriedigenden Abschluss gefunden hat. 

Regierungsbaumeister Leschinsky führte alsdann seine 
ihm vom Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen preisge- 
krönten Vorrichtungen zur Sicherung der Bahn- 
hofseinfahrten vor. Die Signale und Weichen der Bahn- 
höfe werden bekanntlich durch die Stellwerke unter Verschluss 
gehalten, derart, dass bei der Einfahrt von Zügen durch eine 
Schiene, die „Fahrstrassenschiene“, die Weichen verriegelt 
werden. Diese Schiene wird dann durch das gezogene Signal 
verschlossen. Die Stellwerke haben nun drei Mängel: Zunächst 
kann der Weichensteller das Signal noch vor der vollständigen 
Einfahrt der Züge einziehen und eine der Weichen unter dem 
Zuge umstellen. Sodann ist es möglich, für einen Zug, welcher 
einen anderen überholt, das Einfahrtsignal zu ziehen, auch wenn 
der erstere noch nicht ganz eingefahren sein sollte. Schliess- 
lich kann auch bei Kreuzungen dem Zuge, welcher als zweiter 
einfährt, das Fahrsignal gegeben werden, auch wenn der zuerst 
eingefahrene Zug in die Einfahrtstrasse des zweiten gerathen 
sein sollte. Unachtsamkeiten der Weichensteller verursachen in 
den bezeichneten Fällen leicht Eisenbahnunfälle. Die vorge- 
führten Vorrichtungen geben einen mechanischen Verschluss 
der Fahrstrassenschiene, wodurch es dem Wärter unmöglich ge- 
macht wird, einen jener verhängnissvollen Fehler zu begehen 
Sie bestehen aus einer am Gleise angebrachten elektrischen 
Druckschiene und einem an das Stellwerk anzuschraubenden 
elektrisch gesteuerten Verschluss. Derselbe verschliesst die 
Fahrstrassenschiene in der Ruhelage und verhindert somit auch 
das Ziehen des Einfahrtsignales, falls die Einfahrtstrasse des 
Zuges nicht frei ist. Der Verschluss verriegelt ferner die Fahr- 
strassenschiene in gezogener Stellung nach Ertheilung des Ein- 
fahrtsignales und hiermit auch die Weichen der Einfahrt- 
strasse sowie die feindlichen Signale so lange, bis das letzte 
Rad des einfahrenden Zuges eine nach der Oertlichkeit festzu- 
setzende Stelle überfahren hat, so dass Irrthümer bei der Be- 
dienung der Stellwerke selbstthätig ausgeschlossen sind. Zur 
Vollendung der Sicherheit lassen sich diese Vorrichtungen noch 
mit einem elektrischen Knallsignale kombiniren. Dasselbe be- 
steht aus einem vor dem Bahnhofe am Gleise zu befestigenden 
eisernen Kasten, welcher eine oder mehrere Knallpatronen ent- 
hält. Dieser Apparat ist gegen vorüberfahrende Züge so lange 
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ganz unempfindlich, als ein elektrischer Strom ihn durchfliesst, 
macht jedoch einen der Schüsse zum Abfeuern durch den Zug 
sofort bereit, sobald die Leitung irgendwie unterbrochen wird. 
Die Leitung wird nun von dem Knallsignale zum Bahnhofe 
durch die oben erwähnten Druckschienen geführt, welche an 
den kritischen Stellen der Einfahrtstrasse befestigt sind und 
die bei Belastung durch Eisenbahnfahrzeuge die Leitung unter- 
brechen. Würde alsdann nach Frtheilung des Einfahrtsignales 
ein Rangirzug die Einfahrtstrasse berühren, so legt sich selbst- 
thätig das Knallsignal vor, welches der eintahrende gefährdete 
Zug sich selbst ohne Mitwirkung eines Menschen abfeuert. 
Hierdurch wird der Befehl zum sofortigen Halten ertheilt. Da 
man die Leitung natürlich auch mit der Hand unterbrechen kann, so 
führt man dieselbe an allen Posten der Station und am Stations- 
gebäude vorbei. Bemerkt alsdann einer der Beamten des Bahn- 
hofes kurz vor der Durchfahrt eines Zuges eine plötzlich auf- 
tauchende Gefahr, etwa einen auf dem Nebengleise entgleisten 
Wagen, so ist er in der Lage, unmittelbar und sofort dem Zuge 
durch Unterbrechung der Leitung ein unbedingtes „Halt“ ent- 
gegen zu senden. Die Vorrichtungen haben sich bei mehr- 
Jähriger Erprobung als unbedingt zuverlässig erwiesen und be- 
finden sich auf mehreren grossen Bahnhöfen im Betriebe. Der 
Vortrag gab zu einer weiteren Besprechung Anlass. 

In den Verein wurden als einheimische ordentliche Mit- 
glieder aufgenommen die Herren Eisenbahnbauinspektor Breu- 
sing, Regierungs- und Baurath Schnebel, Eisenbahnbetriebs- 
direktor Schneidt und Premierlieutenant im Eisenbahnregiment 
Nr. II Stroebe. i 


Bücherschau. 


— Vorarbeiten, Erd-, Grund-, Strassen- und Tunnelbau. 


Handbuch der Ingenieurwissenschaften. I. Band. Erste Ab- 
theilung. Vorarbeiten für Eisenbahnen. Baulei- 


tung. Bearbeitet von L. Oberschulte und Gustav Meyer 7, 
herausgegeben von Gustav Meyer +, weiland königlicher Eisen- 
bauinspektor a. D. und Baudirektor in Osnabrück, und L. von 
Willmann, Professor an der Technischen Hochschule in Darm- 
stadt. Dritte vermehrte Auflage. Mit 89 Textfiguren, voll- 
ständigem Sachregister und sieben lithographirten Tafeln. 
Leipzig, Verlag von W. Engelmann. 1898. Preis 18 NM, geb. 21 MM. 

Seit dem Erscheinen der zweiten Auflage des Heusinger- 
schen Werkes im Jahre 1883 sind auf dem Gebiete des heimi- 
schen Eisenbahnwesens infolge der Verstaatlichung des grössten 
Theiles der Eisenbahnen und durch die lebhafte Bauthätigkeit 
während dieser Zeit auch auf dem Gebiete der Eisenbahnvor- 
arbeiten so bedeutende Fortschritte gemacht worden, dass eine 
vollständige Umarbeitung der vorliegenden Abtheilung, die in 
den früheren Auflagen vom königlichen Regierungs- und Bau- 
rath Richard und dem königlichen Eisenbahndirektor Mackensen 
bearbeitet war, nicht vermieden werden konnte. 

Abgesehen von den Abschnitten über die Anfertigung 
von Schichtenplänen (8$ 14, 22 und 23) und der Anwendung 
der Photogrammmetrie bei den Aufnahmen des Geländes 
($ 15), die der königliche Regierungsbaumeister Henkes be- 
arbeitet hat, rührt die Neubearbeitung der Vorarbeiten 
in der Hauptsache vom königlichen Eisenbahnbau- und Betriebs- 
inspektor Oberschulte her. Jetzt umfasst das Kapitel der Vor- 
arbeiten 282 Seiten. Wir empfinden angenehm, dass es 
dem Verfasser gelungen ist, trotz der mannigfaltigen vor- 
genommenen Ergänzungen den äusseren Umfang des Kapitels 
nicht allzu sehr anschwellen zu lassen. Dies war nur da- 
durch möglich, dass an manchen Stellen der früheren Auf- 
lage Kürzungen vorgenommen und namentlich die Auszüge 
betreffend die in fremden Ländern bestehenden Vorschriften, 
welche den Inhalt der $$ 18—22 der früheren Auflage bildeten, 
fallen. gelassen wurden. Wie aus dem neuen Vorwort ersicht- 
lich, ist die Erwägung maassgebend gewesen, dass das vor- 
liegende Handbuch in erster Linie deutsche Verhältnisse be- 
rücksichtigen solle; jene Auszüge hätten also doch nicht wohl 
in solcher Ausführlichkeit dargeboten werden können dass 
damit ausreichende Grundlagen für die Vorarbeiten in den 
fremden Ländern geliefert worden wären. Durch derartire 
zweckmässige Kürzungen hat die Klarheit und Uebersichtlichkeit 
des Buches nicht unerheblich gewonnen. 

Besonders bemerkenswerthe Aenderungen und Ergän- 
zungen finden sich zunächst im Abschnitt über wirthschatft- 
liche Trassirung. Das umfangreiche Tabellenwerk der zweiten 
Auflage ist erheblich zusammengeschmolzen; für die Ermitte- 
lung des Verkehres und der Betriebseinnahmen «eplanter 
Bahnen sind zahlreiche Angaben aus neuester Zeit zu Grunde 
gelegt, die bei der Aufstellung von Rentabilitätsberechnungen 
treffliche Dienste leisten werden. Neu hinzugekommen sind 
Ermittelungen über Betriebsausgaben, sowie ein die Laun- 
hard’sche Theorie über die Bestimmung der wirthschaftlich 
günstigsten Linie behandelnder Abschnitt; ein die wirthschaft- 


liche Trassirung betreffendes Zahlenbeispiel ist zur besseren 


Klarstellung genau durchgerechnet. 
Auch der Abschnitt über 


die technische Trassirung 
ist vielfach geändert. 


Zunächst sind sämmtliche in Preussen 
zur Zeit bestehenden Vorschriften und gesetzlichen Bestim- 
mungen, die sich auf Vorarbeiten beziehen, je nach ihrer 
Wichtigkeit theils im Auszuge, theils wörtlich im Zusam- 
menhange mitgetheilt, so dass man sich mit Leichtigkeit 
im Bedarfsfalle darüber unterrichten kann. Bei den in den 
SS 5—10 gegebenen allgemeinen Trassirungsregeln hat eine ein- 
gehende Berücksichtigung der Bahnen niedriger Ordnung statt- 


gefunden. Seit Inkrafttreten des Kleinbahngesetzes kommen 
besonders häufig Fälle’ von Kreuzungen verschiedenartiger 
Bahnen in Schienenhöhe vor. Auf die sehr wichtigen Fälle 


soleher Kreuzungen ist näher eingegangen. Auch die Ent- 
wickelung des Programmes für allgemeine Vorarbeiten in $ 11 
hat durch Berücksichtigung der Bahnen niedriger Ordnung und 
durch Aufnahme neuer Punkte (Leistungsfähigkeit der Bahn, 
Verkehrskosten) eine nicht unerhebliche Erweiterung und Ver- 
besserung erfahren. 

Die SS 14, 15, 22 und 23 — von Henkes bearbeitet —, 
welche die eigentlichen Vermessungsarbeiten enthalten, be- 
kunden wieder den engsten Anschluss an die Praxis. Sie sind 
sehr übersichtlich in der Anordnung des Stoffes und zeichnen 
sich durch grosse Klarheit in der Darstellung aus. Solche 
Theorien, die für den im Felde arbeitenden Ingenieur nur zurück- 
tretende Bedeutung haben, ferner die neuerdings überholten 
Aufnahme- und Berechnungsmethoden sind weggelassen, solche, 
welche für die Praxis noch nicht völlig spruchreif sind, nur 
kurz erwähnt. So ist z. B. die umständliche Methode der Be- 
rechnung barometrischer und tachymetrischer Aufnahmen 
mittelst Rechenschiebers nur ganz kurz behandelt, dagegen sind 
solche schnell zum Ziele führenden Rechenmittel, wie die Tafeln 
von Jordan und die graphischen Verfahren von Steinach, Tei- 
schinger und Puller neu aufgenommen. Auf die Aufnahme des 
(Geländes mittelst Photographie ist nicht ausführlich einge- 
Sangen, weil diese Methode hier zu Lande doch nur selten zur 
Ausführung gelangt. Wer sie benutzen will, wird sich in den 
im Buche namhaft gemachten Quellen leicht darüber die nöthige 
Belehrung verschaffen können. In $S 17 der neuen Auflage ist 
an einem Beispiel praktisch vorgeführt, in welcher Weise die 
Vergleichung verschiedener Linien zur Auffindung der günstig- 
sten Lage der Bahn vorzunehmen ist. 

Sehr erhebliche Ergänzungen sind in den Erläuterungen zu 
den einzelnen Titeln des Kostenanschlages ($ 19) enthalten. 
Es sei hier nur auf die an die bahnbrechenden Göring’schen 
Arbeiten anlehnenden Ausführungen, betreffend Ermittelung des 
Inhalts der Querprofile und des Bahnkörpers und der günstigsten 
Massenvertheilung hingewiesen, sowie insbesondere auch auf die 
vielen, der Praxis entnommenen Preisangaben, die die Aufstel- 
lung eines Kostenanschlages ungemein erleichtern. Am Schlusse 
des die allgemeinen Vorarbeiten behandelnden Abschnittes ist 
im $ 21 ein vollständiges Beispiel für die Anfertigung derartiger 
Vorarbeiten genau durchgeführt. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass auch der Abschnitt über 
den Grunderwerb durch Aufnahme eines Paragraphen (34), der 
sich mit dem Verfahren bei der Erwerbung beschäftigt und ins- 
besondere in kurzen Zügen den Verlauf des Enteignungsver- 
fahrens in Preussen schildert, in dankenswerther Weise er- 
weitert ist. 

Schon aus dem im vorstehenden gegebenen kurzen Aus- 
zuge ist ersichtlich, dass das Buch eine eminent praktische Be- 
deutung hat; es ist ebensowohl für den im praktischen Leben 
stehenden Ingenieur ein unentbehrlicher Rathgeber, der ihm in 
heimischen Verhältnissen über alles ausführliche Auskunft gibt, 
als für den, der sich erst unterrichten will, ein trefflicher Lehr- 
meister, der ihm die Verhältnisse der Praxis greifbar nahe bringt. 

Im zweiten Kapitel ist die Bauleitung der Bahnen auf 
rund 100 Textseiten behandelt. Die Arbeit, an der der Regierungs- 
baumeister Breuer mitgewirkt hat, ist leider die letzte, die dem 
verdienstvollen Verfasser, Baudirektor Gustav Meyer, zu vollen- 
den beschieden war. 

Auch in diesem Kapitel kommt die Aenderung vieler 
Dinge, die sich in der neuesten Zeit vollzogen hat, zum Aus- 
druck und im ganzen gilt auch hier, was vorhin rühmend her- 
vorgehoben wurde, dass auf die Verhältnisse der Praxis durch 
Vorführung von Beispielen in ausgiebiger Weise Rücksicht ge- 
nommen ist. Die Ausführungen sind begonnen mit den ver- 
schiedenen Arten des Verdinges, dem Verfahren bei der Ver- 
gebung der Arbeiten und den Formen der Verträge ($$ 2 bis 6). 
Es folgt die Besprechung der Gliederung des Baupersonals, des 
Reehnungs- und Buchungswesens, der Geschäftsberichte und der 
ne 33 Arbeiterverhältnisse nebst Wohlfahrtseinrichtungen 
SS 7 bis 10). 

Nachdem fast alle preussischen Bahnen in das Staatseigen- 
thum übergegangen sind, hat die 1895 neu eingerichtete Staats- 


eisenbahnverwaltung auch im Betriebe der Neubauten vielfache _ 


Aenderungen herbeigeführt, die in der „Neubauordnung der 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


ü 
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preussischen Staatseisenbahnverwaltung“ Ausdruck gefunden 
haben. Mit Recht ist in den $$S 11 und 12 auf diese näher ein- 
gegangen. In $ 13 schliesst sich hieran eine Besprechung der 
in neuester Zeit zur Geltung gekommenen Anschauung über die 
Generalunternehmung und in $ 14 eine eingehende Erörterung 
über die Vergebung des Baues der Bahnen niederster Ordnung, 
der sogen. Kleinbahnen. Immer sind auch hier, wie im ersten 
Kapitel, berechtigterweise die deutschen und preussischen Ver- 
hältnisse in den Vordergrund gestellt. 


Soviel über den Inhalt der beiden hier vorliegenden 
Kapitel. Wir dürfen den Verfassern für die gehaltreichen, immer 


den Anforderungen der Praxis in erster Linie Rechnung tragen- 
den Ausführungen des wichtigen Stoffes besonders dankbar sein. 
Der Gediegenheit des Inhalts entspricht auch die Ausstattung, 
bei der die bewährte Verlagsfirma, wie immer, keine Kosten ge- 
scheut hat. 


Berichtigung, 


In dem in Nr. 93 S. 1444 fgd. d. Ztg. abgedruckten Auf- 
satze „Schienenüberhöhung usw.“ befinden sich einige 
Druckfehler. Auf Seite 1445 Spalte 2 Zeile 23 von oben muss 
zwischen „sich“ und „nach“ eingeschaltet werden: „nicht“ und 
auf Seite 1446 Spalte I Zeile 15 von unten ist statt „flansches“ 
zu setzen „reifens“. In der Figur auf Seite 1446 muss der untere 
Schenkel des Winkels y waagerecht, der Wagen also nach links 
geneigt gedacht werden. Auf Seite 1447 Spalte 2 Zeile 7 muss 
es statt: „g sinp = 16 =“ heissen: „G sin >16 =“; ebenda 
Zeile 12 und 13 muss es statt: „300.2,0 = 18,75. 1,6 oo“ heissen: 
300.2,0 — 18,75.1,6 =“. 

Ferner ist in dem in Nr. 93 S. 1449 abgedruckten Artikel: 
„Beförderung leicht verderblicher Lebens- 
mittelvonNeapelnach Berlin“ die Stundenzahl in der 
4. Zeile von oben von 69 in 39 zu berichtigen. 


Amtliche Mittheilungen 


der geschäftsführenden 


Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Die 15,97 km lange Strecke Rheda 


am 15. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden soll, wird vom Tage der Betriebseröffnung ab den Ver- 
einsbahnstrecken zugerechnet werden. 


Nachweisung der Zuschläge zu den reglementsmässigen 
Lieferfristen sowie der Lieferfristverkürzungen. 
fi Die vorbezeichnete Nachweisung ist von der geschäfts- 
führenden Verwaltung neu aufgelegt und an die Vereinsverwal- 


i/Westpr.- | 
Putzig der königlichen Eisenbahndirektion Danzig, welche | 


tungen vertheilt worden. Durch dieselbe wird die im April 
1895 ausgegebene Nachweisung nebst den zugehörigen Nach- 
trägen aufgehoben. 


Bezeichnung von Stationen. 
> 


Eisenbahndirektionsbezirk Bromberg. In- 
folge Eröffnung des an der Bahnstrecke Schneidemühl - Callies 
zwischen den Stationen Dt. Krone und Alte Eiche bezw. Stranz 
neu eingerichteten Personenhaltepunktes Dt. Krone West am 
3. Dezember d. J. hat der bisherige Bahnhof Dt. Krone die Be- 
zeichnung Dt. Krone Ost erhalten. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Stationen. 


Neuer Haltepunkt im Direktionsbezirk 
Breslau. 

Am 15. Dezember d. J. wird der auf 
der Strecke Lauban-Marklissa zwischen 
Steinkirch und Marklissa gelegene Halte- 
punkt Ober-Steinkirch für den 
Personenverkehr eröffnet. 

In ÖOber-Steinkirch werden alle Züge 
mit Personenbeförderung anhalten. 

Der Fahrkartenverkauf erfolgt durch 
die Zugführer. Gepäckabfertigung findet 
nicht statt. 

Breslau, den 2. Dezember 1898. (2356) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Ladefristen. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 

gesellschaft. 

Mit Rücksicht auf den verminderten 
Bedarf an offenen Wagen wird von der 
Anwendung der mit Genehmigung des 
k. k. Eisenbahnministeriums Z. 47818/20 
vom 4. November 1898 eingeführten auf 
6 Tagesstunden herabgesetzten Ein- und 


Ausladefristen bei offenen Wagen bis 
auf weiteres und in so lange es die Ver- 
kehrsverhältnisse gestatten abgesehen 
und haben daher bis auf Widerruf für 
offene Wagen die normalen Ein- und 
Ausladefristen wieder zu gelten. 


Wien, am 1. Dezember 1898. (2357) 


3. Güterverkehr. 


Rheinisch-westfälisch-niederländischer 
Güterverkehr. 

Am 15. Dezember d.J. wird die Station 
Wächtersbach des Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. in den Verkehr 
(Heft E) einbezogen. 

Am gleichen Tage werden die Statio- 
nen Bobeldyk und Obdam der hol- 
ländischen Eisenbahn mit den Fracht- 
sätzen der Station Noord=Scharwoude in 
die Tarifhefte A3, B3, C3, D3 und E 
aufgenommen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

Elberfeld, den 2. Dezember 1898. (2858) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch - westösterreichisch-ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wird 
die Station Ternitz der Südbahngesell- 
schaft hinsichtlich des Artikels Roh- 
gummi in den Ausnahmetarif Nr. 11A 
einbezogen. Ueber die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die Endbahnen Auskunft. 

Altona, den 3. Dezember 1898. (2859) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 
ist für die Beförderung von Eisen und 
Stahl, wie im Theil II des Verbands- 
gütertarifs unter Abth. c des Ausnahme- 
tarifs Nr. 4 genannt, in Ladungen von 
mindestens 10000 kg auf einen Wagen 
von St. Ingbert nach Rheinau ein Aus- 
nahmefrachtsatz von 0,56 „t. tür 100 kg 
eingeführt worden. 

Karlsruhe, den 2. Dezember 1898. (2860) 

Grossh. Generaldirektion 
der badischen Staatseisenbahnen. 


Main-Neckar-Eisenbahn. 

Die für die Haltestelle Spielberg- 
Sehöllbronn der Albthalbahn im Ex- 
pressguttarif' Main-Neckarbahn-badische 
Lokal- und Nebenbahnen enthaltenen Ent- 
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ternungen und Frachtsätze sind am 14. No- 
vember d. J. in Kraft getreten. 
Darmstadt, den 28. November 1898. (2861) 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Niederländisch-südwestdeutscher Güter- 
verkehr. 

Mit dem 10. Dezember 1898 wird die 
Station Vallerysthal-Dreibrun- 
nen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen in das Heft V des niederländisch- 
südwestdeutschen Tarifs aufgenommen. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Köln, den 3. Dezember 1898. (2862) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-hessischer Güterverkehr 
(Gruppe V/V]). 

Am 1. Januar 1899 kommen Ausnahme- 
frachtsätze für Eisen und Stahl des Spe- 
zialtarifs II von einer Anzahl Stationen 
der Direktionsbezirke Cassel, Frankfurt 
am Main und Mainz nach Station Dre- 
witz des Direktionsbezirks Halle zur 
Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 30. November 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2863) 


Nordwestdeutsch - mitteldeutscher und 
Berlin-Stettin-mitteldeutscher Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 10. Dezember d. J. 
ab werden die Stationen Gräfenthal 
und Taubenbach in die Ausnahme- 
tarife für thüringische, böhmische und 
Nürnberger Waaren der obenbezeichneten 
Verkehre einbezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Abfertigungsstellen. 
Erfurt, den 30. November 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


(2864) 


Main-Neckarbahn-hessischer Expressgut- 
verkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
an der Strecke Offenbach-Dieburg und 
Rosenhöhe - Gross= Zimmern belegenen 
Stationen des Direktionsbezirks Mainz 
unter der am Fusse der Seite 11 des 
Haupttarifs befindlichen Anmerkung zu **) 


nachgetragen. 
Näheres bei den Expressgutabferti- 
gungen. (2865) 


Darmstadt, den 26. November 1898. 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Die Frachtberechnung in den ordent- 
lichen Tarifklassen für Eil- und Fracht- 
gut findet auch im Binnenverkehr 
der Militäreisenbahn nach der 
vom 1. Oktober d. J. ab für die preussi- 
schen und grossherzoglich hessischen 
Staatsbahnen gültigen allgemeinen Kilo- 
metertariftabelle statt. (2866J) 

Berlin, den 30. November 1898. 

Königliche Direktion der Militär- 
eisenbahn. 


Gr. bad. Staatseisenbahnen. 

Am 1. Dezember 1898 tritt ein neuer 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 
Steinkohlen, Koks und Steinkohlenbrikets 
von belgischen Stationen und Terneuzen 
nach Basel Centralbahnhof und Basel 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltun 
Verantwortlicher Redakteur: 


bad. Bhf. sowie Delle transit in beson- 
derer Ausgabe in Kraft. Durch den- 
selben werden auf den gleichen Zeit- 
punkt die auf den Verkehr mit Basel 
und Delle transit bezüglichen Bestim- 
mungen und Frachtsätze in den Kohlen- 
tarifen Belgien - Elsass-Lothringen vom 
1. Februar 1891 und Belgien-Baden vom 
1. Juni 1896 mit Ausnahme des Satzes 
Simpelveld- Basel bad. Bhf. aufgehoben. 
Der letztere bleibt noch bis 1. Februar 
1899 bestehen und tritt alsdann ohne 
Ersatz ausser Kraft. 

Der neue Kohlentarif enthält gegenüber 
den bisherigen Frachtsätzen theils Er- 
mässigungen, theils geringe Erhöhungen. 
Exemplare desselben können zum Einzel- 
preis von 30 .\ von der Güterverwaltung 
Basel oder dem Gütertarifbüreau be- 
zogen werden. (2867) 

Karlsruhe, den 29. November 1898. 

Generaldirektion. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 10. Dezember 1. J. 
gelangen für die Beförderung von Thon 
zwischen Dietfurt a/R. nnd Pfarrkirchen 
einerseits und Fritzens-Wattens anderer- 
seits Ausnahmefrachtsätze zur Einführung. 

München, den 26. November 1898. (2868) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

An Stelle der in den Nachträgen I und 
III zu Theil D, Heft 1 vom 1. Januar 1897 
für Neuulm und Aschaffenburg ange- 
führten Eil- und Stückgutfrachtsätze 
treten ab 1. Dezember die in den Nach- 
trägen I zu Theil I, Heft 1 und 2 des 
Tirol-vorarlberg-württembergischen be- 
ziehungsweise südwestdeutschen Güter- 
tarifes für Ulm und Aschaffenburg vor- 
gesehenen Frachtsätze. 

München, den 28. November 1898. (2869) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1. J. 
gelangen für die Beförderung von Pflaster- 
steinen ab Schärding nach Ingolstadt C. B. 
und Stein Ausnahmefrachtsätze zur Ein- 
führung. 

München, den 28. November 1898. (2870) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Einführung von ermässigten Fracht- 
sätzen für Eisen- und Stahlwaaren, Ma- 
schinen und Maschinentheile etc. 

Mit Gültigkeit vom 4. Dezember 1898 
bis auf weiteres, längstens bis 31. Dezem- 
ber 1899, treten für die Beförderung von 
Eisen- und Stahlwaaren, Maschinen und 
Maschinentheile, ferner für sämmtliche 
Waaren aus unedlem Metalle, welche laut 
Güterklassifikation des Tarifes Theil I, 
Abtheilung B des österr.-ungar.-russischen 
Eisenbahnverbandes nach Ausnahmetarif 
Il/a, b, ec tarifiren, bei Aufgabe von, bezw. 
Frachtzahlung für: 

a) unter 5000 kg, 

b) mindestens En kg per Fracht- 

ce) 5 10 000 / brief und Wagen 
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nachstehende Frachtsätze pro 100 kg in 
Hellern im Kartirungswege in Kraft: 


nach 
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a) 241la) 110a) 192!a) 301 a) 270 
Adams- ',) 907) 94b) 164b) 260 b) 233 
c) 176/e) 80]e) 139 c) 220!c) 197 
König- |?) 264a) 134a) 216ja) 325ja) 293 
ll b) 228b) 115/b) 185,b) 281)b) 254 
5 e) 194) 98) 157 c) 238 c) 215 
Für die Abfertigung vorstehender Trans- 
porte sind die Bestimmungen des Tarifes 
Theil II, Heft 1 des obgenannten Ver- 
kehres vom 1. August 1895 maassgebend. 
Wien, am 29. November 1898. (2871) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Süddeutsch-österreichisch-russischer 
Grenzverkehr. 

Ermässigung des Schnittfrachtsatzes 
für Getreide ete. im Verkehre mit der 
Station Burghausen. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wird 
der in Nr. 15 dieses Blattes vom 23. Fe- 
bruar 1898, auf Seite II sub Pos. (484) 
verlautbarte Frachtsatz für Getreide etc. 
im Verkehre mit der Station Burghausen 
der kgl. bayerischen Staatseisenbahnen, 
von 252 ) auf 246 3 für 100 kg er- 
mässigt. 

Wien, am 30. November 1898. (2872) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


4. Verdingungen. 


Lieferung von Reisigholz. 

Die Lieferung von 400000 Bündel 
Reisigholz vom 1. April 1899 ab soll ge- 
theilt verdungen werden. 

Termin hierzu ist auf den 20. De- 
zember 1898, Vormittags 11 Uhr 
im Geschäftszimmer Nr. 72 anberaumt. 

Angebote mit der Aufschrift „Lieferung 
von Reisigholz“ versehen, sind bis zum 
angegebenen Termin portofrei an unser 
Centralbüreau Zimmer Nr. 51 einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst An- 
gebotbogen können ebendaselbst einge- 
sehen bezw. gegen post- und bestellgeld- 
freie Einsendung von 50 „4 in Baar be- 
zogen werden. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Mainz, den 26. November 1898. (2873) 
Königlich preuss. und grossh. hessische 

Eisenbahndirektion. 


5. Offene Stellen. 


Tarif- und Verkehrsbeamter. 

Ein tüchtiger, im Tarif- und Verkehrs- 
wesen erfahrener Büreaubeamter wird für 
das Centralbüreau einer grossen Gesell- 
schaft zum, baldigen Antritt gesucht. 

Meldungen nebst Gehaltsansprüchen 
werden unter „A.B.20“ bis zum 20. d. Mts. 
an die Expedition d. Ztg. Berlin N., 
Monbijouplatz 3 erbeten. (2874) 
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Reiseeindrücke aus der Fremde und der Heimath. 


Es ist schon oft dargelegt worden, dass der wirthschaft- 
liche Fortschritt und Aufschwung eines Landes in innigster 
Wechselbeziehung zur Entwickelung seines Eisenbahnwesens 


steht, fördert doch kaum irgend eine der Errungenschaften un- | 
serer Zeit die Bildung neuer Werthe und damit die Zunahme des | 


Wohlstandes in solchem Maasse wie die Eisenbahnen mit ihren 
durchschlagenden Erfolgen an Zeit- und Kostenersparniss bei der 
Beförderung von Menschen und Gütern. Besuchen wir ein Land 


nur nach grösseren Zeitabschnitten, so wird die inzwischen ein- | 


getretene Veränderung um so deutlicher in die Erscheinung 
treten — eine Veränderung, die in der Heimath vielleicht ebenso 
_ vorhanden ist, aber, wegen der stetigen Beobachtung, uns bisher 
nicht so auffällig erschien. Aber aus den Vergleichen, die wir 


einst und jetzt zwischen den verschiedenen Ländern auf Grund | 


der erhaltenen Eindrücke anstellen konnten, kann der aufmerk- 

"same Beobachter auch Schlüsse auf die in der Heimath that- 
sächlich eingetretenen Veränderungen ziehen. Es ist mit diesen 
Dingen ganz ähnlich wie mit Menschen, die man nur selten oder 
oft sieht; nur ist dabei ein sehr wesentlicher Unterschied. Beim 
Menschen ist die beobachtete Veränderung in der Regel ein Be- 
weis für die Abnahme der Kräfte, ein Zeichen des zunehmenden 
Alters, im Eisenbahnwesen und den damit zusammenhängenden 
wirthschaftlichen Erscheinungen bedeutet dagegen eine Ver- 
änderung fast regelmässig einen Fortschritt, der Mangel von 
Veränderung also Stillstand, wenn nicht gar Rückschritt. 


Zu den Ländern, die keinen solchen Stillstand oder gar 
Rückschritt aufweisen, gehört zweifellos die Schweiz, und 
wenn irgendwo, so haben hier die Eisenbahnen regsten Antheil 
an dem rüstigen Fortschritt, der sich überall bemerkbar macht. 
Mit jeder neuen Bahn, die in die Gebirgsthäler vordringt oder 
‚‚die steilen Berge erklimmt, breitet sich der Wohlstand aus und 


Strubb, der geniale Oberingenieur der Berner Oberlandbahnen, 
hat zweifellos Recht, wenn er sagt, die Gebirgsbahnen hätten 
regelmässige Arbeit und damit Ordnung und Wohlstand in 
Gegenden eingeführt, die vordem wegen ihrer Bettelei verrufen 
waren. Schreiber dieser Zeilen gesteht ganz offen, dass er, wie 
so mancher begeisterte Bewunderer der herrlichen Alpenwelt, 
ursprünglich von allen den Bergbahnen nichts wissen wollte, 
weil er für den jungfräulichen Hauch seiner Berge fürchtete. 
Aber er hat sich bekehren lassen. Die Eisenbahn hat sich auch 
in der Erschliessung der Alpenwelt als ein Segen erwiesen; sie 
erst ermöglicht es Tausenden von weniger leistungsfähigen 
Menschen, sich der unvergleichlichen Herrlichkeiten der Hoch- 
gebirgswelt zu erfreuen und dort neue Kraft zu schöpfen, für 
neue Geistesarbeit oder die geschwächte Gesundheit zu kräftigen. 
Und sollten diese Schwachen nicht dasselbe, ja sogar ein noch 
grösseres Anrecht auf die Segnungen eines Hochgebirgsaufent- 
haltes haben, als die kräftigen Bergsteiger ? 


Während in der Entwickelung der schweizerischen Eisen- 
bahnen Ende der 70er und Anfang der 80er Jahre ein gewisser 
Stillstand eingetreten war, ist, wie aus nachstehenden Zahlen 
zu entnehmen ist, nach dieser Zeit wieder ein rascher Fort- 
schritt wahrnehmbar, der um so bemerkenswerther ist, wenn 
man den Hochgebirgscharakter des grössten Theiles des Landes 
berücksichtigt, der unverhältnissmässig hohe Baukosten er- 
heischt, und zugleich erwägt, dass die Zunahme der Eisenbahnen 
auch erheblich stärker ist, als die Zunahme der Bevölkerungs- 
dichtigkeit. 'Thatsächlich hat sich das Eisenbahnnetz in den- 
jenigen Theilen, die in ihrer äusseren Gestaltung mit benach- 
barten Mittelgebirgsländern verglichen werden können, ganz 
ausserordentlich verdichtet. Wenn man von dem Flächengebiet 
der Schweiz von rund 41400 qkm nur ein Drittel als für ge- 
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wöhnliche Eisenbahnen unzugänglich abzieht — eine Annahme, 
die sehr mässig ist —, so würde die Schweiz 1896 mit 12,9 km 
Bahnen auf 100 qkm unter den europäischen Bahnen — bei 
Einzelbetrachtung der deutschen Bahnen — schon an dritter 
Stelle, also unmittelbar hinter Sachsen mit 17,9 kommen, und 
wenn die deutschen Bahnen als ein ganzes behandelt werden, 
an zweiter Stelle, unmittelbar hinter Belgien mit 19,5.*) 


Länge der 


Hand in Hand mit dieser äusseren Ausdehnung ist aber 
auch im Betriebe so mancher Fortschritt zu bemerken. Die 
Zahl der Schnellzugverbindungen ist gestiegen, die Anschlüsse 
sind verbessert, so manche Abkürzungslinie ist dem durch- 
gehenden Verkehr nutzbar gemacht u. dergl. m. In baulicher 
Hinsicht haben die schweizer Bahnen immer eine hohe Stufe 
behauptet und namentlich die neuen Bahnhofsanlagen und die 


Eisenbahnen 


im ganzen Kilometer auf 100 qkm auf 10000 Einwohner 
Gross- Gross- Gross- £ 
S Deutsch- f britan- : Deutsch- . | britan- . _ |Deutsch- . | britan- F 
ana Schweiz | nien und | Belgien nd Schweiz | jen und| Belgien a Schweiz „ien und| Belgien 
Irland Irland Irland 
1880 33 411 2571 28 872 4112 6,2 6,2 9,1 13,9 7,5 8,9 8,3 7,4 
1882 34 950 2733 29 531 4240 6,5 6,6 9,3 14,4 7,7 9,4 8,4 7,6 
1884 36 779 2854 30 371 4 366 680 6,8 9,6 14,7 8.1 9,8 3,6 7,8 
1886 38 524 2 885 31 105 4.604 ze 6,8 39 15,4 8,1 9,6 8,4 7 
1888 40 826 2 974 31878 4828 7,6 1,2 10,1 16,4 8,5 10,1 8,4 8,0 
1890 42 869 3199 32 297 5 263 1,9 7,7 10,3 17,8 8,7 10,9 8,5 8,6 
1892 44 177 3 350 32 708 5343 8,2 8,1 10,4 18,4 8,8 11,4 8,6 ar 
1894 45 462 3477 33 641 5545 8,4 8,4 10,7 18,8 3,9 11,7 8,6 8,8 
1896 | 47848 8568 | 34221 5777 8,7 8,6 10,8 19,5 9,0 Et 8,4 8,9 
Zunahme: beh k 
1880/1896 | 417% BB. } 40,5 2 ME = _ 2002 | 315% | 11% | 2088 
1886/1896 22,9 „ 23,5 „ 10,0% 25,4 „ = _ 7 — = Te za 15,64 „ 


von Jahr zuJahr neu entstehenden kühnen Gebirgsbahnen legen 
beredtes Zeugniss ab für das tüchtige Wissen und Können der 
schweizerischen Ingenieure. Wenn sich die schweizer Bahnen 
unter recht schwierigen Verhältnissen ausserdem einer grossen 
Sicherheit erfreuen, so ist das ein Beweis für sorgsamste Ueber- 
wachung. Alle diese Momente berühren den reisenden Eisen- 
bahner angenehm und er kann nur wünschen, dass der tüchtige 
Geist in der nun kommenden Form einer einheitlichen Staats- 
bahnverwaltung immer neue Fortschritte und Segnungen 
zeitigen möge. 

Aber eine Erscheinung befremdet namentlich den deut- 
schen Reisenden, der Land und Leute genauer kennt, in unan- 
genehmer Weise, das ist der aufdringliche, oft alleinige Ge- 
brauch der französischen Sprache auf manchen Gebieten des 
Verkehrswesens auch innerhalb des rein deutschen Sprachge- 
bietes. Dass in der Schweiz deutsch, französisch, italienisch 
als gleichwerthig behandelt werden, ist selbstverständlich, und 
dass ausser diesen drei Sprachen meinethalben auch englisch 
bei Bekanntmachungen usw. im Verkehrswesen benutzt wird, 
wird niemand verwundern, wie denn die grosse Gewandtheit, 
mit der viele Schweizer drei und mehr Sprachen beherrschen, 
hohe Anerkennung verdient und für die Reisenden grosse An- 
nehmlichkeiten bietet. Wenn aber z. B. auf den Dampfschiffen 
des Brienzer Sees und an den Landestellen (Giessbach) nur 
die Aufschriften: Dames, Hommes, 1re Cabine, Sortie, Entree, 
Depöt de Bagage, Commodites usw. usw. zu lesen sind, so ist 
das unerhört und könnte fast als eine Schande für die Be- 
wohner der Gegend bezeichnet werden, die sich so etwas bieten 
lassen, trotz ihrer deutschen Muttersprache. 


Und das angegebene Beispiel ist leider nicht vereinzelt, 
auf Schritt und Tritt begegnet man ähnlichen Geschmacklosig- 
keiten, um den gelindesten Ausdruck zu wählen, namentlich ist 
bei den Bekanntmachungen der Jura-Simplonbahn, auch im rein 
deutschen Sprachgebiet, anscheinend die deutsche Sprache gänz- 
lich verpönt. Es ist wohl zu hoffen, dass die Verstaatlichung 
der Eisenbahnen wenigstens im Eisenbahndienst hierin Abhilfe 
schafft, aber die wirksamste Abhilfe müsste die Bevölkerung 
selbst leisten. 


*) Die Eisenbahnen der Erde, 


„Archiv für Eisenbahn- 
wesen“ 1898. 


In dieser Hinsicht sieht es in England ganz anders aus, 
dort entschuldigen sich die Gasthofsbesitzer durch Randbemer- 
kung auf der Speisekarte, wenn diese ausser in englischer auch 
in französischer Sprache dargeboten wird, mit der auf fremde 
Gäste zu nehmenden Rücksicht. Das mag vielleicht zu weit 
gehen, wie denn überhaupt die fast gänzliche Unkenntniss 
fremder Sprachen in den meisten Geschäftskreisen, bei den 
Portiers der meisten Gasthöfe, bei den Verkehrsanstalten usw., 
als ein schwerer Mangel englischer Verhältnisse bezeichnet 
werden muss, durch den übrigens England, durch den Rückgang 
seiner fremdländischen Geschäftsbeziehungen, selbst am meisten 
leidet. Aber nicht nur die Deutschschweizer, sondern auch viele 
Deutsche selbst können und müssen das von den Engländern 
lernen, dass die eigene Sprache jedenfalls jeder 
anderen vorgeht, dass fremde Sprachen höchstens 
neben der eigenen verwendet werden dürfen; namentlich 
unsere Gasthofsbesitzer sollten das endlich beherzigen. 


In hohem Maasse auffallend ist es, dass die Engländer, 
obgleich sie so viel in aller Herren Länder reisen, so wenig von 
den ausserhalb ihres eigenen Landes erzielten Errungenschaften 
und von Einrichtungen annehmen, die den von Alters her in 
Grossbritannien gewohnten entschieden überlegen sind. Prak- 
tischer Sinn spricht sich in dieser Erscheinung jedenfalls 
nicht aus. So gehören elektrische Strassenbahnen jenseits des 
Kanals noch zu den seltenen Ausnahmen, die öffentliche Strassen- 
beleuchtung Londons und so mancher anderen englischen Gross- 
stadt ist noch heute im wesentlichen dieselbe, wie vor 20 bis 
25 Jahren, also nach heutigen deutschen Begriffen jammervoll, 
ähnliches gilt von der Strassenreinigung, der Unterhaltung der 
früher so viel gerühmten grünen Squares u. dergl. mehr. Und 
wer an den Strassenecken nach den Strassennamen sucht, wird 
dies sehr oft vergeblich thun, wenn nicht zufällig an der be- 
treffenden Ecke gerade der Beginn einer Strasse ist. Es kann 
wohl kaum etwas unpraktischeres geben, als dies Fehlen der 
Strassennamen an den meisten Ecken, und wer ohne sehr genaue 
Ortskenntniss sich dabei zurecht zu finden sucht, kann über den 
„praktischen Sinn“ der Engländer wohl in Verzweiflung gerathen. 

Dafür findet man allerdings destomehr andere Plakate, 
und dieselbe Erscheinung wiederholt sich überall. Die als 
Wegweiser usw. fürdas Publikum nothwendigen 
Plakate fehlen, oder sind so dürftig und unübersichtlich 
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angebracht, dass sie nur von dem Eingeweihten gefunden werden, 
dagegen strotzt alles in der widerwärtigsten und aufdringlichsten 
Weise von Reklameschildern aller Art, an den Omnibussen und 
Strassenbahnen, auf den Bahnsteigen, ihren Zu- und Abgängen, 
in den Bahnhofshallen usw. usw. Dazu das Gebrüll und Gegröhle 
der irgend eine Zeitung oder einen sonstigen Verkaufsgegenstand 
ausrufenden halbwüchsigen Bengel, die oft genug zerlumpt und 
angetrunken sind! Gott bewahre uns vor solcher „Praxis“, 
glücklicherweise haben wir im Strafgesetzbuch einen Paragraphen 
über groben Unfug und das Ausbrüllen und sonstige Reklame- 
unwesen nach englischem Muster gehört zweifellos hierzu! 


Recht eigenthümlich ist es mit der Fahrkartenkon- 
trolein England bestellt. Während im Stadt- und Vorort- 
verkehre Londons die Bahnsteigsperre allgemein üblich ist und 
genau gehandhabt wird, besteht in den Fernzügen im allgemeinen 
bis auf den heutigen Tag die Kontrole im Zuge und auch im 
Vorortverkehre anderer Grossstädte ist diese Fahrkartenüber- 
wachung weit verbreitet. Dabei werden die Fahrkarten stets 
während des Aufenthaltes der Züge nachgesehen und nach Be- 
darf abgenommen, da dies aber auf jeder Strecke von Knoten- 
punkt zu Knotenpunkt, an denen der Zug hält, mindestens ein- 
mal nothwendig ist, so wird man nirgends während der Fahrt so 
viel durch die Fahrkartenkontrole belästigt wie in England und 
es entstehen dadurch auf den Kontrolstationen lange Aufenthalte, 
trotz anerkennenswerth rascher und gewandter Erledigung des 
Geschäfts durch die besonders dafür angestellten Tikets-collectors. 
Da im übrigen auf demselben Bahnhof sowohl Züge einlaufen, 
deren Insassen auf Vorstationen der Fahrkartenüberwachung 
unterlagen, wie solche, deren Insassen der Bahnsteigkontrole 
unterworfen sind, so hört eigentlich jede wirksame Ueberwachung 
auf und das ganze Verfahren ist um so unverständlicher, als 
alle Bahnhöfe auf Bahnsteigsperre angelegt und auch die ein- 
zelnen Bahnsteigzugänge sehr häufig durch Bahnsteigschaffner 
besetzt sind. 


In England ist, wie die vorstehend mitgetheilte Nachwei- 
sung zeigt, die Zunahme der Eisenbahnen nur eine recht mässige 
gewesen, ja im Vergleich zu der Bevölkerungsdichtigkeit ist so- 
gar ein Stillstand eingetreten, der gegenüber der nicht unbedeu- 
tenden Zunahme in Deutschland um so auffallender ist, als die 
Bevölkerungszunahme bekanntlich in Deutschland eine verhältniss- 
mässig viel stärkere ist, als in England. Nun ist es ja allerdings 
richtig, dass bei einer vollständigen Sättigung eines Landes mit 
Eisenbahnen schliesslich ein solcher Stillstand eintreten muss. 
Aber von einer solchen Sättigung kann in England doch noch 
lange nicht die Rede sein, wenn man z.B. den Vergleich mit dem 
im Eisenbahnwesen so sehr viel höher entwickelten Belgien zieht, 
und wenn man die nicht unbedeutenden Gebiete des Inselreiches 
betrachtet, die bezüglich des Aufschlusses durch Eisenbahnen 
noch recht stiefmütterlich behandelt sind, obgleich die äussere 
Landesgestaltung die Anlage von Bahnen recht wohl zuliesse. 
Aber freilich jene Gebiete entbehren der Industrie. Bahnen, diein 
sie eindringen, versprechen den Privatbahngesellschaften, die 
bei ihrem in so vielen Dingen unwirthschaftlichen Wettbewerb 
überhaupt nicht übermässig viel verdienen, keine Rente, und da 
werden sie überhaupt nicht gebaut. 


Auch in der Gestaltung der Rangirbahnhöfe ist in England 
ein gewisser Stillstand zu beobachten. Weder die deutschen 


Vorbilder mit steigenden Ausziehgleisen oder gar Ablaufgleisen,” 


die unmittelbar als. Güterzugeinfahrtsgleise dienen, noch der be- 
kannte Bahnhof Edgehill bei Liverpool — der beiläufig bemerkt 
für den Massenverkehr kaum in Frage kommt — haben Nachfolge 
gefunden; man sieht vielmehr für die Bewältigung des Massen- 
verkehres fast überall den in früheren Zeiten auch bei uns all- 
gemein üblichen Bahnhof mit zahlreichen nebeneinander liegen- 
den waagerechten Gleisen, auf denen alle Wagen durch Lokomotiven 
wiederholt vor- und zurückgefahren werden müssen, also Anlagen, 
die wir mit Recht als veraltet bezeichnen, weil sie trotz umfang- 
reicher Gleisentwickelung wenig zu leisten vermögen. Diese 
Thatsache ist um so auffallender, als bei der Gestaltung von 


Nebenanlagen der Eisenbahnen,. wie der Zechen- und Hafenbahn- 
höfe u. dergl. in sehr geschickter Weise und in ausgedehntestem 
Maasse auf die Benutzung der Schwerkraft zum Bewegen der 
Wagen Bedacht genommen worden ist. Hier haben zweifellos 
Personen einen maassgebenden Einfluss geübt, denen die Be- 
dürfnisse des Betriebes wohl bekannt waren und warm am Herzen 
lagen, während bei so manchen der von den Eisenbahnen selbst 
geschaffenen, selbst neuen Bahnhöfen die ausreichende Berück- 
sichtigung der Betriebsanforderungen zu vermissen ist. Auch in 
der Gestaltung der Personenbahnhöfe zeigt sich in den letzten 
25 Jahren nur da und dort ein Fortschritt, während zu gleicher 
Zeit wohl überall auf dem Festlande in dieser Hinsicht sehr Be- 
achtenswerthes geleistet worden ist. Sollte diese auffallende 
Thatsache etwa damit zusammenhängen, dass die englischen 
Eisenbahnbautechniker dem Betriebe verhältnissmässig fremd 
gegenüber stehen, weil der Betrieb sehr häufig von reinen 
Spezialisten geleitet wird, die wieder ihrerseits nicht die nöthige 
technische Bildung und Schulung besitzen, um für die Weiter- 
bildung der Anlagen nutzbringend geschweige denn bahn- 
brechend wirken zu können? Wir sind sehr geneigt, diese Frage 
zu bejahen und ziehen daraus die Nutzanwendung, dass es 
höchst bedenklich wäre unser bewährtes Verfahren, den Betrieb 
durch bautechnisch vorgebildete Beamte zu leiten, aufzugeben 
zu Gunsten von Betriebsspezialisten, wie das so oft schon von 
Nicht- oder Halbsachverständigen vorgeschlagen worden ist. 


Allerdings muss anerkannt werden, dass sich der Betrieb 
jenseits des Kanals recht glatt abwickelt. Wenn auch die ab 
und zu gehörten Behauptungen, Verspätungen der Personenzüge 
seien dort so gut wie unbekannt und die Geschwindigkeit sei 
durchweg eine erheblich grössere, als auf dem Festlande, nicht 
zutreffend sind, so verdient doch der Schnellzugsdienst hohe An- 
erkennung, und hier werden thatsächlich auch Fahrgeschwindig- 
keiten angewandt, die unsere gesetzliche Grenze von 90 km/st, die 
leider nun einmal besteht, beträchtlich übersteigt. Vor allen 
Dingen aber werden infolge Nichtanhaltens auf sehr weite 
Strecken hohe Reisegeschwindigkeiten erreicht. Aber das hat 
mit der besonderen Betriebsleitung kaum etwas zu thun, sondern 
namentlich der letztere Umstand ist mit den Gewohnheiten des 
englischen Verkehrs und der Lage einer ziemlich grossen Zahl 
bedeutender Grossstädte zu einander eng verknüpft. Immerhin 
gibt z. B. die Thatsache, dass täglich ein Schnellzug von New- 
port in Südwales nach London 240 km durchfährt ohne in 
Städten wie Bristol und Bath, mit mehreren hunderttausend Ein- 
wohnern, anzuhalten, zu denken, gegenüber der leidigen Er- 
scheinung, dass bei uns jede gewöhnliche Mittelstadt, ja jeder 
Gernegross von Kleinstadt, jeder Badeort usw. den Anspruch er- 
heben, dass alle Schnellzüge dort halten sollen und ausserdem 
auch auf den Wohnsitz von Parlamentariern, Grossindustriellen 
und Grossgrundbesitzern oder sonst vielvermögenden Personen 
eine überreichliche Rücksichtnahme gewünscht wird. Für unsere 
grossen Verkehrsbeziehungen, wie sie z. B. zwischen Berlin und 
Köln, Berlin und Frankfurt, Köln und Frankfurt, Köln und 
Hamburg usw. bestehen, sind thatsächlich genug Durchgangs- 
reisende von Grossstadt zu Grossstadt vorhanden, um auch 
wirkliche Durchgangszüge zu bilden, die nur in Grossstädten 
oder diesen gleichwerthigen Knotenpunkten anhalten. In dieser 
Hinsicht können wir noch recht viel von den Engländern lernen, 
und hoffentlich geschieht das auch. Ebenso ist das erheblich 
raschere Anfahren der Züge, auch recht schwerer Schnellzüge, 
nachahmenswerth ; überhaupt ist augenscheinlich das Lokomotiv- 
personal sehr tüchtig. Trotz der ausserordentlichen Häufung 
von Signalen und den unverkennbaren Mängeln der englischen 
Signalordnung — rothes Licht beim Distanzsignal ohne Halt- 
bedeutung — kommt es sehr selten vor, dass Signale überfahren 
werden, während solche Uebertretungen leider bei uns in be- 
ängstigender Weise überhand nehmen. Diese Tüchtigkeit zeigt 
sich z. B. u. a. in.der Thatsache, dass tagtäglich zwei Schnell- 
züge 2 Stunden 18 Minuten lang von Glasgow bis Carlisle — 
162 km mit beträchtlichen Steigungen — ohne Aufenthalt mit 
nur 5 Minuten Zeitabstand hintereinander herfahren 
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Recht eigenthümlich ist: der Betrieb der Güter 
züge. In sehr beachtenswerther Weise wird die Geschwindig- 
keit der Durchgangszüge so bemessen, dass möglichst wenig 
Ueberholungen nöthig werden, d. h. also möglichst gleich der 
Reisegeschwindigkeit der Personenzüge; daraus ergeben sich 
Geschwindigkeiten von 48 bis zu 60 km. Und derartige Züge 
werden bei 60 bis 80, in Südwales sogar bis zu 100 Achsen Stärke 
selbst in Neigungen bis zu 1:100 nur mit der Lokomotiv- und 
Packwagenbremse gefahren! Denn die Güterwagen haben keine 
Bremse, die während der Fahrt bedient werden könnte. In der 
Regel ist ausser der Lokomotive, deren Treibräder meistens 
mittelst Dampfbremse gebremst werden können, nur ein Brems- 
(Pack-)wagen von 10 bis 11 t Gewicht am Schluss und höchstens 
wird nach Bedarf noch ein zweiter solcher Wagen an die Spitze 
oder den Schluss des Zuges gesetzt. Diese Art des Betriebes 
soll nun keineswegs als Muster hingestellt werden, aber aus der 
Thatsache, dass er trotz des Vorhandenseins zahlreicher unelasti- 
scher Buffer an den Güterwagen überhaupt möglich ist, dürfte 
doch gefolgert werden können, dass wir unsere für eine in so 
mancher Hinsicht dringend erwünschte Vermehrung der Geschwin- 
digkeit der Güterzüge so überaus lästigen Bestimmungen über die 
Bremsbesetzung unbeschadet der Betriebssicherheit recht wohl 
etwas mildern könnten. Dabei ist wohl zu beachten, dass eine 
Begünstigung der Vermehrung der Güterzuggeschwindigkeit in- 


sofern der Betriebssicherheit förderlich sein wird, weil sich da- 
durch die Zahl der Ueberholungen, also gewisser Gefahrenquellen 
vermindern lässt. 


Zum Schluss noch einige Bemerkungen über einige nicht 
mit Dampf betriebene englische Untergrundbahnen. Man hört 


‚ bei den mehr oder minder berechtigten Klagen über die schlechte 


Luft auf der alten Londoner Untergrundbahn oft aussprechen, 
durch Uebergang zu elektrischem Betrieb liesse sich diesem 
Uebelstande mit einem Schlage abhelfen. Nun, die neueste 
Londoner elektrische Untergrundbahn von Mansion House nach 
Waterloostation, die die Themse unterfährt, rechtfertigt diese 
Voraussetzung ebenso wenig wie die als Kabelbahn betriebene 
Untergrundbahn in Glasgow, denn es kann wohl keine schlechtere 
Luft geben, als die dort dargebotene. Dagegen sind die alten 


| Dampfuntergrundbahnen in London und Glasgow die reinen 


Luftkurorte. Die schlechte Luft stammt also offenbar nicht nur 
aus den Rauchgasen, sondern in höherem Maasse aus dem um- 
gebenden Erdreich. Nebenbei bemerkt sind auf den beiden ge- 
nannten Bahnen Wagen amerikanischer Bauart in Benutzung, 
die je nur an einem Kopfende betreten und an dem andern ver- 
lassen werden dürfen. Solche Wagen sind für rasches Aus- und 
Einsteigen höchst unpraktisch und erregen den berechtigten Un- 
willen namentlich der Londoner. 
B—m. 


Das Reisen auf den japanischen Eisenbahnen. 
Originalkorrespondenz aus Japan." 
(Schluss aus Nr. 94.) 


Auch die Ausführungen über die „ungemein billigen | 


Fahrpreise“ derjapanischen Eisenbahnen können nicht ohne 
nähere Beleuchtung bleiben. Zunächst ist anzuführen, dass in 
Japan durch gesetzliche Bestimmung nur der Mindestsatz 
der II. Klasse von 1 Sen*) für die Person und die englische 
Meile, nach den heutigen Währungsverhältnissen = 1,24 A für 
1 Personenkm, festgelegt ist, unter welchen keine Verwaltung 
heruntergehen darf. Bei den Staatsbahnen betragen nun die ge- 
wöhnlichen niedrigen Tarifsätze in IL, I. und III. Klasse 3, 2 


Kilometer, während sie in Preussen bekanntlich auf 8,6 und 44 
sowie 2 „) in der IV. Klasse lauten. Es muss aber schon hier 


Wagen namentlich auch in Bezug auf die Grösse des zugewiese- 
nen Sitzplatzes gegen die in Preussen übliche erheblich zurück- 
steht, indem die I. Klasse in Japan höchstens der preussischen 
II. Klasse gleichgestellt werden kann, und indem auch die preus- 
sische III. Klasse der japanischen III. Klasse bedeutend über- 
legen ist. Demnach wären etwa die Sätze von 3,72 und 6 „ in 
Vergleich zu bringen. Berücksichtigt man dabei, dass die stünd- 
liche Reisegeschwindigkeit in Japan durchschnittlich etwa 30km 


beträgt, während in Preussen dafür 45 km gesetzt werden kann, | 


so gelangt man zu dem Ergebniss, dass der preussische Satz von 
6 3 nur wenig höher ist, als er nach Verhältniss der Geschwin- 
digkeiten (*. = 
ist nicht zu vergessen, dass in Preussen für Rückfahrtkarten und 
zusammenstellbare Reisehefte wesentlich ermässigte Sätze be- 
stehen, während bei den japanischen Bahnen derartige Ermässi- 
gungen nicht eingeführt sind. Einzelne Staatsbahnlinien, z.B. Taka- 
saki-Naoyetsu, berechnen übrigens erhöhte Sätze von 3,16 und 
1,65. für das Kilometer in II. und III. Klasse, während hier die 
I. Klasse für gewöhnlich überhaupt nicht geführt und verkauft 


5,58 s) sein dürfte. Auf der anderen Seite 


rechnung = 2 £. gerechnet. 


wird; der Vortheil des Tarifs gegen den preussischen wird also 
hier, nach den vorstehenden Ausführungen, ein ganz verschwin- 
dend geringer. 

Mit ben in der That sehr niedrigen Preise von 2 Yen oder 
4 ‚lt. in I. Klasse für die Fahrt von Tokio nach Nikko (146 km) 
hat es seine Richtigkeit; die Nippon-Eisenbahngesellschaft hat 


| nämlich mit dem Jahre 1898 veränderte Personentarife eingeführt, 
| wobei die Sätze der I. und II. Klasse für den Nahverkehr, d.h. auf 
| Entfernungen bis zu 100 englische Meilen = 160,9 km, von früher 


und 1 Sen für die Meile (engl.) = 3,72, 2,48 und 1,24 für das 3 und 1,8 Sen für die Meile auf 22 und 1,6 Sen herabgesetzt 


7 


wurden. Dagegen ist bei der genannten Eisenbahngesellschaft 


| die III. Klasse in der angegebenen Zone, bis 100 Meilen, etwas 
darauf hingewiesen werden, dass die innere Ausstattung der | 


theurer als bei der Staatsbahn, nämlich 1,2 Sen für die Meile 
gegen 1 Sen bei der Staatsbahn, d. i. 15 J für das Kilometer 
gegen 1,24.) bei der japanischen und 4,3 (bezw.2 .3 in IV. Klasse) 
bei der preussischen Staatsbahn. Wieviel die Bequemlichkeit 
der preussischen Staatsbahnwagen die der japanischen übertrifft, 
wird weiter unten im einzelnen erörtert werden. 

Was ferner die Kosten der Beförderung des Reise- 
Sepäcks betrifft, so dürfte man sich einer Enttäuschung aus- 
setzen, wenn man erwartet, das Gepäck werde in Japan, „falls 
es nicht gar zu umfangreich sei“, völlig unentgeltlich befördert 
werden. Dagegen sind die Gewichtsgrenzen des gebührenfreien 
Reisegepäcks beispielsweise bei den Staatsbahnen in Japan für 


| die beiden obersten Klassen etwas höher, für die III. Klasse 


jedoch niedriger als in Preussen, nämlich für die drei Klassen 
verschieden 60, 36 und 18 kg — gegen 25 kg in Preussen —, so 
dass also in Japan dem Reisenden der II. Klasse das doppelte, 
dem der I. Klasse das 3\/3fache Gewicht an Freigepäck im Ver- 
gleich mit dem Reisenden der III. Klasse zugebilligt wird. 


Es erübrigt nunmehr, etwas näher auf die Bauart und Ein- 
richtung der japanischen Personenwagen einzugehen. 
Aus der Anwendung der Schmalspur von 1,067 m, also rund 3/4 der 


- - | europäischen Spurweite, ergibt sich, dass fast alle wichtigen Ab- 
*) ı Yen = 100 Sen, heute etwa: = 2,06 6, für die Um- | 


messungen für den Lichtraum der Bahn und für die Betriebs- 
mittel Minderwerthe gegen die bei uns gebräuchlichen zeigen. 
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So beträgt gegenwärtig bei der am meisten verbreiteten — noch 
nicht einheitlich durchgeführten — Form der Umgrenzungslinie 
des freien Raumes die lichte Höhe 14’ eng]. = 4,267 m über S. O., 
und die lichte Weite 121/g‘ engl. = 3,81 m, d.i. rund 0,53 und 
019 m weniger als bei den deutschen Staatsbahnen. Auch 
für die Betriebsmittel besteht noch keine einheitliche Form der 
Begrenzungslinie; die bei den Staatsbahnen zur Zeit gültige 
Form gestattet für die Wagen ein äusseres grösstes Breiten- 
maass von 8° 8” engl. = 2,64 m, und eine Höhe über S. O. von 
12'9' = 3,886 m, also 0,51 und 039 m weniger, als die Norm 
der preussischen Eisenbahnwagen. Jedem Europäer, der nach 
Japan kommt, werden auf den ersten Blick, besonders bei den 
Abtheilwagen älterer Bauart, die beschränkten Höhenabmessungen 
in den Deeken, Thüren und Fenstern und die niedrigen Sitz- 
bänke auffallen, die in der geringeren Durchschnittsgrösse der 
Japaner ihre Erklärung finden. Die Wagen mit Seitenthüren 
zeigen Breitenmaasse im Kasten von 1,98 bis 2,21 m (6' 6” bis 
7'3‘ engl.), die Durchgangswagen mit Endplattformen solche 
von 2,21 bis 2,44 m (7' 3'" bis 8’ engl... Demgegenüber finden 
wir bei den preussischen Normalien die Maasse von 2,60 und 
3,10 m. Die Gesammthöhe der japanischen Wagen im Acusseren 
schwankt von 2,97 bis 38,36 m (9' 9“ bis 11‘), während die heutigen 
gewöhnlichen Personenwagen in Preussen je nach den vier ver- 
schiedenen Klassen eine äussere Höhe über S. O. von 3,39 bis 
3,5lm und bei der allgemein eingeführten durchgehenden Laterne 
eine solche von 3,68 bis 3,30 m aufweisen. 


Auf den japanischen Bahnen gibt es für die II. und 
III. Klasse einerseits Abtheilwagen mit Seitenthüren, wobei 
aber die Querscheidewände höchstens bis zur Schulterhöhe der 
sitzenden Reisenden hoch geführt sind, andererseits Durchgangs- 
wagen mit Mittelgang, von den beiden Kopfplattformen aus, 


oder ohne diese von zwei oder vier Seitenthüren aus zugäng- 


lich. Dabei überwiegt die amerikanische Anordnung, wonach 
der ganze Wagen nur einen oder zwei grosse Räume bildet. 
Die I. Klasse findet sich ausschliesslich in dieser Durchgangs- 
form vor, wobei aber vereinzelt, z. B. im Ortsverkehr zwischen 
Tokio und Yokohama, die Wagen mit Mittelgang und zwei End- 
plattformen noch durch zwei Querwände, die mittelst Schiebe- 
thüren abgeschlossen werden können, in drei getrennte Abtheile 
getheilt sind. Die älteren Wagen sind ausschliesslich zwei- 
achsig, mit einem Radstande von nicht über 3,81 m (12% Fuss), 
während in Preussen der feste Radstand zweiachsiger Wagen 
bei Anordnung von Lenkachsen bis auf 6,5 m reicht. Neuer- 
dings sind auch lange Wagen mit zwei vierrädrigen Dreh- 
gestellen, in Längen von 14—16 m von Buffer zu Buffer, mehr- 
fach in Gebrauch und zeichnen sich natürlich durch ruhigen 
Gang vor den kurzen Wagen vortheilhaft aus. Die Sitzreihen 
sind bei den Abtheilwagen, wie bei uns, quer zur Bahnrichtung, 
bei den Durchgangswagen der III. Klasse in gleicher Weise zu 
beiden Seiten des Mittelganges, oder aber ringsum an allen vier 
Wänden des Wagens angeordnet, so dass die Mitte des Raumes 
frei bleibt oder noch durch besondere Rücken an Rücken ge- 
stellte Längsbänke zum Theil ausgefüllt wird. Bei den Durch- 
gangswagen der I. und II. Klasse herrscht die Aufstellung der 
Bänke an den Seiten- und den Kopfwänden vor, und beschränkt 
sich bei den vorgenannten Wagen des Ortsverkehres zwischen 
Tokio und Yokohama auf die Längswände, so dass man hier 
also im allgemeinen nur durch das gegenüberliegende Seiten- 
fenster hinaussehen kann, und sich umwenden muss, wenn man 
aus dem Fenster sehen will, vor dem man selbst sitzt. Bei den 
Durchgangswagen der III. Klasse findet sich an den quer zur 
Bahnrichtung gestellten Sitzreihen auch die auf amerikanischem 
Vorbilde beruhende Anordnung beweglicher Lehnen, die bei 
veränderter Fahrrichtung nach der anderen Seite umgelegt 
werden können. 


Wie man erkennt, ist in Japan, nach dem Bestreben wei- 
tester Oeffentlichkeit, aus jedem Wagen im allgemeinen ein 
grosser gemeinschaftlicher Raum gebildet, in dem eine Abson- 
derung des einzelnen von der mitreisenden Gesellschaft kaum 
möglich ist; der Gewohnheit der Deutschen würde diese Anord- 


nung im grossen ganzen nicht sehr zusagen. Besondere Wagen 
oder abgeschlossene Abtheile für Nichtraucher oder für Damen 
gibt es nicht, auch die Japanerinnen der besseren Klassen sieht 
man heutzutage in der Eisenbahn zeitweise sich dem Genusse 
eines Pfeifehens oder einer Cigarette hingeben. Entsprechend 
dieser Oeffentlichkeit ist auch der Anblick einer ihr Kind 
stillenden jungen Mutter im Eisenbahnwagen keine Seltenheit, 
Ja man kann selbst Japanerinnen sehen, die sich auf der Eisen- 
bahn, ziemlich unbekümmert um ihre Umgebung, auf das Ein- 
gehendste mit ihrer Toilette beschäftigen. 

Die Sitze der I. und II. Klasse sind von Rohr oder ge- 
polstert, in letzterem Falle vielfach mit Ueberzügen von grobem 
Leinen versehen, denen man es bisweilen ansieht, dass sie nicht 
oft genug erneuert werden; auch die Lederpolster sind, wenn 
sie des schützenden Ueberzuges entbehren, manchmal nicht 
unbedenklich für die hellen Kleider europäischer Damen. Die 
UI. Klasse hat Holzbänke, die bisweilen mit Strohgeflecht über- 
zogen, meist aber der menschlichen Körperform in keiner Weise 
angepasst, sondern eben und daher für längere Reisen sehr 
unbequem sind. 

Die Sitze in der I. und II. Klasse haben gepolsterte 
Rücken meist bis zur Schulterhöhe, aber die bei uns allgemein 
anzutreffende Kopfpolsterung, die für das Ausruhen auf längerer 
Fahrt so wesentlich ist, sucht man in Japan vergebens. Die 
Einrichtung von Schlafwagen auf der Staatsbahnlinie Tokio- 
Kobe wird neuerdings viel erörtert, aber es erscheint noch 
ungewiss, ob und bis wann eine solche Absicht, wenn sie wirk- 
lich besteht, zur Ausführung kommen wird. Einstweilen sind 
Nachtfahrten in Japan noch eine erhebliche Strapaze für den 
Europäer. 

Sauber gehaltene Aborte und Waschgelegenheiten sind 
vielfach in den Wagen der I. oder II, seltener in denen der 
III. Klasse auf solchen Linien zu finden, wo längere Strecken 
zurückgelegt werden; man kann aber nicht mit Sicherheit auf 
das Vorhandensein dieser in jedem Fernzuge so nothwendigen 
Einrichtung rechnen. 

Um etwas genauer festzustellen, wie es sich mit der Sitz- 
grösse in den verschiedenen Klassen der japanischen Wagen 
im Vergleich mit den preussischen Wagen verhält, sind in nach- 
stehender Tabelle zunächst die Abmessungen für Sitzbreite und 
-Tiefe der gewöhnlichen Personen- (nicht D-) Wagen nach den 
preussischen Musterzeichnungen angegeben. In derselben Ta- 
belle sind daneben die entsprechenden Abmessungen japanischer 
Staatsbahnwagen, und zwar vorwiegend der langen Drehgestell- 
wagen neuester Bauart zusammengestellt. In Spalte 4 und 7 
sind danach die Sitzflächen für die verschiedenen Klassen er- 
mittelt; wie die letzte Spalte 8 der Tabelle ausweist, erreichen 
die Werthe der Sitzflächen in Japan 57—70 $, also etwa 2/3 
dessen, was in Preussen geboten wird. 


I. Sitzflächen in Eisenbahnwagen 


Preussische Staatsbahn Japanische Staatsbahn 
IEF N. ER reg WR Eee 37 8 
24 | Sitz- Se R 
nn Sitz- | Sitz- fläche || Sitz- Sitz- | fläche | € ® 
wo | TUE auf | . h auf 52 
& | breite | tiefe | 1 Sitz- || breite | tiefe | 1Sitz- | SE 
ar | platz platz | CO ®E 
M u 
EUR CIE INBEAHRIN gm We ne qm |.3 
I 
I. | 081 0,77 | 0,624 | 0,54bis| 0,71 0,383 bis! 61—65 
0,57 ' 0,405 
I. | 0,62 0,69 | 0,428 |. 0,40 bis| 0,61 ‚0,244 bis! 57—-66 
| 0,46 0,281 
17 0,494 0,52 0,257 0,40 bis | 0,406 /0,162 bis| 63—70 
| 0,44 0,179 
Der Deutsche dürfte sich im allgemeinen mit einer 
solchen Einschränkung seiner Persönlichkeit schwerlich zu- 
friedengeben. Man gelangt zu annähernd gleichen Ergebnissen, 


wenn man für dieselben Wagenformen die gesammte Grund- 
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fläche im Wagen — von Aborten usw. abgesehen — auf den 
Sitzplatz bezogen, ermittelt und zwischen Preussen und Japan 
vergleicht, wie es in der zweiten Tabelle geschehen ist. Da 
auch die lichte Höhe des Wagenkastens an den Seiten und in 
der Mitte bei den preussischen Wagen nicht unbeträchtlich 
überwiegt, so ergibt sich auch der kubische Inhalt des Wagen- 


schen Staatsbahn entsprechend grösser, als bei den japanischen 
Wagen. Dazu kommt, dass die Reisenden in Japan, bei dem 
häufig recht starken Andrange, in einer für den Norddeutschen 
ganz ungewohnten Weise in den Wagen, auch selbst in der 
I. Klasse, zusammengedrängt werden; es ist keine Seltenheit, 
dass einzelne Reisende nicht nur in der III. Klasse sich für 


raumes auf den Sitzplatz bezogen für die Wagen der preussi- | längere Zeit mit einem Stehplatz begnügen müssen. Hiernach 
II. Grundflächen in den Eisenbahnwagen pro Sitzplatz. 
Preussische Staatsbahn Japanische Staatsbahn 
: Er ee auf : is Zahl der auf in Pro- 
Klasse Wagenform ı Breite | Länge Zahl gen, Sitzplatz Breite | Länge | “a0 ©°° | | Sitzplatz | zenten von 
Sitzplätze Sitzplätze Preussen 
m m qm ern m qm | 
I: Durchgangswagen 2,97 2,11 6 1,04 2,24 6,46 24 0,603 58 
I. 5 2,97 2,00 8 0,743 / 2,24 6,46 2 en 61 
1,83 6,48 6 ER 
II. Abtheilwagen 2,47 1,55 10 0,383 \ 201 6,68 4 0,328 61,7—86 
IH. Durchgangswagen | 23,97 | 1,57 10 0,466 2,22 6,66 40 0,366 78,5 


muss also für den bestehenden Unterschied in den Tarifsätzen 
eine gewisse Berechtigung anerkannt werden. In unverdrossener 
Ausdauer und klagloser Geduld gegenüber der unglaublichsten 
Zusammenpferchung in der Eisenbahn, wie sie in Japan that- 
sächlich vorkommt, steht allerdings der Japaner dem deutschen 
Reisenden, besonders dem verwöhnten Grossstädter, weit voran. 


Nach alledem muss die gepriesene Bequemlichkeit und 
Annehmlichkeit des Reisens in Japan etwas zweifelhaft er- 
scheinen, zumal im Sommer bei der oft nahezu tropischen Hitze, 
gegen die auch die durchweg vorhandene doppelte Bedachung 
der Wagen nicht genügend schützt. Auch die weiche, stark 
russende japanische Kohle macht sich, besonders wenn die 
Zugmaschine auf steil ansteigenden Strecken stärker arbeiten 
muss, äusserst unangenehm bemerklich: man wird durch die 
offenen Fenster mit kleinen verbrannten Kohlenstückchen 
geradezu übersät, und eine Reinigung der Wagensitze erscheint 
dann auf jeder Station mit längerem Aufenthalt unabweisbar 
nothwendig, wenn auch solche Maassnahmen für diejenigen In- 
sassen des Wagens unter Umständen etwas unbequem werden 
können, die aus irgend welchen Gründen nicht Lust haben, 
auf der Station auszusteigen. In den Mittelgängen der Durch- 
gangswagen I. und II. Klasse findet man ziemlich allgemein 
mehrere grosse Spucknäpfe stehen, über die man leicht stolpert, 
die aber nicht immer ihrer Zweckbestimmung entsprechend be- 
nutzt werden und eine oft widerliche Verunreinigung des Fuss- 
bodens nicht verhindern. Ungeachtet der fast sprichwörtlichen 


Reinlichkeit der Japaner ist die Sauberkeit in den Wagen, 
selbst bei Beginn der Fahrt, keineswegs über jeden Zweifel 
erhaben. 

Die mit Recht gerühmte Bereithaltung von Theegeschirr 
in der I. Klasse, das auf grösseren Stationen mit frischem Thee 
und kochendem Wasser gefüllt wird, ist gegenwärtig nur auf 
den von Tokio nach dem Norden von Japan gehenden Fern- 
zügen der Nippon - Eisenbahngesellschaft, also auf den Linien 
nach Nikko, Sendai, Aomori usw. üblich. Bahnhofswirthschaften 
gibt es in Japan nicht, der Reisende ist auf die an den meisten 
grösseren Stationen vorhandenen fliegenden Händler angewiesen, 
die ihre Erfrischungen auf den Bahnsteigen unermüdlich in 
dem eintönigen Gleichmaass ihrer japanischen Nasenlaute aus- 
rufen. Manche ihrer Gaben werden freilich bei dem Europäer 


keine besondere Freude erwecken: was sie in der Regel dar- 
bieten, sind Eier, japanische Reiskuchen mit einer Art süss- 
licher Bohnenpasta gefüllt, Fischkuchen, japanische Birnen und 
eine Art Limonade von oft fragwürdiger Zusammensetzung. 


Auffallend unbequem sind die an den äusseren Längs- 


wänden der Wagen tief unten angebrachten Ueberwürfe zum 


Verschluss der Seitenthüren; um sie zu öffnen, muss man sich 
weit aus dem geöffneten Wagenfenster hinausbeugen, was für 
die kleinen und zierlichen Japanerinnen, von Kindern ganz zu 
schweigen, seine Schwierigkeiten haben dürfte. Das Aussteigen der 
Reisenden wird durch diesen Thürverschluss oft verzögert. Im übri- 
gen ist in dieser Beziehung noch zu erwähnen, das in Japan das 
Aus- und Einsteigen im allgemeinen sehr bequem ist, weil dieBahn- 
steige, wohl nach englischen Vorbildern, durchgängig hoch 
angelegt sind. Die Höhe schwankt zwischen 11/a und 21/g Fuss, 
d. i. 46 und 76 em über Schienenoberkante. Die niedrigen Bahn- 
steige, die auf vielen kleinen Stationen manche Vorzüge bieten 
würden, werden sich in Japan vor der Hand schwerlich ein- 
bürgern, weil die Fussbekleidung der reisenden Japanerinnen 
aller Klassen, die ausschliesslich aus Holzpantoffeln mit zwei 
ziemlich hohen stelzenartigen Absätzen besteht, das Ein- und 
Aussteigen bei niedrigen Bahnsteigen fast zu einer Unmöglich- 
keit machen würde. Die europäische Kleidung ist gegenwärtig 
bei den Japanerinnen, auch wo sie früher schon eingeführt war, 
so gut wie vollständig wieder verschwunden, und die Eisen- 
bahnverwaltungen werden also bis auf weiteres mit den Holz- 
pantoffeln der Frauen und auch eines grossen Theiles der 
Landbevölkerung rechnen müssen. 


So sehr die bequem zugänglichen und reichlich vorhan- 
denen Brunnen mit Waschwasser gerühmt werden müssen, die 
bei den reinlichen Japanern jederzeit reichlichen Zuspruch 
finden, so sehr muss leider das Vorhandensein guten Trink- 
wassers, das selbst auf den kleinsten Stationen zu finden sein 
soll, bezweifelt werden; die Eingeborenen warnen selbst vor 
den Genuss des Trinkwassers der Bahnhofsbrunnen, und diese 
Warnung verdient gewiss strenge Beachtung in einem Lande, 
wo Dyssenterie und Cholera fast alljährlich ihre Opfer fordern. 


Die Bahnsteigsperre besteht, wie bei uns, und die Fahr- 
kartenprüfung und -Abnahme erfolgt in gleicher Weise wie auf 
den preussischen Staatsbahnen; indess der wohl berechtigte 
Bahnsteiggroschen — in Japan nur 2 Sen =4 3 — wird bis 
Jetzt nur auf grösseren Stationen erhoben. Beim Ausrufen der 


Stationsnamen durch die Schaffner kann man in Japan dieselbe 


Erfahrung machen wie anderwärts, nämlich, dass man die ver- 
kürzt und entstellt ausgerufenen Namen nur dann versteht, 
wenn man sie schon vorher bestimmt wusste. Die Art und 
Weise und die Häufigkeit der Anbringung der so nothwendigen, 
in ihrem Werth häufig unterschätzten Inschriften aller Art zur 
Zurechtweisung der Reisenden lässt an vielen Stellen, zumal 
während der Nachtzeit, zu wünschen. Dass alle Stationsnamen 
neuerdings auch mit lateinischen Buchstaben angeschrieben 
werden, bezeugt jedenfalls eine Rücksichtnahme auf den euro= 


er 
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päischen Eindringling, für die dieser nicht dankbar genug 


sein kann. 

Wir haben uns in vorstehendem bemüht, ein möglichst 
objektives Bild des gegenwärtigen Eisenbahnwesens von Japan 
zu geben soweit der Personenverkehr in Frage kommt; Miss- 
stände können nur beseitigt werden, wenn man sie als solche 
erst erkennt und empfindet. Wenn auch nicht alle Seiten be- 
rührt worden sind, die für die Annehmlichkeit des Reisens in 
Betracht kommen, so dürfte doch im ganzen anzuerkennen sein, 
dass die Eisenbahnen Japans, in Anbetracht einer erst 26 jährigen 
Üntwickelung, in vieler Hinsicht achtungswerthe Leistungen auf- 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Der preussische Landeseisenbahnrath wird sich in 
seiner diesjährigen Wintersitzung am Freitag, 16. Dezember, mit 
einer Reihe wichtiger Berathungsgegenstände zu beschäftigen 
haben. So stehen verschiedene Anträge auf Tarifermässigungen 
für Frachtgüter zur Verhandlung, darunter abermals für Thomas- 
phosphatmehl und Superphosphate sowie für Obst in Wagen- 
ladungen, ferner für Getreide und Holz von den Hafenplätzen 
Geestemünde und Bremerhaven über Bremen hinaus nach dem 
Binnenlande, sodann für Pflastersteine nach Berlin und endlich 
für Zinkerz von Kärnten und Steiermark nach Oberschlesien. 
Ausserdem weist die Tagesordnung noch verschiedene von der 
ständigen Tarifkommission der deutschen Eisenbahnen vorbe- 
rathene, für die Beschlussfassung der Generalkonferenz der 
deutschen Eisenbahnen vorbereitete Anträge von allgemeinem 
Interesse zu den allgemeinen Tarifvorschriften, der Güterklassi- 
fikation usw. des deutschen Eisenbahngütertarifes auf, betreffend: 
die Tarifirung von Grubenholz (bis zu 7 m Länge), von Roh- 
materialien der-Textilindustrie, von denaturirtem oder zur Dena- 
turirung bestimmtem Branntwein, von Zucker zur Ausfuhr und 
‘von Zuchtvieh in Käfigen, von Wagenfett (Wagenschmiere) und 
von Futtermitteln des Spezialtarifes II. Ferner soll über die 
Einrichtung eines Spezialtarifes für bestimmte Stückgüter sowie 
über die Aufnahme von Garneelen und Miesmuscheln, geräucherten 
Fischen und lebenden Pflanzen in diesen Tarif und die Abänderung 
der Zusatzbestimmung 1 (2) zu $ 53 der Verkehrsordnung, be- 
treffend die Nachwiegung von Wagenladungen auf der Gleis- 
waage verhandelt werden. 


— Zwecks Hebung und Beschleunigung des Viehtransportes 
auf den deutschen Eisenbahnen sind seitens des Reichseisen- 
bahnamtes mit den Eisenbahnverwaltungen Verhandlungen ein- 
geleitet worden, welche die Aufstellung eines Entwurfes zu 
einem Kursbuch für den Viehverkehr anstreben. Wir behalten 
uns vor auf die Angelegenheit zurückzukommen, sobald die ein- 
geleiteten Verhandlungen, welche sich — entgegen den Mitthei- 
lungen in der Tagespresse — z. Zt. noch in den Vorstadien be- 
finden, zu einem abschliessenden Ergebnisse gelangt sein 
werden. 


— In Berlin wurden zwei im Stadtbahnverkehr beschäf- 
tigte Bahnsteigschaffner wegen einer eigenartigen Betrügerei 
verhaftet. Sie haben nach Mittheilungen in der Tagespresse 
Durchstechereien auf folgende Weise ausgeführt: Die ihnen 
von den Reisenden abgegebenen Fahrkarten haben sie, wenn 
sie noch nicht entwerthet, d. h. noch nicht bis zur fünften 
Station abgefahren waren, nicht in den Kasten geworfen, welcher 
sich zu diesem Zweck neben den Fahrkartenkontrolstellen auf 
den Bahnhöfen befindet, sondern in der Hand behalten. Wenn 
nun ein Reisender den Bahnsteig betreten wollte, um eine Fahrt 
mit der Stadtbahn zu machen, und zu diesem Zwecke die eben 
gelöste Karte vorwies, so haben sie nicht diese durchlocht, 
sondern in ihrem Besitze behalten und ihm dafür die kurz vor- 
her erhaltene und durchlochte, aber noch nicht völlig abge- 
fahrene Fahrkarte übergeben. Die Fahrkarten, welche auf diese 
Weise in ihren Besitz gelangten, lieferten sie einem Beamten 
am Fahrkartenschalter ab, der mit ihnen unter einer Decke 
steckte, und der diese Karten, da sie ja noch nicht durchlocht 
waren, zum zweiten Male verkaufte. Den Gewinn theilten so- 
dann die Drei untereinander. Durch einen Zufall wurde der 
Betrug entdeckt. 
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zuweisen haben. Von dem Zustande der Vollkommenheit sind 
sie freilich noch ziemlich weit entfernt, und es bleibt noch viel 
zu thun, ehe besondere Lobeserhebungen gerechtfertigt er- 
scheinen. 

Wie weit man heutigen Tages auch in der Welt kreuz 
und quer herumreisen mag, von Europa durch den amerika- 
nischen Kontinent bis zum fernen Osten des japanischen Insel- 
reiches, — die Erkenntniss bestätigt sich immer wieder aufs 
neue, dass gegenwärtig der Reisende, alles in allem genommen, 
wohl auf keiner Eisenbahn so anständig behandelt und so preis- 
werth befördert wird, wie in der deutschen Heimath. 


— Zum Bau von Unterpflasterbahnen in Berlin wird der 
„B. B.-Ztg.“ gemeldet, dass sich im Auftrage des preussischen 
Ministers der öffentlichen Arbeiten der vortragende Rath im 
Eisenbahnministerium, Abtheilung III (Verwaltung des Bau- 
wesens), Geheimer Oberregierungsrath Francke, und dessen tech- 
nischer Beirath, Geheimer Baurath von Doemming, nach Buda- 
pest begeben, um die dortige, von der Firma Siemens & Halske 
erbaute König Franz Josefs-Untergrundbahn zu besichtigen. 


— Dem Etat der Reichseisenbahnen für 1898/99 ist fol- 
sendes zu entnehmen: Die Gesammtkosten der zu beschaffenden 
Lokomotiven, Personen-, Gepäck- und Güterwagen stellen sich 
wie folgt: für Lokomotiven auf 4548000 46, Personenwagen 
auf 5757000 Mt, Gepäckwagen auf 657000 4, Güterwagen auf 
5038000 46, zusammen auf 19000000 Je; hiervon werden als 
erste Rate für das Jahr 1899 5600000 4. angefordert. Die 
Kosten der Ausführung des Rangirbahnhofes Strassburg sind 
vorläufig zu 15240000 #. veranschlagt, die zunächst ange- 
forderten Kosten des Grunderwerbes zu 3110000 46 ermittelt. 
Der Güterverkehr auf den in den Bahnhof Luxemburg ein- 
mündenden Linien hatte infolge des Aufschwunges der Eisen- 
industrie schon 1893/94 bis 1896/97 bedeutend zugenommen, 
Diese Steigerung hat auch 1897,98 angedauert. Da zur ord- 
nungsmässigen Behandlung der Wagenmengen die Aufstellungs- 
und Rangirgleise nicht mehr ausreichen, findet gegenwärtig 
bereits eine vorläufige Ergänzung derselben aus Mitteln des 
Dispositionsfonds statt. Um indessen den Anforderungen des 
Verkehres dauernd genügen zu können, ist eine umfangreichere 
Erweiterung des Güterbahnhofes geplant, welche zunächst durch 
den Ankauf des erforderlichen Geländes vorbereitet werden 
soll. Die Kosten des Grunderwerbes sind zu 400000 6. ver- 
anschlagt. 


— Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hat Be- 
stimmungen über die Errichtung und Thätigkeit der Arbeiter- 
ausschüsse für die bei den Staatsbahnen im Tagelohn beschäf- 
tigten Arbeiter des Betriebs- und Bahnunterhaltungsdienstes er- 
lassen, deren wesentlicher Inhalt folgender ist: 

Um den bei der Staatseisenbahnverwaltung im Tagelohn 
beschäftigten Arbeitern des Betriebsdienstes und des Bahn- 
unterhaltungsdienstes Gelegenheit zu geben, durch selbstge- 
wählte Vertreter Anträge, Wünsche und etwaige Beschwerden 
allgemeiner Natur vorzutragen und hierüber sowie über sonstige 
allgemeine Fragen des Arbeitsverhältnisses und solche Fragen, 
welche sich auf das Wohl der Arbeiter beziehen, gutachtliche 
Aeusserungen abzugeben, werden für jeden Oberbahnamtsbezirk 
Arbeiterausschüsse gebildet, welche von den Arbeitern aus 
ihrer Mitte zu wählen sind. Die Bestimmung über die Zu- 
sammensetzung, die Zahl und den Sitz der zu bildenden Aus- 
schüsse erfolgt durch die Generaldirektion der Staatseisen- 
bahnen, welche sich vorbehält, in der Abgrenzung der Aus- 
schussbezirke Aenderungen eintreten zu lassen, sobald sich 
hierzu ein Bedürfniss ergeben sollte. Bis auf weiteres sollen 
Arbeiterausschüsse nur am Sitze jedes Oberbahnamtes bestehen 
und soll in der Regel je ein Ausschuss gebildet werden für die 
Arbeiter im 1. Stations- und Rangirdienst, 2. Güterdienst, 
3. Werkstättetransportdienst, 4. Bahnaufsichts- und Bahnunter- 
haltungsdienst (Ablöser- und Bahnarbeiterdienst). Soweit ange- 
zeigt, kann auch für mehrere der vorstehenden Bedienstungen 
mit Genehmigung der Generaldirektion ein gemeinschaftlicher 
Ausschuss gebildet werden. Die Verhandlungen werden unter 
Vorsitz und Leitung eines höheren oberbahnamtlichen Beamten 
geführt. Der Arbeiterausschass bestebt aus mindestens 3 und 
höchstens 15 Mitgliedern. Die Zahl der für jeden Ausschuss zu 
wählenden Mitglieder wird von der Generaldirektion der Staats- 
eisenbahnen nach Maassgabe der Zahl der in den vorbezeich- 
neten Bedienstungen beschäftigten Arbeiter oder der Gruppen 
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(Verbände), in welche diese eingetheilt sind, festgesetzt. Die 
Wahl der Ausschussmitglieder und Ersatzmänner erfolgt auf 
drei Jahre. Das Amt als Ausschussmitglied erlischt: a) mit 
dem Ausscheiden des Arbeiters aus der Beschäftigung in dem 
Dienstzweige, für welchen, oder der Gruppe, in welcher er ge- 
wählt ist, b) durch freiwillige Niederlegung des Amtes, c) durch 
eine mehr als dreimonatliche Dienstunfähigkeit oder sonstige 
Dienstunterbrechung, d) durch strafrechtliche Verurtheilung zu 
Gefängniss oder Zuchthaus, e) durch Uebertritt in die Hilfs- 
bedienstetenstellung oder in statusmässige Anstellung. Scheidet 
ein Mitglied und dessen Ersatzmann vor Ablauf der Zeit, für 
welche sie gewählt sind, aus, so ist für die Gruppe, welche sıe 
gewählt hat, eine Neuwahl anzuordnen. Hilfsbedienstete und 
unständige Tagelöhner haben keine bestimmende Antheilnahme 
an den Arbeiterausschüssen. Die Arbeiterausschüsse haben die 
Aufgabe: 1. Anträge, Wünsche und etwaige Beschwerden, 
welche von ihren Mitgliedern vorgebracht werden und die Ar- 
beiter des entsprechenden Dienstzweiges oder einzelne Gruppen 
im ganzen beruhren, bei dem Oberbahnamte vorzubringen und 
in einer Zusammenkuntt mit dem Vorstande des Oberbahnamtes 
oder dem von diesem bezeichneten Beamten über dieselben sich 
gutachtlich zu äussern; 2. über sonstige das Arbeitsverhältniss 
betreffende Fragen, insbesondere über Einrichtungen zur Ver- 
hütung von Unfällen und sonstigen Veranstaltungen, welche 
zum Wohle der Arbeiter und ihrer Angehörigen getroffen sind 
oder künftig getroffen werden sollen, auf Anfordern des Ober- 
bahnamtes ihr Gutachten abzugeben; 3. soweit sie von beiden 


Theilen angerufen werden, Streitigkeiten der Arbeiter unterein- 


ander zu schlichten. 


— Aus den soeben erschienenen Jahresübersichten d«s 
statistischen Amtes der Haupt- und Residenzstadt München für 
1597 entnehmen wir über den Eisenbahnverkehr auf den 
Münchener Staatsbahnhöfen vom Jahre 1581 bis einschliesslich 
1897 nachstehende, das enorme Anwachsen desselben dokumen- 
tirende Ziffern: 

Personenverkehr einschliesslich Vor- 
ortverkehr. Während im Jahre 1581 an Fahrkarten abge- 
geben wurden a) 476759 zur einfachen Fahrt, b) 469450 zur 
Hin- und Rückfahrt, «) 23269 Militärfahrkarten, d) 5729 für 
Rundreisen und Abonnenten, e) 26862 zur Ergänzung für 
Schnellzüge, somit zusammen 1U02609, beliefen sich im Jahre 
1897 die entsprechenden Zitfern aut a) 1986466, b) 727283, 
e) 77695, d) 70237, e) 165644, daher zusammen auf 3.097 325 
Fahrkarten, von denen am Öentralbahnhote allein im Jahre 1551 
909129 Stück, im Jahre 1897 dagegen 2701798 zur Abgabe ge- 
langten und der Rest von 325530 Fahrkarten im letztgenannten 
Jahre aut Süd-, Ost- und Mittersendlinger Bahnhof enıtfällt. 

B. Güterverkehr. 18831 sind abgegangen und ange- 
kommen a) 14468 t Eilgut, b) 108322 t Stuckgut, c) 763 706 t 
Wagenladungsgüter, d) 156855 t Kobleu und Koks, e) 4107 t 
sonstige Güter, zusammen 11042458 t, dagegen im Jahre 1897 
a) 18693 t, b) 182197 t, e) 1668485 t, d) 598637 t, e) 11236 t, 
zusammen 2479248 t, von denen wieder am Üentralbahnhofe 
allein im Jahre 1881 616265 t, 1897 dagegen 1262579 t zur Ab- 
fertigung gelangten und der Rest von 1216669 t im letztge- 
nannten Jahre sıch auf die anderen drei Bahnhöfe vertheilt. 

Die Gesammttransporteinnahmen an den vier Staatsbahn- 
höfen Münchens im Jahre 1881 bezifferten sich auf 13441 093 dt, 
1897 auf 26645739 „46, wobei im letztgenannten Jahre auf den 
Centralbahnhof allein 18001906 #. und auf die anderen drei 
Bahnhöfe 8643 833 6. entfallen. 


— Die bayerische Staatseisenbahnverwaltung hat von 
ihrem Bedarf an Lokomotivbraunkohlen für das Jahr 1899 vor- 
erst nur das für dıe ersten fünf Monate des Jahres benöthigte 
Quantum von 63 000 t in Lieferung vergeben. Je nach der Ent- 
fernung der acht betheiligten Gruben von den verschiedenen 
Anlieferungsstationen varıiren die Preise zwischen 7,20 und 
9,25 M#, und es beziffert sich der Gesammtaufwand auf etwa 
510000 6. 


— Im Monat Oktober beförderten die württembergischen 
Staatseisenbahnen bei einer Betriebslänge von 1733 km % 651 958 
Personen und 862585 t Güter. Die Einnahmen betrugen aus 
dem Personenverkehr 1509200 4, aus dem Güterverkehr 
3 326 100 6, aus sonstigen Quellen 364 600 6, zusammen 5 199 900 Ab, 
gegen den gleichen Monat des Vorjahres mehr 162401 46 Die 
Einnahmen vom 1. April bis 31. Oktober d. J. bezifterten sich 
auf 31812000 4. (mehr gegen das Vorjahr 1483 869 Je). 


— Die württembergische Eisenbahnverwaltung beschafft 
einen neuen Halbsalon-Raddampfer für den Bodensee. Die 
Lieferung wurde der Maschinenfabrik von G. Kuhn in Berg bei 
Stuttgart übertragen. 


— Der mecklenburgische Landtag hat — wie die „Voss. Zig.“ 
mittheilt — der Errichtung einer Dampffährenverbindung zwi- 


schen Warnemünde und Gjedser zugestimmt und die dafür er- 
forderlichen Kosten mit 6 353 500 ‚4 bewilligt. Von diesen Kosten 
entfallen auf den Umbau des Hafens und des Bahnhofs in 
Warnemünde 4300000 4t, auf die Anschaftung einer Radfähre 
940 000 ‚44. und auf die Anschaffung einer Doppelschraubendampf- 
tähre 1113500 46 Die Stadt Rostock hat zu den Kosten einen 
baaren Beitrag von 550000 „te zu leisten und der Regierung das 
für die Eisenbahnanlagen in Warnemünde erforderliche Gebiet 
unentgeltlich herzugeben. Der von dem Lande .mithin aufzu- 
bringende Beitrag zu den Kosten beziflert sich auf 5118500 4. 
und soll durch Ausgabe von 3,5 $ Landeskonsols aufgebracht 
werden. Die Verzinsung mit rund 180000 J@ hat die mecklen- 
burgische Friedrich Franz-Eisenbahnverwaltung aufzubringen. 


— Unter der Firma „Centralbank für Eisenbahnwerthe“ 
wurde von der Dresdener Bank, der Münchener Lokalbahn- 
aktiengesellschaft und der bayerischen Vereinsbank eine Aktien- 
gesellschaft mit 6000000 Jt. alsbald voll einzuzahlendem Ka- 
pital und mit dem Sitze in Berlin errichtet, deren Aufgabe 
lediglich in der Erwerbung von Eisenbahnwerthen und in der 
Ausgabe von Obligationen auf Grund ıhres Besitzes an ersteren 
bestehen soll. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Der Ausgleichsausschuss des fsterreichischen Abgeord- 
netenhauses hat in der Sitzung vom 5. d. Mts. die Berathung 
über die auf Eisenbahntarife Bezug habenden Bestimmungen des 
Zoll- und Handelsbündnisses beeudet und diese Bestimmungen 
unverändert angenommen. Gelegentlich der Berathungen wurde 
tolgender Resolutionsantrag gestellt und zum Beschluss er- 
hoben: „In Erwägung der bestehenden orographischen und 
hydrographischen Verhältnisse der österreichischen Reichshälfte, 
in Erwägung des Mangels grösserer Wasserstrassen, in Erwä- 
gung, dass daher in der österreichischen Reichshältte die Eisen- 
bahnen nicht den vornehmlichen Zweck zu erfüllen haben, als 
Zufuhrstrassen für die Wasserwege zu dienen, sondern durch 
die Ungunst der Verhältnisse den Zweck erfüllen müssen, fast 
den ganzen Verkehrsdienst zu besorgen; in Erwägung, dass das 
Anlagekapıtal der Österreichischen Staatsbahnen kraft deren 
Geschichte und der meist grossen Terrainschwierigkeiten ein 
unverhältnissmässig grosses ist; in Erwägung, dass eın grosser 
Theil des österreichischen Staatsbahnnetzes vornehmlich Zwecken 
der Landesvertheidigung zu dienen hat; in Erwägung, dass die 
Produktiousverhältnisse in Oesterreich überhaupt schwierige 
sind und bei minderwerthigen Rohstoffen der Bann grosser geo- 
graphischer Entfernungen zu überwinden ist, wird die Regie- 
rung aufgeforgert, die Eisenbahntarifpolitik in den Bahnen zu 
erhalten, dass die Staatsbahnen nicht die Quelle erhöhter fiska- 
lischer kinkünfte werden.“ 

Ein Abgeordneter erklärte es als wünschenswerth, dass 
für den Transport von Getreide und Mehl ein einheitlicher Kilo- 
metertarif eingeführt werde, und stellte einen diesbezüglichen 
Antrag. 

Gegenüber diesem Antrage wies der Eisenbahnminister 
auf die in dieser Beziehung gepflogenen eingehenden Berathun- 
gen der Mühlentaritenquete hin, welche eine gleichmässige Be- 
triedigung der Interessen der verschiedenen Muhlengruppen auf 
einem anderen Wege als jenem des Kilometertarifes möglich 
erscheinen lassen. Er erwähnte die zunehmende Anwendung 
des Stafteltarites in Deutschland und besprach die staatswirth- 
schaftlichen Gesichtspunkte, welche der angeregten Deklassifi- 
kation des Getreides gegenüber dem Mehl entgegenstehen. 

Schliesslich wurde eine Resolution angenommen, durch 
welche die Regierung aufgefordert wird, die österreichische 
Mühlenindustrie bei der Tarifirung von Getreide und Mehl zu 
berücksichtigen. 


— Die Einnahmen der grösseren österreichischen Privat- 
bahnen gestalteten sich im Monat November d.J. und seit 
Jahresbeginn im Vergleiche zu den Einnahmen des Vorjahres 
wie folgt: 


November 


seit Jahresbeginn 
1898 gegen 1897 1898 gegen 1897 
SET Gul den. HL 


Kaiser Ferdinands- 


Nordbahn. . . . . 3462318 |-)- 92812 36 129873) + 2 157 720 
Oesterr.-ungar. St.-E.-G. |2 640.733 |+ 98 086 |24 902 893| + 185169 
Südbahn . Li 3 990229 |+ 39 152 143209 7038| + 294 454 
Oesterr. Nordwestbahn | 1007 728 |+ 36585 | 9976 247)+ 200434 
Elbethalbahn 721935 |+ 23116 | 6637 8s0| + 444873 
Süd-norddeutsche Ver- 

bindungsbahn . 328419 |— 9018| 3387499| + _ 65291 
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Aus den vorstehenden Ziffern ergibt sich die erfreuliche 
Thatsache, dass sämmtliche Eisenbahnen steigende Einnahmen 
aufweisen, allen voran die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, deren 
Einnahmeplus gegenüber dem Vorjahr bereits mehr als 2 100 000 
Gulden beträgt. Die Staatseisenbahngesellschaft, welche im 
Monat August noch eine Mindereinnahme von 247 669 fl. auswies, 
verzeichnet heute eine Mehreinnahme von 185 169 fl. 


— Mit 1. Januar 1899 tritt zum gemeinsamen Gütertarif 
Theil I Abtheilung A ein Nachtrag in Kraft, welcher insbe- 
sondere die mit Nachtrag II zum Betriebsregleimnent ab 1. Mai 
d. J. in Kraft getretenen Aenderungen und Ergänzungen zu 
diesem Reglement enthält. 

Aus dem sonstigen Inhalte des Nachtrages zum Theil I 
ist die Zusatzbestimmung zu erwähnen, durch welche vorge- 
schrieben wird, dass wenn Frachterstattungsansprüche von einer 
nicht aus dem Frachtvertrag berechtigten Person eingebracht 
werden, dieselbe nebst den sonstigen Belegen für jeden ein- 
zelnen Fall eine vom Berechtigten ausgestellte, nach Maassgabe 
der gebührengesetzlichen Bestimmungen ordnungsgemäss ge- 
stempelte Legitimation (wie Üessıon, Vollmacht, kaufmännische 
Anweisung, kaufmännisches Benachrichtigungsschreiben) beizu- 
bringen hat, welche von der Eisenbahn zurückbehalten wird. 
Neu ist in dieser Zusatzbestimmung die ausdrückliche Hin- 
weisung auf die Stempelpflicht der Legitimationen und die Auf- 
zählung der Formen derselben. 

Die bisherige Zusatzbesiimmung, welche vorschrieb, dass 
bei Reklamationen (mit Ausnahme von Frachterstattungsan- 
sprüchen), welche von einer nicht berechtigten Person ange- 
meldet werden, diese eine vom Reklamationsberechtigten aus- 
gestellte rechtsgültige Cession beizubringen habe, wurde dahin 
abgeändert, dass auch bei Reklamationen wegen Verlust, Minde- 
rung, Beschädigung des Gutes wegen Ueberschreitung der 
Lieferfrist usw. an Stelle der rechtsgültigen Cession eine andere 
Art Legitimation, nämlich eine Vollmacht, eine kaufmännische 
Anweisung oder ein kaufmännisches Benachrichtigungsschreiben 
genügen. 


— Dieser Tage erschien beim neuen Direktor der öster- 
reichischen Nordwestbahn eine Deputation der Nordwestbahn- 
bediensteten uud überreichte demselben ein die Wünsche 
sämmtlicher Bediensteten umfassendes Memorandum betreffs 
Lohn- und Gehaltsregulirung, Altersversorgung und Regelung 
der Arbeitszeit. Auf die Ausführungen des Sprechers der De- 
putation erwiderte der Direktor, er nehme es mit Befriedigung 
zur Kenntniss, dass endlich eine Deputation erscheine, welche 
ein Memorandum vertrete, das die Verbesserung der Lage 
aller Kategorien anstrebe. Er anerkenne, dass mit Rücksicht 
auf die Vertheuerung der Lebensmittel eine Lohnerhöhung 
nothwendig sei, ebenso sei er dagegen, dass ein Bediensteter, 
der jahrelang seine Pflichten erfullt habe, als Invalide keine 
Altersversorgung als Recht in Anspruch nehmen könne, 
sondern aut die Gnade der Bahnverwaltung angewiesen sei. 
Sein redliches Bemühen werde dahin gerichtet sein, einen 
Altersversorgungsfonds für die Bediensteten, insofern sie einer 
Altersversorgung entbehren, zu schaffen, und er nehme die Er- 
klärung des Führers der Deputation, dass die Bediensteten gern 


bereit seien, ihren gegenwärtigen Unterstützungsfonds einem | 


solchen Zwecke zuzuführen, mit Freude zur Kenntniss. Was 
die Stabilisirung der Arbeiter anbelange, so stehe die Nordwest- 
bahn schon jetzt auf dem Standpunkte, ältere Bedienstete schon 
Jetzt zu stabilisiren, und wenn dies auch in spärlicherem Aus- 
maasse als bei den Staatsbahnen geschieht, so sei dies leider 
darauf zurückzuführen, dass die immer wieder auftauchenden 
Gerüchte von einer Verstaatlichung der Nordwestbahn die Ver- 
waltung hindern, grössere Reformen zu Gunsten der Bedien- 
steten durchzuführen; es werde jedoch nach und nach auch 
bezüglich der Stabilisirung das Möglichste gethan werden, um 
den Wünschen der Bediensteten zu entsprechen. Bezüglich Er- 
höhung der Bezüge jener Bediensteten, welche auf variable 
Bezüge angewiesen sind, erklärte der Direktor, diese Frage 
sowie die der Altersversorgung einem eingehenden Studium 
unterziehen zu wollen, er glaube aber, grosse Versprechungen 
schon deshalb unterlassen zu sollen, weil er es für ehrlicher 
halte, weniger zu versprechen und desto mehr für die Besser- 
stellung der Bediensteten zu wirken. 


— Der elektrische Betrieb auf der Wiener Stadtbahn. 
Die Vorbereitungen für die Versuche mit dem elektrischen Be- 
triebe auf der Wiener Stadtbahn, welch letztere, wie seiner Zeit 
gemeldet wurde, auf der Strecke Heiligenstadt-Michelbeuern 
unternommen werden sollen, sind soweit vorgeschritten, dass im 
Laufe des Jahres 1899 zweitellos mit den Versuchen wird be- 
gonnen werden können. Der Zug wird aus acht Personenwagen 
bestehen. Zunächst sind die Modelle und Konstruktionen der 
verschiedenen Bestandtheile der elektrischen Betriebseinrich- 
tungen herzustellen. Unter anderem ist eine Luftsaugebremse 
mit elektrischem Antriebe projektirt und in Ausführung be- 


griffen. Die Firma Siemens & Halske, welche bekanntlich mit 
der Durchführung der bezüglichen Arbeiten betraut ist, dürfte 
ihre Aufgabe, wie gesagt, vor Ablauf des nächsten Jahres ge- 
löst haben. Selbstverständlich wird die Entscheidung über die 
Frage der definitiven Einführung des elektrischen Betriebes auf 
einzelnen Stadtbahnlinien von dem Ergebnisse der Versuche auf 
der genannten Strecke abhängen. 


— Rentensteuer und Transportsteuer. Die ungarische 
Regierung ist, wie aus Budapest gemeldet wird, neuerdings mit 
der österreichischen Regierung in Fühlung getreten, um eine 
Reziprozität bei der Rentensteuer hinsichtlich der österreichi- 
schen und der ungarischen Effekten, beziehungsweise die Frei- 
lassung der ungarischen Papiere von der österreichischen Renten- 
steuer, zu sichern. Diese Frage ist schon einmal, verbunden mit 
der Aufhebung des Mahlverkehres, in Verhandlung gezogen 
worden, aber die Vereinbarung der beiden Regierungen hat in- 
folge der politischen Verhältnisse zu keinem praktischen Er- 
gebnisse geführt. Diesmal ist die Rentensteuer für ungarische 
Staatswerthe in Verbindung gebracht worden mit der von 
Oesterreich gewünschten Aufhebung der Transportsteuer auf 
den Wasserwegen für die österreichische Schifffahrt. Die recht- 
liche Zulässigkeit dieser Besteuerung ist von österreichischer 
Seite wiederholt angefochten worden mit dem Hinweise auf die 
internationalen Verträge, durch welche die Schifffahrt auf der 
Donau gleich jener auf dem offenen Meere von Abgaben befreit 
ist. Die ungarische Regierung hat jedoch diese Einwendung 
nicht gelten lassen und eine entgegengesetzte Rechtsüberzeugung 
vertheidigt. Es handelt sich dabei beiläufig um eine Abgabe 
von 400000 fl.. soweit die Steuer österreichische Schiffe trifft. 
Die ungarische Regierung wäre geneigt, auf diese Einnahme zu 
verzichten, wenn Öesterreich für ungarische Werthe die Rezi- 
prozität in der Rentensteuer bewilligen wollte. 


— Verbot des Betretens von Eisenbahnanlagen durch 
Truppen bei Waffenübungen. Das Landesvertheidigungs- 
ministerium hat angeordnet, dass das Manöveriren der Truppen 
auf Bahnanlagen im allgemeinen unzulässig ist; wenn das Be- 
treten eines solchen jedoch unvermeidlich wäre, muss vorher 
das Einvernehmen mit der betreffenden Eisenbahnverwaltung 
gepflogen werden. Ein eventueller Schaden ist von der Militär- 
verwaltung voll zu ersetzen. Die Feststellung des Schadens 
hat sofort an Ort und Stelle auf kürzestem Wege durch Offiziere 
der betheiligten Truppe gemeinschaftlich mit den Organen der 
Bahnverwaltung protokollarisch zu erfolgen. Werden Bahnan- 
lagen durch Truppen betreten, so haben die Truppen-(Abthei- 
lungs-)kommandanten bei strenger Verantwortung dafür zu 
sorgen, dass Unfälle hintangehalten werden. 


Vereins-Ausland. 


— Der Bundesrath richtet an die Bundesversammlung eine 
umfangreiche Botschaft über Erlass eines Bundesgesetzes, be- 
treffend die Tariffragen der schweizerischen Bundesbahnen 
und legt den in seinem Auftrage vom Eisenbahndepartement 
ausgearbeiteten Entwurf bei, der auch dem Eisenbahnverband, 
dem Handels- und Industrieverein, dem Gewerbeverein und dem 
Bauernbund zur Stellungnahme mitgetheilt wird. Der Entwurf 
sieht einheitliche Tarife für das gesammte Bahnnetz sowohl im 
Personenverkehr als im Güterverkehr vor. 


— Die „Mittheilungen des deutschen und Österreichischen 
Alpenvereins“ veröffentlichten mit Bezug auf den Bau der 
Jungfraubahn folgende Zuschrift, die uns gegenüber den vor- 
liegenden offiziellen Aeusserungen allerdings sehr pessimistisch 
zu sein scheint: „Gegenüber den nameutlich in der Tages- 
presse hervorgetretenen sanguinischen Erwartungen wollen wir 
auf Grund von Mittheilungen von fachmännischer Seite folgendes 
festlegen: Die jetzt erötinete, ziemlich kurze Strecke bis zum 
Eigergletscher bot fast gar keine Schwierigkeiten; nur ein 
kleiner Tunnel war zu bohren, alles übrige Terrain bestand aus 
grünen Matten. Trotzdem bedurfte es zweier Jahre, um die 
Bahn betriebsfählig zu machen. An dem Tunnel im Eiger 
arbeitete man im August seit einem Jahre; in dieser Zeit 
wurden 500 m gebohrt. (Hierzu bemerkt die Redaktion der 
‚„Mittheilungen‘: ‚Der langsame Fortschritt der Arbeit kann 
auch in der noch nicht festgestellten Finanzirung des Unter- 
nehmens, wozu der schweizerische Bundesrath den Termin bis 
Ende dieses Jahres verlängert hat, liegen‘) Die ganze Länge 
des Tunnels bis unterhalb des Jungtraugipfels beträgt aber 
10 km; also besteht die Aussicht, dass in frühestens 20 Jahren 
der Tunnel fertiggestellt sein wird. Dem Einwand, dass erfah- 
rungsgemäss bei Tunnels die Bohrung nach und nach schneller 
vor sich geht, muss man entgegnen, dass schon bei einer Höhe 
von 3000 m die Arbeitsfähigkeit der Leute bedeutend abnimmt, 
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wie sich dieses Jahr bei der Gornergratbahn deutlich gezeigt 
hat. Der Tunnel endet aber nach dem Projekte in einer Höhe 
von 4100 m; man darf mit Recht darauf gespannt sein, was in 
soleher Höhe der Einzelne täglich noch leisten kann. Ueber das 
Projekt, Hundeschlittenfahrten über das Ewigschneefeld und den 
Aletschgletscher nach Eröffnung der Bahn einzurichten, dürfte 
nur der nicht gelächelt haben, der nicht weiss, wie weich und 
sumpfig die Firnfelder im Laufe des Tages unter der Gluth der 
Sonne zu werden pflegen.“ G. Becker-Karlsruhe. 


— Die italienische Regierung ertheilte der Südbahn die 
nachgesuchte Erlaubniss zur Errichtung von Getreidelager- 
häusern in Venedig, deren Kostenpreis auf 1500000 L. veran- 
schlagt ist. („Voss. Ztg.*) 


— In Frankreich hat der Eisenbahnminister nach einer 
Mittheilung der „Deutschen Medizinalzeitung“ angeordnet, dass 
auf den Bahnhöfen sowie in den zur Personenbeförderung be- 
stimmten Zügen Kästen mit Verband- und Heilmitteln Auf- 
stellung finden. Bestätigt sich diese Nachricht, so fehlt eigent- 
lich nur noch, dass in jedem Zuge ein Kupee voll tüchtiger 
Chirurgen mitgeführt wird. 


— Wie der „Voss. Ztg.“ aus Brüssel geschrieben wird, 
wäre der Generaldirektor der internationalen Schlafwagengesell- 
schaft Nagelmackers in Lüttich vom Sultan beauftragt worden, 
die einer englischen Gesellschaft gehörige Eisenbahn Smyrna- 
Aidin für Rechnung der türkischen Regierung an- 
zukaufen. Die „Indep. belge“ bestätigt die vorstehende Mit- 
theilung. Bekanntlich hat der nämliche Herr schon in 1394 
erfolgreich eine ähnliche Mission zur Durchführung gebracht, 
indem er die Smyrna- Cassabalinie aufkaufte und Anschluss- 
strecken für dieselbe anlegte. 


— Unter den einmaligen Ausgaben des Reichshaushalts- 
etats für 1899 sind 1300000 J&. mehr zur Fortführung der 
Eisenbahn und des Telegraphen von Swakopmund nach Wind- 
hoek eingestellt. Bekanntlich sind zur Beschleunigung dieser 
Arbeiten heimathliche Arbeitskräfte hinausgesandt. Neu sind 
u. a. eingestellt: 91800 J@ zum Anschlusse des Schutzgebietes 
an das internationale Telegraphennetz. 


— Die „B. N. N.“ schreiben unterm 6. d. Mts.: 

Aus Lissabon trifft die Nachricht ein, dass die Direktoren 
der Companhia de Mossamedes, Graf Paco do Lumiar und 
Antonio Julio Machado sowie der bei dieser Gesellschaft er- 
nannte königliche Kommissar Oliveira Martins am letzten 
Donnerstag eine Konferenz mit dem Marineminister (dem in 
Portugal die Kolonien unterstehen) hatten in betrefft eines 
Bahnbaues von der Tigerbai oder dem Porto Alexandro aus 
nach Humbe (Angola) mit Hilfe französischen Kapitals. Zu 
dieser Sache wird Deutschland Stellung nehmen müssen. Das 
Gebiet, welches die Bahn durchschneiden soll, liegt in un- 
mittelbarer Nähe der deutschen Grenze. Die Tigerbai ist eine 
grossartige Bai, eine kurze Strecke nördlich des deutsch-portu- 
giesischen Grenzflusses Kunene und wurde vor zwei Jahren 
von einem deutschen Kriegsschiffe angelaufen. Der Porto 
Alexandro liegt etwas nördlich der Bai. Humbe liegt ganz in 
der Nähe der Nordgrenze von Deutsch - Südwestafrika, da wo 
der Kunene die nord-südliche Richtung verlässt und in die 
östlich - westliche einbiegt. Das sogen. Planalto von Mossa- 
medes, zu der Humbe gehört, ist das gesunde Hochland der 
Provinz Mossamedes, wo Ackerbau und Viehzucht, theilweise 
von Buren, betrieben wird, wie überhaupt der ganze Distrikt 
von Huilla bis Bih& am Oberlauf des Cuanza, der in 'seinem 
Unterlaufe schiffbar ist, sich durch gesundes Klima und 
Fruchtbarkeit auszeichnet. Wenn in diesem Gebiete die Fran- 
zosen sich noch mehr als bisher festsetzen, indem sie die vor- 
züglichen Häfen mit der Hochebene des Hinterlandes durch 
eine Eisenbahn verbinden, so werden deutsche Interessen da- 
durch nahe berührt. 


— Die in Nizza versammelte internationale Fahrplan- 
konferenz bestimmte auf Vorschlag des russischen Delegirten 
Ismailow, die nächste Versammlung der Konferenz solle am 
15. Juni 1899 in Petersburg zusammentreten. 


| Je 40 Einwohner ‘immer ein Telephon kommt. 


Allgemeines. 


— Der erste Ozeaneisbrecher. Es ist in diesem Blatte 
schon manches über den von dem russischen Admiral Makarow 
ins Werk gesetzten Plan, das arktische Meer mit Eisbrechern zu 
befahren, mitgetheilt worden. Das erste der zu diesem Zweck 
ausersehenen Schiffe ist nunmehr auf der englischen Werft von 
Armstrong, Whitworth & Co. vom Stapel gegangen. Der Lon- 
doner „Engineer“ widmet diesem in jeder Hinsicht einzigen 
Schiffe, das im eigentlichen Sinne des Wortes bahnbrechend zu 
werden bestimmt ist, eine längere, von Abbildungen begleitete 
Beschreibung. Der „Ermack“ — auf diesen Namen ist das Schiff 
getauft worden — ist der erste Ozeaneisbrecher und ist als 
solcher für die Aufgabe ausersehen, einen Weg durch das eis- 
versperrte Meer zu bahnen und Frachtdampfer nach Häfen zu 
befördern, die bisher im Winter unzugänglich waren. Der 
weitere Ausblick hat sich bereits auf die Verwendung solcher 
Schiffe zu Nordpolfahrten gerichtet. Dass der Eisbrechdampfer 
keine Neuheit ist, weiss jedermann, aber sein Wirkungskreis 
war bisher sehr beschränkt. Der Erbauer hatte jetzt die Auf- 
gabe zu lösen, ein Schiff von solcher Form und Stärke herzu- 
stellen, dass es imstande wäre, durch dickes Meereis mittelst 
einer Maschinerie von 10000 PS fortbewegt zu werden, ohne 
Schaden zu nehmen. Es ist natürlich unmöglich vorauszusagen, 
ob die Lösung dieses Problems befriedigend ausgefallen ist, 
immerhin berechtigt der „Ermack“ zu weitgehenden Hoffnungen. 
Die einzige Möglichkeit, den Stoss auf ein so festes Material, 
wie es ein zehn Fuss dickes nordisches Eis darstellt, für ein 
Schiff ungefährlich zu machen, bestand darin, die Wirkung des 
Stosses auf eine längere Zeit zu vertheilen. Man versuchte dies 
dadurch zu erreichen, dass der Bug des Schiffes mit einem sehr 
langen Vorsprung versehen wurde, damit der Angriff auf das 
“is in der Art eines gleitenden Stosses erfolgt. Erweist sich 
der Widerstand des Eises als ein zu starker, um beim ersten 
Anprall überwunden zu werden, so wird der Bug durch die be- 
wegende Kraft des Schiffes emporgehoben und auf das Eis hin- 
aufgeschoben, gleichzeitig wird das unter dem Eis befindliche 
Wasser durch eine unter der Bugschneide angebrachte Schraube 
angesogen und so dem Eis die Unterstützung nach unten hin 
entzogen, bis es unter dem Gewicht des Schiffsrumpfes allmäh- 
lich nachgibt. Indem sich dieser Vorgang fortgesetzt wieder- 
holt, soll sich das Fahrzeug seinen Weg durch das Eis bahnen. 
Die Länge des „Ermack“ beträgt 305 Fuss, seine Breite 71 Fuss 
und seine Tiefe 424/, Fuss. Der Rumpf ist ausserordentlich 
stark gebaut und besteht zunächst aus Rippen, die in Abständen 
von 2 Fuss gezogen sind und zwischen dem Haupt- und Mittel- 
deck noch durch Zwischenrippen ergänzt werden. Dieses 
Schiffsskelett ist mit einer Reihe besonders schwerer Platten 
bedeckt. Grosse Aufmerksamkeit musste darauf verwendet 
werden, das Schiff vor dem Sinken zu schützen, und zu diesem 
Zweck ist der Schiffsboden nach Art der gewöhnlichen Kriegs- 
schiffe in wasserdichte Schotten getheilt, deren nicht weniger 
als 48 vorhanden sind. Ausserdem sind für den Nothfall Vor- 
richtungen zum Kielholen getroffen. Das Schiff wurde auf dem 
Stapel einer äusserst strengen Probe unterworfen, wie sie noch 
kaum jemals vorgenommen wurde. Jede einzelne Abtheilung 
des Schiffsbodens wurde mit Wasser gefüllt und unter den 
Druck einer Wassersäule von der Höhe bis zum oberen Deck 
gesetzt. Man kann sich eine Vorstellung davon machen, wie 
schwierig es war, das Schiff während dieser Versuche genügend 
zu stützen, wenn man erfährt, dass jede dieser Abtheilungen 
etwa 40000 Centner Wasser fasst. Es spricht wohl für die 
Stärke des Schiffes, dass es unter diesem ungeheuren Drucke 
keine Veränderungen erlitten hat. Die Maschinerie besteht aus 
vier Gruppen von dreifachen Expansionsmaschinen, jede zu 
2500 indizirten Pferdestärken. Alle einzelnen Theile sind so 
angeordnet, dass die Schrauben an einen festen Körper stossen 
können, ohne dass ein Bruch der Wellen oder anderer Theile 
zu gewärtigen ist, ist der Widerstand ein so starker, so kommt 
die Maschine zum Stillstande. Der Dampf wird von sechs Doppel- 
kesseln geliefert. Ausserdem erhält das Schiff elektrische 
Scheinwerfer, denen der Strom von einer doppelten Anlage zu- 
geführt werden kann. Das Interesse an den Erfolgen dieses 
Schiffes geht über die zunächst betheiligten Kreise der Schiffs- 
bautechnik weit hinaus. 


.—_ Das Telephon in der neuen Welt. Das technische 
amerikanische Blatt „Electrical“ erzählt interessante Details über 
den Umfang der Telephonbenutzung jenseits des grossen 
Wassers. 
obgleich die Stadt nur 400000 Einwohner hat, so dass also auf 
Jeder dieser 


In San Francisco gibt es 10000 Telephonapparate, 
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Abonnenten benutzt täglich durchschnittlich 20 Mal das Telephon. 
Im Vergleich zu diesen Ziffern hinkt die alte Welt in der Ent- 
wickelung des Telephonverkehres ganz bedeutend nach. In 
Berlin gibt es etwa 30000 Telephonapparate und im Durchschnitt 
benutzt jeder nicht mehr als sieben Mal am Tage das Telephon. 
Von den europäischen Staaten hat Deutschland mit 140000 und 
England mit 116000 Apparaten das grösste Telephonnetz. In 
Frankreich zählt man 35000, in Belgien 13000, in Schweden 
62000 und in der Schweiz 30000 Apparate. 


— Ueber das grosse Elektrizitätswerk der Pariser Welt- 
ausstellung kann die Berliner „Elektrotechnische Zeitschrift“ 
bereits eingehende Mittheilungen auf Grund von Besprechungen 
mit den Pariser Ingenieuren veröffentlichen. Um eine Schätzung 
der erforderlichen Kraft zu gewinnen, mussten die Erfahrungen 
der letzten Weltausstellung von 1889 zu Grunde gelegt werden 

-und danach wird sich der Kraftbedarf auf rund 20000 PS stellen, 

wovon drei Viertel für elektrische Beleuchtung und ein Viertel zu 
Maschinenbetrieb verwandt werden sollen. Der erforderliche 
Dampf soll in nur zwei ausserordentlich umfangreichen Kessel- 
räumen erzeugt werden, und diese werden unmittelbar neben- 
einander liegen. Da eine Fernleitung des Dampfes ein unprak- 
tisches und kostspieliges Verfahren ist, so werden auch sämmt- 
liche Dampfmaschinen auf einem Platze zusammen in der Nähe 
der Kesselräume zur Aufstellung gelangen, die Kraftübertra- 
gung an entfernter liegende Plätze hat dann ausschliesslich auf 
elektrischem Wege zu geschehen. Es werden also zwei grosse 
Elektrizitätswerke entstehen, jedes von 10000 PS Leistungs- 
fähigkeit, das eine wird von französischen Ausstellern erbaut 
und betrieben, das andere von ausländischen. Von jedem 
Werke aus kann Gleichstrom ebenso wie Wechselstrom von 
verschiedener Phase entnommen werden, dementsprechend sind 
für die aufzustellenden Dynamomaschinen gewisse Bedingungen 
festgesetzt worden. Die Vertheilung des elektrischen Stromes 
über das ganze weite Ausstellungsgelände wird von der Ver- 
waltung der Ausstellung selbst übernommen, dagegen wird 
die Anlage der Leitungen auf dem Wege des freien Wett- 
bewerbes französischen und ausländischen Unternehmern über- 
tragen werden. Ueber die zur Stromerzeugung zuzulassenden 
Maschinen ist bereits eine Entscheidung getroffen worden, die 
ausführlich noch nicht veröffentlicht werden kann, jedoch darf 
mitgetheilt werden, dass Deutschland dabei in ausreichender 
und würdiger Weise vertreten sein wird; übrigens übersteigen 
die Anmeldungen den Bedarf an Maschinen um ein Bedeutendes. 
Einige nähere Angaben über die Kesselhäuser werden eine 
Vorstellung von der Riesenhaftigkeit der Anlage geben. Jedes 
derselben ist 117 m lang und 40 m breit. Für die Kessel bleibt 
nach Abzug der Gänge für die Besucher eine Fläche von 2700 qm 
übrig, auf der stündlich 100 000 kg Dampf zu erzeugen sind, also 
37 kg auf jedes Quadratmeter Bodenfläche. Die Feuergase wer- 
den durch unterirdische Kanäle in den Schornstein geleitet, der 
eine Weite von 4,5m und eine Höhe von 70m erhält. Der Dampf 
wird in Röhren in den Maschinensaal hinübergeleitet. Die ganze 
Ausrüstung an Kesseln, Dampfmaschinen, Stromerzeugern, Strom- 
formern usw. wird von den Ausstellern geliefert, die Ausstel- 
lungsverwaltung übernimmt ihrerseits die Anlage von Rauch- 
zügen und Schornsteinen, allen Dampf- und Wasserrohren und 
allen elektrischen Leitungen. Den Ausstellern wird für das zur 
Stromlieferung herangezogene Material eine einmalige Entschädi- 
gung bewilligt, die freilich nur als ein verhältnissmässig geringer 
Beitrag für die Aufstellung der Maschinen betrachtet werden 
kann, und ausserdem eine kleine Abgabe für die Lieferung von 
Dampf und elektrischem Strom. 


— Das längste Schiff der Welt wird in der Mitte des Mo- 
nats Januar 1899 in der berühmten englischen Werft von Har- 
land & Wolf vom Stapel gelassen werden. Dieses Schiff, das 
den Namen „Oceanic“ erhalten soll, wird noch 80 Fuss länger 
sein, als der berühmte „Great Eastern“, also über 700 Fuss. 
Die Ausrüstung des Schiffes wird in Belfast geschehen, und 
schon im nächsten Sommer wird das Riesenfahrzeug wahrschein- 
lich seine erste Fahrt antreten. 


Schutzvorrichtungen für Wegübergänge 
in Schienenhöhe an Nebenbahnen. 


Die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutschlands 
vom 5. Juli 1892 enthält die Bestimmung, dass an Stellen, deren 
Befahrung in Rücksicht auf die örtlichen Verhältnisse besondere 
Vorsicht erfordert, insbesondere auch bei verkehrsreichen, in 
Schienenhöhe liegenden Wegübergängen bei Anwendung einer 
Geschwindigkeit von mehr als 15 km in der Stunde eine Be- 


wachung der Bahn erforderlich ist. Treffen diese Voraus- 
setzungen nicht zu, so kann die Bewachung der Uebergänge 
unterbleiben, die Bahnordnung schreibt nur vor, dass in ge- 
nügender Entfernung von den in Schienenhöhe liegenden unbe- 
wachten Wegübergängen ein Kennzeichen vorhanden ist, welches 
dem Lokomotivführer eines die Strecke befahrenden Zuges die 
Annäherung an einen derartigen Uebergang anzeigt und dass 
der Lokomotivführer von der gekennzeichneten Stelle an bis 
nach Erreichung des Ueberganges die Läutevorrichtung auf der 
Lokomotive in Thätigkeit zu halten hat. Kommen an solchen 
Wegübergängen, die nicht zu den verkehrsreichen Uebergängen 
im Sinne der Bahnordnung für die Nebenbahnen zählen und 
darum nicht bewacht werden, Unfälle durch Kollissionen zwischen 
Bahnzug und Strassenfuhrwerken vor, dann erhebt sieh in der 
Oeffentlichkeit häufig die Forderung der Abschrankung und 
Bedienung der Schranken. Die Eisenbahnverwaltung wird in 
den einzelnen Fällen zu prüfen haben, ob die Verhältnisse wirk- 
lich dazu angethan sind, dfeser Forderung Folge zu leisten. 
Dabei werden namentlich auch die Konsequenzen für andere 
Wegübergänge und der allgemeine Gesichtspunkt in Rechnung 
zu nehmen sein, dass die Herstellung von Abschrankungen einen 
Rückschritt im Bau und Betrieb der Nebeneisenbahnen bedeuten 
würde, der geeignet sein könnte, die Weiterentwickelung der 
Nebeneisenbahnen zu stören, ja manchmal wirthschaftlich unmög- 
lich zu machen. In manchen Fällen wird es aber doch vielleicht 
möglich sein, ohne zu dem kostspieligen Mittel der Bahnbe- 
wachung und Abschrankung zu greifen, solehe Wegübergänge 
in erhöhtem Maasse, als es die Bahnordnung verlangt, zu 
sichern. 

Ein solcher Fall lag auf der Strecke zwischen den 
Stationen Pfullingen und Unterhausen der 
württembergischen staatlichen Nebenbahn 
Reutlingen-Honau-Münsingen vor und es dürfte von 
Interesse sein, diesen Fall näher darzulegen. Zwischen den ge- 
nannten Stationen kreuzt die Staatsstrasse zweimal die Bahn in 
Schienenhöhe. Nachdem wiederholt kleinere Unfälle mit Ver- 
letzungen von Personen und Beschädigungen der Fuhrwerke 
durch die Züge vorgekommen waren, ereignete sich'im Jahre 1896 
der Zusammenstoss eines mit 5 Personen besetzten Wagens mit 
dem Bahnzug, wobei von den Insassen des Wagens einer ge- 
tödtet, die übrigen mehr oder weniger verletzt wurden. Die 
württembergische Eisenbahnverwaltung sah sich hierdurch ver- 
anlasst, der Frage der besseren Sicherung dieser Wegübergänge 
gegen Gefahren für Personen und Fuhrwerke näher zu treten. 

Als Mittel zur Beseitigung dieser Gefahren kamen in 
Betracht: 

1. eine Verlegung der Staatsstrasse auf eine Länge von 
1,1 km; 

2. die Anbringung von Drahtzugschranken an den beiden 
Strassenübergängen mit Bedienung durch einen Bahnwärter: 

3. eine elektrische Einrichtung, welche beim Herannahen 
des Zuges ein Läutewerk (Alarmklingeln) in Bewegung setzt und 
bei Nacht die Warnungstafeln beleuchtet und 

4. Maassregeln, welche sich auf die Handhabung des Be- 
triebes und auf die Bewegung der Bahnzüge beziehen. 

Die Kosten der unter Ziffer 1 bezeichneten Maassnahme 
hätten etwa 40000 . betragen. Der Zweck wäre nicht voll- 
ständig erreicht worden, da auch bei Verlegung der Strasse die 
seitherigen Bahnübergänge für die rechts der Bahn gelegenen 
Güterstücke hätten offen gehalten werden müssen, eine absolute 
Sicherheit für den Personen- und Fuhrwerksverkehr also nicht 
gewährleistet gewesen wäre. 

Der Aufwand bei der Maassregel Ziffer 2 hätte sich (kapi- 
talisirt) zu rund 24000 46. belaufen, abgesehen von den Unter- 
haltungskosten der Zugschranken. Das Hauptbedenken gegen 
die Bedienung durch einen Wärter war aber für die Ver- 
waltung die schwerwiegenden Folgen für die Anlage, den Be- 
trieb und die Rente der bestehenden und noch zu erbauenden, 
bei den bestehenden Terrainyerhältnissen ohnehin theuren, 
württembergischen Nebenbahnen. 

Gegen die bei Nebenbahnen hin und wieder übliche An- 
ordnung, die Züge je vor den Wegübergängen zum Halten zu 
bringen, sprach neben der grossen Belästigung für den Be- 
trieb der Umstand, dass die Bahn zwischen den beiden Weg- 
übergängen in einer Neigung von 1:50 liegt, wobei das Anfahren 
mit schweren Zügen schwierig und nicht unbedenklich schien, 
und ferner der Umstand, dass bei der örtlichen Lage der Bahn 
die Möglichkeit einer Gefährdung von Personen oder Fahrzeugen 
trotz des Haltens der Züge auf kurze Zeit keineswegs aus- 
geschlossen erschien. 

Die Eisenbahnverwaltung sah sich unter den angeführten 
Umständen veranlasst, von den Mitteln Ziffer 1, 2 und 4 abzu- 
sehen und dagegen die Maassnahme Ziffer 3 zu treffen, die ihr 
dadurch ermöglicht wurde, dass sie den erforderlichen elek- 
trischen Strom aus einem benachbarten industriellen Etablisse- 
ment, der Baumwollspinnerei Unterhausen entnehmen konnte. 
An den beiden Strassenübergängen sind nun elektrische Signal- 
glocken aufgestellt, welche beim Herannahen der Züge bis zu 
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deren Vorüberfahrt ertönen. Ausserdem sind bei Nacht Tafeln 
mit der Aufschrift „Achtung, Zug kommt“ so lange elektrisch 
beleuchtet, als die Glocken ertönen. Die Glocken und Lampen 
werden durch die Züge mittelst Radtastern ein- und ausge- 
schaltet, welche in Entfernung von je 500 m von den Ueber- 
gängen bezw. an diesen selbst eingelegt sind. 

Zwei Lampen befinden sich je in einem, an dem eisernen 
Ständer, an dem auch die Klingel angebracht ist, befestigten 
Schutzkasten mit transparenter Milchglasscheibe, welche die 
Aufschrift trägt und durch ein feines Drahtgeflecht vor Be- 
schädigungen geschützt wird. Die zur Aufnahme der Glocken 
und beleuchteten Warnungstafeln bestimmten Telegraphen- 
stangen sind in ihrem unteren Theil roth und weiss, ähnlich 
den Signalmasten angestrichen und zum Schutz mit einem 
Stacheldraht umwunden. Unter den Warnungstafeln sind grosse 
Schilde mit der Aufschrift „Halt wenn Glocke ertönt“ ange- 
bracht. Diese Einrichtung hat für den Strassenverkehr noch 
den besonderen Vortheil, dass die Fuhrwerke nicht unnöthig 
lange zu warten brauchen, was beim Schrankenverschluss ohne 
gleichzeitige Läutewerkseinrichtung oft unvermeidlich ist. 

Zum Betrieb der Signalglocken, sowie zur Beleuchtung der 
Warnungstafeln sind in dem Akkumulatorenraum der Baumwoll- 
spinnerei Unterhausen 2 Akkumulatorenbatterien aufgestellt, 
welche aus der elektrischen Beleuchtungsanlage genannter 
Fabrik geladen werden. Mit der Fabrik hat die Eisenbahnver- 
waltung eine Vereinbarung abgeschlossen, wonach dieselbe die 
Ladung der beiden Akkumulatorenbatterien, sowie die Unter- 
haltung dieser Batterien besorgt. Die beiden von der Eisen- 
bahnverwaltung angeschafften und auf deren Kosten zu unter- 
haltenden Batterien haben je eine Ladungskapazität von 
15 Amperestunden. Der tägliche Verbrauch der Signal- und 
Beleuchtungsanlage beträgt 1 Amp£restunde, sodass jeweils alle 
8 Tage geladen werden muss. Nur in Ausnahmefällen soll in 
Zwischenräumen von 14 Tagen geladen werden. Die zweite 
Batterie dient als Reserve und ist deshalb stets in geladenem 
Zustand zu halten. Dem Werkführer der Fabrik, welcher die 
Ladung der Batterien besorgt und die Unterhaltung zu über- 
wachen hat, bezahlt die Eisenbahnverwaltung jährlich 30 46, die 
Vergütung, welche sie an die Spinnerei für gelieferte elektrische 
Emergie zu entrichten hat, beträgt für eine Hektowattstunde 
6 „. Die Gesammtkosten der Anlage haben etwa 
4000 . betragen. Die Gesammtbetriebskosten stellen 
sich auf etwa 65 6 jährlich (worunter 35 44 für die Lieferung 
des elektrischen Stromes). 

Die Einrichtung ist seit Januar 1898 im Betrieb, sie funk- 
tionirt anstandslos. Ihre weitere Anwendung ist nicht allein 
bei Wegübergängen an den Nebeneisenbahnen, sondern auch an 
besonders gefährdeten Bahnübergangsstellen der Haupteisen- 
bahnen, da wo eine elektrische Kraftquelle zur Verfügung steht, 
zu empfehlen. 

Aehnliche elektrische Annäherungssignale sind an ein- 
gleisigen Linien zweiter Ordnung der französischen Staatsbahnen 
in Anwendung und sollen sich dort gut bewährt haben. (Vergl. 
Ztg. d. Vereins d. Eisenbahnverw. Nr. 90 von 1896.) 


Bücherschau. 


— Die Akkumulatoren für Elektrizität. Von Professor 
Dr. Edmund Hoppe. Mit zahlreichen in den Text gedruckten 
Abbildungen. Dritte, neubearbeitete Auflage. Berlin. Verlag 
von Julius Springer. 1898. Preis 8 

Das Buch ist, wie der Verfasser im Vorworte bemerkt, in 
der jetzt vorliegenden dritten Auflage ein völlig neues geworden, 
denn die 10 Jahre, die seit der zweiten Auflage verflossen sind, 
haben gewaltige Aenderungen in der Elektrotechnik im allge- 
meinen, im Akkumulatorenwesen im besonderen gebracht. Der 
Entwickelung ist hier durch das Erlöschen des Faure - Patentes 
freiere Bahn geschaffen, die Herstellung der Akkumulatoren — 
obwohl noch immer auf die Anwendung von Blei und Bleiprä- 
paraten für die Elektrodenmasse sich gründend — ist bedeu- 
tend vervollkommnet, die Theorie in vielem geändert. „In dieser 
Beziehung sind die Ansichten von Le Blanc, Elbs und Liebenow 
in erster Reihe zu beachten. Diese aber beruhen auf der völ- 
ligen Umgestaltung der Lehre vom Galvanismus, wie sie durch 
die Arrhenius’sche Dissociationstheorie und die Nernst’sche 
Theorie des Stromes gegeben ist.“ 

Das Werk bietet in seinem ersten Theil 
der Akkumulatoren“ eine Uebersicht über die vi 
ten, welche unternommen wurden, um die 
Stromerzeugung zu erforschen, 


„Vorgeschichte 
elfachen Arbei- 
Elektrolyse und die 
und legt ferner diejenigen an- | 


Erläuterung des neuen Rechtes. 


deren chemischen Prozesse klar, die nicht unmittelbar der Strom- 
arbeit zugeschrieben werden können und die vielfach geeignet 
sind, die primären Vorgänge so zu verschleiern, dass man bei- 
spielsweise erst allmählich zu der Veberzeugung kommen konnte, 
dass nicht das Wasser der Träger des Stromes ist, also auch 
nicht das Zersetzungsprodukt sein kann, sondern die Säure oder 
die gelösten Salze Für den Akkumulator interessiren indessen 
nur diejenigen sekundären Vorgänge, die mit der Erzeugung 
einer elektromotorischen Gegenkraft verbunden sind. In dieser 
Beschränkung ist der zweite Abschnitt des ersten Kapitels auf- 
zufassen. 

Im zweiten Kapitel ist der Bau der Akkumulatoren ein- 
gehend behandelt. Es sind besprochen die Akkumulatoren mit 
reinen Bleiplatten, mit Bleiverbindungen als Füllmasse und 
solche mit verschiedenartigen oder indifferenten Elektroden. 

Kapitel III gibt die Methoden und Ergebnisse der wissen- 
schaftlichen Untersuchungen über Akkumulatoren in zwei 
Abschnitten, drei handeln von der Theorie der Stromerzeugung 
und dem Nutzeffekt sowie den Ergebnissen der Versuche an ein- 
zelnen Typen. Mit grosser Sorgfalt ist namentlich auch das 
vorhandene Material auf seine Zuverlässigkeit geprüft und da- 
nach die Auswahl getroffen; Fabrikmittheilungen sind mit der 
gebührenden Reserve behandelt. 

Endlich ist im vierten Kapitel über die Benutzung der 
Akkumulatoren eingehend gesprochen. Es enthält allgemeine 
Angaben über Verwendbarkeit, Aufstellung und Behandlung so- 
wie die Schaltung der Akkumulatoren, und verbreitet sich nach 
kurzen Mittheilungen über die Verwendung der Akkumulatoren 
im Laboratorium eingehender über die stationären Betriebe und 
die transportablen Akkumulatoren, sei es zur Beleuchtung, sei 
es zur Bewegung von Fahrzeugen. 

Das von wissenschaftlichem Geiste getragene, aber auch 
dem Praktiker in der Akkumulatorentechnik namentlich durch 
seine ausgiebigen Ausführungsbeispiele reiche Nahrung bietende 
Buch, das an Vollständigkeit und Zuverlässigkeit allen Anfor- 
derungen entspricht, sei hiermit den Fachgenossen aufs ange- 
legentlichste empfohlen. Wir sind gewohnt, von dem Springer- 
schen Verlage nur Werke ersten Ranges angekündigt zu sehen. 
Diesen reiht sich das vorstehende nach Inhalt und Ausstattung 
bestens an. 


— Dr. Gareis, Professor, Das Handelsgesetzbuch vom 
10. Mai 1897. Verlag von C. H. Beck. München. 

Dr. Düringer, Oberlandesgerichtsrath, und Dr. Hac hen- 
burg, Rechtsanwalt, Das Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897 
auf der Grundlage des Bürgerlichen Gesetzbuches erläutert 
Verlag von Bensheimer. Manıuheim. 1. und 2. Lieferung. 

Das am 1. Januar 1900 in Kraft tretende neue Handels- 
gesetzbuch bietet auf dem Gebiete des Frachtrechtes, insbeson- 
dere desjenigen der Eisenbahnen, derartig einschneidende Aende- 
rungen, dass Bearbeitungen dieses Rechtes wenigstens denjeni- 
gen Kreisen unentbehrlich erscheinen, welche sich mit dem 
Güterverkehr zu befassen haben. 

Die beiden vorliegenden Kommentare sind von ganz ver- 
schiedenen Gesichtspunkten aus bearbeite. Das Buch von 
Gareis hat den Vorzug der ersten, für die Praxis brauchbaren 
Auf einigen hundert Seiten ist 
das Gesetzbuch abgedruckt und mit knappen Anmerkungen aus- 


| gestattet, die zum Theil aus Verweisungen auf andere an- 


schliessende Gesetzesstellen oder andere Gesetze, zum Theil aus 
kurzen Erläuterungen von Sinn und Tragweite der Gesetzes- 
worte bestehen. Nebenfragen sind ebenso vermieden wie wissen- 
schaftliche Streitfragen über die Grundbegriffe. Als Handaus- 
gabe für den Gebrauch der Handels- und Verkehrswelt wie auch 
des Juristenstandes wird die Arbeit des bedeutenden Handels- 
rechtslehrers wohl kaum übertroffen werden können. Die Ver- 
lagsbuchhandlung hat es zudem verstanden, diese Brauchbarkeit 
durch eine sehr zweckmässige Ausstattung (Format, Druck, 
Ueberschriften) wesentlich zu erhöhen. 

Ganz andere Aufgaben haben sich die Bearbeiter des an 
zweiter Stelle genannten Werkes gestellt. Das neue Handels- 
gesetzbuch hat eine Reihe von Rechtsfragen, die im früheren 
einen bedeutenden Raum einnahmen, fortgelassen und deren 
Regelung dem Bürgerlichen Gesetzbuche überlassen, z. B. den 
Vertragsschluss unter Abwesenden. Den dadurch begründeten 
weitgehenden Beziehungen zwischen bürgerlichem und Handels- 
rechte haben Verfasser ihre ganze Aufmerksamkeit zugewandt 
und dadurch zugleich einen Abriss des bürgerlichen Rechtes ge- 
geben, durch den auch dieser Kommentar stets eine besondere 
Stellung in der handelsrechtlichen Litteratur einnehmen wird. 
Ein weiterer Vorzug ist die Zusammenstellung aller Abweichun- 
gen des neuen Rechtes sowie der aufgehobenen Bestimmungen 
als Vorbemerkungen zu jedem Abschnitt. Erleichtert einerseits 
diese Vergleichung das Studium des neuen Rechtes mehr wie 
Jedes andere Mittel, so wird dieselbe — in den Zusammenhang der 
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Erläuterungen aufgenommen — andererseits vielfach beim prakti- 
schen Gebrauch als lästiger Ballast empfunden. Eine Neube- 
arbeitung nach Ablauf der Uebergangszeit wird bei der gewähl- 
ten Darstellungsform die Zwischenbestimmungsabschnitte ein- 
fach fortlassen, ohne dass der Zusammenhang des Werkes 
dadurch einer Aenderung bedarf. 


Beide Verfasser stehen im praktischen Leben und liessen 
schon deshalb eine für den praktischen Gebrauch bestimmte Be- 
arbeitung erwarten. Den Bedürfnissen in dieser Richtung ist 
durch sorgfältige Benutzung der bisherigen Rechtssprechung 
und Litteratur zu den weitergeltenden Bestimmungen Rechnung 
getragen; die Verfasser haben aber ihre Aufgabe in weiterem 
Sinne aufgefasst und auch eine wissenschaftliche Entwickelung 
des Rechtsstoffes vorgenommen. Erst auf diesem Wege kann 
ein volles Verständniss für den Inhalt und die Tragweite des 
neuen Rechtes erlangt werden. 


Das ganze Werk wird — ausschliesslich des Seerechtes — 
3Bände umfassen. Die beiden vorliegenden Hefte enthalten auf 
insgesammt:160 Seiten die ersten 43 Paragraphen.” 


Mülhausen i. E. Amtsrichter Coermann. 
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— Ostasien bleibt nach wie vor im Vordergrund des euro- 
päischen Interesses. In den letzten Jahren ist in Deutschland eine 
ganze ostasiatische Litteratur entstanden, die sich rasch vermehrt. 
Zu den werthvollsten deutschen Werken über Ostasien gehören die 
verschiedenen Veröffentlichungen des früheren deutschen Ge- 
sandten in Peking, des Herrn M. von Brandt, „Drei Jahre 
ostasiatischer Politik von 1894—1897“, ferner „Die Zukunft Ost- 
asiens“ und endlich „Sittenbilder aus China“ (Stuttgart, 
Strecker & Moser). Im gleichen Verlage sind jetzt zwei neue 
Bücher erschienen „Ostasiatische Wanderungen“ von Ernst 
Oppert, Skizzen und Erzählungen aus Indien, Japan, China 
und Korea, die unterhaltend in das gesellschaftliche Leben jener 
fernen Gegenden einführen. Ferner „Erinnerungen eines 
Japaners.‘“ Schilderung der Entwickelung Japans vor und nach 
der Eröffnung bis auf die Neuzeit von J. Heco. Im Rahmen 


| einer Selbstbiographie gibt der Verfasser, ein geborener Japaner, 
ı manchen Einblick in das japanische Familienleben, vor allem 


aber interessante Aufklärungen über die Ursachen der Ent- 


stehung der wichtigen politischen Umwälzungen in Japan, die 


zur Neugestaltung der Staatsverfassung unter dem Mikado geführt 


| haben. Uebersetzt und bearbeitet wurde dieses Buch von Ernst 


Oppert, dem genauen Kenner des Orients, dem Verfasser der 
„Ostasiatischen Wanderungen.“ 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 27,45 km lange Strecke Joachimsthal-Templin 
der königlichen Eisenbahndirektion Stettin, welche am 15. De- 
zember d. J. dem öffentlichen Verkehre übergeben werden soll, 
ist vom Tage der Betriebseröffnung ab als Vereinsbahn- 
strecke zu betrachten. Ferner ist die am 1. Dezember d. J. 


dem öffentlichen Verkehre übergebene 23,419 km lange Strecke | 


Borszezöw-Iwanie pustederk.k. österreichischen Staats- 
bahnen den Vereinsbahnstrecken zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Am 10. Dezember d. J. ist die bisher nur zur Abfertigung von 
Personen, Reisepäck, Hunden und Kleinvieh befugt gewesene 
Bahnstation V. Klasse Batzhausen auch für den beschränkten 
Güterdienst — für Stückgüter bis zum Einzelgewichte von 
höchstens 250 kg — eröffnet worden. 

Vereinigte Arader und Csanäder Eisen- 
bahnen. Die an der Strecke Arad-Bräd zwischen den Sta- 


1. Dezember d. J. für den Gesammtverkehr — mit Ausnahme 
von lebenden Thieren — eröffnet worden. 


, verwaltungen, 


Aenderung von Stationsnamen. 


Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Der Name der an der Linie Tötmegyer-Nagybelicz gelegenen 
Station Sarluska-Uezbegh ist in Uezb&gh abgeändert worden. 


Rundschreiben 
der geschättsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4834 vom 1. Dezember d. J. an sämmtliche königlich 
preussische Eisenbahndirektionen und die königlich preussische 
und grossherzoglich hessische Eisenbahndirektion Mainz, be- 
treffend das Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen (ab- 
gesandt am 3. Dezember d. J.). 

Nr. 4853 vom 1. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
betreffend die Aufschreibungen über die mit 
Eisenbahninaterial angestellten Güteproben (abgesandt am 
6. Dezember d. J.). 


Nr. 4872 vom 1. Dezember d. J. an sämmitliche Vereins- 


| verwaltungen, betreffend die statistischen Angaben über die 


vorgekommenen Achs- und Radreifenbrüche (abgesandt am 


| 7. Dezember d. J.). 
tionen Nagyhalmägy und Körösbänya, von ersterer 10,5 km, von | 
letzterer 10,4 km entfernt gelegene Station Alväcza ist am 


Nr. 4907 vom 1. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu den 
reglementsmässigen Lieferfristen sowie der Lieferfristzuschläge 
(abgesandtjam 8. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Deutsch - Alexandrowoer Grenzverkehr, 
Tarifheft 1. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird der 
Frachtsatz der Stückgutklasse I für Leine- 
felde, Station des Eisenbahndirektions- 
bezirks Cassel, auf Seite 18 des 2. Nach- 
trages zu dem oben bezeichneten Tarif 


von 3,66 auf 5,66 A. für 100kg berichtigt. 
Bromberg, den 4. Dezember 1898. (2875) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Eröffnung der Theilstrecke Joachims- 
thal-Templin der Nebeneisenbahn Britz- 


Templin-Fürstenberg i. Meckl. für den 
Gesammtverkehr. 


Am 15. Dezember d. J. wird von der 
Nebeneisenbahn Britz-Templin-Fürsten- 
berg i. Meckl. die weitere Theilstrecke 
Joachimsthal-Templin mit den Stationen 
Friedrichswalde (Kreis Angermünde), 
Ringenwalde (Kreis Templin) und Mil- 
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mersdorffürden Gesammtverkehr, Ahrens- 
dorf dagegen für den Personen- und Ge- 
päckverkehr eröffnet werden. 

Mit demselben Tage werden diese Statio- 
nen in die Gruppen- und Gruppenwechsel- 
tarife der preussischen und oldenburgi- 
schen Staatsbahnen sowie in den Staats- 
bahnviehtarif einbezogen. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist auf allen Stationen aus- 
geschlossen. 

Ueber die Höhe der Tarifsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Stettin, im November 1898. (2876) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eröffnung der Neubaustrecke Rheda 
in Westpr.-Putzig. 

Am 15. Dezember d. J. wird im Bezirk 
derköniglichen Eisenbahndirektion Danzig 
die Neubaustrecke Rhedai. Wstpr.- 
Putzig mit den Haltestellen Rekau, 
Bresin, Sellistrau und Putzig für den 
Personen-, Gepäck-, Leichen-, Stück- und 
Wagenladungsgüterverkehr eröffnet wer- 
den. In Rekau, Bresin und Sellistrau ist 
die Annahme und Auslieferung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ausgeschlossen. 

Die Station Putzig ist für den unbe- 
schränkten Viehverkehr eingerichtet, 
während in Sellistrau nur Kleinvieh ver- 
und entladen werden kann. Rekau und 
Bresin sind für den Viehverkehr nicht 
eingerichtet. 

Sämmtliche Stationen werden in den 
GruppentarifI(Bromberg, Danzig, Königs- 
berg) und gleichzeitig in die Gruppen- 
wechseltarife der preussischen Staats- 
bahnen, an denen die Gruppe I betheiligt 
ist, sowie in den Oldenburg-ostdeutsch- 
Berlin-Stettiner Gütertarif einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Bromberg, den 5. Dezember 1898. (2377) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. 

Am 15. Dezember 1898 wird die Station 
Welschingen dergrossh. bad. Staats- 
eisenbahnen, welche bisher nur für den 
Wagenladungsverkehr eröffnet war, auch 
für den Eil- und Frachtstückgutverkehr 
erölfnet. 

Karlsruhe, den 6. Dezember 1898. (2878) 

Grossh. Generaldirektion der Staats- 

eisenbahnen. 


4. ‚Güterverkehr. 


Gütertarif der Gruppe V, mitteldeutsch- 
hessischer, ostdeutsch - mitteldeutscher, 
Berlin-Stettin-mitteldeutscher, nordwest- 
deutsch - mitteldeutscher, Oldenburg- 
mitteldeutscher und Altonaer Gütertarif, 
thüringisch - hessisch - sächsischer "und 
thüringisch - hessisch - bayerischer Ver- 
bandsgütertarif, mitteldeutscher Privat- 
bahntarif (Heft), süddeutscher Privat- 
bahntarif (Heft 1), westdeutscher Privat- 
bahntarif (Heft 2), niederdeutscher Ver- 
bandsgütertarif und Militärbahn-Staats- 
bahntarif. 

Am 1. Januar 1899 wird die Station 
Hohenmölsen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Erfurt als Versandstation in 
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die Ausnahmetarife für Brennstoffe der 
oben bezeichneten Tarife einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 2. Dezember 1898. (2879) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der übrigen geschäfts- 
führenden Verwaltungen. 


Ostdeutsch-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
werden nach den Stationen der Neben- 
bahnstrecke Rheda i/Westpr.-Putzig des 
Direktionsbezirks Danzig Frachtsätze zur 
Einführung gebracht, deren Höhe bei den 
betheiligten Dienststellen zu erfahren ist. 

Kattowitz, den 6. Dezember 1898. (2880) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutscher Donauumschlagsverkehr 
über Passau, Regensburg und Deggen- 
dorf Donaulände, Theil II vom 
1. Januar 139. 

Am 1. Januar 1899 tritt ein neuer 
Tarif, Theil II für den Güterverkehr 
zwischen Stationen der bayerischen, 
württembergischen und badi- 
schen Staatseisenbahnen (einschl. Basel, 
Schaffhausen, Singen und Konstanz), der 
pfälzischen Eisenbahnen, der Eisen- 
bahndirektionen Mainz und Frank- 
furta/M., drMain-Neckarbahn, 
der Eisenbahndirektion St. Johann= 
Saarbrücken und der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen und 
Luxemburg einerseits und Passau, 
Regensburg und Deggendorf 
Donaulände transit andererseits 
in Kraft, durch welchen der Tarif für 
den süddeutschen und jener für den 
bayerisch - schweizerisch - südbadischen 
Donauumschlagsverkehr über Passau 
usw. vom 20. August 1892 bezw. 1. Fe- 
bruar 1891 nebst Nachträgen aufgehoben 
und ersetzt werden. 

Soweit in dem neuen Tarife Sätze 
nicht wieder vorgesehen oder Erhöhungen 
eingetreten sind, bleiben die seitherigen 
Frachtsätze noch bis 15. Februar 1899 
in Kraft. 

Der Verkaufspreis beträgt 85 A. 

München, den 3. Dezember 1898. (2881) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Elsass-lothringisch-lJuxemburgisch- 
bayerischer Güterverkehr. 

Die Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
Nr. 8 für die Beförderung von Mineralöl- 
rückständen treten für den Verkehr ab 
Lauterburg nach den in den genannten 
Ausnahmetarif einbezogenen bayerischen 
Stationen mit Wirksamkeit vom 1. März 
1899 an ausser Kraft. 

München, den 3. Dezember 1898. (2882) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Frankfurt a/M. ete. - bayerischer Güter- 
verkehr. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
Station Neustadt a. d. Aisch in die 
Abtheilung a des Ausnahmetarifs Nr. 3 
für Steine einbezogen. Ueber die Höhe 
der Frachtsätze ertheilen die Dienst- 
stellen Auskunft. 

München, den 6. Dezember 1898. (2883) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. d. Mts. kommen 
direkte Ausnahmefrachtsätze für lisen- 
erze ete. zum Hochofenbetriebe (Aus- 
nahmetarif 7 des ostdeutschen Privatbahn- 
gütertarifs Heft 1) von Sommerfeld 
Lokalbahnhof, Station der Nebenbahn 
Muskau-Teuplitz-Sommerfeld, nach den 
Stationen Beuthen O. S. E., Bobrek, Bor- 
sigwerk, Gleiwitz, Königshütte Oberschl., 
Laurahütte, Ludwigsglück, Morgenroth, 
Schwientochlowitz, Tarnowitz und Zabrze 
der königlichen Eisenbahndirektion Katto- 
witz zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Dienststellen 
nähere Auskunft. 

Stettin, den 7. Dezember 1898. (2884) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch -südwestdeutscher 
Verband. 

Am 15. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag IV zu dem Heft 1 des Ausnahme- 
tarifs 6 für Steinkohlen usw. in Kraft, 
enthaltend Frachtsätze für die neu auf- 
eenommene Station Asbach der badischen 
Staatseisenbahnen sowie Aenderungen 
und Ergänzungen. 

Ferner werden mit Gültigkeit vom 
1. Februar 1899 ab die in den Heften 1 
bis 6 des Ausnahmetarifs 6 für die Sta- 
tion Haspe des Direktionsbezirks Elber- 
feld bestehenden Frachtsätze ohne Ersatz 
aufgehoben. 

Essen, den 6. Dezember 1898. (2885) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-mitteldeutscher 
Privatbahnkohlenverkehr. 

Mit dem 20. Januar 1399 werden die 
Frachtsätze Essen Nord - Hornburg in 
0,80 4. und Laer-Sorge in 0,86 #. für 
100 kg berichtigt. 

Essen, den 6. Dezember 1898. (2886) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsisch - ungarischer Eisenbahn- 
verband. 

Am 1. Januar künftigen Jahr«s treten 
die Nachträge VI zu den Tarifheften 1 
und 4 vom 1. September 1893 in Kraft. 
Sie enthalten neue Frachtsätze für Eil- 
und Frachtstückgüter im Verkehre mit 
Stationen der k. k. priv. Kaschau - Oder- 
berger Bahn und neue Frachtsätze für 
unsere Station Triebischthal im Klassen- 
gutverkehr. 

Abdrücke der Nachträge können durch 
die Güterabfertigungsstellen bezogen 
werden. 

Dresden, am 6. Dezember 1898. (2887) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Elbeumschlagsverkehr Westösterreich- 
Riesa-Elbkai. 

Der vom 1. Januar 1899 an gültige 
Nachtrag II zum Tarife vom 1. November 
1896 ist erschienen und durch unsere 
Wirthschaftsverwaltung in Dresden-Neu- 
stadt zu beziehen. 


Insoweit Tariferhöhungen eintreten, 


Eee Ze Ze 
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gelten dieselben erst vom 15. Februar 
1899 an. 
Dresden, den 6. Dezember 1898. (2888) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Berlin-Stettin-sächsischer Güterverkehr. 
Die Stationen Pommerensdorf, 
Torney, Stettin Westend und 
Zabelsdorf des Eisenbahndirektions- 
bezirks Stettin werden mit Gültigkeit 
vom 10. Dezember d. J. an in den Aus- 
nahmetarif E für Eisen und Stahl der 
Spezialtarife I und II aufgenommen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze ist bei 
den betheiligten Stationen Auskunft zu 
erhalten. 
Dresden, den 7. Dezember 1898. (2889) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 

Am 10. Dezember d. J. tritt zum Kilo- 
meterzeiger für den Binnenverkehr der 
Nachtrag V in Kraft, wovon Abzüge 
durch unsere Stationen bezogen werden 
können. 

Er enthält unter anderen Entfernungen 
für die neue Verkehrsstelle Brandis 
und eine Ergänzung der Vorbemerkung 7, 
den besonders beschränkten Güterver- 
kehr mit Altenhain bei Brandis, 
Ammelshain und Seelingstädt bei 
Brandis betreffend. 

Dresden, am 8. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2890) 


Bayerisch - schweizerisch - südbadischer 
Donauumschlagsverkehr; Tarif vom 
1. Februar 1891. 

Der bezeichnete Tarif wird mit 31. De- 
zember 1. J. ausser Kraft gesetzt. 

Die Stationen Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz der gr. badischen 
Staatseisenbahnen sind in den Tarif für 
den süddeutschen Donauumschlagsver- 
kehr über Passau usw. vom 1. Januar 1899 
einbezogen worden. 

München, den 3. Dez. 1898. (2891) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Reichsbahn-Staatsbahnverkehr. 
Der mit Bekanntmachung vom 19. März 
d. J. eingeführte und durch Bekannt- 
machung vom 18. Juni d.J. bis Ende Ok- 
tober verlängerte Ausnahmetarif für Eis 
tritt in dem bereits früher bezeichneten 
Umfange mit sofortiger Gültigkeit unter 
den gleichen Bedingungen bis Ende De- 
zember 1. J. wieder in Kraft. 
Erfurt, den 3. Dezember 1898. (2892) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr von Deutschland nach 
Zimony trans. 

Am 15. Dezember 1898 wird die 
StationSchweidnitzNiederstadt 
des Direktionsbezirks Breslau mit den 
für Schweidnitz Oberstadt vorgesehenen 
Frachtsätzen in den Artikeltarif 1 für 
Eisen und Stahl ete. einbezogen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Aus- 
kunftsstellen. 

Breslau, den 30. November 1898. (2893) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - westfälisch - österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. Tarif- 
theil II, Heft 2 vom 1. Februar 1898. 

(Einführung von Frachtsätzen 
im Bereiche des Ausnahmeta- 
rifes 12) Mit Gültigkeit vom 1. Ja- 
nuar 1899 bis auf weiteres, längstens je- 
doch bis Ende Dezember 1899 gelangen 
folgende direkte Frachtsätze bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für den 
Wagen und Frachtbrief zur Einführung, 
und zwar: 


Nach Wien (St. E. G.)| für Artikel des 
oder nach Verrech- | Ausnahmetarifes 
nungsstelle Wiens 
Erdbergerlände 12/b | 12/e 
(St. E. G.) 
von für 100kg in Mark 
Eschweiler iM 2,66 | 2,45 
a Auer 2,68 2,46 
= Thal? . 2,68 2,47 
Köln=Bonnthor . . 2,52 2,34 


Das Auf- und Abladen der Sendungen 
haben die Parteien auf eigene Kosten zu 
besorgen. 

Diese Frachtsätze werden nur unter 
der Bedingung gewährt, dass die Trans- 
porte zum Bau der städtischen Gaswerke 
in Wien bestimmt sind und rücksichtlich 
der nach der Verrechnungsstelle Wien- 
Eräbergerlände adressirten Sendungen 
mit Bewilligung der Gemeinde Wien auf 
das derselben gehörige Schleppgleise zur 
Baustelle der städtischen Gaswerke über- 


gehen. 

Die betreffenden Frachtbriefe 
müssen an die Gemeinde Wien 
(städtische Gaswerke) adres- 
sirtsein. 

In den obigen Frachtsätzen ist die Ge- 
bühr für den Zuschub von Wien = Erd- 
bergerlände bis zur Abladestelle für die 
städtischen Gaswerke nicht enthalten. 

Wien, am 5. Dezember 1898. (2894) 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Oesterreichisch-ungarisch - französischer 
Eisenbahnverband. 
Frachtsätze für Mineral- 

wassertransporte vonHawran 
nah, Paris, Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 bis auf Widerruf, längstens 
jedoch bis 31. Dezember 1899 werden für 
die Beförderung von Mineralwasser und 
zwar: 

a) verpackt in Kisten, Rahmen, Ver- 

schlägen oder Harassen, 

b) lose verladen 
von Hawran, Station der k. k. österr, 
Staatsbahnen nach Paris (Douane und 
Reuilly) nachstehende Frachtsätze be- 
rechnet: 


a) verpackt | b) lose verladen 


bei Aufgabe von oder Frachtzahlung 
für mindestens 


5.000 | 


Kilogramm pro Frachtbrief und Wagen 


10000 | 5000 | 10000 


Frances Gold für 1000 kg 


65,50 | 71,55 | 65,50 


72,10 


'Knochenleim.) 
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Ausserdem wird eine Einschreibgebühr 
von 10 Centimes pro Sendung zu Gunsten 
der französischen Ostbahnen erhoben. 

Wien, am 6. Dezember 189. (2895) 

K. k. österreichische Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Ungarn. 

(Ausnahmefrachtsätze für 
Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1899 gelangen für Knochen- 
leim, bei Aufgabe von mindestens 10 000 


' Kilogramm auf einen Wagen und Fracht- 


brief, 
hierfür 


oder bei Bezahlung der Fracht 

von den Stationen Budapest- 
dunap. t. p. u, Budapest - Ferenezväros, 
Budapest - Jözsefväros, Budapest - Lipöt- 
väaros und Budapest-nyugoti p. u. nach 
den im deutsch-österreichisch-ungarischen 
Seehafenverbande aufgenommenen Hafen- 
stationen direkte Frachtsätze, welche bei 
den betheiligten Verwaltungen in Er- 
fahrung gebracht werden können, im 
Kartirungswege zur Einführung. 

Wien, am 7. Dezember 1898. (2896) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 


" namens der betheiligten Verwaltungen. 


5. Lieferfristen. 


K. k. Staatsbahndirektion in Olmütz. 

Laut der besonderen Zusatzbestimmun- 
gen zu den $$ 47 und 63 des Betriebs- 
reglements in Abtheilung A des vom 
1. Oktober 1898 gültigen Tarifes Theil I 
und II für den Transport von Eil- und 
Frachtgütern auf den im Betriebe der 
k. k. österr. Staatsbahnen stehenden 
schmalspurigen Lokal- (Klein-)bahnen, ist 
für jeden Uebergang von Schmal- auf 
Vollspurbahnen und umgekehrt eine zu 
den reglementmässigen Maximalfristen 
hinzuzurechnende Zuschlagsfrist von 
12 Stunden für lebende Thiere und Eil- 
güter, und 24 Stunden für Frachtgüter 
festgesetzt. 

Demgemäss tritt diese Zuschlagsfrist 
in den Stationen Bärn=sAndersdorf und 
Röwersdorf im Verkehre von und auf 
die Linien der schmalspurigen Lokal- 
bahnen Bärn=Andersdorf-Hof in Mähren 
und Röwersdorf-Hotzenplotz vom Tage 
der Eröffnung dieser Lokalbahnen, sowohl 
für den inneren österreichisch-ungarischen 
Anschlussverkehr als auch für den inter- 
nationalen Verkehr ins Leben. 

Olmütz, im November 1898. (2397) 


6. Eisenbahn-Effektenverkehr, 


Zinsenzahlung. 


Die am 2. Januar 1899 fällig werdenden 
Zinsscheine der 44, % Prioritätsobliga- 
tionen der braunschweigischen Eisenbahn- 
gesellschaft vom Jahre 1874 (I. Em.) 
werden 
vom %. Dezember 1898 ab beider 
königlichen Eisenbahnhauptkasse in 
Magdeburg und 

vom 2. Januar 1899 ab bei dem 
Bankhause Lehmann, Oppenheimer & 
Sohn in Braunschweig, 
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dem Bankhause Mendelssohn & Co. in 
Berlin und 
der Berliner Handelsgesellschaft da- 
selbst 
eingelöst. 
Magdeburg, den5. Dezember 1898. (2898) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


7. Lieferfristen. 


Greifswald-Grimmener Eisenbahn. 

Die Bestimmungen auf Seite 11 und 12 
des Binnentarits über die Ladefristen 
erfahren vom 20. Januar 1899 ab die nach- 
folgenden gemäss den Bestimmungen 
unter IQ der Verkehrsordnung geneh- 
migten Aenderungen: 

Zu $ 56. 
Auflieferung und Beförderung des Gutes. 

Sofern nicht eine andere Frist festge- 
setzt und durch Aushang in den Güter- 
Abfertigungsräumen, sowie durch Ver- 
öffentlichung in einem Lokalblatte be- 
kannt gemacht ist, hat die Beladung von 
Wagen mit solchen Gütern, deren Ver- 
ladung dem Absender obliegt, falls die 
Wagen bis Vormittags 9 Uhr ladebereit 
gestellt sind und die Absender des Gutes 
innerhalb eines Umkreises von 2km von 
der Station wohnen, noch innerhalb der 
Geschäftsstunden des laufenden Tages, 
sonst aber innerhalb der nächsten 12 
Tagesstunden nach der Bereitstellung zu 
erfolgen. 

Zu $S 69. 
Fristen für die Abnahme der nicht zu- 
gerollten Güter. 

Sofern nicht eine andere Frist festge- 
setzt und durch Aushang in den Güter- 
Abfertigungsräumen, sowie durch Ver- 
öffentlichung in einem Lokalblatte be- 
kannt gemacht ist, sind abzunehmen: 

a) Güter, deren Abladen den Em- 
pfängern obliegt, sofern die Be- 
nachrichtigung von dem Eingange 
und die Bereitstellung der Wagen 
dergestalt erfolgt, dass die Lade- 
frist spätestens um 9 Uhr Vormittags 
beginnt und sofern die Empfänger 
des Gutes innerhalb eines Umkreises 
von 2 km von der Station wohnen, 
noch im Laufe der Geschäftsstunden 
dieses Tages, sonst aber innerhalb 
12 Tagesstunden nach dem Zeitpunkte 
der Benachrichtigung oder Bereit- 
stellung. 

b) Güter, deren Abladen den Empfän- 
gern nicht obliegt, binnen 24 Stun- 
den nach erfolgter Benachrichtigung 
oder Ankunft während der vorge- 
schriebenen Geschäftsstunden. 

(Ueber den Beginn der Abnahme- 
bezw. Entladefristen vergleiche 
die Zusatzbestimmung zu $& 69 
der Verkehrsordnung:.) 

Greifswald, den 6. Dez. 1898. 

Betriebsabtheilung Greifswald 

der Ges. m. b. H. Lenz & Co. 


(2899) 


8. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Betriebsmaterialien Gruppe A IT: 
Holzkohlen. Gruppe AV: Graphit und 
Putzerem. Gruppe VI: Bindfaden, Plom- 
benschnur, Bremsleinen, Schnürleinen, 
Zugleinen, Lampendochte, baumwollene 


Fadendochte, Plomben, Harzfackeln. 
Gruppe A VIII: Piassavabesen, Reiser- 
besen, Stuhlrohr. Gruppe AIX: Lampen- 
glocken und Lampencylinder. Gruppe: 
Dynamoöl. Gruppe: denaturirter Spiri- 
tus. Gruppe: Strohdecken. 

Angebotseröffnungstermin amDiens- 
tag, den2%0. Dezemberd.J.,Vor- 
mittags 10 Uhr im Sitzungssaale des 
Empfangsgebäudes auf dem oberschlesi- 
schen Bahnhof in Breslau. 

Die Angebote, mit entsprechender Auf- 
schrift versehen, sind spätestens zu dem 
obigen Termine versiegelt und postfrei 
an die unterzeichnete Direktion einzu- 
reichen. 

Angebotsbogen und Lieferungsbedin- 
gungen liegen in unserm Verwaltungs- 
zebäude — Gartenstrasse 106 — Zimmer 
837 aus, können auch von unserm Rech- 
nungsbüreau daselbst gegen Einsendung 
von 50 „4, nur in baar für jede Gruppe, 
postpflichtig ohne Beifügung eines Be- 
stellgeldes bezogen werden. Zuschlags- 
fristt 4 Wochen nach dem Eröffnungs- 
termin. 

Breslau, den 26. November 1898. (2900) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von 3805000 kg Mineral- 
schmieröl in 14 Loosen für die könig- 
lichen Eisenbahndirektionen Berlin, Brom- 
berg, Danzig, Königsberg i/Pr., Halle a/S., 
Magdeburg und Stettin. 

Angebote sind postfrei, versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
28. Dezember, Mittags 12 Uhr, an das 
Rechnungsbüreau in Berlin W. Schöne- 
berger Ufer 1—4 einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen 
können im Centralbüreau daselbst Zim- 
mer 416 eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 0,50 44 baar (nicht in Briefmarken) 
bezogen werden. Zuschlagsfrist bis 
21. Januar 1899. 

Berlin, den 7. Dezember 1898. (2901) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung von A. 174000 m Siede- 
röhren in 11 Loosen für die Direktions- 
bezirke Berlin, Magdeburg, Halle a/S., 
Stettin, Danzig, Bromberg und Königs- 
berg i/Pr. 16000 m Leitungsröhren für 
die Luftdruckbremse und Dampfheizung, 
15000 m Gasröhren und 1217 m Röhren 
zu Weichengestängen in je einem Loose 
für den Direktionsbezirk Berlin. B. 7030 
Stück Zughaken in 6 Loosen, 26 670 Stück 
Schraubenkuppelungen in 15 Loosen, 
4585 Stück Sicherbaele Seiunsen in 
4 Loosen, 3865 Stück Bufferkreuzen in 
6 Loosen, 15724 Stück Bufferstangen in 
11 Loosen, 1950 Stück Buffertellern in 
einem Loose, 9040 Stück Kuppelungs- 
spindeln in 7 Loosen, 1100 Stück Muttern 
zu Kuppelungsspindeln, 1480 Stück Zug- 
hakenführungen, 86 Stück Bufferpfannen 
und 200 Stück Stossbuffern in je einem 
Loose für die Direktionsbezirke Berlin, 
Magdeburg, Halle a/S., Stettin, Danzig, 
Bromberg und Königsberg i/Pr. Ange- 
bote sind postfrei, versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift bis zum 
29. Dezember 1898, Vormittags 10 Uhr, 
für A, und um 11a Uhr für Ban das 
Rechnungsbüreau in Berlin W. Schöne- 
berger Ufer I—4 einzureichen. Angebot- 
bogen und Bedingungen können im 
Centralbüreau daselbst Zimmer 416 ein- 
gesehen, auch von dort gegen post- und 


bestellgeldfreie Einsendung von 0,50 #. | Eisenbahngesellschaft in Dortmund. (2907) 
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für A und 1,50 #. für B in baar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. Zu- 
schlagsfrist bis 29. Januar 1898. 
Berlin, den 6. Dezember 1898. (2902) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Die Lieferung unseres Bedarfs an Be- 
leuchtungs- und Schmiermaterialien für 
das Jahr 1899, umfassend etwa 5000 kg 
Petroleum, 900 kg Brennöl, 1700 kg Lo- 
komotivschmieröl, 500 kg Wagenschmieröl 
(die beiden letzteren Mineralöle) und 
700 kg Kerntalg, beabsichtigen wir öffent- 
lich zu vergeben. Verschlossene, mit 
entsprechender Aufschrift versehene An- 
gebote sind bis zum 27. d. Mts., Nach- 
mittags 4 Uhr, an uns einzureichen, 
woselbst auch die Bedingungen gegen 
Einsendung von 50 „3 zu beziehen sind. 

Oels, den 6. Dezember 1898. (2903) 

Direktion. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Porzellanisolatoren, Schrauben- 
stützen und Draht für Telegraphen- 
zwecke. 

Angebote mit entsprechender Aufschrift 
sind bis spätestens zum Verdingungs- 
termine, Donnerstag, den 5. Ja- 
nuar 1899, Vormittags 11 Uhr, 
versiegelt und postfrei an die unter- 
zeichnete Direktion einzureichen. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im Zimmer 2 des Em- 
pfangsgebäudes hierselbst zur Einsicht 
aus, können auch gegen portofreie Ein- 
sendung von 50 „| entnommen werden. 


Briefmarken werden nicht ange- 
nommen. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. - 

Kattowitz, den 7. Dezember 1898. (2904) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


9. Offene Stellen. 


Tarif- und Verkehrsbeamter. 

Ein tüchtiger, im Tarif- und Verkehrs- 
wesen erfahrener Büreaubeamter wird für 
das Centralbüreau einer grossen Gesell- 
schaft zum baldigen Antritt gesucht. 

Meldungen nebst Gehaltsansprüchen 
werden unter „A.B.20“ bis zum 20. d. Mts. 
an die Expedition d. Ztg. Berlin N., 
Monbijouplatz 3 erbeten. (2905) 


Selbständiger Betriebsverwalter, 
welcher in allen Zweigen des Betriebs- 
und Verkehrsdienstes, sowie im Kassen- 
wesen durchaus erfahren ist, für dauernde 
Stellung bis zum 15. Januar n. J. gesucht. 
Bewerbungen mit Angabe der Gehalts- 
ansprüche, denen Lebenslauf und Zeug- 
nisse beizufügen sind, sind bis zum 
20. d. Mts. an uns einzureichen. 

Giessen, im Dezember 1898. (2906) 
Betriebsverwaltung der Bieberthalbahn. 


Stationsassistent 
zum baldigen Eintritt ges. Berechtigung 
zur selbständ. Ausübung des äusseren 
Stationsdienstes und Kenntniss des Güter- 
abf.- Dienstes erforderlich. Meldungen 
mit Lebenslauf und Zeugnissabschriften 
an Dir. der Dortmund-Gronau-Enscheder 


Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


er AN 


> 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 6. Dezember Vorm. gemeldet. 


N0.23. Berlin, am 10. Dezember 1898. Jahrgang 1808. 


Dieser Aroiger a 2 Mal i im Manse ad = als nase Blatt zu Da 
_halbjährigen Abonnementspreis von 5 Pig. zu beziehen. 


u Im - a wir 5 EA 
A Bezeichnung 13] Art der | | Ge- VE Lagerort ende 
& 2 Eis alla: Inhalt wicht | 2 Het er — =) (insbesondere 
= Marke Bett | erpackung RE | er E | | eiwaige Monk 
E Fe — — 4 | Station Name der Bahn | AUT ne 
1S der 6 üter 5 | | dienen können). 
Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
1 A 73/90 2 — Schaukelpferde —E Fe 1 Carnap |. K. E.-D. Essen _|ab Göppingen. 
2 A 581633 1 Kübel Margarine — | 18 2 Labiau IK. E.-D. Königsberg 
3 AB 901/3 | 3) Körbe | Fische — 185 | 3 MetzEil. | Reichsbahn | 
4 AB 1143 1 Bund Eisen — 18 4 Mainz Direktion Mainz 
5 AF 7954 1 |Lattenkiste| ansch. Porzellan — | 174 5 Sangerhausen | K.E.-D. Halle a/S. 
6 ANGE 4573/74 | 2 = Wasserbänke u De 61 Essen H.B. | K.E.-D. Essen 
DE Azz BZR 2411 1 Ballen | neue Strohsäcke — | 66 7 Lissa i/P. | K.E.-D. Posen 
8 A&FR | 3780 | ı| Ballot | gefüllt —| 40 | 8jf Penweinfurt }| Bayerische Stsb. 
) AG 3369 1 Kiste eis. role 18 9 Konitz K. E.-D. Danzig 
hölzerne Bettstelle, } er an 
0 AK 8 1 u ee re el& N] 15 10] "Biegen K. E-D. Elberfeld 
1 AMA 358 | ı (kam) ? = iM Thom K. E.-D. Bromberg 
12 AP 6 1 Sack Papierabfälle — | 39 |2 Wilkau | Sächsische Stsb. 
13 AR 2605 1 Ballen Piassava — Du ıeld nipenteld K. E.-D. Elberfeld 
f r oe AR { armen= 
14|\ San } 10 1! Pack |2 leere Fässer Tohülkta| Iao PEN en.n)s E 
15 | er > E En } 2 Bl. | Eisenwaaren E= 132010 ER A. K. E.-D. Altona | 
16 AZ I ı| Ballen | leere Säcke 2) Ma { an } K. E--D. Elberfeld 
17 B — I Bd. 4 neue Körbe nz 4 |17 Kiel K. E.-D. Altona 
18 B el 2 Den BE ©7 Kiel," Solingen K. E.-D. Elberfeld 
19 B — 10| Kistchen Bas 3 ” — | 70 | 19| Bochum Süd K. E.-D. Essen BA be- 
i . eere Körbe u. Ver- - ce m_ PR TIER schrieben: 
20 B 4 1 Kiste { packungsmaterial } 54 20 Benteleı K. E.-D. Münster | Station 
21 B 23 1 Kollo Eisentheil — | — !21| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. Benteler. 
22 B 79 1 Pack Holzwaaren — | 27 |2 Mülhausen Reichsbahn 
23 B 113 1 Kiste 4 Gläser — | 2 |23| Oschatz Bhf. Sächsische Stsb. 
24 B 540 1 & getrocknetes Obst — | 12 | 24 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
25,1 B 2637 1 .; 10 Pack Margarine — | 120 | 25) Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin Dezktteltt 
26 B 6655 1 R ? — | — |3% Oswiecim K. E.-D. Kattowitz | Remscheid- 
27 B a Mr, Sn — 150 |27) Hamburg H. | K.E.-D. Altona HeBL, Son 
8 BAV 1997 | 1| Kiste | Aepfel er: Rheine K. E.-D. Münster | 22/10 nach 
29 BC 8543 1 Maschinentheille — | 5 239 Cassel O. K. E--D. Cassel (undeutlich). 
30 B&C 8772 1 e Tabak — | 50 | 30| Langenlonsheim | Direktion Mainz 
31 BH 1/3 3 Stck. eis. Bettstellen — | 67 |31)| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
32 B.H 7 1 —_ eis. Welle 12 | 32). Gr.-Strehlitz K. E.-D. Kattowitz 
33 BEHST 13518 1| Säckehen | Pillen in Schachteln — — 5 |33| Appenweier Badische Stsb. 
34 B&J 4228 1 Kiste leer — | 15 | 34 Posen K. E.-D. Posen 
35 BL 1—4 4 Bund hölz. Kinderharken — DANE35 Zeitz Sächsische Stsb. |je 6 Stück. 
36 OCBC 2988 1 Kiste Grabkränze — | 43 | 36 Kiel K. E.-D. Altona 
37 CD 1/2 2 Säcke Kartoffeln — | 151 |37| Wipperfürth RK. E.-D. Elberteld 
38 CD 2574 1 Kiste Glaswaaren — | 90 |38| Metz Fracht Reichsbahn 
39 CF 362 1 r leer — | 37 | 39.Berlin Schles.Bhf.| K. E.-D. Berlin 
40 CH 5888 1 r gefüllt — | 79 | 40| Passau Bayerische Stsb. 
A CH { We } 2| Kst. | Hufnägel —| 55 [41) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
42 Ch B 11 1 Pack 5 leere alte Körbe — | 19 | 42 Weilburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
a CK Eu de i ee N 35/43] Mülheim a/Rh. | K. E-D. Elberfeld 
44 CN :@ 9849 1 — Kleidersack — | 18 | 44 Kiel K. E.-D. Altona 
45 CM 1 Pack Wäsche _ 5 |45 Hamburg H. ” 
46 CN 1072 1 Kiste leer 15 | 46 R | r 
47 OB 408/9 2 Kisten |; gebogene Gussrohre 95 | 47 Wanne RK. E.-D. Essen 


2 u... Zeit des Verei 
N 0238 u Deutscher Krsnndehn Vor valEnEeR 
e Bereichnunge = Keitder Ge- a Lagerort Bemerkungen 
= E we S Inhalt wicht | 2 777 (insbesondere 
Ba Alk | Nr. a Verpackung | .. = | etwaige Merk- | 
= — Fer Fan: DEE a = E Station | Name der Bahn Elle 3 
3 der Güter 13 | dienen können). | 
#3 es - a E 
Der : \ 
| | ; 
48| C PrG | 10485 1, Ballen Bürstenwaaren — | .50 | 48) Bamberg Bayerische Stsb. H 
49 CR 1379/80 2| Verschläge | Fahrradreifen — | 81 |49 Görlitz K. E.-D. Breslau bar | 
50 C S fe) 11 1 Korb Eisenwaaren eg 118,5 50 Papenburg IR® E.-D. Münster Re: ensbur. | 
51 cs | ı = eis. Ständer — | 14 |5l| Breslau Märk. | K. E.-D. Breslau 5 & 4 
52 (OS 715 1 Kollo Eisen —_ 5 | 52| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
53 CS 37359 1 Korbflasche, gef. — | 62 |531| Heidelberg‘ ' Badische Stsb. 
54 CV 469 1) Ballen | Stricke — | 17 |654 Siegen K. E.-D. Elberfeld 
55 CIV>< _ 4| Stangen | Stahl — | 48 | 55) Lauenburg i/P. K. E.-D. Danzig 
56 D — |8| — eiserne Ankerplatten 120 |56| Messer }| K. E-D. Elberfeld 
57 D 20 1 Korbkoffer | Kleider 18 57 Lichtenfels Bayerische Stsb. 
58 D 23 1 Sack Lumpen — | 23 |58 Freudenberg K. E.-D. Elberfeld 
59) D 455 1| Ballen Manufakturwaaren — | 30 | 59 | en D) 
17 
60 D 6 18 3 Säcke Metallhaken | 219 | 60 Barmen 5 
22 | 
61 DH | 1834 1)  Kollo 2 Stühle | — | Flatow K. E.-D. Danzig 
62 DL 2450 1,  Ballot == — | .,63 | 62 Mannheim Badische Stsb. 
63 DERED 50 1 = Ventil — | 20 163 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
64 BAHN = 1885/6 | 2 — Stühle za 106 Rendsburg K. E.-D. Altona 
5 2 | 
65 EB 4 1 ce leere Kiste N ef (6 { urn } K. E.-D. Elberfeld | 
| . 2 pr beschr.: 
66 EC ıs633 | ıl Bl. Tabak 200 | 66 Altona K. E-D. Altona |} iteingen 
67 ED 7471 1 Kiste Stahlwaaren — | 165. 4.67 Münster K. E.-D. Münster fans 
68 EG — 1 Sack Auszugmehl 100 | 68 Gleiwitz K. E.:D. Kattowitz * 
69 EG —_ 2 Kisten ger. Heringe — — 69 Gelsenkirchen K. E.-D. E=sen verkauft. 
70) EH 2 1 Korb Eisenwaaren — | 76 |70 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
71 EH 4363 1 Bund Eisenstangen == Sl Mannheim Badische Stsb. 
72 EM 3724 1 Kiste leer u 20 12 Liegnitz K. E.-D. Breslau 
73| EM 15939/40 | 2 Säcke Giftweizen — | 102 | 73) Leipzig’ M. Bhf. |K. E.-D. Halle a/S. 
74| ER VIII 1 Korb Obst — 50: Ale PRBen HB. K. E.-D. Essen 
75 ES I 1 5 fr. Obst u EL Bautzen Sächsische Stsb. | verkauft. 
76 ES 724 1 Ballen Packleinen — | 120 |76| Strassburg Eil. Reichsbahn 
77 ES 3929 1 Kiste Photogr.-Ständer 7 15.1577 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
2 ; 0 2 6 / Undenheim- } tr : 
78 F 1 n gefüllt 54 | 78 \ Köngernheim Direktion Mainz | 
79| F 1 1 Sack Kartoffeln —| 68 |79 Leipzig I Sächsische Stsb. 
2 Frankfurt a/M. y 
80 F 2 1 5 Lumpen 30 | 80 Ostb. K. E.-D. Frankf. a/M. Tohalt vor 
81 F 13 1 5 7 ie Malchin Meckl.Friedr. Franzb. | muthlich 
82 FAR — 2| Fässer _ 116 | 81 Nordhausen K. E.-D. Cassel Gerbemasse. 
83) FB 42 2 er Oefen —| 9% |8| Heidelberg Badische Stsb. 
84 F&B 22432 1 Kiste gefüllt —u237.84 Konitz K. E.-D. Danzig 
85 FB 22632 | 1 x gefüllt -|15 8 k e 
86 FBH _ 1 Korb leer ae 86 Speldorf K. E.-D. Essen | 
87 FBR 9932/4 | 8 K. leer — | 187 | 87) . Hamburg H. K. E.-D. Altona 
8 FD 992 | ı| Fass | gef. 229 |88| Heidelberg Badische Stsb. 
89 FF 361127 | 1| Wanne | Margarine — | — |89| Essen Nord K. E.-D. Essen 
0 FFN 4889 1 Kiste — 49  % Hamburg H. K. E.-D. Altona ! 
91) FG 4856 ı| Ballen Baumw.-Waaren — | 16,5| 91 Berlin Anh. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
92 FH 18165 1 Sack anscheinend Sämereien) 50 | 9 Weidenau K. E.-D. Elberfeld 
93) KH 6508 il Korb leere Flaschen —#2.46281.98 Danzig K. E.-D. Danzig 
94 FK 8563 1 Kst. Stühle ZI EgAlr Berlin HarusEr K. E.-D. Berlin 
9 FRC 637° | ı| Kiste | leer | 1 | Düsseldor® \| X. E-D. Elberfeld 
96 FL 4886 1 5 gefüllt — | — | %96| Leipzig M. Bhf. 'K. E.-D. Halle a/S. 
97| FM 187 1 n  Filzwaaren rer eBeriin.H. url K. E.-D. Berlin 
99 FMG 74538 | ı R Margarine — |. 160 (ie HP Eine} K. E.-D. Frank. a/M. 
99 FN 2 1| Verschlag | gusseiserne Fenster 14 | 99 Iserlohn |K.E.-D. Elberfeld 
100 FR 3 1 Sack Säcke = 6,5 1100 Jagstfeld Badische Stsb. 
101 FR 897 | ı| Verschlag | Spiegel — | — |1ı01l Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
102 FS Be Ah Bund eis. Maschinentheile 8 1102 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
103 FS 1259 | 1 Kiste Seifenpulver — | 30 1103| Oschatz Bhf. Sächsische Stsb. 
104 G — 138 Stäbe Winkeleisen —| — 1104 Broich K. E.-D. Essen 
105 Geb. B 8462 1 Bll. Baumwollwaaren — | 80 1105| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
106 GE 64585 1) Ballen Matten 1109251106 Saarburg Reichsbahn 
107 GG 6669 1 Sack Bürstenhölzer ZZ Beine07| Berin®Hruelse K. E.-D. Berlin 
108 GG 9599 1 Kiste ? — | 37 108 Dresden-Fr. Sächsische Stsb. bez. Kr: 
109 GK 1701 | 1| Verschlag | Laterne — | 12 109 { sa } Direktion Mainz (at Hptbhf.- 
ı0 GL 9618 | ı| Kiste | Essenz — | 23 110) Münster K. E.-D. Münster | | Undenheim. 
111 GO Kal u al Fass Därme 59 [111] Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
112 GA, 12 1 ae ” oS Düsseldorf- ne 
| h Schmalz Sa re } K. E.-D. Elberfeld 


*) Sack trägt Tafel 


„Berlin Vietoria Mühle“. 


Laufende Nr. BE 


nee — I — No. 23. 
Bezeichnung = Art der Ge- ge Lagerort Bemerkungen 
5 BR: E E Verpackung Inhalt wicht = erg nid 
x = kg | ; male, welche zur 
= Station Name der Bahn Aufklärung 
der Güter | 3 | dienen können). 

GL 332 3 Kolli Gusstheile — | 13 [113) Alt-Cronenberg | K.E.-D. Essen | 

GS 60 1 Kiste efüllt — | 28 1114 Kreuznach | Direktion Mainz | 
GS 716 1 ündhölzer _ 9 [115 Münster \ K. E.-D. Münster 

GS 113676 | 1 7 Tuche — | 59 |116| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig | 
& SG 4501 1 Stück gusseis. Schnecke — | 53 1117 Thorn | K. E.-D. Bromberg 
GW 273 1 Kst. ein — | — |118|) Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

H — 1 Bd. 2 alte Kübel — |. 10 1119 Kiel \ K.E.-D. Altona 

H 722 1 ei leer. Petr.-Fass 35 [120 Erckner IR, E-Di Berlin }| 

H 7114 1 Kiste unfertige Corsetts — | 45 [121/ Berlin Anh. Bhf. | er aachen 
H 12906 | 1 „ Käse 16 122) Dülmen Stsbhf. | K. E-D.’Münster F’prmen 

HC L 1) Gebinde | leer — | 18 1198| Wittenberge K. E.-D. Altona 

HC 601 1 Ballen gefüllt — | 64 |124| München Centrb. | Bayerische Stsb. 

HC 23624 1 Korb ein — | 127 1125 Eger | „ Hanno- 
Heat 29141 1 Kiste 6 Glasbecher _ — 1126 Mannheim Direktion Mainz versche 
HCFE 39254/65 | 12 Kisten —_ —_ 96 1197 Liegnitz K. E.-D. Breslau | Cakesfahrik, 
HEC 12221 1| Ballen Wollwaaren — | 11,51128]| Danzig l. Th. K. E.-D. Danzig H. Bahlsen, 

| Hannover. 
| Frl 447 1 Fass — — | 82 1129| Nordhausen | K.E.-D. Cassel | 

HG = 1 Sack Kraut — | 10 [130 Markneukirchen | Sächsische Stsb. | verkauft. 

Ha 30 1 Kiste Ofenverzierungen — | 20 1131 Hagen K. E.-D. Elberfeld | 

HR 5274 1 Holzgestell| — —_ 19 1132 Hanau Ost. ıK.E.-D. Frankf. a/M.| 
HER 5283 1 Kiste Schmierpolster — | 110 183 Hagen | K. E.-D. Elberfeld | ‚peschr.: 
Hl | — 1| Verschl. | Rollmöpse in Büchsen — 134 Wetzlar IK. E-D. Frankf. a/M. { Wetslar. 

} 611 1 Ballot _ — | 60 1135 Göttingen K. E.-D. Cassel 
HMAG | #2 1 — | Maschinentheil —| 8 |13)| Mainz Direktion Mainz | 
R : 9: Düsseldorf= 

Jal daR 646 1 Kiste Gardinenstangen — | 50 /137 { Daremdort K. E.-D. Elberfeld | 

HS 33 1 A [ ee nie } 23 138) Nordhausen | K.E.-D. Cassel | 

HS 2147 1 Ballen Holzwaaren == 9 1139 Münster K. E.-D. Münster | nerirw. 

mit undeut- 
- | $ Frankfurt a/M.\1r Re licher Auf- 
H Sch — 1 Koffer | ? — 24 140 ie H.P. Bhf. K. E.-D. Frankf. a/M. | lichen von 
| ‘ Hildesheim. 
HT&W 3026 1 Kiste — 0 152001140 Posen K. E.-D. Posen 
HW _ 1 — Schemel 3 122] Hamburg B. K. E.-D. Altona 
} R: f Düsseldorf- 3 

H W 29061 | 1) Kiste | leer 25 j13]| Derendort \ K. E-D. Elberfeld 

HWS Ü 2 Pack Waschbretter — | 24 |144 Essen H.B. K. E.-D. Essen 
J 221] 1 Fass ? — | 42 1145 Giessen K. E.-D. Frankf. a/ /M.! hasthrn 
SILBER 1 1 Bll. Manufakturw. — , 42 |146 Böhmischdorf K.E.-D. Breslau | \ Alterau 

JOD | 3 8| Körbe leer —_—ı 1147 Karthaus | St. Johann:Saarbr. | Ya 

JF \ 52488 1 Kiste | gefüllt — 58 1148| München Oentrb. | Bayerische Stsb. 

IG 2 1 Sack Ketten — | 80 [149 Neustadt a/D. | K.E.-D. Altona | 

JG | 5802 1 Rolle Papier — | 78 1150| Dresden-!'r. | Sächsische Stsb. | 
JGW 21385/6 | 2| Körbe | Korbwaaren —| 4 1151 Mering | Bayerische Stsb. 

ICE 8/13 2 Pack Bretter = 8 152] Mülheim a/Rh. | K. E.-D. Elberfeld | 

JeH 6820 1 Fass Speckschwarten — | 120 153 Elberfeld 5 | 
IK 1/4 6 Kolli mzugsgut — | 85 1154| Dortmund K.M.| K.E.-D. Essen 

JR 8702 1 Bll. Korbwaaren — | 46 1155 Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 

JUL | 7780 l Kiste 50 Fl. Lederappretur. 28 156 Allenstein IK. E.-D. Königsberg| | yez.: Suhl- 

URASIS: 2 | 7 7398 171 j 95 187 Illowo _  Marienburg-Mlawka | | "Moskau 

JSS 6511 1 Ballen Bettfedern 6 158 Lübeck Lübeck-Büchener = Sa 

JV 1962 j Kiste Glaswaaren — | 64 |159| Kupferdreh K. E.-D. Essen | 

JV& Co 1000 1 .i gef. 25 1160 Heidelberg Badische Stsb. | 
JZ I. .799 1! Sack Fleischwaaren 30,5 1161 Posen K. E.-D. Posen | 

K 2932 1) Block Zinn 33 [162 har er ' K. E.-D. Münster | 

h ic üsseldorf- e M | 

K 13 | 1) Kollo | leere Blechflasche — | 5 1 on }| E- ED. Elberfeld | 

KB a tee: N 34 1164| Pforzheim | Badische Steb. 

KB 675 1 Sack Kartoffeln 55 [1165| Calbe Stadt |K.E.-D. Halle a/S. 

KB 1400 1 Ballen Schmiedpech _ 7.166 Darmstadt Direktion Mainz 
KADre 3159/60 ı 2 1" opfen u #167 Opladen K. E.-D. Elberfeld | 
K & Dr. 527 1 Ballon gefüllt — | 66 1168 Fürth Bayerische Stsb. | 
KERC 1930 1 Fass Farbe — | 297 1169 Mannheim Direktion Mainz 

KH 660/1 1 Sack Kaffee 75 170 Cassel O. K. E.-D. Oassel 

KJ 219 1 Kiste 99 1171 Illowo Marienburg-Mlawka 

KrJ 1330 il 1 Glaswaaren — | 45 1172 Danzig l. Thor K. E.-D. Danzig 
KL 5447 1 5 Fensterglas — 173 Darmstadt Direktion Mainz De 
Bam IV» 38 1| ‘Kiepe | leer — 5 1174| Münster K. B;D, Münster ‚|| Bes 
KMB | I 1 Kiste gefüllt —ı 90 17 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. | “ wisch. 

KR 2951| ı L ? — 195 [rl Myslowita |. E-D. Kattowite | bare 

© | u & = | bez. nach 

KS 1321 1 5 ? 33. [177 Illowo nn) { Helsingfors, 

LA 842 1 Fass Petroleum — | 177 |78! Mohrungen |K, E,-D. Königsberg 


a 
No. 23 te Dh order: 
2 Bezeichnung = Art der Ge | Lagerort Bemerkungen 
© S Inhalt wicht | 2 (insbesondere 
Ss 5 | Verpackung 3 etwaige Merk- 
3 Marke Nr = kg | o J male, welche zur 
S = ee - se; Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können). 
91 LH 14338 | 1 _— | hölzerner Stahl —| 4 1791 _Cassel O. K. E.-D. Cassel 
180 LM 8673 1 Kübel Fett — | 15,5 1180 ae Bayerische Stsb. 

ieder- 
181 L&R 1654 1 Kiste ? — 181 | schöneweides | K. E.-D. Berlin 
| Johannisthal bez.: Barmen- 

182 L WC SEO NT ss gefüllt — | 35 18 Mannheim Direktion Mainz Mannheim 
183 M — 15 Pack Reiserbesen — | 195 1183 Duisburg ' K. E.-D. Essen vom 15/11. 
184 M 60/61 | 2| Rollen | Leder — | 36 184| Dülmen Stsbhf. ı K. E.-D. Münster 
185 M 1066 | ı| Kiste | Schuhwaaren — | 66 lı8 { Düsseldorf \| X. ED. Elberfeld 
186) MB 48376 | ı| Ballen Drell — | 42 1186| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
187 MB 724 | 1 Pack phosphorsaurer Kalk | 75 1187 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 

188) MC (OS Kiste 1 Schüssel, 1 Weinglass 7 1188| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen Bee 
189) MC 6031 ı| Verschlag | Eisenblechsieb — | — 189 Soest K. E.-D. Münster | Naundorf 
190 MD = 1 — Bettladentheil — | — 1% Mannheim Badische Stsb. ö 
191 MD 22 1 Sack Erde — | 57 191 Zwickau | Sächsische Stsb. 

192) MD | 5280 L| — leeres Senffass —ı 13 alt Denn: } K. E.-D. Elberfeld 
193) MH - 1) Packet Eisenwaaren 1,5 193 Graudenz K. E.-D. Danzig 

.194| MH 1 l Koffer leer — | 27 1194| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
195 MK 1740 1 Pack 4 Holzböcke 29 1195 Gleiwitz K. E.-D. Kattowitz 
196, MS — 1 Sack Bürstenwaaren — | 15 1196 Offenburg Badische Stsb. 

197, MS 6195 l Kiste |? — | 42 [197| Leipzig M. Bhf. |K. E.-D. Halle a/S. | (yeschr.: 

198 MS 6950 1 — | Nähmaschine — |) 16 |198| Hamburg H. K. E.-D. Altona Hamburg 
199 MS 8889 1 Kiste Seife — | 52 [199 Posen K. E.-D. Posen peklaht: 7) 
200 ( N 469 1 is Baumwolle — | 75 |200| Hamburg H. K. E.-D. Altona St. Gallen- 
201 N 2? | ı| Pack | Düten — | 37 \oıl Essen Nord K. E.-D. Essen en 
202 N 12 1 Fas | Kraut — | 140 |202 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
203 NE \ 33 1 — Leine — | — 1208 Giessen K. E.-D. Frankf. a/M. 

204 NSG 419 1 Kiste Kurzwaaren — | 15 1204 Algringen Reichsbahn 

: 'f 22465 1 F : 116\- AR 3 

205 NW k eb 1 var } Wein — 1) 205 Danzig K. E.-D. Danzig 
206 (6) 3 1 Kst. Eisenw. 38 1206| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
207 0) 777 1 Kiste Schuhwaaren 81 [207 Triberg Badische Stsh. 

208 0C 2790 l En Spargel — | 25 1208| Falkenberg Reichsbahn 
209 Ö 341 1 Fass Carbolineum — 1209| Antonienhütte | K. E.-D. Kattowitz f 
210 O\ 1721 1 Kiste Schreinerwerkzeug — | 20 [210 Marten K. E.-D. Essen wre al 
211 B 11. 21/9 9 Pack Kinderstühle — | 30 |211| Dortmund B. M. ” ekontürde, 
212 P 2 ı1| Ballen 12 [212 Oels K. E.-D. Breslau 
213 PE | 11261 1| Harras Porzellan — | 168 1213 Wesel K. E.-D. Münster |beschr.: Wesel. 
214 PG | 4264 l Kiste | gefüllt 38 214 Darmstadt Direktion Mainz 
215 BaH | 19016 1 “ Porzellan — | 73 |215| München Ostb. Bayerische Stsb. 

216 2H | 5331/72 | 2 —_ Steine — | 70 [216 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
217 EN | 5730 1| Kiste 2 eiserne Kammräder | 17 1217 Elberfeld 5 
218 N 10026 1 Kst. Stühle — | 2 1218| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
219 R wi 2 Bund verzinktes Bandeisen 44 [219] Osnabrück B. B.| K.E.-D. Münster m: 
220 R | 4507 l — Winkeleisen — | 10 220) Lindau Stadt Bayerische Stsb. f 
221 RD | 5549 l Kiste Zucker — | 27 221l Essen H.B. K. E.-D. Essen 
< y | e Düsseldorf % 

222 R-EWI 7,8768 1| Ballen Baumwollwaaren — | 6 2221| Dieranäoıf \ K. E.-D. Elberfeld 
96 N | og ; . Rn; Düsseldorf- 

223 RI 5212 | ı| Kiste | gefüllt Eh EU } L 
24 RGCH 2014 1 A | Bücher, Schuhe usw. 38 [224 Lübeck Lübeck-Büchener 
225 RH 816 j Fass gefüllt 187 1225| Cassel U K. E.-D. Cassel 
226 IRe3 398 1 Kiste gef. — | 52 1226 Singen Badische Stsb. 

227 RL 1178/9 2| Fässer gefüllt — | 289 227) Colmaı Reichsbahn 
228 RR 845 2 = Sophagestelle 24 1228 Kiel K. E.-D. Altona 
223 Bass | 530 1 — | Pflugtheil — | 16 |229) München Centrb.| Bayerische Stsb. 

230 RT 6988 1) Ballen | Baumwollwaaren — | 43 [230 agen K. E.-D. Elberfeld 
231 RU 9124 1 Kiste gefüllt — , 8 |231| Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin 
232 S —_ 1) Pack Dachpappe — | 15 |232 Heide KR. E.-D. Altona 
233 S _ 1 ” eis. Schippen — | 15 1233 Dirschau K. E.-D. Danzig 
234 S 1034 1 Fass Wein — | — 1234 Darmstadt Direktion Mainz 
235 S 1800 1 " — | 70 235 .Oels K. E.-D. Breslau 
236 S 8966 | 1) Kiste | Figur 2 el Misseldor® \| KR. E.-D. Elberfeld 
237 ‚S 38498 1 „ | Lampeneylinder — | 60 1237 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
238 S 1079 | 1| Fass | Gurken 16 1238 Wiesbaden IK. E.-D. Frankf. a/M. 

239 sc 7118 | 1| Kiste | polirtes Bücherregal | 12 239 | Da \ K. E--D. Elberfeld 
240 Ss 0 10301 1 Sack | Weinschutzmasse — | 50 |240 Essen H. B. K. E.-D. Essen 
2411| Sch & © 1158 1 Fass Wein — 241 Darmstadt Direktion Mainz 
242 SFH 35184 1 Kiste leer — u 1249 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
243 = a 3059 ı/ Ballen | Baumwollwaaren — | 14 1243 Guttstadt K. E.-D. Königsberg 
244 { ö N } 12012 1 Kiste | Blechkasten — | 84 1244 Cassel O. K. E.-D. Cassel 


X VII. Jahrgang 


Böhmen 


10. Dezembour 1898. et No. 23. 
z Bezeichnung IArEdbr 2 Lagerort Bemerkungen 
e Verpackung Incha lo > ne er 
3 a s Station Name der Bahn ee 
ä der Güter S dienen können). 

ö n beschr.: Bam- 
Kiste ? _ Do a/M. K. E.-D. Frankf. a/M. J berg-Frank- 
Eilg. H. P. Bhf. | kurt. a/M 

246 SL = 1| Verschlag | Ofen _ Bochum Süd K. E.-D. Essen 

247 SI&H 108 1 Korb eis. Röhren — Strassburg Fracht Reichsbahn 

248 S&L 5589 1 Kiste ? = Doelitz K. E.-D. Bromberg | 

249 SMB 736 | Bl. Tabak _ Hamburg H. K. E.-D. Altona 

250 DER 2388 1 Kiste Bürstenwaaren — Steele Süd K. E.-D. Essen 

251 SR 1 1 Ballen gebrauchte Säcke — Neustadt O/S. | K. E.-D. Kattowitz 

252 SS 1/4 4 Pack 12 Spahnkörbe —_ Ratibor n 

253 ss 219 1 Ballen Manufakturwaaren — Emsdetten K. E.-D. Münster 

254 SS 278 1 — Wagendecke = Eger Baverische Stsb. 

5 SSJE _ 1 - Öfenuntertheil —_ Regensburg & 2 

256 SC 12324 I Riste Gussstahlhämmer — Nördlingen n 

957 St M nn 3 -- leere Verschläge — 7Strassburg Fracht Reichsbahn 

258 SW 4658 | Fass ansch. Farbe Nordhausen K. E.-D. Cassel 

259 b _ l Sack Kraut und Kar toffeln Höchst a/M. IK. E.-D. Frankf. a/M.| 

260 Ab — 1 Bl. Otfentheile — Wesselburen K. E--D. Altona | 

261 At 1978 1 Ballen ? — Quakenbrück K. E.-D. Münster 

962 13% 23 1 Pack emaill. Aesche _ Freiberg Sächsische Stsb. 

263 TG 7282 1 e Lampentheile — Cassel O. K. E.-D. Cassel 

264 Aral 1228 1 Kiste Ofentheile — Hamburg H. K. E.-D. Altona |beschr.: Hbg. 

265 TMG& Co | 31641/3 | 3 Kisten eiserne Luftpumpen München Üentrb.| Bayerische Stsb. 

266 UD 200 ı| Kiste 10) Era one \ Hage K. E.-D. Elberfeld | 

Drahtnägel Bo 1: Fir) 

267 V 2971 1 _ Pflugscehar _ Schwelm A 

1538 
268 VAR 1598 3 Kst. leer _ Hamburg H. K. E.-D. Altona 
1560 

9 VST 2994 | 1| Ballen |? 2 er HP a } K. E.-D. Frankf. a/M.| beschr.: Zürich. 

270 m 1 1 Sack Kaninchenfelle —_ Rawitsch K. E.-D. Posen 

271 W 1 1 = leere Cementsäcke — Elberfeld K.E.-D. Elberfeld 

% aus Tannenholz mit ch 
272 w 3 1 Kübel { aid Reifen N Solingen " 
273 W 300 il Bd. Säcke — Altona K. E.-D. Altona 
n Ri u ‚f Undenheim= ER IR An, 

274 Ww A 895 il Fass leer Rechen \ Direktion Mainz | 

275 NW RE, 168/3 1 Kst. Porzellan — | Hamburg B. K. E.-D. Altona 

276 NV 1927 1 Kiste ansch. Maschinentheile Bochum Süd K. E.-D. Essen 

277 Ne, 2975 L| Kst. Papier —— Hamburg H. K. E.-D. Altona 

278 WD _ 16 Ballen leere Säcke — | Weida Sächsische Stsb. 

279 WG 8 1 Korb Kleider — Gellendorf K. E.-D. Posen 

280 IVVERS: 5433 1 Bl. Baumwolle = Berlin H. u. L. K. E-D. Berlin 

281 WK 15064 1 Kiste leer = Liegnitz K. E.-D. Breslau | 

282 INGE 1883 1) Ballen | Tuch = Berlin Anh. Bhf.| K. E.-D Berlin | 

93) WM # | 1) Fass | leer — [ Gezeisher8“ }| KR. E.-D. Elberfeld | 

284 WM 1/2 2| Kisten | gef. _ Mannheim Badische Stsb. | Zollverschluss. 

285 WM 7 1 Sack Kartoffeln ——ı Essen H. B K. E.-D. Essen | 

286 WM 4579 1| Verschlag | leer | Basel Badische Stsb. | beklebt: 

287 WME 236/7 2 Kst. 0 — Hamburg H. K. E.-D. Altona |\ Gaislingen- 

38 WwOoC 102 1| Kiste |? =: Hanau West |K. E.-D. Frankf. a/M. | Hbg. 

239 WR 55 1 2 Filzwaaren — Altona K. E.-D. Altona 

290 WS 12 1| Koffer Muster — | Metz Gepäck Reichsbahn 

291 WS 1586 1| Ballen |? — Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. | 

292 WS 7446/7 2 Kisten gefüllt _ Passau Bayerische Stsb. | 

293 WYv 1287 l Korb Bürstenwaaren — | F Marsberg K. E.-D. Cassel ı 

294 EZB 3608/99 | 2| Kisten gefüllt —_ 294) München Centrb. | Bayerische Stsb. | 

295 ANY 7076 1| Kiste leer = n = D ae Schl. Bhf. K. E.-D. Berlin 

| Be eis. Kugel (Lampen- empelhof 
2% - 15, |, 1 \ gewicht) | { Rerbhf. } n 
B. Güter m. Adr. bez.: 

297 Adresse _ Kiste Kleider — Graudenz K. E.-D. Danzig 

298 Fer Na _ # Früchte u. Konserven | Heidelberg Badische Stsb. 

Se — | Winde | Riemke K. E-D. Essen 

300 | Albrecht WRiE 1 ar Decke & Berlin Anh. Bhf.| K. E.-D. Berlin 

sol ne | 17° °| 1) Rolle | Sohlleder Letmathe |K. E.-D. Elberfeld 

302 { ger } — 1 Kiste Schreinerwerkzeug — Metz Gepäck Reichsbahn 

J. G.Fischer 
Söhne Nr. 2 _ —_ Decke = Hamburg H. <. E.-D. Altona 


_ a _ Zeitung des Vereins 
N 0.923. i VI Dewsscher: Eisenbahn-Verwaltungen. 


e Bezeichnung EI Art’ der | | Ge 2 Lagerort Bemerkungen 
© , Dt £ KIN E Inhalt , wieht RE 2 (insbesondere 
= ö | Verpackung = | etwaige Merk- 
u Marke Nr. 3 | ke | 8 e male, welche zur 
& | eh — ae: |; Station | Name der Bahn Aufklärung 
cE der Güter Sn dienen re | 
—- To z = (ee = ee u 
c Francois de = 1 Koffer _ — | 45 1504| Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin 
304 | Caproficio L } 
305,  F. Steffen 434 1 Fass leer — | — 1305| Niedermendig | St. Johann-Saarbr. 
306 { Be us } = 1 Pack Drucksachen — | — 8306| Essen Nord K. E.-D. Essen 
307) = Kan } = 2| Fässer leer — | 30 807 Posen ,', K. E.-D. Posen 
308 { nt } —_ 1 —_ gusseisern. Rahmen — 2 308 { a } K. E.-D. Elberfeld 
1 Partie Bretter, 
Bohl Stangen, 4 
309  J. J. John = — _ | Salon und — 309) Falkenberg |K.E.-D. Halle a/S. 
2 Matten 
310 { a = 1 _ leere Milehkanne — | -— 1310 Poremba K. E.-D. Kattowitz 
311 Kohler _ 3 Pack leere Säcke —| 55 311 Guben K. E.-D. Breslau 
312, | ee \ | Sack Mehl — | 100 1312 Wirges K. E.-D. Frankt. a/M. 
313| M. Fuchs sn gl Kiste Kleider _ — 313,Strassburg Fracht Reichsbahn 
314] Nakel 4/6 2 Stück Leinen Ze Graudenz K. E.-D. Danzig 
315 Paul Norn ei] Kst. , leere Flaschen — | 12 315) Hamburg B. K. E.-D. Altona 
316 in \ 13721 1 Kiste Mineralwasser — | 26 1316 Kempen Breslau-Warschauer *) 
317) Richter — l Pack leere Säcke — |» Bl Czempin K. E.-D. Posen 
318| N Fre \ = l Sack Mehl — | 76 1318 Plessa K. E.-D. Halle a/S. 
10] en \ 0 (ech: Weizen — | 52 319 = K. E.-D. Münster |**) 
| ADnnIe | le gear von) 
320 Scholz = 1 Kartoffeln — , 73 320) Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
Stations- | 
321 | Vorstand De Stück Chamottesteine — | — 1321| Gr.Strehlitz K. E.-D. Kattowitz 
Gr. Strehlitz | 
Verein | | 
322)! Deutscher — 1 Packet 25 Stück Hefte u 322 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
Ingenieure 
aagl| Wihmann | _ | 1) Sack | Kartoffeln — | 98 323| Berlin Anh. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
| C. Güter m. Numm. bez.: 
324) = I 3 Bund | Eisen ZT 99a Alzey Direktion Mainz 
325) _ Dann II| 2| Stäbe Flacheisen — | 34. 1395| Borken K. E.-D. Essen 
326, = al) l Kollo Eisen —_ 30 326 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M. 
327 Ze 4 Ki Rolle 8 leere neue Körbe — | 10 327 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
328| — 8 1 —_ \ eis. Pumpenrohr — | 48 328 Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
329) = 11 2 Brode | Zucker — | 24,5 329 Massing Bayerische Stsb. 
330 - 37 1| — | unverp. Stange Eisen | 36 330) Hanau Öst  |K. E-D. Frankf. a/M. 
331| — 40 1 So eis. Pfanne (Et Riesa Sächsische Stsb. |m. Deckel. 
332 — 111 1 Kiste | leer — | 18 1332 Karlstadt Bayerische Stsb. 
333, = u | Bass | Oel — | 200 333  Cassel O. K..E.-D. Cassel 
| afe | | 
334 E 2198/38 | 1 | en | Eisenblech — 40 334 Bassum K. E.-D. Münster we 
eckig | 
335 = 3096/97 | 2| Kolli 'gusseis. Lampenkugeln | 40 335| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
336 — ı 1) Bund | 12Gasrohre3,8mlang | 25 336 Nordhausen K. E.-D. Cassel | Blechmarke. 
337 = \ BT || 5| Kisten | leer — | 263 337 Strassburg Fracht Reichsbahn 
328 2 715 | 1) Kiste { 1 N dee } 30 333 Lüdenscheid | K. E-D. Elberfeld 
a —_ N 1 Fass Fassböden er 15 339 Hamburg H. | K. E.-D. Altona 
| D. Güter mit Zeichen: | | 
340|  /// gelb - 3| Stangen | Gasrohr —| 43 340 _Graudenz | K.E.-D. Danzig 
341) _ grün 1 1 Stg. Flacheisen —| 14 341 Wittenberge | K. = -D. Altona 
342| grüner Strich 1 l _  gusseis. Rohr — 2 1342| Northeim | K.E.-D. Cassel 
343 grün — I Bund ' Bandeisen — 67 343 Brunsbüttelkoog | K. E.-D. Altona 
344| — roth = | B Stück gusseiserne Rohre — | 28 344 Leipzig M. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 
345) schwarz X = el En Rohr — | 34 1345| Dreier _ | Sächsische Stsb. 
346) weiss era Kolli | Waffeleisen = = ‚346 Tuchel | K. E.-D. Danzi 
Bl] Weiss X Ze | 2 — | Platteneisen — | 289 1847| ‚Plauen i.V.ob.Bhf. Sächsische Stsb. a: 
»48/weisser Strich — ‚1 —_ Unterlagsplatten — | 184 348) Münster | K. E.-D. Münster Wen, 
349/weisser Strich — el) Bund eiserne Laschen — | 360 3a9|| De } K. E-D. Elberfeld 


ee Am 21. Oktober d. J. von Salzburg eingegangen, laut Begleitscheinvermerk aus Radein stammend. 
ER Am 31. 10. d. J. auf Strecke Natrup- -Hagen- Lengerich gefunden (von Güterzug 9520); an Fundbüreau Hannover gesandt, 
) 1,32 m Ig., 1,21 m br., 3 mm dick; am 12./18. November vom Zuge — Richtung Bremen — herabgefallen. 
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e- Bezeichnung 3 Are dor Ge z Lagerort Bemerkungen 
2 n2,. EorZ- = E Verbeekung Inhalt N E KT pn endete) 
B3 ; I 5 [ _8E |. o un \ | ma le, welche zur 
3 = Station Name der Bahn Autklärung 
3 der Güter ä | dienen aan 
= weiss _ 1| Stange Stahl = 5 1350 Garnsee K. E.-D. Danzig 
weiss 1 2 Stück eis. Röhren — ı 24 1351 Neuberun K. E--D. Kattowitz 
weiss | 4 1 _ Ofentheil 8 1352] Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
| HAN. 3369 1’ Kiste Korkstopfen -- 7 1853 Cottbus K. E.-D. Halle a/S. 
| / \ 105 1 Ballen Bettfedern — | 21 1854| Osnabrück H. K. E.-D. Münster 
| / \ 129 1, Fässchen | Sardellen — 2 1855| Herzberg H. K. E.-D. Cassel 
| IN 15067 1 — leeres Theerfass — | 40 356 Kosten K. E.-D. Posen 
Alt Boy_ | 
C H)| | 
| 3016/7 | 2, Kisten Ofentheile — | 1440 1357| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
<B> ME | NEE. |imeschtnet — 285 358|Osnabrück B. B.| K. E-D. Münster Renan 
N | ß 3 2 358] Os [0 ib: Aka DER ster Rotterdam. 
‘ lsaı]|) - 1 Ballen | Schläuche — | 86 859] Berlin Anh. Bhf.| K. E.-D. Berlin 
Ss £ > | \ beschr. : 
| | S / | 2283 1| Kiste | — — 22 360) Hamburg H. K. E.-D. Altona { Stoekholm. 
| EX 3094 1 Fass ? — | 108 1361] Gr.-Strehlitz K. E.-D. Kattowitz 
| D 1356 1| Säckchen | ? 31802 Elm K. E.-D. Frankf. a/M. 
D D 4081 1 Kiste Baumwolle _ 923 1363| Hamburg H. RK. E.-D. Altona 
LW 
E. Güter ohne Bezeichn.: 
_ _ 1 Bund Abfallstahlstreifen — | 20 1364| Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 
— 1 E Achslager — | 13 [365] Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
_ I 1 _ Achslager — | 39 1866 Duisburg K. E.-D. Essen 
= 4 Stück eis. Achslager — ı 10 [3867| Heidelberg Badische Stsb. 
_ 1 Korb Aepfel — 22781368 Bischheim Direktion Mainz 
— — 1 Sack Aepfel — | 20 1369| Witten West K. E.-D. Essen 
— 1/ Ballen Bäume — | 60 1370/Nürnberg Centrb.| Bayerische Stsb. bez.: von 
E= — 1 Mr gefüllt — | 67 1371| Bingerbrück Direktion Mainz Hersfeld 
1 Bund  Bandeisen — [795372 Jauer K. E.-D. Breslau nach — 
— _ 1} Ballen | Betten 45 1373) Dortmund K.M. K. E.-D. Essen 
1 Sack Betten und Wäsche 29 1374  Bingerbrück K. E.-D. Essen 
—_ 1 5 3 Bettkissen 17 1875 en K. E.-D. Köngsberg ae 
| a ndenheim- \ nee ut ür eine 
en = 1 — Blech —-| — 370 Köngernheim / Direktion Mainz Feuerung 
ne Blech bestimmt. 
En | en Ah) J) mit Haken u.2 Hand- Bi an 
I haben u. en Bram Dasmastadt » 
een A 
echschalen zu e BL 2 {1 | f viereckig 
>= = 2 = | Senständern } — 1378, Gelsenkirchen K. E.-D. Essen { erün lackirs, 
— _ ji — Blechkruke — 1 |379| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
— | — 1 Bund Bolzen _ 3 |380 Graudenz K. E.-D. Danzig Sul der 
| ‚ftheils zerschmetterte Strecke pe- 
= — 4| Stück eichene Bretter, — [881 Blottnitz K. E.-D. Kattowitz anda Do 
2—4 m lang 3934 E Mg: 
= _ 38 | Bretter le 1882 Kaulsdorf K. E.-D. Berlin en 
= — 1 — kleiner Buffer — | 10 |883| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
_ _— 1 Kiste ' Butter 16,5 ]384| Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 
_ 2| Säcke  Cement — | 174 1385 Oldesloe K. E.-D. Altona 
—_ _ 1 Korb Cognac 72101986 Mainz Direktion Mainz 
1 — Deckel — 219 Düsseldorf- n x 
Zi Bird ie _ eiserne Krümmer — m Yasr { Derendorf ) K. E.-D. Elberfeld 
—_ — 1 = , Deichsel = 7 1388 Posen K. E.-D. Posen 
_ _ 1 Ring ' Draht — | 36 1389 Velbert K. E.-D. Elberfeld | 
—_ — 1 Rolle |; verz. Draht — | 50 |890| "Essen H. B. K. E.-D. Essen 
— = 1 — , Drehbank — | 250 1391 Arnsberg K. E.-D. Cassel 
_ _ 1 Bund Eisen — | 35 1892 Basel Reichsbahn 
— 8 aan Eisen — | 25 1393 Znin K. E.-D. Bromberg | 
_ = 1 Kollo | T-Eisen — | .48 1394\LangendreerNord' K. E.-D. Essen 
En _ 1 Stab U-Eisen _ 6 1395 Freiburg Badische Stsb, 


Zeitu 
No. 23. 2 = NH Deutscher Se Velungou 
—— = 
Z Bezeichnung = | Norsk Ge |Z Lagerort Bemerkungen 
© S | Inhalt wicht | 2 (insbesondere 
S| Be, = ie Verpackung > = etwaige Merk- 
= are = = Be 2. Station Näme der Bahn) 1) Dem he 
E der Güter 3 | dienen können). 
396 _ —_ 0) — Eisenmuffen — 5 1396| Borken i/W. K. E.-D. Essen 
397 - — l Bund Eisenstangen N a Freiburg Badische Stsb. 
398 1 = Eisenstangen == 17 398 Zell i/W. r 
399 =. = | x Eisenstangen — | 26 |399| Bingerbrück Direktion Mainz anscheinend 
400 5: | 5 Eisenstangen 33 400 Münster K. E.-D. Münster für Zug- 
| | P Q g . 
401 — 1 Pack ale \ 8 1401 Fürth b Bayerische Stsb. gardinen 
402 = — 1 — Eisenwelle 46 402! Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg 
403 — = ) Kiste | für eh } 40 403 Bruchsal Badische Stsb. 
404 _ — | > elekir: eanrunee-)| 147 404 Wanne K. E.-D. Essen 
405 - = l Sack Erbsen, 1 Brot, Aepfel 25 405 Weidenau , K. E.-D. Elberfeld 
406 — | — Fahrrad- Verschlag, lee er, 14 |406 Einbeck | K.E.-D. Cassel 
407 — — | Fass efüllt 33 1407 Querfurt K. E.-D. Halle a/S. 
408 — _ | a gefüllt = 45 408 Mülhausen Reichsbahn 
409 —_ — l ” leer = 18 4091| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
410 — 1 Sack Federbett - 5,5 1410 Freiburg Badische Stsb. 
41 — l Kollo Feilen U TI Kreuzburg K. E.-D. Kattowitz 
Kollo 
412) E — l | er, Fensterbeschlag — Il 412\Frankfurt a/M. H.K. E.-D. Frankf. a/M. 
u.Papier) 
413) 1 Pack 5 Fensterstangen — 9 413 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
| 1 = BUS — a 
| l wen ‚ost — R ara F 3“ ekl, von 
414 = \4 = Olantuee Be 16 414 Kray Süd K. E.-D. Essen \ Köin-Ger) 
l — Aschenkasten — 
415 — 1! Stange Flacheisen — | 14 45 Bromberg ı K. E.-D. Bromberg 
416 — — 1 I eis. Flankirbaum — | — [416 Görlitz K. E.-D. Breslau 
417 — — ) Sack leere Flaschen — ı 75 417 Schönsee ı K. E.-D. Bromberg 
418 _ 1 Ballen Garmabfälle — | 31 418 Wilkau a Stsb. 
419) = = 2 = Gasofentheile _ 8 419| Essen H.B. . E.-D. Essen 
420 = — l == Gasrohr _ 5 1420 Marienburg K BD, Danzig 
421 - 1338 ru Gasrohre — [1465 421 Pirna Sächsische Stsb. 
| ech- | 
422 — = 1 | kanne Gelee - | 16,5 422 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
| | in Korb 
423, _ | — 2 Stück Gewehrläufe —_ 3 4283| Neustadt 0/S. | K.E.-D. Kattowitz 
494| _ 1 Harras Glaswaaren — | 180 '424'Gevelsberg-Haufe, K. E.-D. Elberfeld 
495 — — 1 Sack Grütze — | 4 49 Posen K. E.-D. Posen 
426 — _ 41 Kolli Gusswaaren 21328771426 Duisburg K. E.-D. Essen 
497 — — 1 —_ Hängelaterne — | — 147 Rheine K. E.-D. Münster 
428| - - ı Verschlag | 5 Dosen Häringe — | 44 1428| Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 
4929 Z— %| Ballen Hanf — | 640 1429 Posen K. E.-D. Posen 
450) _ — l Bund Hohlglas e— 5 [430 Graudenz K. E.-D. Danzig 
431 = = 1 — Holzbank —| — 1431 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. 
432 E= 1! Korb eis. Holzschrauben — | 80 1432 Breslau K. E.-D. Breslau 
433 >= — lı Sack , Hülsenfrüchte — | 13 1433| -Breslau Odth. = ber =D 
2 er ee || r Kaffee — | 11 1434 Soest K. E.-D. Münster { Fe 1 B M 
435 —z 3 12) — Kaminschieber — | — 1435| Mettmann K. E-D. Elberfeld | Vunnd S25 
436 = _ 1 Sack Kartoffeln — | — /436| Höchst a/M. |K.E.-D. Frankf. a/M. 
437 = - 1| " ‚ Kartoffeln — 12877437 Rheine K. E.-D. Münster 
438| = — 1 n \ Kartoffeln — | 46 1438 Dorstfeld K. E.-D. Essen 
439 — 1 ER Kartoffeln — ı 52 [4389| Metz Fracht Reichsbahn 
440 — 1 » , Kartoffeln — | 88 4401| Breslau Odth. K. E.-D. Breslau 
441) — _ 1 " Kartoffel u. gelbe Rüben] 30 441 Gemünden Bayerische Stsb. 
442) — — 1 e | leere Kartoffelsäcke —| 27 1442| Lüdenscheid K. E.-D. Elberfeld 
448, — — 1 Kollo Kasten mit Klappdeckel 17 1443l Frankfurt a/M. |'K.E.-D. Frankf. a/M. 
444 — l _ eis. Kessel 64 444 Cassel O K. E.-D. Cassel 
445) — —_ lı Pack ‚Kettengeschirr (Rnabel) 17 1445 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
446) = -- 1| _ | Kinderleiterwagen — | 30 1446‘ Gummersbach n 
447 — — L| Korb Kufeke’s Kindermehl 23 1447, Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M.| 
448 — —_ 1| Verschlag | 2 leere Kisten — | 100 1448 Warburg K. E.-D. Cassel 
449) — — 1| Pack ı Kistenbretter - 10 449 Thorn K. E.-D. Bromberg 
450 — 5 Stück eis. Klauen — 1450 Dt.-Eylau K. E.-D. Danzig 
451 = 1 Sack Kieler Be — 171520451 Alehne Nordbf. | K. E.-D. Bromberg 
£o En at elder, Aepiel, ge- \ - armens a 
152| : | Z; \ trocknete Pflaumen (| 25 152] Rittershausen K. E.-D. Elberfeld 
453 — E L! Korb | Kleider — | 31 1453| Breslau Märk. K. E.-D. Breslau 
454 = — 1 Sack Kleidung — | 21 1454| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
455 == — 1| ı verzinkt. Knierohr — | 16 455 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
156 = —_ 4 Stück leere Körbe — | #19W]456 Ob.-Glogau K. E.-D. Kattowitz 
457 - _ 1! Bund | Kohlenlöffel 2,5 1457 Bretten Badische Stsb. 
458 — == 1 I ‚ı Kommode — | 35 1458| Saargemünd Reichsbahn 
459 _ L Kiste Konditorwaaren — 3 [459 Sangerhausen K. E.-D. Halle a./S. 
ABO = — 1 Korb leer, weiss, oval — 7 1460 Bretten Badische Stsb. 
461 = _ 1| _ gefüllte Korbflasche —| 19 461 Posen K. E.-D. Posen 
ABK BER | Sarılr En (7 les Schwi I . | 
5 1| Sack | Kraut — | 42 102} en } K. E.-D. Kattowitz 
ri B | Küchenbord Osnabrück rn 
468 I 1 = 8 1468 } K. ED, Münster | 
{ mit 2 Fächern ( Hptbhf, gest DE 
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Zi Bezeichnung = Art der Ge- |A Lagerort Bemerkungen 
t-—- ———— 3 wie 3 Tu. sb 
E Maike Nr. ä Verpackung Tu’niaskis un E | N en 
5 _— = = Station | Name der Bahn ee 
3 der Güter | 3 \ dienen können). 
1 _ eiserne Kugel — ) ; Me NE bez.: Eus- 
fi — altes werthloses Brett 6 } 164 Papenburg K. E.-D. Münster ( kirchen. 
— 1 Bund Latten — | — 1465| Essen Nord PA E.-D. Essen 
— — 1 Pack 26 Latten — | 43 1466 Solingen E.-D. Elberfeld 
= 1 Sack Sa — | 44 1467 Wiesbaden K. HB -D. Frankf. a/M. 
er: nr er eiserne Luppe 1,13 m e= 3 "38 
1 { eh \ 468| Altenhundem | K. E.-D. Elberfeld 
= Zi = Meere eschi\ zı Me) ° Bebra |K. E-D. Frankf.a|| Am 
— = | 1 Pack Messingsprungfedern 25 470) Recklinghausen K. E.-D. Essen A 
made lose Milehkannen — | 12 u (Frankfurt Mr. BD. Frankt. a/M. ee 
a * { H. Pers.-Bhf. az hr 
— N Pack 10 Möbelklopfer — 1472 Wiesbaden ” 
— — 1 _ Nähkörbehen una \ — [473| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
a — | 1| Packet | eis. Nieten 13 rNl47A Singen Badische Stsh. 
— m Kiste Obst — , 89 /4751München Centrb.| Bayerische Stsb. 
= 1 Kollo Ofen — | 44 |476| Osnabrück B. B.| K. E.D. Münster 
= = 1 —_ gusseis. Ofenfuss — 0,5 1477 Dirschau K. E.-D. Danzig 
= — 1 — Ofenröhrthür —_ 5 1478 Breslau K. E.-D. Breslau 
== — 1 —_ Ofenrohr 7 1479 Pforzheim raulscho Stsb. 
— = 1 — Ofenrost = 4 480 Hattingen K. E.-D. Essen 
— — 1 Kiste Ofentheile — , 23 1481| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
== I E= geil r — | — 1482 Hattingen K. E.-D. Essen 
P fentheile, Aufsätze ‚P 5 e 
2|, Pack Far Pällöten \| 5 1488| Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
== — 1 _ leeres Petroleumfass 36 1484| Hagenow L. K. E.-D. Altona 
— —_ iR ur bereme | Pferdebäume — 1485 Pr Rn 
I gr | Privatdecke aus \ $ 9,45 m Ig., 
1 _ { Segeltuch Y — 486 Castrop K. E.-D. Essen (080 he 
= = 1 —  eisern. Pumpentheil —| 31 487 Neustettin K. E.-D. Danzig Laderertier 
—_ _ 1 _ ' Querstange — | 22 1488| Hirschberg K. E.-D. Breslau 6 s. a 
= — 1 —_ hölz. Radwerrad — 4 1489 Striegau x zu Fässern). 
== = Pack | gusseis. Rahmen — 1490 Soest K. E.-D. Münster 
= — 1 _ | leerer Reisekorb — 9 491 Posen K. E.-D. Posen 
— — 2 Stück verz. Riemenhalter — 2 492! Hochfeld Rh. K. E.-D. Essen | 
== kai il Kollo | schmiedeeisern Rohr | 22 49 Rheine K. E.-D. Münster 2,5 m lang, 
Fr 1 5 | eis. Rohr _ 2? 1494 Bebra K. E.-D. Frankf. a/M., %3,5 em Durch-. 
= = 1 — altes eis. Rohr — | — 1/49 Haynau K. E.-D. Breslau messer. 
= _ 1 = | eisern. Rohr — 95 49 Saargemünd Reichsbahn 
— — 1 Bund 6 Rohre — |, 42 497) Falls-Gefrees Bayerische Stsb. | 
= I zZ 3 — \ Rohre (kleine) — 4 498 Nördlingen 5 |f Form: 
= — 12| Stück Rohre —2 01499 Soest K. E.-D. Münster 
34 ia l,unverpackt | Rost — | 4,5 500 Hanau Ost K. E.-D. Frankf. a/M,| 
— ee nee I en \| 45 Bol NeGeniton K. E.-D. Elberfeld 
— — 1 — Rundeisen = 6 502] Donauwörth Bayerische Stsb. 
= _ 1 Bund Rundeisen 13491503 Bretten Badische Stsb. 
= = 1| Stange Rundeisen 39 [504 Mügeln b. P. Sächsische Stsb. |5,92 m lg. 
— = 1 Bund 5 Stangen Rundeisen — 6 505 Kempen K. E.-D. Posen | 
Rundstahl, 73,5 cm 
= 1) Stange Hans, 15 mm Durch 1 1506 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
messer 
— _ 1| Ballen gebrauchte Säcke — | 25 1507| Neustadt O/S. | K. E.-D. Kattowitz 
— —_ il Pack leere Säcke — | 22 1508 Cosel a 
— = 1 x Säcke — | 30 509 Duisburg K. E.-D. Essen 
— | 0 2 “ leere Säcke — | 39 [510 Pudewitz K. E.-D. Bromberg 
= 1 Korb Schafwolle — 4 511 Heidelberg Badische Stsb. 
= 1! Gebund | Sehilf — 8 1512| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Frankt. a/M. 
— | — 1 Bund 24 Schippenstiele — | 25 513 Ad K. E.-D. Elberfeld 
ER - armen= 
— 1 —_ Schrankfuss = 102 71514 H Ritterähausen \ 5 
_ _ 1 Korb Schrauben — | 12 1515 Elberfeld > 
= — 2 Pack 6 Schultornister — | — 11516 Speldorf K. E.-D. Essen a Divaneis 
= —_ 1 _ Sehutzvorrichtung — | 6 517 Memel K. E.-D. Königsberg 2 hg 
== 1 — Schwungrad — 6 [518 Wiesloch Badische Stsb. u 
— | — 1 35 eisern. Spaten _ 1,5 519 Schlochau K. E.-D. Danzig 
— | _ 1 Kiste Speck — | 290 1520 garen K. E.-D. Essen 
| Hr e armen= : re 
— 1 Bund sechskantiger Stahl — 49 1521 { BiHehanger } K. E.-D. Elberfeld 
_ 1 Stab Stahl — | 3 152] Nordhausen K. E.-D. Cassel 
= 1| Stange Stahl — 2 1523| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
_ — 1 e Stahl 1 13 15% Geseke K. E.-D. Münster vierkantig. 
_ _ 5 Stangen a — | 39 1525 am dkon Sächsische Stsb. 
| >” ta — 3lllror üsseldorf= < B: 
LT r Stück Rundeisen — I 18 } ” ( Derendorf } BED. Elberfeld 
— | 1 a Stahl mit Schrauben 35 1597 Augsburg Bayerische Stsb. 
_ Be - | 1 Stück Stahl — | — 1528| Bingerbrück Direktion Mainz 
— I — 1 _ eis. Stange, 6,85 m — | — [529 Hilden K. E.-D. Elberfeld 


Re 
No. 23. u Ge Donacher Miele Verweltnngen 
T T , 
= Bezeichnung '3| ee | Ge- 2 Lagerort Bemerkune 
E> | = Ka a Inhalt | wicht | 8 (insbesondere _ 
3 | Marke | Nr. | g erpackung ES NEE etwaige Merk- 
= = a ee nn — | Station Name der Bahn zu nn ZUR 
= r = ufklärung 
3 der Güter Ei | dienen können). 
| | | (mit Schranz 
530, — —_ 1 —_ hohle eis. Stange — | 16 530 Görlitz K. E.-D. Breslau { ben). 
531 = — 1 —_ Steingabel — | — |531l Breslau O/S. RE 
532 — ı| Verschlag Steingut — | 220 5382| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
533 — —'ı5 Kisten ı Streichholzdosen — 50 [533 Geseke K. E.-D. Münster 
534 — — | 1 Korb | Stroh und Heu n 8 1534 Speldorf K. E.-D. Essen 
535 —_ — | Bd. 2 Stühle —ı — 1535 Lunden K. %.-D. Altona 
536, — — l — Tisch — | 17 1536 Posen K. E.-D. Posen 
537] < <; 3 { leer —| 31 |B87) Soest K. E.-D. Münster 
538 — | — | Transmissionsstange — 538 Neunkirchen St. Johann-Saarbr. | 
5839| —- _ 3 — eiserne Trommeln — | 13,5 1539) Dirschau K. E.-D. Danzig | 
540 _ — l Bund 4 Unterlagsplatten — 5,5 540 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
541) = — 1 —_ | Ventil 29 441 Bochum Süd K.E.-D. Essen | 
542 — _ t10 Stück Verblendsteine —ı 35 1542 Münster K.E.-D. Münster K. Bayr. St.B 
543 ES -- | — Vorhängeschloss — ı — 543 Ansbach | Bayerische Stsb. { Nr 32, Br: 
n44 _ - 2| Stück | eis. Vorlegebäume — | — 544 Elsenau ı K. E.-D. Bromberg | 5 
Vorlegehölzer in | 
Länge von Bahn- | | 
545) — = & H schwellen, an einem )| — 545) Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
| } Ende mit einem \ Bl 
| | Zapfen versehen 
>46) a n Vorhängeschloss I ie z v 
> > = 1] Bund | Schlüssel \ A ? 
547| —. — 4 Stück Vorsatzbretter — 1547| Ratibor 5 1gez.C 3 BM. 
548 — — | = Wagenplan = — 548 Sangerhausen | K.E.-D. Halle a/S. 
| 10 Stück Weichenschwellen | EM 
| ‚Ss Schiene mit Zungen. | | | 
549| — = 1 > laufplatte wg Dreh- |! — 549 Beuthen 0/S |K. E.-D. Kattowitz | 
stuh | | 
| | 1 _ V erbindungsstück | 
350 — Em 1 _ | Winkeleisen 10 550 Essen H. B. RK. E.-D. Essen | 
551 — _ 1 Wagen Würfelkohlen _ — 551) Hohenstein W.P.;, K.E.-D. Danzig 
552 — _ 3, Tafeln Zinkblech — | 4 552| Langenberg K. E.-D. Elberfeld | 
Nachtrag. 
1 AH 9831 l Kiste eis. Fensterbeschläge | 12 | 1} Ravensburg Württemberg. Stsb. 
DI HBAIKEE 3566 l Ballen Leinen un 36 2 Magdeburg Hptb. K. E.-D. Magdeburg 
3 B 192% 2 Korb Blumenzwiebeln — 9 3 Gotha K. E.-D. Erfurt 
4 BS& Co 11391 l Kiste Cacao = ;80 4 Bernburg K. E.-D. Magdeburg 
5 B&EW 7713 1 Fass x — 5 Halberstadt E | 
6 (6) 2866 l - ' Blechkanne — 3 6 { Braun- } 
’ = 9) schneig Hptb. ” 
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Wie aut den Bau der Eisenbahnen selbst, so hat Oester- 
reich auch auf den Bau der Fahrbetriebsmittel einen 
besonderen Einfluss ausgeübt. Die Ursachen sind im allge- 
meinen dort wie hier die gleichen; sie liegen vornehmlich in der 
Bodengestaltung des Landes, die den Bauingenieur zur Anwen- 
dung steiler Neigungen und scharfer Bögen und fortwirkend 
den Maschinen- und Wagenbauer zu eigenartigen Konstruktionen 
der Betriebsmittel nöthigte. Diese Thatsache kommt in den 

beiden äusserst anregenden Abhandlungen, welche die letzten 
"Lieferungen der „Geschichte der Eisenbahnen der 
österreichisch-ungarischenMonarchie“ veröffentlichen, 
zu vollem, klarem Ausdrucke. Sowohl Gölsdorf, der be- 
kannte Maschinenkonstrukteur, als auch J. v. ÖOw, ein 
diegener Fachschriftsteller, lassen in ihren frisch geschriebenen 
"Historien dem Verdienste der heimischen Konstrukteure Ge- 
rechtigkeit widerfahren, ohne jedoch jener technischen Anregun- 
gen zu vergessen, welche der Bau der Fahrbetriebsmittel wieder- 
"holt von dem Auslande empfing und die in Oesterreich nicht 
"selten eine, dem Auslaude wieder zu Nutzen kommende Ausge- 
staltung erfuhren. In der Beachtung und Beurtheilung dieser 
Wechselwirkungen liegt für den Fachmann, der auch für das 
"Werden und nicht allein für.das Sein menschlicher Werke ein 
offenes Auge hat, ein ganz besonderes Interesse. 


Die ersten Fahrbetriebsmittel — Lokomotiven und Wagen — 
"kamen nach Oesterreich aus England. Der englische Einfluss 
"machte sich auch dann noch geltend, als man mit dem Baue 
der Lokomotiven und Wagen in Oesterreich selbst begann — 
"und das war verhältnissmässig früh. Das erste österreichische 
 Erzeugniss?auf dem Gebiete des Lokomotivbaues — die Nord- 
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Tarif- Amtliche Bekanntmachungen, 


Die Entwickelung des Lokomotiv- und Wagenbaues in Oesterreich. 


bahnlokomotive „Patria® — ging im Jahre 1840 aus der von dem 
englischen Ingenieur Baillie eingerichteten Werkstätte der 
Nordbahn hervor und war eine getreue Nachahmung englischer 
Vorbilder. Mächtiger als der englische Einfluss erwies sich aber 
sehr bald der Einfluss Amerikas. Die amerikanischen Lokomo- 
tiven, deren Bauart durch die von Schönerer für die Wien- 
Raaber Bahn angekaufte „Philadelphia* bekannt geworden war, 
zeigten technische Einzelheiten — aussenliegende Dampfeylinder, 
gerade Treibachsen, — deren Nachahmung bei den damaligen 
unzureichenden Einrichtungen der Werkstätten leichter war, als 
jene der englischen Lokomotiven mit innenliegenden CUylindern 
und gekröpften Treibachsen. Und so arbeiteten die Maschinen- 
fabrik der Wien-Raaber Bahn und jene von Günther in Wiener= 
Neustadt nach amerikanischen Mustern. „Für die weitere Aus- 
bildung der für die österreichischen Bahn- und Verkehrsverhält- 
nisse geeigneten Lokomotivtypen sind“ — wie Gölsdorf zu- 
treffend bemerkt — „die genannten Fabriken maassgebend, so 
dass die älteste Geschichte der Lokomotive in Oesterreich 
eigentlich die Geschichte der ältesten Lokomotivfabriken ist.“ 
In diesen Fabriken entwickelte sich unter Leitung ge- 
diegener Fachmänner, wie Haswell, Günther usw. allmäh- 
lich eine ganz bestimmte Richtung im Bau der Einzeltheile, wie 
in der Gesammtanordnung der Lokomotiven. Allerdings be- 
wegte sich der Bau nur in dem Rahmen der Bedürfnisse des 
Augenblickes, so dass bezüglich Konzeption, Leistung und 
Schnelligkeit nichts hervorragend Interessantes geboten wird. 
Weit wichtiger sind die in jener Zeit durchgeführten Verbesse- 
rungen an den Stoss- und Zugvorrichtungen, so die Einführung 
der von Baillie erfundenen Schneckenfedern, die von Haswell 
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und Günther zunächst als Tragfedern bei den meisten Lokomo- 
tiven der Jahre 1847 bis 1855 Verwendung fanden. 

Der Bau der Semmeringbahn bildet auch in der Ge- 
schichte des Lokomotivbaues einen hochbedeutsamen Markstein. 
Es ist allgemein bekannt, dass Ghega gegen die Verfechter des 
Seilbetriebes und gegen die Anhänger der atmosphärischen 
Eisenbahnen es durchsetzte, dass die Ausschreibung eines hohen 
Preises für eine, den Anforderungen des Betriebes der Semme- 
ringbahn am besten entsprechende Lokomotive von der Regie- 
rung angeordnet wurde. Das Programm des Wettbewerbes 
forderte als Leistung der Lokomotive die Beförderung eines 
Zuges von 2500 Wiener Centnern (140 t) mit 1,5 Meilen (11,25 km) 
Geschwindigkeit in der Stunde auf der Steigung von 1:40. Es 
normirte als höchsten zulässigen Dampfdruck 102 Pfund auf den 
Quadratzoll (3 Atm.), als grössten erlaubten Raddruck 125 Centner 
(7 t) und hielt es für unbedingt nothwendig, dass die Bremsein 
richtungen ein Anhalten der allein, mit einer Geschwindigkeit 
von 4 Meilen (etwa 30 km) fahrenden Lokomotive auf 80 Klafter 
(etwa 152 m) ermöglichen sollten.*) Im allgemeinen hinderten 
keinerlei detaillirte Vorschriften die Entfaltung des technischen 


Erfindungsgeistes. 
Von den vier Lokomotiven, diezum Wettbewerb erschienen: 
„Bavaria“ von Maffei in München, „Seraing“ von Cockerill in 


Seraing, „Wiener-Neustadt* von Günther und „Vindobona“ von 
Haswell, hatte jede die vorgeschriebene Leistung erreicht; aber 
keine — das zeigten schon die Probefahrten — erwies sich als 
geeignet, als Type für die Semmeringlokomotiven zu dienen. 
Die preisgekrönte „Bavaria“, die der grosse Kessel, die grossen 
Dampfeylinder und der grosse Kolbenhub zu ausserordentlicher 
Zugkraft befähigten, litt an der geringen Haltbarkeit der Kette, 
welche die Treibräder der Lokomotive mit den gekuppelten 
Rädern des Tenders verband und also die Ausnutzung des ge- 
sammten Lokomotivgewichtes als Adhäsionsgewicht ermöglichen 
sollte; die Lokomotive „Seraing*, deren Konstruktionsprinzip: 
zwei aneinanderstossende Kessel, zwei Drehgestelle mit je zwei 
Dampfeylindern, im Jahre 1869 mit den Lokomotiven System 
Fairlie wieder seine Auferstehung feierte, krankte an der 
mangelhaften Ausführung der gelungenen Grundgedanken; die 
„Wiener-Neustadt“, in Räder- und Cylinderanordnungder „Seraing“ 
ähnlich, von ihr aber durch die Anwendung eines einfachen 
Kessels mit sehr langen Siederohren verschieden, theilte aus 
gleichen Ursachen das Schicksal der „Seraing“: Mängel in der 
Ausführung liessen sie bei den Wettfahrten als mehr oder 
weniger untauglich erscheinen ; aber kaum zwei Jahrzehnte später 
erringt sie als Doppellokomotive „Meyer“ und „Mallet“ die An- 
erkennung der Fachgenossen. Die Lokomotive „Vindobona“, von 
den Preisrichtern auf den letzten Platz gestellt, ein „Achtkuppler“, 
der in der Gruppirung der Achsen wenig prinzipiell neues bot, 
wirkte durch ihren grossen festen Radstand, trotzdem die dritte 
Achse keine Spurkränze hatte, zerstörend auf die Krümmungen 
der Bahn ein; aber diese Lokomotive wurde einige Jahre später 
mit etwas veränderter Stellung der Achsen die Type der Berg- 
lokomotive auf dem Kontinente, und nicht dies allein: manche 
ihrer Einzelheiten sind unter anderem Namen als jenem Has- 
well’s, ihres Erbauers, bekannt und als grosser Fortschritt auf- 
gegriffen worden: Riggenbach’s Gegendampfbremse, die heute 
bei allen Zahnradlokomotiven und vielen Gebirgslokomotiven 
Deutschlands Anwendung findet, hat ihr Vorbild in der Bremse 

r „Vindobona“; die „Belpaire’sche Feuerbüchse“ mit Schrauben 
an Stelle der Barrenanker hatte schon bei der „Vindobona“ Ver- 
wendung gefunden, das „Bisell-“Gestell ist, abgesehen von der 
Rückstelleinrichtung, identisch mit dem Drehgestell der „Vindo- 
bona“ und die Anordnung der Dampfdome, wie sie heute auf 
fast allen neueren Lokomotiven Oesterreichs gebräuchlich ist, 
hat Haswell zuerst auf seiner „Vindobona“ erprobt. Man sieht, 
wie ausserordentlich befruchtend der Lokomotivwettbewerb der 
Semmeringbahn noch Jahrzehnte hinaus auf die Entwickelung 
des Lokomotivbaues einwirkte ! 


#) Vergl. August Birk: Die Semmeringbahn. 


Nach einem kurzen Interregnum ei Engerthlokomotive, 
bei der die Achsen des Hauptrahmens mit jenen des Tender- 
gestells durch Zahnräder gekuppelt waren und die in Oesterreich 
und im Auslande grosse Verbreitung gefunden hat, aber auf der 
Semmeringbahn sich nicht bewährte, erschien wieder die „Vindo- 
bona“, von Haswell gründlich umgestaltet. In ihrer neuen Aus- 
führung, welche durch die Lagerung sämmtlicher vier Achsen 
unter dem Langkessel vor der Feuerbüchse und durch die seit- 
liche Verschiebbarkeit der vor dem Feuerkasten liegenden 
Kuppelachse in den Lagern und Kuppelzapfen gekennzeichnet 
ist, blieb sie als erster Achtkuppler des Kontinentes das Vorbild, 
nach welchem die Gebirgslokomotiven fast sämmtlicher Staaten 
Europas entworfen wurden. 


Als die zweite Gebirgsbahn Oesterreichs, die Brennerbahn, 
gebaut wurde, gab es keinen Zweifel mehr über das geeignete 
Lokomotivsystem: der einfache Achtkuppler mit Schlepptender 
war bereits eine erprobte, bewährte Type, die innerhalb der 
Grenzen des zulässigen Achsdruckes noch wesentlich leistungs- 
fähiger konstruirt werden konnte, als dies bisher in Oesterreich 
der Fall war. Die für den Brenner bestimmten Achtkuppler 
wurden nach den von der Südbahn verfassten Plänen erbaut und 
hatten Aussenrahmen mit Hall’schen Kurbeln. Alle bisherigen in 
Oesterreich ausgeführten Lokomotiven an Leistungsfähigkeit und 
Reibungsgewicht übertreffend, fand diese Bauart auch im Aus- 
lande Eingang. Und abermals waren es die grossen Gebirgs- 
bahnen Oesterreichs: der Semmering, der Karst und der Brenner, 
die im Lokomotivbau dieses Landes einen bedeutsamen Fort- 
schritt herbeiführten; als nämlich die Südbahn im Jahre 1870 
neue, grosse Achtkuppler für diese Schienenwege konstruirte, 
verliess sie das Prinzip der Aussenrahmen mit Hall’schen Kur- 
beln, die häufig Anbrüche der Achsen zeigten, und verwendete 
Innenrahmen bei hoher Lagerung des Kessels. In glänzender 
Weise widerlegten diese Lokomotiven, die auf Steigungen von 
25 %/% 210 t zu befördern vermochten, alle Bedenken, indem sie 
in Bezug auf Ruhe des Ganges den Lokomotiven mit tiefliegen- 
dem Kessel und Aussenrahmen sich als ebenbürtig zeigten. Auf 
den italienischen Gebirgsbahnen laufen noch heute solche Loko- 
motiven. 


Das Ausstellungsjahr 1873 gab den Impuls zum Baue neuer 
Schnellzugtypen, denn die bestehenden Lokomotiven mit über- 
hängendem Feuerkasten konnten nicht jene Fahrgeschwindig- 
keiten bieten, zu denen der damals fast übermächtige Aufschwung 
auf wirthschaftlichem Gebiete energisch drängte. Aber die rasch 
folgenden finanziellen Krisen liessen die eingeschlagenen Rich- 
tungen nicht verfolgen: die Bahnen mussten jede Nachschaffung 
von Lokomotiven unterlassen und die Konstrukteure sich darauf 
beschränken, die vorhandenen Typen für die Anforderungen des 
Schnellzugverkehres durch Modifikation der Kuppelungen und der 
Bremsen auszugestalten. Erst die letzten Jahre des achten Dezen- 
niums brachten eingreifende Wandlung. Die Einstellung vieler 
direkter Wagen in die Schnellzüge erhöhte wesentlich deren Ge- 
wicht und bedingte den Bau stärkerer Schnellzuglokomotiven, 
In den 80er Jahren entstanden viele schnellfahrende Loko- 
motiven, die in ihren Einzelheiten die bedeutsamen Fortschritt 
der letzten Zeit bekundeten. 


Die Wahl einer Lokomotive für die Arlbergbahn, die mi 
ihren anhaltenden Steigungen von 26 und 31 %% und ihre 
kleinsten Krümmungshalbmessern von 200 m ausserordentlie 
schwierige Verhältnisse bot, sollte von dem Resultate der E 
probung einer Reihe von Lokomotivtypen abhängig sein. Das 
Programm der Konkurrenzausschreibung verlangte die Beförde- 
rung eines Zuggewichtes von 175 t mit 12 km Geschwindigkei 
auf 26 O/gyo Steigung. Man sieht, wie gewaltig die Ansprüche a 
die Leistungsfähigkeit der Lokomotiven seit Ghega’s Zeit ge- 
wachsen sind! Drei Lokomotivtypen konkurrirten, ohne sie 
dauernd behaupten zu können; man kehrte wieder zu den b 
währten Typen der Sechskuppler für Personen- und Schnellzüg 
und der Achtkuppler für Lastzüge zurück, bei jenen wie be 
diesen durch grössere Abmess:ingen, durch verstärkte Ausfüh- 
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rung der Einzeltheile den höheren Forderungen an die Arbeits- 
kraft der Maschinen Rechnung tragend. 


Die letzten Jahre brachten im Lokomotivbaue Oesterreichs 
wichtige Neuerungen: die Einführung der Verbundlokomotiven, 
an deren Ausgestaltung Gölsdorf hervorragenden Antheil ge- 
nommen, die Anwendung rauchverzehrender Apparate, die Kon- 
struktion kräftigerer Schnellzuglokomotiven mit seitlich ver- 
schiebbarem Drehgestell, die ausgedehnte Verwendung von Stahl- 
guss für einzelne Lokomotivtheile. Wenn man sich vor Augen 
hält, dass die jüngste Verbundlokomotive der Arlbergbahn 
Schnellzüge von 200 bis 220 t auf 26 % Steigung mit 25 bis 
28 km Geschwindigkeit befördert, dass sie hierbei 950 PS. ent- 
wickeln muss und diese Leistung doppelt so gross ist, als die 
der alten Südbahn-Achtkuppler aus dem Jahre 1870 — dann kann 
man wohl mit Gölsdorf aussprechen, dass diese Gebilde der 
mühevollsten, sorgenvollsten geistigen Arbeit nicht ein Ulti- 
matuın, nicht die Grenze der Entwickelung darstellen — sie sind 
vielmehr nur ein Fundament, welches das scheidende Säkulum 
dem kommenden 20. Jahrhundert zum weiteren Aufbau über- 
liefert. 

Der Wagenbau, über dessen Entwickelung Julius 
von Ow berichtet, stand anfangs nicht allein unter englischem 
Einflusse, worauf wir schon hingewiesen haben — er vermochte 
sich auch nicht sofort dem Banne der Strassenfuhrwerke und 
Postkutschen zu entziehen. Die ersten, etwas selbständigeren 
Schöpfungen, die allerdings an amerikanische Vorbilder er- 
innern, gingen im Jahre 1842 aus der Maschinenwerkstätte der 
Wien-Gloggnitzer Bahn hervor; es waren vierachsige Durch- 
gangswagen mit Plateauaufgängen; die Wagen I. Klasse hatten 
56, die Wagen II. Klasse 64, jene III. Klasse 72 Sitzplätze; die 
beiden ersteren waren mit Glasfenstern, die letztere war mit 
Plachen ausgestattet. Die Achsen lagerten paarweise in Dreh- 
gestellen, deren Drehzapfen 6 m von einander entfernt waren. 
So vortheilhaft sich die Anordnung dieser Wagen für kurze 
Strecken zeigte — sie ist ja auch die Grundtype der neuesten 
Lokalzugwagen in Oesterreich geworden —, so empfindlich 
treten aber die Mängel derselben mit der zunehmenden Ver- 
zweigung der Eisenbahnen und Verlängerung der Linien hervor. 
Für die Reisenden und für den Betrieb erwiesen sich kleinere 
Wagen mit abgeschlossenen Kupees zweckmässiger, um so mehr, 
als damals für Beheizung, gute Beleuchtung, Klosets usw. noch 
. nicht vorgesorgt war. Man baute daher für Hauptlinien nur 
mehr Kupeewagen mit zwei Achsen. 


Der Betrieb der Semmeringbahn regte zu einigen be- 
achtenswerthen Neuerungen in den baulichen Einzelheiten der 
Wagen an, besonders bei den Buffer- und Zugvorrichtungen, 
bei den Kuppelungen und Bremsen. Von den Vorschlägen und 
Versuchen, die sich mehr oder weniger befruchtend zeigten, 
bedeutet nur Fischer von Rösslerstamm's Verbesse- 
rung der Zugvorrichtung einen grossen bleibenden Erfolg. Bei 
der damals üblichen Anordnung musste die ganze Zugkraft 
durch die Federn der ersten Wagen des Zuges übertragen 
werden, wodurch diese übermässig in Anspruch genommen 
wurden, während diese Inanspruchnahme sich gegen das Ende 
des Zuges immer mehr verminderte. Der genannte Ingenieur, 
dessen Bild als das eines um die Entwickelung des Maschinen- 
baues in Oesterreich hochverdienten Mannes in dem „Geschichts- 
werke“ nicht fehlen sollte, fügte nun bei den Wagen der 
Semmeringbahn die Zugstangentheile unter den Wagen in 
festen Verband und schaltete die Feder zwischen der Zugstange 
und dem Wagenuntergestelle ein, so dass die Zugvorrichtung 
der ganzen Wagenreihe entlang eine Stangenkette von kon- 
stanter Länge bildete und die Inanspruchnahme sämmtlicher 
Federn eine nahezu gleiche wurde. Diese Konstruktion steht 
noch heute bei allen Vereinsbahnen nahezu ausschliesslich in 
Verwendung. 

Anfangs der 70er Jahre drängten die wechselnden An- 
forderungen des Fernverkehres zu Verbesserungen im Baue 
der Personenwagen, von denen man etwas mehr verlangte, als 
bequeme Sitzplätze, auch wenn sich dieselben zu Schlafstellen 


umgestalten liessen. Einen sehr nachhaltigen Eindruck übte 
die Klosetfrage aus; die Unterbringung von Klosets musste 
unbedingt eine ungünstigere Raumausnutzung für die Sitzplätze 
zur Folge haben. Ziemlich schüchtern und vereinzelt erfolgten 
die ersten Versuche auf der Nordbahn (1869) und auf der West- 
bahn (1871); aber schon auf der Wiener Weltausstellung ent- 
hielten die meisten der ausgestellten Wagen zweckmässig an- 
geordnete Klosets. Die bezüglichen Wagentypen zeigten grosse 
Verschiedenheiten; es sei nur bemerkt, dass das Bestreben der 
Konstrukteure im allgemeinen dahin gerichtet war, sämmtlichen 
in einem Wagen befindlichen Reisenden das Kloset zugänglich 
zu machen. Vortrefflich löste diese Aufgabe Heusinger’s Kon- 
struktion, die im Jahre 1874 in Oesterreich Eingang fand, die 
aber erst 10 Jahre später zu allgemeiner Anwendung gelangte. 
Entscheidend hierfür war der Umstand, dass Heusinger’s Type 
für die Arlbergbahn als Grundtype der Personenwagen acceptirt 
wurde Es war — sagt J. von Ow — von grossem Vortheil, 
dass man die verschiedenen Erfahrungen der letzten Jahre beim 
Bau dieser Wagen verwerthete und dadurch eine Wagentype 
in den Verkehr setzte, welche sich nicht nur rasch allgemeiner 
Beliebtheit erfreute, sondern auch die Grundlage für den 
weiteren Personenwagenbau in Oesterreich bot, so dass mit 
deren Einführung das Kupeewagensystem mit Seitenthüren sich 
in Oesterreich überlebt hatte, und dass für den Fernverkehr 
seit Mitte der achtziger Jahre nur mehr Interkommunikations- 
wagen gebaut wurden. 


Wir übergehen die interessanten geschichtlichen Mitthei- 
lungen Ow’s über Dienstwagen, über Luxus- und Sekundärzug- 
wagen und wollen mit einigen Worten der nicht minder an- 
regenden Geschichte der Güterwagen gedenken. Die ersten 
Güterwagen auf den österreichischen Bahnen waren offene 
Wagen mit Tragfedern, mit einer Tragfähigkeit von 80 Centnern 
und dienten für die Beförderung aller Güter, die nöthigenfalls 
mit Theerdecken gegen die Witterung geschützt wurden. Diesen 
„Lowries* gab man später abnehmbare Stirn- und Seitenwände 
und gelangte so allmählich zu den gedeckten Güterwagen. Mit 
der Zunahme des Verkehres erwachte und wuchs auch das Be- 
dürfniss nach Wagen für spezielle Zwecke. Es ist ein Zeichen 
des sich immer mehr entwickelnden Handels und Verkehres, 
dass heute zahlreiche Spezialwagen für verschiedene Frachtgat- 
tungen bestehen, für welche man in früheren Zeiten die Erbau- 
ung von Spezialwagen nicht zweckmässig erachtete. Der Last- 
wagenpark jeder Bahn stellt sich aus den von dieser benöthigten 
Typen zusammen, sodass eigentlich jede Bahn für sich eine 
Entwickelungsgeschichte ihrer Lastwagen aufzuweisen hat. 


Die modernen Wagen unterscheiden sich in vielen Be- 
ziehungen von den ältesten Typen. An Stelle des reinen Holz- 
baues ist das gemischte System getreten, indem das Eisen bei 
dem Baue der Wagen weit mehr Verwendung findet, als früher; 
die Tragfähigkeit ist auf 12,5 t, für offene Güterwagen sogar 
auf 15 t erhöht worden; das Gewicht der Wagen blieb jedoch 
in bescheidenem Maasse, denn das Bestreben der Wagenbauer 
war stets darauf gerichtet, die feste und dauerhafte Gestaltung 
der Wagen ohne erhebliche Steigerung des Eigengewichtes der- 
selben zu erreichen. Ein Charakteristikon des modernen Wa- 
genbaues ist der Universalwagen, der scharfe Gegensatz zum 
Spezialwagen — bestimmt, den gesicherten Transport möglichst 
verschiedenartiger Frachtgattungen zu ermöglichen oder auch 
je nach Bedarf sehr verschiedenen Transportzwecken zu dienen, 
z. B. dem Güter- und Personentransport, dem Militärmannschafts- 
transport usw. Von wichtigeren Spezialwagen, deren Bau in 
Oesterreich ganz besondere Erfolge aufzuweisen hat, seien die 
Kühlwagen für Bier- und Fleischtransport erwähnt. Die Ben- 
der’schen Bierwagen, die ersten in Oesterreich, verhalfen im 
Jahre 1867 infolge ihrer gelungenen Anordnung dem Schwecha- 
ter Biere in Paris zu glänzendem Siege und wenn der Fleisch- 
transport in Oesterreich nicht jene Bedeutung erlangt hat, die 
im Interesse der Approvisionirung der grossen Städte zu wün- 
schen wäre, so liegt die Ursache gewiss nicht in der Konstruk- 
tion der Wagen, die in den Systemen Tiffany und Mann in 
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Oesterreich zweckmässig durchgeführt erscheint. Auffällig ist 
es, dass v. Ow über die Entwickelung der Wagen für den Vieh- 
transport mit einigen Zeilen hinweggeht — gerade auf diesem 
Gebiete haben Oesterreichs Wagenbauer, allerdings angeregt 
und unterstützt durch das Ackerbauministerium, viele Erfolge 
aufzuweisen, und auch hier hätte v. Ow einen trefflichen Beleg 
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gefunden für seine so vollauf berechtigten Schlussworte: „Es 
muss uns mit Befriedigung erfüllen, dass der österreichische 
Wagenbau in seinen Leistungen jenen der übrigen Kultur- 
staaten ebenbürtig zur Seite steht und dass viele der Fort- 
schritte und Verbesserungen der Thätigkeit österreichischer 
Fachmänner zu verdanken sind.“ 


Rücksichtslosigkeiten auf der Reise. 


„Die Eisenbahn ist des ‚Publikums wegen da und nicht 
etwa umgekehrt!“ Mit dieser kategorischen Erklärung hat schon 
inancher Beschwerdeführer seiner Beschwerde denjenigen Nach- 
druck zu sichern geglaubt, der ihr nur zu oft in sachlicher Be- 
sründung abging. Aber mit dieser Forderung, dass die Eisen- 
balın nur wegen des Publikums da sein solle, hat es seine eigen- 
thiimliehe Bewandtniss.. Man wird es nämlich nie erleben, dass 
ein soleher Beschwerdeführer unter der Bezeichnung „Publikum“ 
etwas anderes gemeint hätte, als seine eigene werthe Person. 
Immer hätte daher die Redensart lauten müssen: „Die Eisenbahn 
ist für mich ganz allein da und nicht umgekehrt!“ Es ist 
schliesslich auch ganz begreiflich, dass sich selten ein beschwerde- 
führender Reisender zu dem Gedanken aufschwingt, dass das 
„Publikum“ eine grosse Allgemeinheit bildet, von der er selbst 
nur ein ganz kleiner Theil ist. Die Seelengrösse, sich als ein 
kleiner Theil dieses grossen Ganzen zu fühlen, ist nur ganz 
sporadisch anzutreffen, denn auf der Reise ist der Egoismus 
Alleinherrscher. 

Gerade daraus entspringen aber so unendlich viel Uebel- 
stände für das reisende Publikum selbst, dass es wohl am Platze 
sein dürfte, hier einmal das sonst recht überflüssige Beschwerde- 
buch auszulegen und hinein zu schreiben, was im Verlauf der 
Dinge so etwa die Reisenden selbst einander anthun. 

In diesem Sommer reiste ich von Zürich nach Luzern und 
hatte dabei das Glück, mit drei jungen Engländern zu fahren- 
Von diesen hatte der Eine nichts Eiligeres zu thun, als seine 
schmutzigen Stiefel auf das Wagenpolster zu legen; der Zweite 
rauchte Tabak aus einer kurzen Pfeife und spukte unaufhörlich 
im Kupee umher und der Dritte schlug in Ermangelung einer 
anderen Beschäftigung von Zeit zu Zeit mit seinem Stocke auf 
das Polster und freute sich kindlich über die Staubwolken, die 
er damit den Polstern entlockte. Diesen drei Typen rücksichts- 
loser Reisenden war nur schwer beizukommen, sie fühlten 
sich souverän und pfiffen auf das Publikum. Das waren zufällig 
drei Engländer, aber das schreckliche Ausspucken kann man auch 
an Deutschen beobachten, nicht blos in der III. Klasse, und 
die Polster mit den Stiefeln zu beschmutzen, das ist auch bei 
uns die freundliche Gewohnheit vieler, die sonst gleich mit Be- 
schwerden zur Hand sind, wenn es einmal nicht nach ihrem 
Kopfe geht. 

Aber es gibt noch zahlreiche andere Arten von Reisenden, 
die es im rücksichtslosesten Egoismus zu einer wahren Vir- 
tuosität bringen. 

Da sind zunächst die Luftfanatiker! Sie befinden sich nur 
wohl, wenn alle Fenster im Wagen offen sind und der Wind um 
die Ohren saust. Wehe dem arımen Passagier, der solchen Zug 
nicht vertragen kann und verlangt, dass die Fenster auf der 
Windseite geschlossen werden. Der Höflichkeit wird Hohn und 
der berechtigten Forderung passiver und aktiver Widerstand 
entgegengesetzt. Der Schaffner, der dann zur Hilfe herbeige- 
holt wird, mag die Worte noch so sehr auf die Goldwaage legen: 
er zeitigt entweder einen Eintrag ins Beschwerdebuch oder eine 
gröhbliche Abfertigung. Vielleicht tragen ein paar Reisende auch 
Schnupfen, Zahnweh oder Ohrenreissen davon, doch das genirt 
den Rücksichtslosen. nicht, 


Rücksichtslos zu verfahren ist ferner nicht selten dem en- 
ragirten Raucher eigen. Es gibt ja gottlob getrennte Räume 
für die feindlichen Brüder Raucher und Nichtraucher. Aber es 
kommt doch oft vor, dass Frauen und Kinder in Abtheilen Platz 
nehmen müssen, wo das Rauchen von obrigkeitswegen 
gestattet ist. Da wär es denn oft recht am Platze, wenn das 
Rauchen von anstandswegen wenigstens so weit einge- 
schränkt würde, dass auch eine Frau dabei existiren kann. Einem 
Reisenden passirte es, dass er bei einem Nachtschnellzug keinen 
Platz in den Niehtraucherabtheilen mehr finden konnte und ge- 
zwungen war, in einem Raucherabtheil mit Frau und Tochter 
Platz zu nehmen. Da befanden sich vier Herren, die erst 
Cigarren und dann aus Tabakspfeifen rauchten. Höfliche Vor- 
stellungen fruchteten nichts. „Hier ist Rauchkupee! Wem'’s 
nicht passt, der kann aussteigen!“ Ob denn in einem solchen 
Falle die Entsagung wirklich eine so heroische That ist, dass 
man sie füglich von einem anständigen Menschen nicht ver- 
langen kann? 

Und dann, welche unerschöpfliche Quelle von gegenseitigen 
Rücksichtslosigkeiten bietet die Heizung der Wagen! In der 
Regel ist es der Ueberschuss an Wärmegefühl, der rücksichts- 


los wirkt. Fenster auf! ist die Parole und die Erkältung der 
Mitreisenden der Erfolg. Auf der frostigen Seite hinwieder 


fehlt oft jedes Verständniss dafür, dass es Leute gibt, denen die 
Ueberhitzung des Abtheils gesundheitsschädlich ist. Wie selten 
ist die Erkenntniss zu finden, dass in allen solchen Verhältnissen 
nur die gegenseitige nachsichtige Duldung zu einem Kompromiss 
führen kann, das die sich widerstreitenden Ansichten und Inter- 
essen nach Möglichkeit vereinigt. Fast immer gewinnt der rück- 
sichtslose Egoismus die Oberhand und führt zu Misshelligkeiten 
und Differenzen, die nicht dazu beitragen, das Reisen ange- 
nehmer zu machen. 

Es mag richtig sein, dass man im Kampf ums Dasein seine 
Ellenbogen gebrauchen muss, um nicht im allgemeinen’ Gedränge 
den Kürzeren zu ziehen. Diese Gepflogenheit glauben aber 
viele auch auf die Reise mitnehmen zu müssen. Sie knuffen und 
puffen überall, wo es eine Konkurrenz gibt: am Billetschalter, 
an der Bahnsteigsperre und am Kupee. Dass sie mit ihrem 
Handkoffer dabei gelegentlich einem anderen blaue Flecke stossen, 
genirt 'sie nicht im mindesten. Wie oft kann man beobachten, 
dass sich bei starkem Verkehr das an die einfahrenden Züge 
drängende und stossende Publikum selbst in Lebensgefahr bringt, 
wie viele hässliche Scenen spielen sich bei solchen Gelegenheiten 
ab und wie viele Unannehmlichkeiten bereitet sich hierdurch das 
Publikum selbst. Hervorragenden Anlass zu Reibereien und Rück- 
sichtslosigkeiten bietet die Mitnahme des Handgepäcks in die 
Abtheile. Mit einer Unverfrorenheit, die manchmal fast erhei- 
ternd wird, belegen da einzelne Reisende alle Gepäcknetze mit 
Koffern, Schachteln und Taschen, als ob es ganz unmöglich sei, 
dass auch ein anderer Reisender Anspruch auf Unterbringung 
von Handgepäck machen könnte. Kommt aber nun wirklich ein 
solcher Reisender und sieht sich verzweifelt nach einem Plätzchen 
für seine Handtasche um, dann drückt sich der Unverfrorene in 
seine Eeke und thut, als ob ihn die ganze Geschichte da oben 
im Gepäcknetze nicht das Mindeste angehe. Nicht- selten gelingt 
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dieses Manöver, wenn um des lieben Friedens willen der andere 
seine Tasche noch in irgend eine Ecke zwängt. Lässt er sich 
aber die unverschämte Anmaassung nicht gefallen und fordert er 
den nöthigen Platz, dann wird in neun von zehn Fällen das 
usurpirte Gepäcknetz nur unter Protest geräumt und der Fahr- 
gast geberdet sich, als ob ihm das grösste Unrecht geschähe. 

Eine Rücksichtslosigkeit gegen andere Reisende ist auch 
jeder Versuch, den Schaffner zu Begünstigungen zu verleiten, 
die den Zweck bequemeren Reisens verfolgen. 

Wenn solche Versuche gelingen, dann verschafft sich der 
einzelne zum Schaden anderer einen Vortheil, der ihm nicht ge- 
bührt. Es ist ganz merkwürdig, wie in dieser Beziehung ge- 
bildete und angesehene Leute mit dem ausgeprägtesten Ehr- und 
Rechtsgefühl doch wie der hartgesottenste Sünder operiren und 
skruppellos ein Kupee für sich beanspruchen und durch allerlei 
Kniffe auch erlangen und behaupten, während daneben sich in 
dichtbesetzten Abtheilen die Reisenden kaum rühren können. Ja, 
es gibt Leute, die mit rührender Umbefangenheit Angehörige 
mit in den Bahnhof nehmen und sie solange unrechtmässiger- 
weise Plätze einnehmen lassen, bis der Zug abgeht. Das geht 
auf grossen Stationen, von denen die Züge ihren Ausgang nehmen, 


Tendenzkritik 


Die „Frankfurter Zeitung“ hat sich durch unsere unter 
obiger Ueberschrift veröffentlichten Darlegungen in Nr. 93 ge- 
troffen gefühlt und sucht in ihrem Abendblatt vom 5. Dezember 
sich und ihre Leser über den Schmerz, den ihr unsere Abferti- 
gung oder die Einsicht über ihre lückenhafte Sachkenntniss in 
Eisenbahndingen verursacht hat, durch das Fortspinnen von 
Redensarten wie „büreaukratische Auffassung“, „grüner Tisch“, 
„edle Dreistigkeit“, „Verleumdung“ usw. hinwegzutäuschen. 
Anstatt ihre Behauptung, „der Mangel an ausreichendem und 
genügend vorgebildetem Beamtenmaterial sei eine Ursache 
vieler Betriebsunfälle gewesen“, durch Beibringung 

' von Thatsachen zu erhärten, verschanzt sie sich hinter der 
ziemlich wohlfeilen Ausflucht, ihren Lesern wären die betreffen- 
den einwandfreien Gerichtsverhandlungen, die jene Behaup- 
tung bestätigen sollen, bekannt, und wir müssten ein Jahr lang 
geschlafen haben, wenn uns diese Dinge nicht bekannt seien, 
von denen alle Zeitungen voll waren. Leider hatten wir zu so 
langer Muse keine Zeit, leider haben wir auch recht viele 
falsche Darstellungen in vielen Zeitungen gefunden, u. a. auch 
in der „Frankfurter Zeitung“; nirgends ist aber der Beweis 
erbracht für die Behauptung, dass viele Betriebsunfälle durch 
Mangel an ausreichendem und ungenügend vorgebildetemBeamten- 
material verursacht worden seien. Er lässt sich eben selbst 
durch die Summe aller einwandfreien Gerichtsverhandlungen 
überhaupt nicht erbringen, und weil auch der „Frankfurter 
Zeitung“ diese Thatsache recht wohl bekannt sein muss, hütet 
sie sich wohl, den von uns erbetenen Beweis anzutreten. Wir 

_ müssen aber wiederholen: wenn solche unerwiesene, die Eisen- 
bahnverwaltungen verdächtigende Behauptungen immer wieder- 
holt werden, so führt das zu einer Beunruhigung weiter Kreise 
nicht nur des Publikums, sondern auch der Eisenbahnbediensteten 

_ und zu einer Schädigung der Disziplin, die für die Betriebssicher- 

heit höchst bedenklich werden kann. 

> Wir hatten in Nr. 93 d. Ztg. dargelegt, dass es für die 
Bemessung der Bremsenzahl gesetzliche Bestimmungen gibt. 
Die „Frankfurter Zeitung“ scheint uns nun gewissermaassen 

_ einen Vorwurf daraus zu machen, dass wir uns einfach darauf 

beschränkt haben, auf diese gesetzlichen Vorschriften, sowie 
auf den Umstand hinzuweisen, dass Ausführungen, wie sie von 
ihr nach dem „Weckruf der Eisenbahner“ gebracht wurden, nur 

_ aus einer gänzlichen Unkenntniss dieser Bestimmungen ent- 


= 


ganz gut und auch die Bahnsteigsperre bildet dagegen kein er- 
hebliches Hinderniss. Die Eisenbahnverwaltung selbst erleidet 
durch solche Manipulationen nur ausnahmsweise Schaden, um so 
mehr fügen ihn sich damit die Reisenden unter einander 
selbst zu. 

„Leben und leben lassen!“ Dieser Grundsatz sollte auch 
beim Reisen nicht ausser Acht gelassen werden. Aber nirgends 
so wie auf der Reise glaubt ein jeder genöthigt zu sein, den 
nacktesten Egoismus herauszukehren, nirgends missachtet man 
so oft die Ansprüche und Anrechte seiner Mitmenschen und 
nirgends auch setzt man sich so leicht über Gewissensskrupel 
hinweg. 

Vom rein menschlichen Standpunkte aus kann man nur 
wünschen, dass an Stelle der Rücksichtslosigkeiten auf der Reise 
mehr und mehr eine verständige Beurtheilung und Achtung der 
gegenseitigen Pflichten und Rechte treten möge. Aber auch die 
Eisenbahnverwaltungen selbst — die dazu nieht viel thun können 
— haben ein Interesse an der Besserung dieser Verhältnisse, 
denn ihnen sind zufriedene Reisende von Werth und die Rück- 
sichtslosigkeiten auf der Reise schaffen nur zu oft Unzufriedene 
| und Uebelgelaunte. 


um jeden Preis. 


sprungen sein könnten, auch scheint es ihr unfassbar, dass wir 
in diesen Dingen die Autorität der Bremser, „auf deren 
Angaben — nach Ansicht der „Frankfurter Zeitung“ — wohl die 
Ausführungen des „Weckruf“ basirt haben“ und die „hierfür doch 
die besten Sachverständigen sein werden“ nicht anerkannt 
haben. Unsere Widersacherin schreibt, obgleich sie zugeben 
muss, dass sie selbst nicht in der Lage ist nachzuprüfen, ob die 
gesetzlichen Bremsvorschriften richtig und sachgemäss sind, 
und damit stillschweigend eingesteht, dass ihre Ausführungen 
vom 18. November jeder eigenen urtheilsfähigen Prüfung und 
Grundlage entbehren: „Wenn der Hinweis auf strenge Vor- 
schriften als ausreichend angesehen wird, um jeden Widerstand 
niederzuschlagen, so ist das wieder eine recht büreaukratische 
Auffassung, die verachtungsvoll die Dinge der Praxis negirt. 
Das ist der Fehler so vieler Verwaltungen, dass man vom 
grünen Tisch mit der Miene des Sachverständnisses urtheilt, 
ohne den Dingen selbst näher zu treten.“ Sie spricht sich da- 
mit selbst ihr Urtheil, denn wohl selten sind vom grünen Tische 
mit der „Miene des Sachverständnisses“ „die Dinge der Praxis 
verachtungsvoller negirt“, ist oberflächlicher geurtheilt worden, 
„ohne den Dingen selbst näher zu treten“, bezw. ohne von 
diesen auch nur eine blasse Ahnung zu haben, wie im vorlie- 
genden Falle. Wir finden es daher auch sehr begreiflich, dass 
die „Frankfurter Zeitung“ die Bremser für die Beurtheilung 
der Bremsfrage und des Bedürfnisses der Zahl der Bremsen 
für die „besten Sachverständigen“ hält, denn man kann trotz 
ihrer ungewöhnlichen Kenntniss der Dinge nicht erwarten, dass 
sie weiss, dass diese Dinge mit zu den schwierigsten 
wissenschaftlichen Problemen gehören. Aber für 
unsere Leser mag der Gedanke erheiternd wirken, dass die 
„Frankfurter Zeitung“ vielleicht auch einen Heilgehilfen für den 
besten Sachkenner bei der Behandlung schwerer Krankheiten 
und der Ausführung schwieriger Operationen halten könnte, oder 
den Packer oder Kassenboten für den geeignetsten Leiter grosser 
kaufmännischer oder Bankgeschäfte. Oder sollte sie etwa gar 
dem letzten ihrer Setzerlehrlinge oder der Zeitungsfrau ihre 
Redaktionsgeschäfte übertragen wollen, damit deren Leitung 
weniger vom „grünen Tische “aus, „ohne den Dingen selbst näher 


zu treten“ erfolgt? Wenigstens soweit Eisenbahndinge in 
Frage kommen, würde dadurch allerdings kaum — wie der 
vorliegende Fall zeigt — eine Verminderung der Zu- 
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verlässigkeit des Inhaltes ihrer Spalten zu befürchten sein. Jeden- 
falls ist es in hohem Grade bezeichnend, dass die „Frankf. Ztg.“ 
auf die Autorität des „Weckrufs der Eisenbahner“ hin schwere 
Anschuldigungen gegen die Eisenbahnverwaltung erhebt, ohne 
in der Lage zu sein, die zu Grunde liegenden thatsächlichen Ver- 
hältnisse selbst nachprüfen zu können. Bis jetzt gingen wir von 


| der Ansicht aus, dass ein „Weltblatt“, wenn es sich zum Ver- 
treter solcher Anklagen macht, andere Kautelen für die Richtig-- 
| keit seiner Behauptungen beanspruchen müsse, als die unver- 
bindlichen Sensationsbetrachtungen eines notorischen Hetzorgans 


| zu bieten vermögen. 


[m 


Der deutsche Reichshaushalt und das Eisenbahnwesen. 


Der Wiederbeginn der parlamentarischen Session im 
Reichstag hat auch auf dem Eisenbahngebiet manches Be- 
merkenswerthe gebracht. Die andauernd günstige Lage der 
Reichsfinanzen, die ohne Steuererhöhung neben der nöthigen 
Hebung der Wehrkraft weitere Mittel für Kulturzwecke bietet, 
kommt auch dem Verkehrswesen, soweit es eben Reichssache ist, 
zu gute. Die Verwaltung ihrer Staatsbahnen steht bekanntlich 
den einzelnen deutschen Bundesstaaten zu, dem Reich als solchen 
sehören nur die sogenannten „Reichseisenbahnen“ in Elsass- 
Lothringen, welche nach dem 1870 er Kriege von der französischen 
Ostbahngesellschaft für einige 300 000 000 #. erworben wurden. 
In den neuen Reichshaushalt konnten ihre Ueberschüsse etwas 
höher eingesetzt werden, trotzdem bedeutende Summen für Bauten, 
so namentlich zu Gunsten des Strassburger Bahnhofs, vorgesehen 
sind. Der Etat für 1899 bringt zudem eine in weiten Kreisen 
freudig zu begrüssende Gehaltsaufbesserung der unteren 
Beamten im Post-, Telegraphen- und Reichseisenbahndienst. 
Der Reichstag hatte eine solche schon voriges Jahr gewünscht und 
damals sogar die Gehaltserhöhung der Staatssekretäre von jener der 
Unterbeamtenabhängiggemacht. Nachdem die Gehälterin Preussen 
erhöht worden, erscheint jedenfalls eine ähnliche Aufbesserung 
derselben Kategorien im Reichsdienst um so angebrachter. Im 
Reichsetat sind nun nicht nur für die Postverwaltung, sondern 
für alle Verwaltungen die Gehälter von 700 bis 900 #. auf 
700 bis 1000 4. erhöht, und statt der mit 800 4. beginnenden 
Unterbeamtengehälter ist überall, insbesondere auch bei den 
Eisenbahn - Schaffnern und -Bremsern, ein Anfangsgehalt von 
900 6 vorgesehen. Für alle Angehörigen der Gehaltsklasse von 
1100 bis 1500 . ist eine Aufbesserung von 1200 bis 1600 6. vor- 
geschlagen; ebenso soll das Endgehalt der Klasse von 1200 bis 
1600 #. auf 1800 46 erhöht werden. Bei den Gehaltsklassen 
von 1370 bis 1720 #6, zu denen besonders die Rangir- und Wagen- 
meister und die Werkführer der Reichseisenbahnverwaltung ge- 
hören, wird das Höchstgehalt auf 1920 4. festgesetzt, weiter er- 
halten die Haltestellenaufseher, Weichensteller I. Klasse, Magazin- 
verwalter und Packmeister jetzt. durchweg ein Gehalt von 1320 
bis 1720 4 Die Zugführer und Oberpackmeister, die bisher 
1400 his 1800 46 bezogen, bekommen 1500 bis 2100 46 Den 
Lokomotivführern ist, wie in Preussen, die Frist zur Erreichung 
des Höchstgehaltes von 18 auf 15 Jahre herabgesetzt, den Lade- 
meistern von 21 auf 18 Jahre usw. 

Im Etat wirdferner mitdersibirischenEisenbahn 
hauptsächlich eine Forderung von 13000 4. für einen zweiten 
land- und forstwirthschaftlichen Sachverständigen in Petersburg 
begründet; es wird gesagt: „Seitdem die östlichen Theile Russ- 
lands durch den fortschreitenden Bau der sibirischen Eisenbahn 
in stetig steigendem Maasse für die Weltwirthschaft an Bedeutung 
gewinnen, kommt es darauf an, die. Verhältnisse in den er- 
schlossenen Gebieten kennen zu lernen“ usw. 

Im Etat der Schutzgebiete werden für Erwerbung, 
Instandhaltung und Betrieb der Eisenbahn Tanga-Muhesa 
(Usambarabahn, vgl. Nr. 53 u. a. der Zeitung des Vereins 
deutscher Eisenbahnverwaltungen) sowie zur Inangriffnahme 
ihrer Fortsetzung bis Korogwe für das nächste Jahr 2 Millionen 
verlangt. Die Spurweite von Im ist auch für die Neubaustrecke 
beibehalten worden; es unterliegt jedoch noch der Erwägung, ob 
nicht vielleicht im Interesse des Anschlusses der Bahn an das 


englische Bahnnetz die sogenannte Kopfspur 
— 106 m — zu wählen sein würde Wir bemerken, dass 
neuerdings General Liebert, der Gouverneur von Ostafrika, mit 
aller Energie betont hat, dass zur richtigen Erschliessung und 
Ausnutzung unserer ostafrikanischen Kolonie vor allem eine 
eigene Eisenbahn bis in das Seengebiet nothwendig sei. Vor 
einigen Jahren war ja der Bau einer solchen „ostafrikanischen 
Centralbahn“ geplant und bereits studirt worden. Jetzt sind uns 
die Engländer, auch die Belgier und Franzosen weit zuvorge- 
kommen. Mit jenen grösseren Projekten wagt die Reichs- 
regierung dem Reichstag gar nicht zu kommen. Zur Illustrirung 
der Bescheidenheit der Forderung von 2 Millionen Mark für die 
Usambarabahn mag erwähnt werden, dass gleichzeitig im franzö- 
sischen Budget 200 Millionen Franes für den Ausbau eines 
Eisenbahnnetzes in Tongking gefordert werden, welches die 
Franzosen nur wenige Jahre länger besitzen als wir unsere ost- 
afrikanische Kolonie. 

Mit der Eröffnung der Reichstagssession sind auch die 
Entschliessungen des Bundesraths auf Beschlüsse des Reichstags 
in früheren Tagungen bekannt gegeben worden. Daraus ist hier 
folgendes hervorzuheben: Beim Etat für das Reichseisen- 
bahnamt war in voriger Tagung der Reichskanzler ersucht 
worden, dahin zu wirken, dass — in Ausführung des Art. 43 der 
Reichsverfassung und des $ 4 des Gesetzes, betreffend Er- 
richtung eines Reichseisenbahnamts vom 27. Juli 1873 — Maass- 
regeln getroffen werden, um a) einer Häufung von Unfällen auf 
deutschen Eisenbahnen wirksam zu begegnen, b) die Leistungs- 
fähigkeit der Bahnen dem steigenden Verkehr entsprechend zu 
„erhöhen. Zu dieser Sache wird mitgetheilt: „Der Bundesrath 
hat diesen Beschluss dem Reichskanzler überwiesen. Ent- 
sprechende Maassnahmen sind getroffen.“ 

Zum Schluss können wir uns nicht enthalten, gegenüber der 
jetzt natürlich wieder beliebten Schwarzmalerei der Opposition 
im allgemeinen zu bemerken, dass trotz der grossen Heeres- 
verstärkung von 1893, von deren Lasten der Ruin des National- 
wohlstandes vorausgesagt wurde, trotz vermehrter Marinekosten 
und trotz reichlicher für mannigfache innere Kulturzwecke 
gewährter Mittel, in der verflossenen fünfjährigen Legislatur- 
periode nicht die geringste Steuererhöhung seitens des Deutschen 
Reiches nöthig war — abgesehen von der, die grosse Menge des 
Volkes nicht treffenden Verdoppelung der Börsensteuer —, dass 
sich vielmehr seitdem das Defizit im Reichshaushalt in ständige 
Ueberschüsse verwandelt hat, dass die Vermehrung der Reichs- 
schulden von 1892 bis 1898 mit ca.!/,Millarde in einer sechsjährigen 
Periode nur halbsoviel ausmachte, wie in der vorangegangenen 
vierjährigen, also um 75 0/0 gesunken ist, während die Einnahmen 
des Reiches aus Zöllen und Verbrauchssteuern — ohne Er- 
höhung — in den letzten vier Jahren um 124 Millionen, d. i. 
über 20% gestiegen sind, ein Beweis der wachsenden 
Konsumtionskraft und Leistungsfähigkeit 
des Deutschen Reiches. An diesem höchst erfreu- 
lichen wirthschaftlichen und finanziellen Auf- 


| 


schwung haben die deutschen Eisenbahnen 
ihren gehörigen Antheil und Verdienst, das wird ihnen 
keine Kritik nehmen können, und dem wird nothwen- 


‚ diger Weise auch in Zukunft entsprechend Rechnung getragen 
' werden müssen. DasDeutscheReich hat allerdings jetzt auch über 


XXXVIl. Jahrgang 
14. Dezember 1898. 
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2 Milliarden Mark Schulden, und Sehulden sind nie etwas ange- | grosses Aktivum an Staatsvermögen, vornehmlich an Staats- 


nehmes; aber was will jene Summe besagen gegenüber der I5fach 
grösseren Schuldenlast Frankreichs, welches mit 50 Millarden 
| _ allerdings weitaus an der Spitze der Civilisation marschirt! Die 
Schulden der deutschen Einzelstaaten, Preussens, Bayerns, 
Sachsens usw. kommen nicht in Rechnung, weil ihnen ein ebenso 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Das preussische Ministerium der öffentlichen Arbeiten 
hat die Generalkonferenz der deutschen Eisenbahnen auf den 
20. d. Mts. nach Berlin einberufen. 


— Betreffs der Untervertheilungsstellen für die Güter- 
wagen hat der preussische Minister der öffentlichen Arbeiten 
folgenden Erlass an die Eisenbahndirektionen gerichtet: 

Von der durch die Vorschriften für die gemeinschaftliche 

 Wagenbenutzung des preussischen Staatsbahnwagenverbandes 
den königlichen Eisenbahndirektionen zugestandenen Ermäch- 
tigung, die Untervertheilung der Güterwagen in engeren Be- 
zirken ausnahmsweise einzelnen hierzu besonders geeigneten 
Stationen zu übertragen, wird, wie festgestellt worden ist, in 
ausgedehntem Maasse Gebrauch gemacht. Gegen den Fortbe- 
stand dieser Untervertheilungsstellen, welche sich für die Be- 
schleunigung des Wagenumlaufes als zweckmässig erwiesen 
haben, ist nichts einzuwenden. Es erscheint jedoch nach den 
Ergebnissen örtlicher Ermittelungen unerlässlich, eine dauernde 
genaue Kontrole über die Thätigkeit der Untervertheilungs- 
stellen auszuüben. Es kommt insbesondere darauf an, dass die 
_  Wagenversorgung in den einzelnen Untervertheilungsbezirken 
gleichmässig und nach denjenigen Gesichtspunkten erfolgt, 
welche jeweilig für die allgemeine Vertheilung durch die 
Wagenbüreaus maassgebend sind. Zu dem Zwecke müssen die 
- Wagenbüreaus von den Dispositionen der Untervertheilungs- 
stellen stets so rechtzeitig Kenntniss erhalten, um sicher zu 
sein, dass die von ihnen im Interesse der wirthschaftlichen 
Wagenausnutzung zu treffenden Anordnungen auch in den 
_  Untervertheilungsbezirken voll zur Ausführung gelangen, nicht 
_ aber durch die Dispositionen der Untervertheilungsstellen durch- 
kreuzt oder vereitelt werden. 


— Die Centralstelle der preussischen Landwirthschafts- 
kammern hat an den preussischen Minister der öffentlichen 
Arbeiten eine Eingabe gerichtet, in der 1. für den Bereich der 
preussischen Staatsbahnen um Einführung einer Tarifermässi- 


gung für Saatgetreide, Sämereien, Setzlinge usw. in der 
Weise gebeten wird, dass diese Artikel künftig in ganzen 


Wagenladungen nach Spezialtarif III, in halben Wagenladungen 
nach Spezialtarif II berechnet werden und als Stückgut einen 
Frachterlass von 50 % geniessen, wenn gleich wie bei Dünge- 
mitteln die bestimmungsmässige Verwendung vorschriftsmässig 
erwiesen wird, 2. wird in der Eingabe gebeten, auf Einführung 
einer gleichen Tarifermässigung bei den übrigen deutschen 
Eisenbahnen hinwirken zu wollen. Das Gesuch wird folgender- 
maassen begründet: Das Bestreben der deutschen Landwirth- 
schaft gehe schon lange dahin, durch sorgfältige Auswahl und 
Verminderung der bisher angebauten Zahl verschiedener Frucht- 
sorten eine fortgesetzte Verbesserung der Erträgnisse zu er- 
zielen. Je mehr das erreicht werde, um so grösseren Vortheil 
haben davon die Landwirthe, dann aber durch Verminderung 
des Einfuhrbedarfes und Verbesserung der Produkte die ganze 
deutsche Volkswirthschaft. Die Ausführung der Absicht stosse 
aber besonders bei den kleinen Besitzern, für die vornehmlich 
die hohen Kosten für das Saatgut in Betracht kommen, auf 
Schwierigkeiten. Es sei diesen Landwirthen nicht leicht, da die 
Wirthschaftsausgaben ohnehin schon hoch seien, sich bei der 
zunächst zweifelhaften Gewinnaussicht gewissermaassen für ein 
Spekulationsgeschäft noch weiter zu belasten. Es bedürfe 
daher vor allem einer wirksamen Herabsetzung der Kosten für 
das Saatgut, an denen die Eisenbahnfrachten in der Regel einen 
erheblichen Antheil haben. Bedenken dagegen dürften wohl 
kaum zu erheben sein, da das Saatgut als solches ein Pro- 
duktionsmittel, ja, gewissermaassen ein Rohprodukt sei, und 
deshalb eine günstigere tarifarische Behandlung sowohl den 
Grundsätzen der Billigkeit wie denen thatsächlicher Uebung 
entspreche. 


eisenbahnen sgegenübersteht. Es ist jüngst in diesen 
Blättern nach allen Riehtungen erörtert worden, wie in Preussen 
die direkten Staatssteuern um mehr als das Doppelte erhöht 
werden müssten, wenn nicht die Ueberschüsse der preussischen 
Staatsbahnen wären. 


— In einigen Tageszeitungen wird mitgetheilt, dass die 
preussische Eisenbahnverwaltung seit einiger Zeit mit dem 
Bau von Personenwagen nach einem neuen System begonnen 
und auch einige solcher Wagen bereits in den Betrieb gestellt 
hat. Angeblich soll es sich um Einrichtung der Wagen nach 
dem Muster der auf der Berliner Wannseebahn verkehrenden 
Wagen handeln, die durchweg Durchgangswagen mit Seiten- 
thüren sind, während auf einer der beiden Langseiten von 
Jedem Abtheil ein schmaler „Schlupf“ ohne Thürverschluss führt. 


Gegenüber dieser Nachricht können wir feststellen, dass 


preussischerseits weder die Annahme einer neuen Wagen- 
normalie beabsichtigt, noch mit der Einstellung derartiger 


neuer Wagen vorgegangen worden ist. Richtig ist nur, dass 
Wagen der beschriebenen Art schon seit Jahren im Stadt- und 
Vorortverkehr verwendet werden; eine Annahme dieses Typus 
für den sonstigen Verkehr ist nicht beabsichtigt. 


Eine Aenderung in der Personenwagenkonstruktion steht 
nur insofern bevor, als die Absicht besteht, die preussischen 
D-Wagen mit einem von Innen zu öffnenden Thürverschluss zu 
versehen nach Maassgabe der Einrichtung, die seit einiger Zeit 
im Berliner Stadt- und Ringbahnverkehr getroffen ist und sich dort 
dem Vernehmen nach sehr gut bewährt hat. Die Genehmigung 
des Reichseisenbahnamtes zu dieser Aenderung soll bereits er- 
theilt sein. 


— Lokalbahnzuschläge bayerischer Bahnen. In einer der 
Sitzungen des Finanzausschusses der bayerischen Abgeordneten- 
kammer im vergangenen Jahre wurde bekanntlich regierungs- 
seitlich die Erklärung abgegeben, dass bei allen Lokal- bezw. 
Vizinalbahnen, von denen feststehe, dass sie ohne die bestehen- 
den besonderen Frachtzuschläge dauernd kein Betriebsdefizit 
aufweisen würden, die Lokalbahnzuschläge aufgehoben und die 
Normaltarife eingeführt werden sollten. Da diese Voraussetzung 
auf Grund der Rechnungsergebnisse bei den beiden Vizinalbahnen 
Neustadt a/A.-Windsheim und Prien-Aschau, dann bei den fünf 
Lokalbahnen Langenzenn-Wilhermsdorf, Breitengüssbach-Marolds- 
weisach, Straubing-Konzell, Bodenwöhr-Neunburg v.W. und Bay- 
reuth-Warmensteinach nunmehr gegeben ist, wurde die Staats- 
bahnverwaltung ermächtigt, ab 1. Januar 1899 von fernerer Er- 
hebung dieser besonderen Zuschläge abzusehen. 


— Zur Erprobung des elektrischen Betriebes auf einer 
Hauptbahnstrecke der bayerischen Staatseisenbahnen. Der 
„Fränkische Kurier“ brachte vor kurzem die Mittheilung, die Ge- 
neraldirektion der bayerischen Staatseisenbahnen lasse im Auf- 
trage des zuständigen Staatsministeriums gegenwärtig die Frage 
studiren, wie hoch sich die Kosten dafür belaufen würden, wenn 
auf der Vorortlinie München-Pasing-Planegg statt des bisherigen 
Dampfbetriebes der elektrische Betrieb eingeführt würde, dabei 
war u. a. angegeben, dass die Elektrizitätsgesellschaft Union 
mit der Vorlage eines bezüglichen Projektes betraut sei. In einer 
weiteren die gleiche Angelegenheit betreffenden Notiz wird nun 
mitgetheilt bezw. bestätigt, dass die bayerische Staatsbahnver- 
waltung thatsächlich schon seit geraumer Zeit mit dem Studium 
der Frage des elektrischen Betriebes auf Haupteisenbahnen über- 
haupt sich befasst und bereits im vorigen Jahre von einigen der 
bedeutendsten Firmen der elektrischen Industrie detaillirte Pro- 
jekte für den Betrieb genannter Vorortbahn hat ausarbeiten 
lassen, dass die Sache jedoch zunächst nicht weiter verfolst 
wurde. Grund hierfür ist, dass gerade an dieser Bahnstrecke die 
eigenartigen Verhältnisse des Verkehres, welcher je nach den 
Tageszeiten ausserordentlich wechselt und im Sommer an Sonn- 
und Feiertagen ganz ungewöhnliche Dimensionen annimmt, 
elektrische Einrichtungen bedingen würden, die — wenn sie 
diesem Verhältnisse volle Rechnung tragen sollen — mit einem 
besonders grossen Kostenaufwand verbunden sein würden. In 
Jüngster Zeit hat sich nun, wie gemeldet wird, die Elektri- 
zitätsgesellschaft Union der bayerischen Eisenbahnverwaltung 
gegenüber erboten, ein Projekt für elektrischen Betrieb auf der 
genannten Bahnstrecke auszuarbeiten,: und es soll diesem An- 
suchen seitens der Verwaltung, jedoch ohne weitere Verbind- 
lichkeit für die Ausführung selbst, auch stattgegeben worden sein. 
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Vom Ergebnisse der Prüfung dieses neuen Projektes dürfte es 
alsdann abhängen, ob der Frage des elektrischen Betriebes einer 
Hauptbahn auch in Bayern näher getreten werden kann. 


Personalnachrichten. Der grossherzoglich badische 
Oberbaurath Seiz ist unter Verleihung des Titels Betriebs- 
direktor zum Vorstand der Betriebsabtheilung der General- 
direktion der badischen Staatseisenbahnen ernannt worden. 

Der königliche Regierungs- und Baurath z. D. Hermann 
Kiene, früher Mitglied des königlichen Eisenbahnbetriebs- 
amtes Cassel (Cassel-Schwerte) ist gestorben. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Von 253 Abgeordneten ohne Unterschied der Parteien | 


dieselben des 


repräsentiren die überwiegende Majorität 


Hauses — ist an den Eisenbahnminister und den Handelsminister | 


eine Interpellation wegen des Ausbaues der zweiten Eisenbahn- 
verbindung von Triest mit den Hinterländern sowie wegen des 
Baues von Wasserstrassen gerichtet worden. 

Die Interpellation hat folgenden Wortlaut: 

„Die Herstellung einer zweiten 
Triests mit den Hinterländern bildet seit langer Zeit den Gegen- 
stand eingehender Erörterungen in den weitesten Kreisen. So- 
wohl der Reichsrath, wie die Landesvertretungen der an dieser 
Frage in hervorragender Weise betheiligsten Königreiche und 
Länder haben in wiederholten Kundgebungen auf die dringende 
Nothwendigkeit dieser Verbindung im Interesse der Hebung 
unseres überseeischen Verkehres und der Förderung der indu- 
striellen Entwickelung der Alpenländer bei verschiedenen An- 
lässen nachdrücklich hingewiesen. 

Indem die Unterzeichneten die grosse Bedeutung dieser 
Frage, sowohl vom Standpunkte der wirthschaftlichen Bedürf- 
nisse der betheiligten Länder, als auch mit Rücksicht auf die 
dadurch berührten gesammtstaatlichen Interessen ebenso ernst- 
lich betonen, glauben dieselben zugleich offen und entschieden 
erklären zu sollen, dass nach ihrer Ansicht eine entsprechende 
Durchführung dieses Projektes in erster Linie in jener Rich- 
tung zu suchen sei, welche die kürzeste Verbindung der in- 
dustriereichen nördlichen Kronländer mit Triest im Anschlusse 
an die Rudolfsbahn auf dem Wege über die Karawanken und 
durch Krain ermöglicht. 

Sollte die hohe Regierung zum Zwecke der: besonderen 
Förderung des Seeverkehres von Triest eine weitere Verbindung 
dieses Emporiums in nordwestlicher Richtung durch die Ueber- 
schienung der Tauern und im Anschlusse an die Kara- 
wankenbahn anstreben, so sind die Unterzeichneten gleich- 
zeitig auch die Durchführung dieses Projektes unter der Voraus- 
setzung zu unterstützen bereit, dass zur Erhaltung des Gleich- 
gewichtes in den bestehenden Verkehrsverhältnissen und zum 
Ausgleiche für die grossen Opfer, welche die an dem Baue der 
Tauernbahn nicht unmittelbar interessirten nördlichen Kron- 
länder dafür zu bringen hätten, der Bau der projektirten Kanäle 
von der Donau zur Elbe, Oder und Weichsel in geeigneter 
Weise sichergestellt und die Durchführung dieser Werke nach 
Herstellung der gedachten Bahnverbindungen sofort in Angriff 
genommen werde. 

Die Unterzeichneten sind der Ansicht, dass die vitalsten 
staatlichen und wirthschaftlichen Interessen die Durchführung 
dieser grossen Aufgaben ohne weitere Verzögerung gebieterisch 
erheischen und dass die entsprechende Lösung dieser Fragen 
nur in ihrem Zusammenhange zu suchen und zielbewusst sofort 
anzustreben sei. 

Demnach stellen die Gefertigten an den Herrn Eisenbahn- 
minister und den Herın Handelsminister die Anfrage: 

‚Ist die hohe Regierung geneigt, das im Vorstehenden 
entwickelte Programm der Herstellung der zweiten Eisenbahn- 
verbindung von Triest mit den Hinterländern in der ange- 
gebenen Richtung und mit den bezeichneten Anschlüssen unter 
gleichzeitiger Sicherstellung des nachfolgenden Ausbaues der 
gedachten Wasserstrassen sich anzueignen? Und ist dieselbe 
gewillt, zur Durchführung dieses Programmes sobald als mög- 
lich die erforderlichen Vorlagen dem Reichsrathe zu unter- 
breiten ?‘ “ 


— Aus den Verhandlungen des österreichischen Eisen- 
bahnausschusses. Der Eisenbahnausschuss des österreichischen 
Abgeorductenhauses hat die Berathung über die im Jahre 1898 
sicherzustellenden Lokalbahnen zum Abschluss gebracht. Es ist 
anzunehmen, dass diese Angelegenheit in einer der nächsten 
Sitzungen des Abgeordnetenhautes zur Plenarberathung kommen 
werde. Die Vorlage ist mit nicht allzu wesentlichen Modifika- 
tionen, denen übrigens seitens der Regierung zugestimmt wurde, 
aus den Verhandlungen des Eisenbahnausschusses hervorge- 
gangen. Die bemerkenswertheste Aenderung ist der Beschluss, 
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betreffend die Ausführung der Bahn Spalato - Arzano (nebst 
einer Abzweigung nach Sinj in Dalmatien), die übrigens schon 
seit Jahren auch seitens der bosnischen Verwaltung angestrebt 
wird, der man aber in Ungarn Bedenken entgegensetzt, weil 
man von ihr eine Schädigung Fiumes befürchtet. 


Nach den Beschlüssen des Eisenbahnausschusses umfassen 
die sicherzustellenden 25 Bahnen eine Länge von 821 km mit 
einem Nominalaufwande von 51 250 000 fl. 


Zu dem Gesetze gelangten auch mehrere Resolutionen zur 
Annahme, darunter jene betreffs des Ausbaues der Eisenbahn 
Aspang-Hartberg; bei den Berathungen über diese Resolution 
wurde die Bedeutung hervorgehoben, welche diese Bahn sowohl 
für die ganze Östliche Steiermark, als auch für Wien habe. 
Durch den Bau dieser Linie würde die östliche Steiermark der 
Stadt Wien um 208 km näher gerückt werden. Eine weitere 
Resolution, welche vom Ausschusse angenommen wurde, fordert 
die Regierung auf, die Verstaatlichung der Bozen-Meraner Bahn 
in ernste Erwägung zu ziehen. Die Regierungsvorlage, betref- 
fend die Veräusserung der Staatsbahnlinie Böhmisch - Leipa- 
Niemes an die Aussig- Teplitzer Eisenbahngesellschaft, wurde 
gleichfalls vom Eisenbahnausschusse angenommen. 


— Staatsvoranschlag für 1899. Der Finanzminister hat 
den Staatsvoranschlag für das Jahr 1899 im Abgeordneten- 
hause eingebracht. Sowohl das Gesammterforderniss, als auch 
die Gesammtbedeckung zeigen gegenüber dem Voranschlage 
für das Jahr 1898 namhafte Erhöhungen. Ersteres beziffert sich 
auf 760 286 793 fl., letzterer auf 760 754834 fl, so dass ein Ueber- 
schuss von 468041 fl. gegen 348928 fl. im Budget für 1898 


resultirt. Die Erhöhung der Gesammtausgaben beträgt 
40093 319 fl. Die Bedeckung ist um 40212432 fl. höher ver- 
anschlagt. 


Der Eisenbahnetat weist im Erfordernisse einen Mehrauf- 
wand von 8890000 fl. auf, von dem 8700000 fl. auf den Staats- 
eisenbahnhetrieb entfallen. Diese Ziffer umfasst den Aufwand 
für die Wiener Stadtbahn von 2013 090 fl. Letzterem Aufwande 
stehen Einnahmen von 1900000 fl. gegenüber, so dass sich bei 
der Wiener Stadtbahn ein Betriebsabgang von 113000 fl. ergibt. 
Von der Ausgabensteigerung im Staatsbahnbetriebe entfallen 
auf das Ordinarium 8001290 fl, auf das Extraordinarium 
721900 fl. Der Mehraufwand im Ordinarium ist zunächst durch 
die Steigerung des Verkehres und durch den Zuwachs neuer 
Strecken (584 km) verursacht. Weitere sehr bedeutende Erfor- 
dernisse ergeben sich infolge der zur Sicherung des Verkehres 
getroffenen Maassnahmen, durch die im Interesse des Personales 
erfolgte Regelung der Dienst- und Ruhezeiten, dann infolge der 
Aufbesserung der Systemisirung, der Stabilisirung von Arbeitern 
und von Lohnerhöhungen. 

Aus dem Extraordinarium des Staatsbahnbetriebes wäre 
hervorzuheben: die Neueinstellung eines Kredites von 150000 fl. 
für Vermehrung des Materialvorrathsfonds; eines Kredites von 
500000 9. für Ergänzungsarbeiten zum Zwecke der Behebung 
der Hochwasserschäden des Jahres 1897 auf‘ den Staatsbahnen, 
insbesondere zur Wiederherstellung der Bahnverbindung Aussee- 
Obertraun; endlich die Erhöhung des Erfordernisses für Erneue- 
rung von minderwerthigen, nicht mehr reparaturfähigen Fahr- 
betriebsmitteln von 1750000 fl. auf. 1 950 000 fi. 


Die veranschlagte Mehreinnahme des Eisenbahnministe- 
riums von 8905020 fl. gründet sich auf den vorerwähnten Zu- 
wachs neuer Strecken, insbesondere aber auf die zu gewär- 
tigende Steigerung des Frachtenverkehres, welche in den ersten 
Monaten des Jahres 1899 im Hinblicke auf die Ernteergebnisse 
des laufenden Jahres zu erwarten ist. 


Was das Investitionspräliminare anbelangt, so werden im 
Etat des Eisenbahnministeriums, bei welchem sich bei einem 
Gesammtaufwande von 26217000 fl. ein Mehraufwand von 
6 607 000 fl. ergibt, in Anspruch genommen: a) für den Staats- 
eisenbahnbau 9075000 (+ 5334000) fl. und zwar im Betrage 
von 8240000 fl. für die Bahnen Gravosa-Bocche di Cattaro, 
Lemberg-Sambor-ungarische Grenze, Przeworsk-Rozwadow und 
Stryj-Chodoröw; weiter 733000 fl. für die Bahnverbindung Linz- 
Urfahr; b) zur Betheiligung an der Kapitalbeschaffung zum 
Zwecke des Baues von Privatbahnen 1154000 (— 187500) fl.; 
e) für die Erwerbung der Lokalbahn Asch-Rossbach 258 600 Al.; 
d) für den Staatsbahnbetrieb (darunter für Fahrbetriebsmittel) 
15 730300 (+ 1002600) fl. Höhere Kredite werden beantragt: 
für den Bau von Administrationsgebäuden 640000 (+ 344 000) fl.; 
für die Herstellung zweiter bezw. dritter Gleise 3083 400 
(+ 2410700) fl.; für die Erweiterung von Stationen 5551 200 
(+ 1721200) fl.; für Wohngebäude für Beamte und Diener 1049 700 
(+ 549700) tl.; für den Bau von Wächterhäusern, diverse Her- 
stellungen bei denselben usw. 460000 (+ 310000) fl.; für Erhö- 
hung der Leistungsfähigkeit einzelner Linien 700 000 (++ 400 000) fl. 
Bei der Bedeckung des Investitionspräliminares resultirt eine 
Erhöhung von 1064860 tl., die aus dem Verkaufe der Linie 
Böhmisch-Leipa-Niemes an die Aussig-Teplitzer Bahn herrührt. 
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Die Bedeckung des Investitionsbedarfes nach dem Finanz- 

gesetze soll nicht mittelst der durch das Gesetz vom Jahre 1897 

eschaffenen 3,5 $ Investitionsrente, sondern durch Ausgabe 4 ! 
ronenrente erfolgen. 


-.. — Die Privatbahnen im Budget. Der Antheil des Staates 
am Reinerträgnisse der Kaiser Ferdinands- Nordbahn wird im 
Budget tür 1899 mit 1500000 fl. gegen 1600000 fl. im Vorjahre 
veranschlagt. 

Die Abschlagszahlung der Südbahn auf den: Kauf- 
schillingsrest, welcher für das verflussene Betriebsjahr 758371 fl. 
betragen hat, wird im Staatsvoranschlage für das Jahr 1899 mit 
dem Betrage von rund 760000 fl. angenommen. Nach den mit 
dem ungarischen Finanzministerium getroffenen Vereinbarungen 
entfällt auf die Österreichische Reichshälfte der Betrag von 
rund 522 000 fl. 

Der Antheil des österreichischen Staates am Reingewinne 
der Aussig-Teplitzer Bahn wird mit 600 000 fl., gegen 500.000 fl. 
im Vorjahre, veranschlagt. Dagegen präliminirt die Regierung 
die Garantiezahlung für die österreichische Nordwestbahn mit 
113 000 fl., gegen 380000 fl. im Vorjahre, für das Ergänzungsnetz 
der Österreichisch - ungarischen Staatseisenbahngesellschaft mit 
620 000 fl., gegen 450 000 fl. im Jahre 1898. 


— Die Wiener Tramwayfrage im Abgeordnetenhause. 
Im österreichischen Abgeordnetenhause wurde eine Interpella- 
tion an den Ministerpräsidenten, den Eisenbahnminister, den 
Finanzminister, den Justizminister und den Handelsminister in 
Angelegenheit des Vertrages zwischen der Gemeinde Wien und 
der Firma Siemens & Halske über die Einführung des elek- 
trischen Betriebes bei der Wiener Tramway eingebracht. Die 
Interpellanten führen an, dass nach ihrer Berechnung der 
Gründergewinn für die Firma Siemens & Halske mehr als 
6 500 000 fl. betragen würde. Die Interpellanten stellen folgende 
Anfragen: 1. Wird die Regierung im Interesse des Reiches, 
des Landes und der Stadt Wien selbst den Fortbezug der Ab- 
gaben von den alten Tramwaylinien auch nach deren Umwand- 
lung in elektrische veranlassen? 2 Was gedenkt die Regierung 
zu thun, damit nicht die Bevölkerung von Wien den über- 
mässigen Provisions-, Agio- und Baugewinn bei diesem ihre 
Lebensinteressen so nahe berührenden Unternehmen zu bezahlen 
genöthigt sei? 3. Welche Maassregeln will die Regierung er- 
greifen, damit bei der Umwandlung der alten Tramwaystrecken 
in elektrische und bei der Herstellung der 116 km neuer Linien 
auch sachlich nicht gerechtfertigte Baukostenaufrechnungen 
stattfinden? 4. Was wird die Regierung veranlassen, damit bei 
diesem Unternehmen vaterländische Erzeugnisse und Ange- 
hörige der Monarchie nicht nach Willkür der Unternehmer, 
- sondern entsprechend der fortgeschrittenen heimischen Industrie 
_ und der Ausbildung der heimischen Techniker zur Verwen- 
dung kommen? 5. Hält es die Regierung überhaupt für zu- 
lässig, dass im S 14 des Vertrages zwischen der Gemeinde Wien 
und der Firma Siemens & Halske bestimmt wird: Die Herab- 
setzung der Tramwaytarife habe erst nach einer dreijährigen 
7% Verzinsung des Anlagekapitals platzzugreifen. Wie ver- 
trägt sich diese Bestimmung mit dem Art. 19 des Gesetzes vom 
3l. Dezember 1894, R.-G.-Bl. ‚vom 2. Januar 1895, wo von der 
Regierung die Herabsetzung der Tarife schon bei einer 6 2 Ver- 
zinsung des Aktienkapitals verfügt werden kann? 


E — Lokalbahn Gmünd-Litschau. Das Reichsgesetzblatt ver- 
lautbart die Konzessionsurkunde für die Lokalbahn Gmünd- 
Litschau. Konzessionär ist der niederösterreichische Landesaus- 
schuss. Die Bahn ist als schmalspurige Lokalbahn auszuführen 
und soll die Station Gmünd der Staatsbahnlinie Wien-Gmünd- 
Prag mit Litschau verbinden, sowie eine Abzweigung nach 
Heidenreichstein erhalten. Die Linien sind binnen anderthalb 
Jahren dem Betriebe zu übergeben. Die Dauer der Konzession 
beträgt 90 Jahre. Der Bahn werden die im Lokalbahngesetze 
vorgesehenen Begünstigungen eingeräumt. 


— Elektrische Bahn Ostrau-Karwin. Am 12. November 

hat die Trassenrevision der projektirten elektrischen Bahn 
- Ostrau-Karwin stattgefunden, wobei dieses Projekt von den 
zahlreich anwesenden Vertretern der Gemeinden und der In- 
A dustrie lebhaft begrüsst und der Wunsch ausgedrückt wurde, 
_ diese Bahn normalspurig auszuführen. Die Bahn, welche in 
einer Länge von ®2 km mitten durch das industriereiche Ostrau- 
Karwiner Kohlengebiet führt, wird von dem Mährisch-Ostrauer 
Elektrizitätswerke der Firma Ganz & Comp. betrieben werden. 


Der Sitz der Direktion der Dux-Bodenbacher Bahn 
dem 1. Januar 1399 von Prag nach Wien verlegt werden. 


_ wird mit 
7 — Elektrische Bahn Wien-Pressburg. Das österreichische 
_ Eisenbahnministerium hat die Statthalterei in Wien beauftragt, 
_ bezüglich des Projektes der eventuell als selbstständige Lokal- 
_ bahn herzustellenden Theilstrecke Hainburg-Landesgrenze der 
Eisenbahn Wien-Pressburg die Trassenrevision einzuleiten. 


übergeben werden. 


— Eisenbahn Marienbad-Karlsbad. Wenn nicht schon am 
15: d. Mts., so wird doch wie das „Oesterreichisch-Ungarische 
Eisenbahnblatt“ meldet, jedenfalls noch im Laufe dieses Jahres 
die Eisenbahn Marienbad-Karlsbad dem öffentlichen Verkehre 
Das Gebrechen, welches, wie jüngst ge- 
meldet wurde, bei einer im Zuge der Bahn befindlichen Brücke 
durch die vorgenommene Belastungsprobe konstatirt wurde, ist 
wieder behoben. Die Brückenerprobung ist mit befriedigendem 
Erfolge durchgeführt und der Beginn der technisch-polizeilichen 
Prüfung war auf den 10. d. Mts. anberaumt, nachdem mit der dieser 
Prüfung vorangehenden Revision bereits vor einigen Tagen be- 
gonnen worden war. Die technisch-polizeiliche Kommission hat die 
Ermächtigung erhalten, bei anstandslosem Ergebnisse der Prü- 
fung den Betriebskonsens zu ertheilen. Vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Eisenbahn Marienbad-Karlsbad wird sonach, da 
der neue provisorische Centralbahnhof in Karlsbad soweit her- 
gestellt ist, wie dies für die Abwickelung des Personenverkehres 
erforderlich erscheint, der direkte Verkehr von Marienbad über 
Karlsbad-Chodau-Neudeck bis Platten hergestellt sein, nachdem 
die Strecke Neudeck-Platten bereits vor kurzem eröffnet worden 
ist. Dagegen ist die Vollendung bezw. Betriebseröffnung der 
Endstrecke Platten-Johanngeorgenstadt bezw. die Inbetriebsetzung 
der Eisenbahnverbindung Marienbad-Johanngeorgenstadt, wie 
das „Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnblatt“ erfährt, besten- 
falls vor Ende Mai 1899 nicht zu gewärtigen, nachdem der knapp 
an der Grenze liegende sächsische Bahnhof zeitraubende Her- 
stellungsarbeiten erfordert. Es muss nämlich der Inangriffnahme 
des Bahnhofbaues die Umlegung eines grossen Baches voran- 
gehen, wobei noch zu berücksichtigen kommt, dass die rauhe 
Jahreszeit auch in den Bauarbeiten einen Stillstand bedingt. Was 
den provisorischen ÖOentralbahnhof in Karlsbad anbelangt — der 
definitive wird erst nach Durchführung des Baues der Verbin- 
dungsstrecke Putschirn-Karlsbad-Dallwitz bezw. der im Zusam- 
menhange hiermit geplanten Dirigirung des Verkehres herge- 
stellt werden — so fehlt demselben allerdings noch die Verbin- 
dung mit dem alten am linken Ufer der Eger situirten Bahnhofe 
der Buschtöhrader Bahn, doch bildet dieser Umstand speziell für 
den Personenverkehr keine empfindliche Beeinträchtigung. 


— Ungarische Transportsteuer. Die Frage der Aufhebung 
der ungarischen Transportsteuer für die Donauschifffahrt hat 
wie gemeldet auch im Ausgleichausschusse den Gegenstand leb- 
hafter Diskussion gebildet, welche mit der Ablehnung der dies- 
bezüglich gestellten Anträge endete. Die jüngst gebrachte Ver- 
sion, die ungarische Regierung habe die Aufhebung der Trans- 
portsteuer auf der Donau mit der von ihr seit längerer Zeit 
angestrebten Befreiung ungarischer Titres von der össterreichi- 
schen Rentensteuer in Konnex gebracht, erklärt eine dem 
„Oesterr.-ungarischen Eisenbahnblatt“ von unterrichteter Seite 
aus Budapest zugehende Information als nicht zutreffend. Es 
scheine vielmehr, als ob die Frage der Aufhebung der ungari- 
schen Transportsteuer bei der Regelung der Peagegebühren im 
Eisernen Thorkanale zur Erledigung kommen dürfte. In diesem 
Falle würde die Transportsteuer auf der Donau schon bald auf- 
hören, denn die Peagegebühren am Eisernen Thore sollen mit 
dem 1. Mai 1899 zur Einführung gelangen. 


— Von der Arvathalbahn ist die erste Strecke Kralovän- 
Arvaväralja am 4. d. Mts. dem Verkehr übergeben worden. Die 
neue Eisenbahn wird von der Kaschau-Oderberger Bahn be- 
trieben. 


— Verantwortlichkeit der Bahn aus dem Frachtvertrage. 
Ueber die Verantwortlichkeit der Bahnen für Schäden, welche 
aus der Uebernahme zur Verfrachtung solcher Güter dem Auf- 
geber erwachsen sind, die veterinär-polizeilicher Ursachen halber 
vom Verkehr ausgeschlossen waren, hat die ungarische Kurie 
unter dem 8. November d. J. folgende Entscheidung getroffen. 
In dem zur Beurtheilung vorgelegten Falle hatte der Aufgeber 
einer Schweinesendung von den ungarischen Staatsbahnen volle 
Schadloshaltung dafür gefordert, dass seine nach Wien verfrach- 
teten Schweine dortselbst mangels des seitens des staatlichen 
Thierarztes ausgestellten Gesundheitszeugnisses beanstandet und 
im Wege öffentlicher Versteigerung verkauft worden sind. Seine 
diesbezügliche Klage begründete der Aufgeber damit, dass einige 
Wochen vor der Aufgabe der Schweine eine Ministerialverord- 
nung an alle Stationsvorstände erging, in welcher denselben ver- 
boten wurde, nach Oesterreich bestimmte Schweinesendungen an- 
ders als mit dem Gesundheitszeugnisse des Staatsthierarztes zur 
Verfrachtung zu übernehmen, und dass der Vorstand der Auf- 
gabestation die Sendung anstandslos übernahm, trotzdem er nur 
ein Zeugniss des Komitatsthierarztes beigebracht hatte, von 
welchem der Vorstand in Kenntniss der betreffenden Verord- 
nung wissen musste, dass dieses in Oesterreich nicht respektirt 
werden und somit seine Schweinesendung der Gefahr der Kon- 
fiskation ausgesetzt sein wird. Die Kurie wies den Kläger mit 
seiner Klage ab, da nach $59 des Betriebsreglements die Bahnen 
nicht verpflichtet sind; den Inhalt der dem Frachtbriefe beige- 
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schlossenen Begleitscheine auf deren Richtigkeit und ent- 
sprechende Form zu prüfen und die Bahnen für keinerlei Schäden 
Verantwortung tragen, welche aus der Mangelhaftigkeit solcher 
Begleitscheine entspringen. 


— Personalnachrichten. Aus Anlass des 50 jährigen Re- 
gierungsjubiläums des Kaisers Franz Josef sind nach der „Oest. 
Eisenb. Ztg.“ folgende Ernennungen verfügt worden. 

Den Titel eines Regierungsrathes erhielten: der Central- 
inspektor der österreichischen Nordwestbahn Robert Landauer, 


der Centralinspektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn August 


Ritter v. Loehr, der Generalinspektor der österreichisch-unga- 
rischen Staatseisenbahngesellschaft Franz Pauer und 
Centralinspektor der Kaiser Ferdinands - Nordbahn Wilhelm 
Rauscher. 

Zu Ober-Bauräthen wurden ernannt: der Inspektor der k.k. 
österreichischen Staatsbahnen Josef Iglatowski, der Ober- 
inspektor der k. k. österreichischen Staatsbahnen Ferdinand 
Klemencic, der Oberinspektor der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen Stanislaus Kosinski v. Rawicz, der General- 
inspektor der österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesell- 


der | 


schaft Vineenz Roller, der Oberinspektor der k. k. österreichi- | 


schen Staatsbahnen Franz Wisata und der Baudirektor der 


Südbahn Karl Zelinka. 


Den Titel eines Baurathes erhielten: der Centralinspektor 


der Buschtöhrader Bahn Ludwig Knörlein und der Direktor 
der Bozen-Meraner Bahn Robert Ritter v. Stockert. 


Zukaiserlichen Räthen wurden ernannt: der OÖberinspektorder | 


Busehtöhrader Bahn Otto Bresciani, der Inspektor der k. k. 
österreichischen Staatsbahnen Ignaz Drewnowski, der Inspektor 
der k. k. österreichischen Staatsbahnen Franz Eckhardt, der 


westbahn Wilhelm Kreibig, der Oberinspektor der südnord- 
deutschen Verbindungsbahn Friedrich Lergetporer, der In- 
spektor derösterreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft 
Karl No&, der Inspektor der k.k. österreichischen Staatsbahnen 
Pojacz, der Oberinspektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
Alois Postulka, der Oberinspektor der böhmischen Nordbahn 
Johann Rotky, der Oberinspektor der k. k. österreichischen 
Staatsbahnen Karl v. Schilling, der Oberinspektor der 
österreichisch - ungarischen Staatseisenbahngesellschaft Anton 
Sommer, der Inspektor der Südbahn Franz Spacek, der 
Inspektor der Südbahn Franz Strack, der Oberinspektor der 
österreichisch-ungarischen Staatseisenbahngesellschaft Theodor 
Swoboda, der Inspektor der Eisenbahn Wien-Aspang Albin 
Vielkind, der Inspektor der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen Anton Wickl, der Oberinspektor der österreichischen 
Nordwestbahn Emanuel Wiesler, der Inspektor der k. k. öster- 
reichischen Staatsbahnen Anton Wurdack, der Inspektor der 
k. k. österreichischen Staatsbahnen Wladimir Ritter von Zbo- 
rowski Kostrakiewiez und der Oberinspektor der öster- 
a - ungarischen Staatseisenbahngesellschaft Emanuel 
Welinger. 


Rumänien. 


— Die soeben erschienene Statistik des rumänischen 


, Finanzministeriums enthält u. a. folgende auf die Ein- und Aus- 


fuhr des Landes bezughabende Daten: 


Inspektor der Kaiser Ferdinands-Nordbahn Hermann Epler,  Gesammteinfuhr Gesammtausfuhr 
der Inspektor der k. k. österreichischen en * an A =D 
Fritz, der Oberinspektor der böhmischen Nordbahn Michael z ‘ Quantität 2 ik 
Gabriel, der Inspektor der k.k. österreichischen Staatsbahnen | | ern ya alt SE 
Karl Harrer, der Hilfsämterdirektor im Eisenbahnministerium | _ Br Fres. t Fres. 
Johann Haselberger, der Inspektor derk.k. österreichischen | | 
Staatsbahnen Ladislaus Jaworowski, der Inspektor derk.k. | 1893 | 727 125 430 489 731 2 895 490 370 651 787 
österreichischen Staatsbahnen Johann Jensovsky, der In- 1894 718272 422 142 287 2071161 294 198 384 
spektor der k. k. österreichischen Staatsbahnen Josef Jung- 1895 617 229 304 574 517 2.040 729 265 048 411 
wirth, der Inspektor der k. k. österreichischen Staatsbahnen | 1596 656 077 337 922 929 2 660 467 324 056 652 
Anton Kopista, der Oberinspektor der österreichischen Nord- | 1897 693 819 355 782 804 2052245 224 179 690 
Am hervorragendsten erscheinen als betheiligt 
f a) ber Sirene imrucher 
| s 
1893 1894 1895 1896 1397 

| 3 ee en Sale int nu PEN Ier.: ga. 

Staaten | Quanti- Quanti- Quanti- Quanti- uanti- 

Kersten Werth an Werth ten Werth täten Werth Faane Werth 
t Fres. t | Fres t ee! t Fres. t Fres. 
En a 303 834 94 013 585 302 349 84 029 087 306 149 58 953 998 290 822 73 367 473 349 605 73 758 686 
esterreich- 

Ungarn . 171049 | 110 372 803 172931 | 114805 028 129 721 86 297 882 168 749 92 852 988 143 998 96 645 368 
Deutschland . 64412 | 117878929 71700 | 116 973 895 50 052 80 811 950 77269 95 807 261 69 335 98 937 033 
Belgien . 38 996 22 138 967 33 290 22 492 314 33 024 14 719 278 20 352 9 888 650 35 326 14 466 397 
Frankreich 32 925 35 455 282 25816 34 219 033 14 000 25 598 897 15 079 25 832 602 14 492 23 914 753 

b) beider Ausfuhr 
1893 1894 1895 1896 1897 
Staaten | Quanti- te en Quanti- Quanti- Quanti a i 
4 : s anti- ti- 
iu titen Werth en Werth täten Werth tkten Werth Suach Werth 
t " _Fres. t Fres. t Fres. t Fres. t | Fres. 
Deutschland . | 1111667 | 130997 326 | 443 125 58 084 025 224 490 26154176 | 145 168 17 003 083 62 986 65315 
England 717 744 80 391 985 | 649 190 78 841 657 605 516 75363051 | 962 964 111 930 837 | 539 318 54 674 630 j 
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Frankreich 59 067 8420797 | 67678 10 044 633 28 523 5 682 183 | 69 418 8785631 | 47205 .- 092 123 
Vereinsausland. nach Warnemünde. Der Minister erklärte, er glaube sicher 


— Im dänischen Folkething legte der Minister des Innern 
einen Gesetzentwurf vor, betreffend die Bewilligung von 2951 000 
Kronen zur Einrichtung einer Dampffährenverbindung zwischen 
Gjedser und Warnemünde durch Anlage zweier Anlaufsplätze 
für Dampffähren in Gjedser, zur Anschaffung von zwei Dampf- 
fähren und zur Legung eines Telegraphenkabels von Gjedser 


dass die Dampffährenverbindung den Güterverkehr bedeutend 
heben und die Strecke zu einer Hauptverkehrsroute zwischen 
Nordeuropa und Mitteleuropa machen werde. 


— Minimallöhne für belgische Eisenbahnarbeiter. 
Grund einer im Auftrage des belgischen Eisenbahnministers ver- 
anstalteten Enquete hat dieser — der „Sozialen Praxis“ zufolge — 
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verfügt, dass künftig bei den Eisenbahnen keine Arbeiter unter 
einem Tagelohn von 2,60 bezw. 2,80 Fres. beschäftigt werden 
sollen. Die Verordnung soll zudem eine bis zum 1. Juli rück- 
wirkende Kraft erhalten, 


— Nach Mittheilungen in der Tagespresse hat der belgische 
Staat die Eisenbahn der Hochebenen von Herve für 22346 178 
Frances angekauft. 


— Bulgarische Strecken der Orientbahnen. Die in Bul- 
arien durch den Vertrag mit den Orientbahnen geschaffenen 
erhältnisse scheinen immer unklarer zu werden. Der Münch. 

„Allgem. Ztg.* wird hierüber unterm 8. d. Mts. aus Sofia ge- 
schrieben: Bis zum 20. d. Mts. sollen, gemäss einer Klausel 
des Vorvertrages, die mit den Örientbahnen getroffenen Ab- 
machungen in der Sobranje durchberathen sein. Dass sie in 
der Volksvertretung durchgehen werden ist kaum zweifelhaft, 
aber ebenso wenig lässt sich leugnen, dass sie im höchsten 
Grade unpopulär sind und die Gegnerschaft wider sie von Tag 
zu Tag wächst. Die Oppositionspresse weist darauf hin, dass 
die in Frage stehenden 310 Bahnkm, wenn man sie neu her- 
stellen sollte, höchstens 20 000 000 Fres. kosten würden, wogegen 
man jetzt, blos für die Betriebsübernahme einer alten Bahn 
25—24000000 Fres. und mit Hinzurechnung des Kursverlustes 
bei der Emission der neueu Anleihe sogar 28000000 Fres. zahlt. 
Man gebe also für eine Bahn, die auch weiterhin türkisches 
Eigenthum bleibt und überdies mannigfacher kostspieliger Re- 
paraturen bedarf, weit mehr her, als für den Neubau nothwen- 
dig wäre. Dabei bleibe die Tariffreiheit nach wie vor be- 
schränkt, da sich die Orientbahnen in dem Vertrag wohl da- 
gegen sichern werden, dass der bisherige Verkehr über Dedea- 
gatsch nicht durch Tarifermässigungen nach Burgas abgelenkt 
werde. Bringt man die für die Parallelbahn bereits ausgege- 
benen Summen in Rechnung, so begreift man, dass die Opposi- 
tionspresse leichtes Spiel hat, um der Bevölkerung nahezulegen, 
dass der Staat ein schlechtes Geschäft macht. Auch politische 
Gesichtspunkte werden ins Treffen geführt. Man geht nämlich 
in Bulgarien schon seit langem darauf aus, das Eigenthums- 
recht der Türkei auf die ostrumelischen Eisenbahnstrecken zu 
bestreiten. Die Vereinigung Ostrumeliens mit Bulgarien habe 
den türkischen Eigenthumsansprüchen de facto ein Ende be- 
reitet. Bulgarenrecht bricht Türkenrecht. Indem jetzt die bul- 
garische Regierung den Betrieb der fraglichen Strecken über- 
nimmt, erkennt sie entgegen den volksthümlichen Bestrebungen 
auch in diesem Punkte die Oberhoheit der Türkei an. Und 
noch etwas kommt hinzu. Als die Bahn gebaut wurde, haben 
die meisten der zu diesem Zweck expropriirten Grundbesitzer 
keine Entschädigungen erhalten. Prozesse, die anhängig ge- 
macht wurden, führten zu keinem Ziele Mit der Türkei ist 
schwer zu prozessiren. Jetzt schöpfen die Leute neue Hoffnung 
und haben bereits einen Advokaten in Philippopel damit be- 
traut, ihre Ansprüche bei der bulgarischen Regierung oder durch 
die Regierung bei dem Orientbahnsyndikat geltend zu machen. 
Erhalten werden sie schwerlich etwas, da ja noch immer (die 
Türkei die rechtliche Eigenthümerin ist, und damit ist eine neue 
Kategorie von Unzutriedenen geschaffen. Die Regierung hat 
also in der Orientbahnfrage keinen angenehmen Stand. Wenn 
jedoch Finanzminister Todorow, wie mit einer gewissen Ab- 
sicht gerade im jetzigen Zeitpunkte mitgetheilt wird, aus Wien 
wirklich die Zusicherung der Konvertirung der gesammten 
Staatsschuld mitgebracht hat, dann allerdings dürften die Un- 
ebenheiten des Orientbahnvertrages leichter ausgeglichen wer- 
' den können. 


— Die „Kölnische Ztg.“ führt aus dem bereits in Nr. 95 d. Ztg. 
erwähnten Gesetzentwurf, der allgemeine Grundsätze für die 
Tarifbildung der schweizer Bundesbahnen aufstellt, folgende 
Bestimmungen an: Die Tarife sind für das gesammte Netz der 
Bundesbahnen nach einheitlichen Grundsätzen zu erstellen und 
die Taxen überall und für jedermann gleichmässig zu berechnen. 
Es darf niemand ein Vorzug in irgend einer Form eingeräumt 
werden, der nicht unter gleichen Umständen allen anderen ge- 
währt wird. Für die Beförderung von Personen können Taxen 
bis auf den Betrag folgender Ansätze bezogen werden: Für ein- 
fache Fahrten in der I. Wagenklasse 10,4 Rappen (8,4 ,), in 
der II. 7,3 Rappen (5,9 3), in der III. 52 Rappen (4,2 „) auf 
das Kilometer Bahnlänuge. Für Hin- und Rückfahrt mit 10 tägiger 
Gültigkeit in I. Wagenklasse 15,2 Rappen (12,3 4), in II. Klasse 
10 (81 4) und in III. Klasse 6,5 Rappen (5,3 43). (Auf den 
preussischen Staatsbahnen zahlt man bezw. 8, 6, 4 4 bei ein- 
facher, 12, 9, 6 „3 bei Doppelfahrt, indessen besteht dort auch 
die IV. Klasse zu 2 -$ für einfache Fahrt.) Ferner sind zur Be- 
fahrung einer bestiinmten einzelnen Bahnstrecke sowie des 
ganzen Netzes Zeitkarten für die Dauer von 1, 3, 6 und 12 Mo- 
naten sowie zur Befahrung des ganzen Netzes während 15 Tagen 
zu ermässigten Preisen auszugeben. (Der Bundesrath erklärt in 
seiner Botschaft, dass er sich nicht habe entschliessen können, 
den Uebergang zum Zonentarif vorzuschlagen. Auch die Frage 


der Staffeltarife zu beantworten will er der Verwaltung der 
Bundesbahnen überlassen.) Für die Beförderung von Waaren 
sind Tarife gemäss dem Reformtarifsystem aufzustellen. Im 
Art. 14 wird ein Maximaltarif für Eilgut, Stückgut und Wagen- 
ladungen (Expeditionsgebühren und Streckentaxen) aufgenommen. 
Die der Landwirthschaft und Industrie hauptsächlich dienenden 
Rohstoffe wie fossile Knochen, Holz, Erze, Eisen, Salz, Steine, 
Düngemittel u. dergl. in Wagenladungen sind in die niedrigsten 
Tarifklassen einzureihen. Neben diesen Normaltarifen werden 
in Berücksichtigung der Bedürfnisse von Industrie, Handel, 
Gewerbe und Landwirthschaft die erforderlichen Ausnahmetarife 
erstellt, wobei darauf Rücksicht genommen werden soll, dass der 
ausländische Wettbewerb nicht gegenüber den inländischen 
Produkten begünstigt wird. Taxermässigungen für den Transit- 
verkehr dürfen nur insoweit bewilligt werden, a!s sie durch die 
Konkurrenz ausländischer Verkehrswege bedingt oder zu dessen 
Gewinnung und Entwickelung unerlässlich sind. Auch solchen 
Taxermässigungen gegenüber sind die erforderlichen Tarifmaass- 
nahmen zu treffen, damit eine Schädigung der einheimischen 
Produktion vermieden wird. 


— Weagenmaterial der schweizerischen Hauptbahnen. 
Der Vorstand des schweizerischen Bauernbundes hatte dem 
Eisenbahndepartement eine Vorstellung wegen Wagenmangel 
eingereicht, welche von letzterem der Präsidialleitung des 
schweizerischen Eisenbahnverbandes unterbreitet wurde. Schon 
vor jener Eingabe hatte der Bundesrath einen Beschluss ge- 
fasst, durch welche der Güterwagenpark für die Hauptbahnen 
normirt wird. Nach dieser Norm — ein Wagen auf 10000 zu 
leistende Kilometer — hätte Ende 1897 ein Güterwagenpark von 
11470 Wagen vorhanden sein müssen, während damals thatsäch- 
lich nur 10024 zur Verfügung standen. Infolgedessen waren 
noch 1446 neue Wagen anzuschaffen, und der Bundesrath setzte 
den Verwaltungen einen Termin bis Ende 1900 zu diesen Er- 
gänzungen. Die Bahnverwaltungen erklärten sich dazu bereit, 
und haben, wie die Antwort der Präsidialleitung ausführt, bis 
Jetzt schon 566 neue Wagen in den Verkehr gestellt; die noch 
fehlenden 900 werden bis zur nächsten Herbstkampagne zur Ver- 
fügung gestellt werden. Der gesammte Güterwagenpark der 
schweizerischen Hauptbahnen wird dann 11523 Wagen umfassen, 
6647 gedeckte und 4876 ungedeckte. 


— Die feierliche Einsegnung der Simplontunnelarbeiten 
hat nach den „Schweizer Bahnen“ am 4. d.Mts. bei prachtvollem 
Wetter stattgefunden. Ein Extrazug brachte Msgr. Abbet, 
Bischof von Sitten, mehrere Domherren und höhere Geistliche, 
die Direktionsmitglieder Collomb und Manuel von der Jura- 
Simplonbahn, verschiedene Staatsräthe und Regierungsvertreter 
nach Brig, das sehr schön dekorirt war. Der Festzug begab 
sich zu den Tunneleingängen, wo die Arbeitsplätze ebenfalls im 
Schmucke prangten. Der Zudrang der Bevölkerung war ein un- 
geheurer. Vor der Einsegnung hielt Bischof Abbet eine kurze 
deutsche Ansprache. Er erflehte des Himmels Segen für die 
glückliche Durchführung dieses Riesenwerkes, ohne menschliche 
Opfer und zum Wohle der Menschheit. Nach der Feier wurden 
unter persönlicher Führung der Unternehmer die Arbeiten be- 
sichtigt. Nachher fand ein Bankett statt, bei welchem ver- 
schiedene Ansprachen gehalten wurden. 

Auch auf italienischer Seite fand eine Einsegnung der 
Arbeiten statt und zwar in Anwesenheit des Bischofs von Novarra 
und einer grossen Priesterschaft. Die feierliche Messe mit 
Tedeum wurde in einer auf dem Arbeitsplatze errichteten Ka- 
pelle celebrirt, woraut der Bauunternehmer seine Gäste auf den 
Arbeitsplätzen herumführte und sehr interessante Erläuterungen 
ertheilte. Nachher fand im Maschinenhause ein sehr animirtes 
Bankett statt. 


— Der Verwaltungsrath der Jura-Simplonbahn wird am 
17. d. Mts. folgende Traktanden behandeln. 1. Einberufung der 
ausserordentlichen Generalversammlung der Aktionäre behufs 
Statutenrevision (Art. 20) wegen Erhöhung der Mitgliederzahl 
des Verwaltungsrathes auf 85 und Wahl der zwei neuen Mit- 
glieder (die Italien zugestanden werden); 2. Genehmigung der 
auf die Baurechnung 1897 zu tragenden Ausgaben; 3. Bestellung 
von 30 Lokomotiven, Vermehrung des Rollmaterials der Brünig- 
linie; 4. Bewilligung von Spezialkrediten für die ausserordent- 
liehen Bau- und Erneuerungskosten für 1898; 5. Genehmigung 
eines Zusatzübereinkommens mit den Simplonunternehmern. 


— Sizilianische Eisenbahnen. Aus dem der Generalver- 
sammlung vorgelegten Abschluss für 1897/98 geht hervor, dass 
der verfügbare Ueberschuss mit 2326 942 L. (1896/97 2872508 L.) 
ausgewiesen wurde. Davon erhalten die ordentliche und die 
ausserordentliche Reserve 765917 L. (1097576 L.), während die 
Dividende, die voriges Jahr auf 34 L. erhöht wurde, diesmal 
wieder nur mit 32,5 L. für die Aktie bemessen werden konnte. 
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— Centrallondonbahn. Die beiden Tunnel der rund 10,5 km 
langen Bahn sind jetzt in voller Länge vom Shepherds Bush 
bis zum Mansion House begehbar. Der Öberbau wird demnächst 
verlegt werden. Die Stationen werden augenblicklich mit Kacheln 
verkleidet. Die. Krafterzeugungsanlage in Shepherds Bush ist 
der Vollendung nahe; die Stromerzeuger werden bereits benutzt 
zum Betrieb der Aufzüge, der Mörtelmaschinen und zur Erleuch- 
tung der Arbeitsstellen. Am Mansion House, wo ein ringförmiger 
Tunnel unter dem dortigen Strassenknotenpunkte hergestellt 
wird, herrscht rege Thätigkeit. Bekanntlich wird dieser Tunnel 
dazu dienen, den Fussgängerverkehr, der sonst den Platz füllte, 
abzulenken. Durch Treppen, die von den Strassenecken am 
Rande der Bürgersteige ausmünden, gelangen die Fussgänger in 
den Tunnel und der Zugang zur Mansion House-Untergrundstation 
der Centrallondonbahn und anderer Untergrundbahnen, die hier 
münden, erfolgt von diesem Ringtunnel aus. Augenblicklich ist 
man mit dem Bau der Widerlager des Tunnels beschäftigt, auf 
denen die Strassenfahrbahn vorläufig mit Hilfe eines Holzbaues 
aufgelagert ist. Die Lösung der Frage, wie man den Holzbau 
durch den endgültigen Eisenbau mit Konkret- und Asphaltdecke 
zu ersetzen habe, ohne den Strassenverkehr zu unterbrechen, 
macht einige Schwierigkeit. Man führt die Arbeit stückweise 
aus, und eine Parlamentsakte schreibt vor, dass nur Nachts ge- 
arbeitet werden darf, während die Arbeitsstellen tagsüber ver- 
deckt bleiben müssen. Da das Aufnehmen der Holzdecke in der 
Nacht und das Wiedereinlegen am Morgen je zwei Stunden in 
Anspruch nehmen, so bleibt für die eigentliche Arbeit nur wenig 
Zeit übrig. Die Gesellschaft hat jetzt die Genehmigung der 
Stadtbehörde für ununterbrochene Tages- und Nachtarbeit nach- 
gesucht. Dies würde die Ablenkung eines Theiles des Wagen- 
verkehres in der Strasse zur Voraussetzung haben. 

(„Centralbl. der Bauverw.“). 


— Unter dem Titel „Eine geplante neue Bahn“ beschäftigt 
sich die amtliche „Handels- und Industriezeitung“, Nr. 252, mit 
der Frage der Erbauung einer Schwarzmeerbahn Noworossiisk- 
Ssuchum-Poti und berichtet, dass bei Berathung dieses Gegen- 
standes in der Kommission des Departements für Eisenbahn- 
aneelegenheiten beim Finanzministerium namentlich folgende 
beiden Fragen einer eingehenden Diskussion unterzogen wurden: 
1. ist es bei dem derzeitigen ökonomischen Stande dieser ent- 
legenen Grenzmarken Russlands zeitgemäss und namentlich mit 
Rücksieht auf Handel und Industrie nothwendig, die geplante 
Bahn zu erbauen? und 2. wenn die vorstehende Frage bejaht 
wird, würde es sich dann nicht empfehlen, die Bahn elektrisch 
zu betreiben ? 

Es wird in der Diskussion darauf hingewiesen, dass in 
einer langen Reihe von Jahren alle Versuche einer Kolonisirung 
der ‚östlichen Schwarzmeerküste beinahe resultatlos geblieben 
sind und erst mit Anlage einer Strandchaussee und Einführung 
eines regelmässigen Dampferverkehres am Ufer die Zahl der 
örtlichen Bevölkerung zu steigen begann, die sich hauptsächlich 
aber um Noworossisk, Ssuchum, Ssotschi und Tuapse ansiedelte, 
weil hierher zum Theil die Eisenbahn führte, zum Theil eine 
Chaussee die einzelnen Ortschaften unter einander verband. 
Eine Chaussee konnte andererseits auch wieder nicht genügen, 
um die Produktionskräfte des Gebietes zu entwickeln, denn der 
Transport von Gütern über 4—500 Werst per Fuhre erscheint 
der hohen Transportkosten wegen ganz unmöglich. Ausserdem 
wird die Bedeutung der Chaussee noch dadurch herabgemindert, 
dass keine guten Wege existiren, auf welchen die Güter zur 
Chaussee angebracht werden könnten. Ebenso wenig wird dem 
Bedürfniss der spärlichen Bevölkerung, die Erzeugnisse des 
Landes an die Hafenplätze zu schaffen, durch die zahlreichen 
Flüsse genügt, weil dieselben ihrer starken Strömung wegen 
zur Schifffahrt untauglich sind. Es ergibt sich hieraus, dass es 
thatsächlich nicht besonders befremden kann, dass selbst ein 
so gesegneter Landstrich, wie der hier in Rede stehende, noch 
menschenleer ist. Und dies ist um so weniger erstaunlich, als 
es nicht nur schwer, vielfach sogar unmöglich ist, die Güter 
zum nächsten Hafen zu schaffen, sondern weil es fast ebenso 
schwer ist, dieselben in die Schiffe zu verladen; denn was den 
Seeverkehr anlangt, so ist derselbe ebenfalls nicht imstande, 
das Land zu industriellem Leben zu erwecken. Obgleich gegen- 
wärtig von drei verschiedenen Dampfergesellschaften ein regel- 
mässiger Verkehr an der Uferlinie unterhalten wird, so hat 
doch keiner der Anlegeplätze einen bequemen Hafen. Die 
Dampfer müssen auf offener Rhede laden, was beim geringsten 
Wellenschlage beschwerlich und gefährlich wird, und bei stark 
bewegter See geradezu unmöglich ist. Somit ereignet es sich 
oft, dass verschiedene am Ufer gelegene Punkte (obgleich das 
Meer hart an den Ufern überall sehr tief ist und nie zufriert) 
Monate lang ausser Verkehr mit der übrigen Welt stehen. Die 
Anlage von Häfen ist hier jedoch sehr schwer und würde einen 
Kostenaufwand von Millionen Rubeln beanspruchen. Ein wirth- 
schaftlicher Fortsehritt könnte in dieser Gegend nur durch An- 
lage einer Eisenbahn hervorgerufen werden. Das Land an sich 
ist sehr kulturfäbig und seiner klimatischen Bedingungen wegen 


zum Ackerbau ebenso geeignet wie zur Kultur von Südfrüchten, 
zur Blumen-, Seiden- und Bienenzucht, zum Hopfenbau und zur 
Viehzucht. Ferner gibt es da reiche Nadel- und Laubwälder, 
reiche Lager von Erzen, Marmor; kurz, die Natur ist nicht 
sparsam gewesen mit ihren Gaben, aber — sie ruhen zur Zeit. 
Nach Meinung aller Betheiligten würde die Bahn von sehr 
grossem Vortheile sein, weil durch dieselbe erst die Möglichkeit 
gegeben wäre, die reichen Schätze zu heben. 

Was den zweiten Punkt anlangt, nämlich die Frage, ob 
sich ein elektrischer Betrieb empfehlen lässt, so waren in dieser 
Beziehung die Sachverständigen der Ansicht, dass zunächst der 
gewöhnliche Lokomotivbetrieb und eine Spurweite von Im am 
meisten den augenblicklichen Verhältnissen entsprechen würden, 
weil eine normalspurige Bahn bei dem gebirgigen Charakter 
des es zu grosse Kapitalaufwendungen nothwendig machen 
würde. 

Kommt die Bahn zustande, und wie es scheint, sind die 
Aussichten nicht ungünstig, so würde damit der Kreis um den 
Kaukasus geschlossen werden, was in vielfacher Beziehung von 
nicht zu unterschätzender Bedeutung sein würde. 


— Beifügung des Frachtbriefduplikats zum Frachtgut 
auf den russischen Bahnen. Laut der vom russischen Mi- 
nisterium der Verkehrsanstalten festgesetzten Ordnung für die Ab- 
fertigung von Eisenbahnsendungen von auf den Namen des Em- 
pfängers ausgestellten Frachtbriefen, können die Duplikate, 
anstatt per Post an den Empfänger gesandt zu werden, auf 
Wunsch des Absenders auch mit dem Gut zusammen abge- 
fertigt werden, wobei jedoch eine Postmarke zu 7 Kop. auf das 
Frachtgutduplikat zu kleben ist. Es kommt jedoch häufig vor, 
dass die Duplikate ohne Postmarke zur Abfertigung gelangen, 
wodurch ein Aufenthalt in der Beförderung entsteht und die 
Empfänger somit nicht in der Lage sind, das Gut rechtzeitig in 
Empfang zu nehmen. Behufs Feststellung eines Modus, der den 
Eingang der Postgebühr garantirt und gleichzeitig den Em- 
pfänger in die Lage versetzt, das Gut auf der Ankunftsstation 
sofort in Empfang nehmen zu können, soll diese Frage auf Ver- 
anlassung des Eisenbahndepartements auf dem nächsten Kon- 
gress der Vertreter russischer Eisenbahnen behandelt werden. 


— Eisenbahn Niutschwang-Port Arthur. Aus Niutschwang 
wird gemeldet, dass aus Japan und Kaiping grosse Vorräthe 
von Steinkohlen dorthin gebracht werden. Die Russen haben 
eine Anzahl Schwellen und Schienen, sowie eine Menge Bau- 
holz, überhaupt Eisenbahnmaterialien aller Art herangeführt. 
Die ersten Lokomotiven werden in diesen Tagen eintreffen. 
Der Bahndamm nach Port Arthur ist zum Theil fertig. Der 
Bau der Schanhaikwan-Eisenbahn schreitet vor. Bei Niutschwang 
haben die Erdarbeiten begonnen. Die Erdarbeiten sind von 
Schanhaikwan aus 50 Meilen weit beendet; jetzt werden die 
Schienen gelegt und eine zeitweilige Brücke wird erbaut. Die 
feste Brücke wird 30 Bogen (jeder Bogen 100 Fuss) Weite haben. 
Niutschwang wird bald mit Peking durch eine Eisenbahn ver- 
en sein. Längs dieser Bahnlinie liegen die neuen Kohlen- 
gruben. 


— Eine dem „Hamb. Corresp.“ aus Bangkok zugegangene 
Originalkorrespondenz konstatirt das Vordringen des deutschen 
Kapitals in Siam und zählt verschiedene Unternehmungen auf, 
die eventuell deutschen Unternehmern zufallen könnten. Unter 
anderem ist eine neue elektrische Strassenbahn in Bangkok ge- 
plant. Die schon bestehende elektrische Strassenbahn gibt 8 2 
und mehr jährlich Dividende an die Aktionäre und für eine 
zweite Bahn ist Verkehr in gleichem Maasse vorhanden. Siam 
tritt mehr und mehr in den Kreis der Handelsunternehmungen 
ein. In nicht zu langer Zeit wird die Konzession zu einer Bahn 
von Bangkok nach Pretriu und Anghin, etwa 100 km, vergeben 
werden. Diese Bahn wird die reichen Reisdistrikte um Pretriu 
erschliessen, und man beabsichtigt ferner bei Anghin, einem 
Orte, der an der östlichen Seite des Golfes von Siam gegenüber 
der Insel Koh Si Chang gelegen ist und bei dem die Bahn 
münden soll, einen Hafen zu bauen. Der Meeresgrund bietet 
keine Schwierigkeit. Für die Seeschifffahrt heisst es aber Zeit 
und Geld sparen, wenn die Schiffe: nicht mehr bei der Barre auf 
hohes Wasser warten müssen, um dann erst nach dem fernen 
Bangkok fahren zu können, sondern dann unbehindert durch 
ihren Tiefgang direkt in Anghin ein- und ausladen können. 


— Ueber den Fortgang der Bauarbeiten an der Eisenbahn 
Dschibuti-Harrar schreibt die „Köln. Ztg.“: Von dieser Bahn — 
Konzessionar ist der Schweizer Ilg; das Baukapital war haupt- 
sächlich in Frankreich aufgebracht — ist eben das 35. Kilometer 
vollendet worden. So wird mit einem gewissen, aber ziemlich 
unberechtigten Triumph aus Dschibuti verkündet. Mit den 
Arbeiten wurde im Sommer 1897 begonnen. Alle paar Monate 
liefen dann Meldungen über die eifrige Förderung und den 
günstigen Stand des Bahnbaues ein. Im Januar 1898 brachte der 
„Figaro“ die Nachricht, man rechne bestimmt darauf, binnen 
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 Jahresfrist an die 120 km von Dschibuti aus fertig zu stellen. 
Das Jahr ist beinahe um und fertig wurde nicht einmal ein 
Drittel dieser Strecke. Dabei wurde, abgesehen von der sengen- 
den Hitze im Küstenstrich, unter verhältnissmässig günstigen Be- 
dingungen gearbeitet: einmal innerhalb des direkten Machtbe- 
reichs der Franzosen, dann ohne erhebliche Geländeschwierig- 
keiten. An Kunstbauten dürfte blos der Viadukt über das Bett 
des nur während der Regenzeit Wasser führenden Tokoscha — 
das Flüsschen mündet nordwestlich Zeila in das Meer — nöthig 
seworden sein. Von jetzt ab werden die Verhältnisse in jeder 
Hinsicht schwieriger. Die Bahn tritt in das Gebiet der Isa 
Somali, welche dem Bahnbau sowohl als Karawanenunternehmer 
und Kameelvermiether feindselig gegenüber stehen, als auch von 
der abergläubischen Furcht befangen sind, die Bahn werde ihnen 
auch sonst Unheil bringen, die Brunnen versiegen machen usw. 
Sie — und auch die nordwestlich davon sitzenden Danakil — 
suchen den Franzosen ihr Werk durch wiederholte Ueberfälle 
ihrer Karawanen und Expeditionen zu erschweren. Das soll mit 
solchem Erfolge geschehen sein, dass Mitte November d. J. von 
Paris aus — dieser Ursprungsort ist zur Beurtheilung der Glaub- 
würdigkeit sehr wesentlich — gemeldet wurde: wegen der Un- 
sicherheit der Strasse Dschibuti-Harrar habe sich der Handel 
von Dschibuti abgewandt und nach dem englischen Zeila ge- 
zogen. Natürlich hiess es alsbald, dass englisches Geld die auch 
zum Hinterlande von Zeila-Berber gehörenden Isa Somali zu den 
Feindseligkeiten aufgereizt habe. Die Isa Somali wandten sich 
übrigens auch um Schutz gegen die Eisenbahn an Ras Makonnen, 
und dieser soll sie nach den Grundsätzen der abessinischen 
Diplomatie keineswegs abgewiesen haben. Auch über die in- 
zwischen eingetretene Lauheit Meneliks gegenüber dem Bahnbau 
wird — natürlich unkontrolirbar — allerlei berichtet. Wenn die 
Abessinier ernstlich wollen, kann indess der Widerstand der Isa 
Somali wohl gebrochen werden. Es handelt sich um einen etwa 
90 km breiten Landstrich vom jetzigen Endpunkte der Bahn bis 
in die Höhe von Las Uardig, wo das abessinische Gebiet beginnen 
dürfte. Die Schwierigkeiten des Bahnbaues wachsen aber fortan 
auch in anderer Beziehung. Bis zu ihrem heutigen Endpunkt 
(317 m über dem Meeresspiegel) war nur eine geringe Steigung 
zu überwinden. Bis Bia Kaboba (880 m) ist der Anstieg zum 
abessinischen Hochlande noch mässig steil, wenngleich er nicht 
allmählich verläuft, sondern terrassenförmig erfolgt. Der Höhen- 
unterschied zwischen Bia Kaboba und Dschildessa, also auf 70 km 
in der Luftlinie, beträgt aber 1016 m, und obendrein wird vom 
Beginne der Erhebung an die Bahnrichtung vielfach von tief ein- 
geschnittenen Flussbetten durchquert. Hier harren der französi- 
schen Ingenieure schwere Aufgaben. Von Dschildessa bis Harrar 
senkt sich das Gelände wieder um ein geringes. Würden nun 
- zur Fertigstellung der ersten, viel bequemer zu bauenden 35 km 
fast 11/g Jahr gebraucht, so ergibt sich daraus mit voller Klar- 
heit, dass der Traum der Franzosen, Menelik 1900 m von Harrar 
auf der Bahn zur Küste, d. h. 260 km in der Luftlinie, fahren 
und von dort die Reise zur Pariser Weltausstellung fortsetzen 
zu sehen, wohl nicht verwirklicht werden wird. Vielleicht hat 
Faschoda auch dem Negus Menelik die Lust zum Besuche des 
Seinebabel benommen. 


— Aus Washington wird die Bildung eines Trusts ge- 
meldet, welcher auf eine Verschmelzung aller zwischen der 
atlantischen Küste und dem Mississippi befindlichen Eisen- 
bahnen hinausläuft und die Möglichkeit gewähren soll, die Fracht- 
und Personensätze mit Ausschluss jeder Konkurrenz zu regeln. 
Es ist dies der kolossalste Trust, der sich in den Vereinigten 
Staaten je gebildet hat. Mit Recht fragt man sich — vorausge- 
setzt, dass sich die Nachricht bestätigt — wo dies hinaus soll. 
Bis jetzt ist in den Vereinigten Staaten jede gesetzliche Maass- 
Iee) die das Trustwesen beschränken sollte, erfolglos ge- 

ieben. 


— Ueber die gegenwärtige Lage der Panama-Eisenbahn 
ab neulich Paul Dreyfus in dem „Economiste Francais“ eine 
ebersicht, die gerade in diesem Augenblicke besonders inter- 

 essant ist, da wieder einmal von dem Verkaufe des begonnenen 
_ Panamakanals an die Vereinigten Staaten die Rede ist. Um 
für den gegenwärtigen Stand das richtige Verständniss zu 
ki haben, müssen auch die Zahlen der früheren Jahre berücksich- 
tigt werden. 1888, in welchem Jahre die Arbeiten eingestellt 
und die Arbeiter entlassen wurden, hatte der Personenverkehr 
_ einen Höhepunkt erreicht mit 1283753 Personen. Der Verkehr 
nahm dann bis 1893 beständig ab, seit 1893 wiederum sichtlich 
zu. Der Tiefstand im Jahre 1893 wies einen Personenverkehr 
von nur 42015 auf, während er im Jahre 1897 bereits wieder 
auf 109 924 gestiegen war; immerhin belief er sich im Vorjahre 
noch nicht einmal auf den zehnten Theil des 1888 erzielten 
Verkehres. Der Waarentransport durch die Panama-Eisenbahn 
hat seit Einstellung der Kanalarbeiten ebenfalls entsprechende 
Schwankungen erlitten, er betrug 1888 365266 t, 1893 nur 
200082 t und 1897 wiederum 275000 t. Es verdient hervorge- 
hoben zu werden, dass der Güterverkehr vom atlantischen nach 


u 


“tionen auf das sorgfältigste studirt wird. 


dem stillen Ozean weit bedeutender ist, als in entgegengesetzter 
Richtung, so dass die Bahn in Ermangelung des Kanals mehr 
für den Transport nach Westen als nach Osten dient. Daraus 
wird der Schluss gezogen, dass der Osten, d. h. vornehmlich 
die ganze Ost- und Südküste der Vereinigten Staaten neben 
Europa besonders an der Frage des Kanalbaues interessirt sind. 
Auf diese Thatsache, die angesichts des überhaupt so geringen 
Verkehres auf der Eisenbahn ziemlich belanglos ist, stützt sich 
dann wohl auch die Förderung der Panamagesellschaft zur 
Uebergabe des Kanales an die Vereinigten Staaten. Wir 
wollen noch einen Blick auf die Waaren werfen, die auf der 
fraglichen Eisenbahn befördert werden, und zwar sind dabei 
die vom stillen Ozean her beförderten Handelsartikel mehr er- 
wähnenswerth. Darunter waren 1897 844000 Säcke Kaffee, 
128000 Säcke Kakao, 120000 Häute, 45000 Fässer Wein, 38.000 
Kisten Borax, 31000 Säcke pflanzlichen Elfenbeins und 12974 
Ballen Kautschuk. Der Durchgangsverkehr an kalifornischen 
Weinen hat sich im Vorjahre fast auf das Doppelte gehoben. 
Die Transportkosten beliefen sich im vorigen Jahre für die 
Beförderung einer Tonne von einem Ozean zum anderen auf 
etwa 7,40 46 Der französische Bericht hält die 1897 mit der 
Eisenbahn erzielten Ergebnisse selbstverständlich im allge- 
meinen für befriedigend, obgleich der Reingewinn um 33 9 ge- 
ringer war als der fünfjährige Durchschnitt und um 25 9 ge- 
ringer als der des Jahres 1896, als Gründe dafür wird der Bin- 
tluss des gelben Fiebers und der Begründung eines Fonds für 
den Bau von zwei Dampfern angegeben, durch die die Panama- 
gesellschaft in den maritimen Postdienst eingetreten ist. Eine 
Dividende hat die Gesellschaft bekanntlich seit fünf Jahren 
nicht mehr gegeben, der Reingewinn, der etwa 6% vom 
Nominalkapitale beträgt, ist zur Bezahlung der fast 7000000 
Franes verwandt worden, die der Bau der Endstation und 
des Kais gekostet hat und von denen erst 180675 Fres. bezahlt 
worden sind. 


Allgemeines. 


— Den modernen Eisenbahnkomfort schildert ein Artikel 
des „Hamb. Corresp.“ in dem allerdings Wahrheit und Dichtung 
einigermaassen ineinander zu fliessen scheinen. Es heisst dort: 
Seit einigen Jahren sind auch die europäischen Eisenbahnen be- 
müht, den Reisenden grössere Bequemlichkeiten und reicheren 
Komfort zu gewähren, und es sind in dieser Hinsicht recht be- 
deutsame Fortschritte zu verzeichnen, obwohl man noch weit 
davon entfernt ist, mit den amerikanischen Bahnen wetteifern 
zu können. So hat u. a. in Frankreich kürzlich die Westbahn 
auf einigen Linien Reisekaffees eingerichtet, in denen der er- 
müdete Reisende verschiedene Erfrischungen erhalten kann. Der 
zwischen St. Petersburg und Tomsk laufende Luxuszug der sibi- 
rischen Eisenbahn kann sich eines Gesellschaftszimmers, eines 
Bibliothek- und eines Baderaumes rühmen und verfügt über 
elektrisches Licht, über ein Klavier und weist sogar eine Reihe 
<ymnastischer Apparate auf. Aber mit den amerikanischen 
Hauptbahnen, deren Züge auch einen Pflegewazen für Kinder 
mitführen, kann auch dieser Luxuszug nicht wetteifern. Dieser 
Wagen hat gepolsterte Wände und dicke Teppiche, Vorkeh- 
rungen zur Beschaffung von Kindernahrung , sterilisirter Milch 
und dergleichen, eine Hausapotheke, eine Kinderbibliothek und 
Spielstätten. Auf belgischen und französischen Eisenbahnen in 
der Richtung nach dem Wallfahrtsort Lourdes findet man be- 
sondere Hospitalwagen. Solch ein Wagen enthält 24 Betten mit 
Sprungfedermatratzen und komplete Einrichtungen für ärztliche 
und wundärztliche Behandlung. An den Hospitalsaal schliesst 
sich eine kleine Kapelle, wo die Messe gelesen wird; die spe- 
zielle Erlaubniss für diesen Zweck ist vom Papst ertheilt worden. 
Vor kurzer Zeit war aus einem Nordexpresszuge in England die 
Summe von 20000 . in Gold gestohlen worden, und dies gab 
Veranlassung, Tresorwagen zur Aufbewahrung von Werthgegen- 
ständen zu bauen. Eine ähnliche unliebsame Erfahrung, wie 
diese, gab vermuthlich den Anstoss, auf der Strecke Eriesee- 
Pittsburg vor einigen Monaten eine Anzahl Waffenwagen einzu- 
stellen. Ein kleiner Raum im Inneren dieses Wagens ist mit 
1!/g Zoll starken Stahlplatten armirt, also vermuthlich stark ge- 
nug, um Einbrechern wiederstehen zu können. In die Stahl- 
thüren ist ein Loch gebohrt, das den Tresorwächtern gestattet, 
ihren Posten mit Flinte oder Revolver zu vertheidigen. Ausser- 
dem gibt es hier noch eine Reihe anderer Schutzvorkehrungen, 
Alarmapparate und dergleichen. In einem Lande wie Amerika, 
wo die Kunst des luxuriösen Reisens durch die Eisenbahndirek- 
können uns selbst 
„Palastwagen für Rassepferde* nicht mehr in Verwunderung 
setzen. Thatsache ist, dass auf einigen Linien ein 50 Fuss 
langer Stall, dessen Bau 100.000 4. kostete, mitgeführt wird. 
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Zeitung des Vereins 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die 13,44km lange Strecke Beuchab. Brandis-See- 
lingstädt b. Brandis 
eisenbahnen, von welcher die 3,17 km lange Strecke Beucha 
bei Brandis-Brandis am 10. Dezember d. J. für den 
öffentlichen Personen- und Güterverkehr und die 10,27 km lange 
Strecke Brandis-Seelingstädtb. Brandis am gleichen 
Tage für den Wagenladungsverkehr eröffnet worden ist, sowie 
die am 12. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 


gebene 15,2 km lange Strecke Bozen-Gries-Kaltern der 


im Betriebe der k.k. priv. Südbahngesellschaft stehenden Ueber- 
etscherbahn sind den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Vieheinfuhr nach Schweden. 


Nach Mittheilung der königlichen Eisenbahndirektion Al- 
tona ist nunmehr auch in Helsingborg eine Quarantäne- 
und Desinfektionsanstalt eingerichtet worden und gelten die in 
den „Amtlichen Mittheilungen der geschäftsführenden Verwal- 
tung* in Nr. 80 S. 1240 d. Ztg. für den Verkehr über Malmö 
mitgetheilten Vorschriften auch für den Verkehr über Helsingborg. 


Vereinsgüterwagenparkverzeichnisse. 


Das Güterwagenparkverzeichniss Nr. 72 (Mohäes - Fünf- 
kirchner Eisenbahn) ist neu herausgegeben worden. Zum Güter- 


| wagenparkverzeichniss ‘Nr. 22 (grossherzoglich mecklenburgische 


| 


Friedrich Franz-Eisenbahn) ist der Nachtrag I und zum Güter- 


Horst en SRHcHe A Sänte- | wagenparkverzeichniss Nr. 39a (königliche Eisenbahndirektion 
> © St» rk; | 


Kattowitz) der Nachtrag III erschienen. Das im Juni 1897 aus- 
gegebene Verzeichniss Nr. 72 wird durch das neu herausgegebene 
Verzeichniss aufgehoben. 


Vereinskilometerzeiger. 


Zu den bestehenden Vereinskilometerzeigern sind an Nach- 
trägen erschienen: 
Nachtrag II zu dem Kilometerzeiger Nr. 68 (k. k. priv. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn) ; 
Nachtrag I zu dem Kilometerzeiger Nr. 69 (k. k. priv. 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn) ; 
Nachtrag IV zu dem Kilometerzeiger Nr. 75 (priv. öster- 
reichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft). 
Ferner zur „Sammlung von Vereinskilometerzeigern“ der 
Nachtrag XL. 
Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 4964 vom 5. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinsgüterwagen- 
parkverzeichnissen (abgesandt am 9. Dezember d. J.). 
Nr. 4965 vom 5. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Sammlung von Vereinskilometer- 
zeigern (abgesandt am 9. Dezember d. J.). 


Ze 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Eröffnung von Strecken. 


K. k. priv. Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn. 

Eröffnung der Arvavölgyer 
Lokalbahn (Arvathalbahn). Am 
4. Dezember |. J. wurde die Kralovän- 
Arvaväraljaer Theilstrecke der Arva- 
völgyer Lokalbahn für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. 

Budapest, am 8. Dezember 1898. (2908) 


Betriebseröffnung der Nebeneisenbahn 
Beucha b. Brandis-Seelingstädt. 

Am 10. Dezember d. J. wird die 13,4 km 
lange, in der Station Beucha b. Brandis 
— welche nunmehr diese Bezeichnung 
an Stelle der bisherigen Reucha-Brandis 
erhält — von der Borsdorf- Coswiger 
Bahnlinie abzweigende vollspurige Neben- 
eisenbahn 

Beucha b. Brandis-Seelingstädt 
eröffnet. 

Die Strecke Beucha b. Brandis-Brandis 
dient dem öffentlichen Personen- und 
Güterverkehr, die Strecke Brandis-See- 
lingstädt nur dem Wagenladungsverkehr. 

Der Betrieb wird nach der „Bahnord- 
nung für die Nebeneisenbahnen Deutsch- 
lands vom 5. Juli 1892“, sowie nach den 


für die königl. sächs. Staatseisenbahnen 
gültigen besonderen Vorschriften geführt. 

Ausser der Anschlussstation Haltestelle 
Beucha bei Brandis liegen noch an der 
neuen Linie: die Haltestelle Brandis, die 
Ladestelle Ammelshain, Altenhain bei 
Brandis und Seelingstädt bei Brandis, 
sowie die Wechselstelle Bruch. Die Ta- 
rife für die Personen- und Gepäckbe- 
förderung werden auf den betreffenden 
Verkehrsstellen ausgehängt. Die Ent- 
fernungen für den Güterverkehr der 
Haltestelle Brandis sind im „Nachtrage V 
zum Kilometerzeiger für den Binnenver- 
kehr“ enthalten, welcher bei allen Güter- 
verkehrsstellen käuflich zu erlangen ist. 

Ueber den besonders beschränkten 
Güterverkehr der Ladestellen, sowie der 
Wechselstelle Bruch ertheilen alle Güter- 
verkehrsstellen Auskunft. 

Anlässlich der Eröffnung der Neubau- 
linie hat die an der Bahnlinie Werdau- 
Mehltheuer gelegene Haltestelle Seeling- 
städt — zum Unterschiede von der Lade- 
stelle Seelingstädt bei Brandis — die 
nähere Bezeichnung „bei Werdau“ 
erhalten. 

Dresden, am 8. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(2909) 


| 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Am 15. Dezember 1898 wird die Station 
Welschingen, welche seither nur für 
den Güterverkehr in Wagenladungen ein- 
gerichtet war, für den gesammten Güter- 
verkehr eröffnet. 

Karlsruhe, den 6. Dezember 1898. (2910) 

Gr. Generaldirektion. 


Gütertarif der Gruppe VIII. Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe VIII 
mit den übrigen preussisch-hessischen 
und oldenburgischen Staatseisenbahnen 
sowie Saarbrücken - pfälzischer und 
Saarbrücken - Main - Neckarbahn Güter- 
verkehr. | 

Am 2. Januar 1899 wird der an der 
Nebenbahnstrecke Ehrang-Conz zwischen 
den Stationen Trier l. M. und Conz bele- 
gene Haltepunkt Zewen, welcher bisher 
nur dem Personenverkehre diente, auch 
für die Abfertigung von Eil- und Fracht- 
stückgütern im Einzelgewicht bis 200 kg 
eröffnet werden. 


XXXVII. Jahrgang 
14 Dezember 1898 
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Gleichzeitig wird die Haltestelle Zewen 
in die obengenannten Tarife einbezogen. 
Ueber die zur Anwendung gelangenden 
Frachtsätze geben die betheiligten Güter- 
abfertigungsstellen nähere Auskunft. 
St.Johann-Saarbrücken, 8. Dez. 1898. (2911) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 

der Stationen der Nebenbahn Koberwitz- 

Heidersdorf und Inbetriebnahme des 
neuen Bahnhofes Heidersdorf. 

Am 15. Dezember d. J. werden die Sta- 
tionen der Nebenbahn Koberwitz-Heiders- 
dorf mit Ausnahme von Wilschkowitz für 
den Personen-, Gepäck- und Stückgut- 
verkehr eröffnet. Ferner wird an dem- 
selben Tage der neue Bahnhof Heiders- 
dorf dem Betriebe übergeben. 

Breslau, den 6. Dezember 1898. (2912) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Rumänisch-norddeutscher Eisenbahnver- 
band. (Theil II, Heft 1.) 

Die unter dem 31. Oktober d. J. be- 
kannt gegebene Tarifir&ung von Eisen- 
bahnfahrkarten aus Pappe, unbedruckt 
(Aufnahme in Serie A des Ausnahmeta- 
rifes Nr. 5) kann zunächst nicht in 
Geltung treten. 

Breslau, den 6. Dezember 1898. (2913) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der Theilstrecke Schondorf- 
Diessen ab gelangt zum Kilometerzeiger 
für die k. b. Staatseisenbahnen (für 
sämmtliche Haupt- und Vizinalbahn- 
stationen) der XIV. Nachtrag zur Ein- 
führung, welcher von dem Materialdepot 
der unterfertigten Stelle bezogen werden 
kann. 

München, den 7. Dezember 1898. 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2914) 


Tarif für den inneren Verkehr der 

k. bayer. Staatseisenbahnen, Heft C 

Abschnitt II für die Beförderung von 
Gütern vom 1. April 1898. 

Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung der TheilstreckeSchondorf- 
Diessen gelangt zum Tarife für den 
inneren Verkehr der k. bayer. Staats- 
eisenbahnen Heft © Abschnitt II für die 
Beförderung von Gütern vom 1. April 1898 
Nachtrag V zur Einführung. 

München, den 5. Dezember 1898. (2915) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-nassau-bayerischer Gütertarif 
vom 1. Januar 189. 

Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
Station Schlitz des Eisenbahndirek- 
tionsbezirkes Frankfurt a/M. in den rhei- 
nisch-nassau-bayerischen Gütertarif vom 
1. Januar 1897 einbezogen. Die der 
Frachtberechnung zu Grunde zu legenden 
Entfernungen werden durch Anstoss von 
11km an die Station Salzschlirf gebildet. 

München, den 3. Dezember 1898. (2916) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Norddeutscher Güterverkehr mit Gali- 
zien und der Bukowina, Heft 2. 
Mit dem 1. Januar 1899 tritt zum vorbe- 
zeichneten Tarife der Nachtrag IV in 
Kraft. Derselbe enthält u. a. Ergänzung 
der Tarifbestimmungen sowie neu einbe- 


zogene Stationen. Abzüge des Nach- 
trages sind bei den betheiligten Stationen 
unentgeltlich zu haben. 
Breslau, den 7. Dezember 1898. (2917) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-mitteldeutscher Güter- 
verkehr. (Gruppe I, II/V.) 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1898 
wird die Station Schöningen als 
Versandstation in den Ausnahmetarif 7 
für Eisenerze usw. zum Hochofen- und 
Bleihüttenbetrieb des ostdeutsch - mittel- 
deutschen Gütertarifes einbezogen. 

Auskunft über die Höhe der Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Güterab- 
fertigungsstellen. 

Magdeburg, den 9. Dez. 1898. (2918) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 

verbände. 

Am 20. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag VII zum Verbandsgütertarif vom 
1. Januar 18938 — Theil I — in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der Verbandsbestimmungen 
sowie der Allgemeinen Tarifvorschriften 
nebst Güterklassifikation.e Durch den 
Nachtrag werden die Bestimmungen und 
Tarifvorschriften für die Beförderung 
von Fahrzeugen aus dem Verbandstarif 
für die Beförderung von Leichen, 
lebenden Thieren und Fahr- 
zeugen, mit einigen Abänderungen in 
den Gütertarif — Theil I — übernom- 
men. Die eintretenden, durch ein + 
kenntlich gemachten Aenderungen der 
Tarifvorschriften und der Güterklassifika- 
tion erlangen, soweit sieFrachterhöhungen 
im Gefolge haben, erst vom 1. Februar 
1899 ab Gültigkeit. Abdrücke des Nach- 
trags sind durch die Güterabfertigungs- 
stellen zu beziehen, welche auch nähere 
Auskunft ertheilen. 

Elberfeld, den 7. Dezember 1898. (2919) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Niederländisch - österreichisch - ungari- 
scher Verband. 
Am 1. Januar 1899 treten 
Nachtrag VI zum Gütertarif, Theil II 


Heft 1, 
Nachtrag V zum Gütertarif, Theil II 
Heft 3 
in Kraft. 


Diese Nachträge enthalten ermässigte 
Frachtsätze für Eil- und Stückgut, sowie 
Aenderungen und Ergänzungen der Aus- 
nahmetarife für Güter aller Art, Möbel 
aus gebogenem Holze, Weintrauben und 
frisches Obst bei eilgutmässiger Beför- 
derung, Blumenzwiebeln, Hopfen. 

Soweit beim Ausnahmetarife 27 des 
Heftes 1 (Möbel aus gebogenem Holze) 
Erhöhungen eintreten, gelten die neuen 
Sätze erst vom 15. Februar 1899. 

Die Nachträge sind durch die Verwal- 
tungen der Endbahnen und deren Sta- 
tionen zu erlangen. 

Dresden, am 6. Dezember 1898. (2920) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Gütertarif der Gruppe II. 

Am 20. Dezember d.J. wird die Station 
Oels in den Ausnahmetarif 7 für Eisen- 
erze usw. zum Hochofen- oder Bleihütten- 
betriebe als Versandstation einbezogen. 
Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. 

Breslau, den 6. Dezember 1898. (2921) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nord-Ostsee-Eisenbahnverband. 
Mit dem 1. Januar k. J. wird im Ver- 
kehr mit den Stationen der Altona- 
Kaltenkirchener Eisenbahn die Gebühr 
für Ueberführung der Viehsendungen 
zwischen den beiden Bahnhöfen in Al- 
tona von 2,00 ft auf 1,00 4 für jeden 
verwendeten Eisenbahnwagen ermässigt. 
Altona, den 8. Dezember 1898. (2922) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Abfertigung der einer zollamtlichen 
Behandlung unterliegenden Sendungen 
nach Dortmund. 

Die einer zollamtlichen Behandlung 
unterliegenden Sendungen nach Dort- 
mund werden vom 16. d. Mts. ab nicht 
mehr auf Station Dortmund B. M., son- 

dern auf Dortmund Süd abgefertigt. 

Die zollfreie Niederlage und Abferti- 
gung am Hafen wird durch die bevor- 
stehende Verlegung nicht berührt. 

Essen, den 10. Dezember 1898. (2023) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutsch-rechtsrheinischer Güter- 

verkehr. 

Am 15. d. Mts. kommen anderweite 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs 9 für 
Eisen und Stahl nach Beeskow und 
Schneeberg i. d. M. zur Einführung. 
Ferner werden die Entfernungen für 
Ilversgehofen -Iserlohn in 347 km und 
Ilversgehofen - Iserlohn Ostbahnhof in 
346 km, Weissenfels - Littfeld in 378 km 
und Weissenfels-Broich in 452 km, sowie 
Plessa-Ohligs in 560 km abgeändert. 

Essen, den 7. Dezember 1898. (2924) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch-sächsischer Güterverkehr. 

Am 1. Januar 1899 wird der Nachtrag 
XXXI zum Tarifhefte 2 eingeführt. Er 
enthält u. a. anderweite Frachtsätze für 
den Verkehr mit den sächsischen Sta- 
tionen Klingenthal, Reitzenhain 
und Weipert, sowie folgende Druck- 
fehlerberichtigung zu Seite 42 des Tarif- 
nachtrages XXIX: 


Ausnahmetarif 4 
nischän _  (Stammholz) 
Hof“) bisher | künftig 
anlı für 100 kg 
in Mark 
BuUrSsläadiee are, 0,53 0,59 
Hartmannsdorf 
balöımbachsseezee, 12.20.01 0,57 
Inmbachas. 27227 0,50 0,56 
Oberschlema . . . 0,44 0,50 
Wittgensdorf . . . 0,52 0,58 
*) Gültig zur Ermittelung von Fracht- 


sätzen für die Stationen an der baye- 
rischen Lokalbahnstrecke Hof - Naila- 
Marxgrün. 

Insoweit durch die anderweiten Fracht- 
sätze für Klingenthal etc. Frachterhö- 
hungen eintreten, gelten diese erst vom 
1. Februar 1899 an. Die mit Erhöhungen 
verbundenen Berichtigungen erlangen 
ebenfalls erst am 1. Februar k. J. Gül- 
tigkeit. 

Die Ausgabe des Nachtrages wird noch 
besonders veröffentlicht werden. 

Dresden, den 8. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2925) 


Rheinisch-westfälisch - südwestdeutscher 
Verband. 

I. Am 15. Dezember d. J. wird die Sta- 

tion Köln Nippes neuer Bahnhof in den 

Ausnahmetarif für Eis in vollen Wagen- 
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ladungen zu den Frachtsätzen des Aus- 
nahmetarifs 5 für Wegebaumaterialien, 
unter Anwendung der für den letzteren 
Ausnahmetarif vorgesehenen Bestim- 
mungen, betreffend die Frachtberechnung 
nach dem Ladegewicht der gestellten 
Wagen, nach Dommeldingen und Luxem- 
burg aufgenommen. 

TI. In den Abschnitten IIA Seite 12 
und IIE Seite 35 des Theils II vom 
1/1. 1893 ist die westfälische Landeseisen- 
bahn mit ‚folgenden Stationen und den 
dabei vermerkten Kürzungsbeträgen nach- 


zutragen: 
Belecke . . um 14 km 
Brilon Stade Ae 
Ruthen ee den 
Scharfenberg. . „ 14 „ 


WArBtEIn nee a Ann 

In den gleichen Abschnitten Seite 7 und 
Seite 33 des Theil II vom 1/8. 1896 sind 
unter den Stationen der genannten Bahn 
noch Brilon Stadt, Rüthen und Scharfen- 
berg mit je 14 km nachzutragen. 

III. In den Tarifheften I, II, III und IV 
der Abtheilung E (Pfalz) ist der Stations- 
name „Dreihof = Offenbach“ in „Dreihof“ 
abzuändern. 

Köln, den 9. Dezember 1898. (2926) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 
Saarkohlenverkehr nach der Pfalz. 

Am 10. Dezember d. J. tritt zu dem 
Kohlentarif Nr. 2 vom 1. April 1897 der 
Nachtrag II in Kraft. Derselbe enthält 
Frachtsätze für die neu eröffneten Sta- 
tionen Herxheim b. Landau und Offen- 
bach a. d. Queich der pfälzischen Eisen- 
bahnen, sowie Aenderung von Stations- 
namen. (2927) 

St. Johann-Saarbrücken, 7. Dezbr. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Kartirungsfrachtsätze für Steine des 
Spezialtarifes III von Wismar nach 
diversen österreichischen bezw. ungari- 
schen Stationen. 

(Erneuerung pro 1899.) Die mit 
Ende Dezember 1898 ablaufende Gültig- 
keit der im Verfügungswege für Steine 
des Spezialtarifes III von der deutschen 
Hafenstation Wismar nach Budweis, 
Bubna, Hötzelsdorf = Geras, Niklasdorf, 
Pilsen, Plan, Prag (diverse Bahnhöfe), 
Schluckenau, Smichow, Steekna, Teplitz, 
Teplitz-Waldthor, Wien (diverse Bahn- 
höfe) und Pozsony eingeführten direkten 
Frachtsätze wird hiermit unter Aufrecht- 
haltung der für den Spezialtarif III gül- 
tigen allgemeinen Tarifbestimmungen 
für die Zeit vom 1. Januar 1899 bis auf 
Widerruf. längstens aber bis Ende De- 
zember 1899 erstreckt. 

Wien, am 8. Dezember 1898. (2928) 

Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
| gesellschaft, 
% namens der betheiligten Verwaltungen. 


“ Niederländisch-deutsche Eisenbahn- 
verbände. 

Unter Aufhebung des Tarifes für die 
BeförderungvonLeichen,lebenden 
Thieren und Fahrzeugen vom 
1. Januar 1893 nebst dem hierzu er- 
schienenen Nachtrag I vom 1. Dezember 
1894 tritt am 20. Dezember d. J. ein neuer 
Tarif für die Beförderung von Leichen 
undlebenden Thieren Theil I der 
niederländisch - deutschen Eisenbahnver- 
bände in Kraft. Derselbe enthält das 
Reglement nebst allgemeinen Zusatzbe- 
stimmungen sowie allgemeine Tarifvor- 


= 4510 — 


schriften für die. Beförderung von 
Leichen und lebenden Thieren. 
Elberfeld, den 8. Dezember 1898. (2929) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Für Erdwachs, Paraffin und 
Paraffinschuppen treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Verord- 
nungsblatte für Eisenbahnen und Schiff- 
fahrt“ in Wien unter Berücksichtigung 
der in demselben enthaltenen speziellen 
Bedingungen folgende Frachtsätze pro 
100 kg im Rückvergütungswege bis auf 
weiteres, längstens bis Ende des Jahres 
1899 in Kraft: 
Von oder nach 
Laube resp. Tetschen/ bei Aufgabe von 
Bodenbach=Landungs- 10000 kg 
platz und Aussig-Lan- pro Frachtbrief 
dungsplatz und Wagen 
nach oder von Krakau 
loco und transit, Pod- 
görze -Bonarka und 
Podgörze=Plaszöw . 
Von oder nach 
Schönpriesen-Umschlag 
nach oder von Krakau 
loco und transit, Pod- 
görze = Bonarka und 
Podgörze=Plaszöw . 
Von oder nach 
Dresden-Elbkai 
nach oder von Krakau 
loco und transit, Pod- 
eörze - Bonarka und 
Podgörze=Plaszöw . 218 4 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz, Aussig = Lan- 
dungsplatz und _Schönpriesen = Um- 
schlag verstehen sich exklusive 10 
Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 9. Dezember 1898. (2930) 
Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Deutsch-österreichisch-ungarischer See- 
hafenverband. Verkehr mit Oesterreich. 
(Erneuerung der Ausnahme- 
frachtsätze für Hopfen in La- 
dungen &ä 10000 kg pro 1899.) Die 
mit Ende Dezember 1895 ablaufende 
Gültigkeit der im Verfügungswege für 
Hopfen in Ballen, eylindrischer oder run- 
der Form von mindestens 100 kg Eigen- 
gewicht pro Ballen, dann in rechtwinke- 
ligen Ballen, in Kisten oder Metalleylin- 
dern, bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg und Aufgabe auf einen Wagen 
und Frachtbrief zwischen den österrei- 
chischen Stationen Auscha, Gross-Priesen, 
Habichtstein, Hirschberg, Polepp und 
Saaz einerseits und den im deutsch- 
österreichisch - ungarischen Seehafenver- 
bande aufgenommenen Hafenstationen 
andererseits eingeführten direkten Fracht- 
sätzen wird hiermit für die Zeit vom 
1. Januar 1899 bis zur Durchführung im 
Tarifwege, längstens jedoch bis Ende 
Dezember 1899 erstreckt. 
Wien, am 10. Dezember 1898. (2931) 
Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, 
namens .der betheiligten Verwaltungen. 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Vom 1. Januar 1899 ab wird die Be- 
nutzung von Fahrtausweisen über kürzere 
oder gleich lange Bahnwege nach Maass- 
gabe der für die preussisch-hessischen 


auch 
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Staatsbahnen bestehenden Bestimmungen 
im Bereich der oldenburgischen 

Staatsbahnen zugelassen. | 

Die in die Tarife aufgenommenen zu- 
sätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss der Vorschriften 
unter Ia genehmigt worden. 

Näheres ist auf den Stationen zu er- 
fahren. 

Oldenburg, den 6. Dezember 1898. (2932) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


e 5. Verkauf von Altmaterialien. - 


Oldenburgische Staatseisenbahn. 

Wir beabsichtigen etwa 14000 m auf 
Bahnhof Vechta lagernde Stahlschienen 
des oldenburgischen Prof. C. von 9,00 m 
Grundlänge, 109 mm Höhe, 50 mm Kopf- 
breite und 37” mm Fussbreite nebst den 
dazu passenden, auf Bahnhof Oldenburg 
lagernden Flachlaschen an den .Meist- 
bietenden zu verkaufen. 

Die Schienen stammen zum grössten 
Theil aus dem Jahre 1887; haben bis zu 
Anfang d. J. in einer Nebenbahn mit ge- 
ringem Verkehr gelegen und sind wegen 
veränderten Betriebes — Befahren mit 
schwersten Betriebsmitteln — der Neben- 
bahnstrecke Vechta-Lohne aufgenommen. 

Die Abnutzung derselben ist eine sehr 
geringe, das Gewicht beträgt für das 
lfd. m. 24,75 kg. Als Verkaufsbedingun- 
gen haben wir diejenigen für den Ver- 
kauf von Altmaterial zu Grunde gelegt, 
welche in unserem Materialienbüreau 
(Verwaltungsgebäude an der Carlstrasse) 
hieselbst eingesehen, auch gegen post- 
freie Einsendung von 30 „$ in. Brief- 
marken der deutschen Reichspost von 
demselben bezogen werden können. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot be- 
treffend Ankauf von Stahlschienen“ bis 
zum 22. Dezember d. J. Vorm. 11 Uhr 
an uns einzureichen. ; 

Oldenburg, den 7. Dezember 1898. (2933) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


6. Offene Stellen. 


Tarif- und Verkehrsbeamter. 

Ein tüchtiger, im Tarif- und Verkehrs- 
wesen erfahrener Büreaubeamter wird für 
das Centralbüreau einer grossen Gesell- 
schaft zum baldigen Antritt gesucht. 

Meldungen nebst Gehaltsansprüchen 
werden unter „A.B.20° bis zum 20. d. Mts. 
an die Expedition d. Ztg. Berlin N., 
Monbijouplatz 3 erbeten. (2934) 


Selbständiger Betriebsverwalter, 
welcher in allen Zweigen des Betriebs- 
und Verkehrsdienstes, sowie im Kassen- 
wesen durchaus erfahren ist, für dauernde 
Stellung bis zum 15. Januar n. J. gesucht. 
Bewerbungen mit Angabe der Gehalts- 
ansprüche, denen Lebenslauf und Zeug- 
nisse beizufügen sind, sind bis zum 
20. d. Mts. an uns einzureichen. 

Giessen, im Dezember 1898. (2935) 
Betriebsverwaltung der Bieberthalbahn. 


Stationsassistent 
zum baldigen Eintritt ges. Berechtigung 
zur selbständ. Ausübung des äusseren 
Stationsdienstes und Kenntniss des Güter- 
abf.- Dienstes erforderlich. Meldungen 
mit Lebenslauf und Zeugnissabschriften 
an Dir. der Dortmund-Gronau-Enseheder 
Eisenbahngesellschaft in Dortmund. (2936) 
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Rumänien: 


Die seit einigen Jahren reichlich aus der Feder tliessenden 
'Erörterungen der Fach- und Tagespresse über Wesen, Bedeutung 
‚und Bekämpfung des Wagenmangels erzeugen den Eindruck, als 
ıob jene Ansicht immer mehr an Boden gewinnt, die das wahre 
Heil nicht in der uferlosen Vermehrung des rollenden Materiales, 
‘sondern in der intensiven Ausnutzung desselben sucht. Das 
Universalrezept der unnatürlich gesteigerten Wagenbeschaffung, 
(dessen Anwendung einen entsprechenden Zuwachs an Stations- 
‘gleisen zur Voraussetzung hat, beginnt an Popularität zu ver- 
lieren. Auf die Ausdehnung der Güter- und Rangirgleise, die 
“unter den heutigen Verkehrsbedingungen, auch ohne die 
treibende Wirkung einer potenzirten Wagenvermehrung, zum 
‚unabweisbaren Erforderniss geworden ist, wirkt dieses zur Ab- 
"wendung der Betriebserschöpfung verordnete Mittel der Wagen- 
'ergänzung als Schraube ohne Ende. Die Umgestaltung und 
Vervollkommnung der Bahnhöfe ist nicht im Handumdrehen 
‘geschehen, und mit wiederholtem Uebertrumpfen der Umbau- 
‚ausführungen würde man auf dem kürzesten Wege dem 
'Niedergange der Verkehrsleistungen zutreiben. 


Jene unantastbare Lehre, nach welcher die praktische Auf- 
‚assung und Behandlung der,Frage über den gedeihlichsten Grad 
‚des Wachsthums im Wagenpark in erster Linie über Sein und 
'Nichtsein des Wagenmangels entscheidet, wird weniger radikal 
und eindringlich gepredigt als in früheren Jahren. Man fängt 
an, sich mit der Richtigkeit des Gedankens abzufinden, dass der 
"Wagenpark eines Verkehrsgebietes im gewöhnlichen Lauf der 
Dinge gerade so hoch zu bemessen und auf soleher Höhe zu 
‚erhalten ist, dass für den durchschnittlichen Höchstbedarf des 
zu erwartenden Verkehres stets ausreichende Bestände zur 
Verfügung stehen. Der Ausgleich der sekundären Verkehrs- 
'schwankungen vollzieht sich dann mit verminderter oder ge- 


Budget der Eisenbahnen. | 


Amtliche Mittheilungen der 
führenden Verwaltung. 


geschäfts- 


Das grosse Fragezeichen des Wagenumlaufes. 


steigerter Anspannung des normalen Kraftvorrathes meist ohne 
erhebliche Schwierigkeit. Der ordinäre, alljährlich zu bekannter 
Kalenderzeit fällig werdende sogenannte Wagenmangel — der 
übrigens manchmal weit weniger Unheil anrichten soll, als ihm 
nachgesagt zu werden pflegt — wird dabei zum Gradmesser der 
mehr oder weniger zutreffend eingeschätzten Verkehrshöhe. Sein 
glücklicherweise seltenes Ausbleiben zeigt an, dass die Wagen- 
vermehrung dem Verkehrsbedürfniss vorausgeeilt ist; sein 
Dasein ist, ebenso wie die Ueberfüllung der Depotstationen mit 
leeren Fahrzeugen während der verkehrsflauen Jahreszeit, ge- 
wissermaassen als ein normaler Zustand aufzufassen, der in ge- 
wissem Sinne die Richtigkeit der Bedarfsschätzung bestätigt. 


Dass man sich trotz — oder wenn man will, wegen — 
solcher Grundsätze gelegentlich auch einmal festfahren kann, 
ändert nichts an ihrer Berechtigung. Gegen Ausnahmeverhält- 
nisse, wie sie ein mit Gewalt hervorbrechender allgemeiner Ver- 
kehrsfrühling plötzlich erzeugen kann, gibt es unbedingt wirk- 
same Schutz- und Trutzmittel überhaupt nicht. Jeder Geschäfts- 
mann steht dem Ansturm der vermehrten Nachfrage ungerüstet 
gegenüber, wenn keine Anzeichen das Herannahen der ge- 
waltigen Fluthwelle verkünden. Was Wunder, wenn die Be- 
gleiterscheinungen solcher andauernden Hochtluth des Ver- 
kehres, die allgemein freudig begrüsst wird, und der Regel nach 
auch reichliche Segenspende auszustreuen pflegt, hier und da, 
diesem oder jenem dadurch unbequem werden, dass die Wagen- 
ebbe einen mehr chronischen Charakter anzunehmen scheint. 

Gegenüber einem Verkehrssturm, wie ihn die jüngste 
Vergangenheit entfesselt hat — in dem kurzen Zeitabschnitt 
zweier Jahre (1895 bis 1897) ist die Güterbewegung auf den 
deutschen Eisenbahnen um nicht weniger als 36 000 000 t, d. h. 
um rund 20 9 angewachsen --, ist es wohl zu verstehen, wenn 


No. 97 


1512 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


das unter hochgradiger Belastung arbeitende Verkehrsgetriebe 
bei der Bewältigung der ihm zugemutheten Däuerleistungen hin 
und wieder einmal eine kleine Erschütterung erfährt. Seine 
Anspannung reichte nicht allein an dieses durchschnittliche 
Mehr von 20% heran, sondern ging in der kritischen Zeit bis zum 
Doppelten darüber hinaus. Dem in solchen Zeitläuften besönders 
gequälten Eisenbahnmann schiebt man gern alles Ungemach in 
die Schuhe, obwohl er sich redlich plagt, und eifrig bemüht 
bleibt, nach Möglichkeit alles zum Besten zu kehren. Auch für 
Vergehen, denen seine sündige Natur ganz fern steht, wird er 
verantwortlich gemacht, denn der in die Enge getriebene Ge- 
schäftsmann istin der bequemen Lage, seine der hochgesteigerten 
Nachfrage entspringenden Lieferungsverzögerungen mit dem 
geduldigen Gespenst des Wagenmangels zu verschleiern. Im 
Privatgeschäftsverkehr gewöhnt sich jedermann wohl oder übel 
an Enttäuschungen, die darauf zu buchen sind, dass der bis- 
herige Zuschnitt der Verhältnisse der plötzlich hereingebrochenen 
Hochkonjunktur nicht sofort Stand halten kann, vom Eisenbahn- 
verkehr verlangt man unter Stürmen der Entrüstung das Un- 
mögliche. 

Dieser fast unbescheidenen Forderung zu entsprechen, ihr 
selbst in den Tagen. schwerster Bedrängniss nahezu vollkommen 
gerecht zu werden, ist der Eisenbahnverwaltung erfreulicher- 
weise immer noch in verhältnissmässiger Vollkommenheit ge- 
lungen, aber noch gewaltigere Leistungsaufgaben kann die Zu- 
kunft zeitigen. Um ihre Lösung könnte uns fast bange werden, 
aber wir brauchen nicht zu verzagen, denn nicht nur erfahrene 
Fachleute und klarsehende Wissenschaftler, sondern auch Berufs- 
laien und Assistenzgelehrte, A B C-Praktiker und Sportsliebhaber 
der Verkehrskunst haben sich überboten, uns die verschlungenen 
Wege zum sichern Erfolge anzudeuten. 


Kommt da u. a. ein lachender Verkehrsphilosoph mit 
seinem etwas befremdenden Glaubensbekenntniss, das in dem 
Satze gipfelt, der Wagenmangel habe seine Ursache im Wagen- 
überfluss, und der Teufel könne nur durch Beelzebub ausge- 
trieben werden. In seiner Satire mag — durch die Zukunfts- 
brille betrachtet — immerhin ein Körnchen, um nicht zu sagen 
eine ganze Portion, Wahrheit stecken. Dass die dickflüssige 
Konsistenz der in den letzten Jahren mit Riesenschritten ange- 
schwollenen Wagenmasse, (die infolge allgemeiner Kümmerlich- 
keit der Stationsanlagen geknebelte Elastizität und Expansions- 
fähigkeit des mit immer mächtigeren Ziffern rechnenden Wagen- 
aufmarsches auch mit eine Quelle des Uebels ist, wird kaum 
noch ernstlich angezweifelt. Höhere Einsicht und beschränkter 
Unterthanenverstand begegnen sich mehr und mehr in der 
Meinung, dass das (Geheimniss der Kalamitätsfragen in dem 
schleppenden Wagenumlauf zu suchen und der Rettungshebel 
vornehmlich an diesem Punkte anzusetzen sei. Das fühlen auch 
die bedrängten Jünger des Wagengestellungsgeschäftes, obwohl 
sie uns in unantastbaren Ziffern vorrechnen, wie sie es in der 
Beschleunigung des Umlaufs so herrlich weit gebracht haben. 


Ein anderer freiwilliger Rathgeber glaubte herausgefunden 
zu haben, dass es zur Förderung der Wagencirkulation nützlich 
sein werde, wenn man sich entschliessen könnte, die in schwerer 
Nothlage zuweilen unterbrochene Sonntagsruhe unter allen 
Umständen, besonders auch in den kritischen Wochen strengstens 
durchzuführen. Zur Begründung seiner Meinung kommt er auf 
die bekannte Nationaltugend des Durchschnittsgermanen zu 
sprechen, welche den blauen Montag zu einer freundlichen Ge- 
wohnheit des Daseins gemacht hat. Der Gedanke — kaum ge- 
boren — ist alsbald wieder „Todt“ gedrückt worden. Zu unserem 
Bedauern können wir für seine Auferweckung nicht eintreten, 
halten es vielmehr für rathsam, dass diesem Heilsmittel gegen- 
über kühlste Passivität geübt wird, wenngleich nicht gerade 
übermässig viel Unheil von seiner Anwendung zu erwarten 
sein möchte. 

Es ist zu befürchten, dass auch die von anderen Verkehrs- 
kundigen vorgeführten, überaus zahlreichen und theilweise 
guten Erfolg verheissenden Kampfmittel kaum zum Ziel’ führen 
werden, wenn bei ihrer Sichtung und Abwägung nicht ein glück- 


licher Stern die wählende Hand leitet. Wagen wir den Versuch 
einer Sonderung und Abklärung des spreuhaltigen Materiales 
nach eigenem pflichtmässigen Ermessen, so bleiben an erörterungs- 
fähigen Mitteln zur Kürzung der Wagenumlaufszeit in der Haupt- 
sache in Betracht zu ziehen: 1 


1. Erweiterung und Vervollkommnung beengter und be- 
drängter Stationen in Bezug auf Gleisentwickelung und Lade- 
einrichtungen; statt: auch Neuanlage von Sammel- und Rangir- 
bahnhöfen. 

2. Erhöhung der Güterzuggeschwindigkeit. 
der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven; 
gehender Bremsen.) 

3. Vermehrung (auch Verstärkung) der Streckengleise; das 
zweite, dritte und vierte Gleis; Parallelbahnen zur Entlastung’ 
übermässig besetzter Linien. 

4. Verbesserung des rollenden Materiales. 


(Steigerung 
Einführung durch- 


5. Mitwirkung der Grossinteressenten des Verkehres, einer- 
seits bezüglich der Privatstationsanlagen durch Vorgehen im 
Sinne des Punktes 1, andererseits durch gleichmässigere zeit- 
liche Vertheilung der Anforderungen an den Eisenbahnbetrieb; 
eventuell Saisontarife als förderndes Mittel. zu letzterem Zweck. 


6. Reformen im Wagenvertheilungswesen. (Theilung des 
Wagenparkes in Abtheilungen für die einzelnen Hauptreviere.) 


7. Vermehrung des Betriebs- und Werkstättenpersonales. 


Ohne für die Vollständigkeit dieses Sachverzeichnisses ein- 
zustehen, und ,von dem Bewusstsein durchdrungen, dass der 
Verzicht auf eine erschöpfende Begutachtung dieses Buches mit 
sieben Siegeln keine Lücke hinterlassen wird, die im Interesse 
des geneigten Lesers etwa zu bedauern wäre, werden wir uns 
mit einer zwanglosen, mehr oder weniger summarischen Be- 
trachtung einzelner Artikel des Verzeichnisses begnügen dürfen 
Gilt doch in den Augen mancher Leser, die sich des behaglichen 
Gefühles erfreuen, die Klassiker der Wissenschaft des Wagen- 
umlaufes bereits wieder vergessen zu haben, selbst das kostbarste 
Pergament als eine Art „Bronnen, woraus ein Trunk den Durst 
aut ewig stillt.“ 

Versuchsmaassnahmen in der Richtung des Leitwortes 
Nr. 6 könnten, wie mit einiger Sicherheit angenommen werden 
darf, das Uebel eher verschlimmern als verbessern, denn die 
Steigerung der Kilometerleistungen im Leerlauf würde die nächste 
Folge sein. Alles was sich überhaupt damit erreichen liesse, 
vollzieht sich im wesentlichen schon heute selbstthätig im ge- 
wöhnlichen Geschäftslauf der Öentralstelle. Dass es unter Um 
ständen zweckdienlich sein kann, gewisse Wagengruppen z 
Versorgung eines bestimmten Bezirkes aus dem grossen Gemein- 
schaftspark des Verbandsgebietes abzusondern und dem Ve 
fügungsmonopol der Hauptvertheilungsstelle zeitweilig zu ent- 
ziehen, ist nicht ausschlaggebend für die Annahme einer allge- 
meinen Zuträglichkeit dieses verfänglichen Gegengiftes. 

Zu Punkt 5 wäre zu bemerken, dass man am besten fahren, 
wird, wenn man den aus einem Entgegenkommen der Gross- 
betriebe entspriessenden Nutzen nicht allzu hoch veranschlag 
Dagegen müsste man der Einstellung von Privatgüterwagen 
förderlich und dienstlich sein. Sollte es wirklich nicht möglich 
sein, die darüber bestehenden Vorschriften auf eine Grundlage 
zu stellen, welche die Grenzen dessen, was ınan als gesunden 
Egoismus gelten lassen kann, nicht überschreitet? Für die In 
haber von Privatbetrieben ist es gleich schwer, heute Wagen 
eigenthümer zu werden und zu sein, so dass thatsächlich von 
diesem Hilfsmittel nur in Nothfällen und ungern Gebrauch ge- 
macht wird. | 

Was die übrigen Punkte 1 bis 4 und 7 betrifft, so ist die 
Eisenbahnverwaltung im fortgesetzten Ringen mit den all 
mächtigen Finanzgeistern augenscheinlich beflissen, alle im Be 
reiche der Möglichkeit liegenden Verbesserungen und Ergän 
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in Verbindung ınit der sehr fruchtbaren Tragfähigkeitserhöhung; | Leistungsfähigkeit mancher erstklassigen Strecke ist aber bei 
ihn zu erhalten wird sie zweifellos stets bemüht bleiben, auch der heutigen Stromstärke des Verkehres insofern nahezu er- 
wenn die Noth nicht immer bis zum Aeussersten zu Fortschritten | schöpft, als der Fahrplan kaum noch Platz für eine Verdichtung 
drängt. Bei der Natur der Mehrzahl jener Riesenaufgaben, wie | der Zuglinien bietet, denn die zugfreien Pausen sind trotz aller 
sie unser Register unter den angeführten Ziffern andeutet, wird | Verbesserungen des Oberbaues zur Ausführung der laufenden 
sich ihre Lösung selbst dann noch um Jahrzehnte hinausschieben, | Arbeiten (der Gleisunterhaltung nicht zu entbehren. Die Aus- 
wenn die Finanzmächte solchen Zwecken weniger Abgeneigtheit | giebigkeit des unter Ziffer 2 aufgezählten Mittels erscheint hier- 
entgegenbringen sollten, als zu befürchten ist. Alles in allem | nach gegenwärtig noch nicht dazu angethan, der Begeisterung 
könnte die Jagd nach jenen Idealen zum Theil nur mässige | für die Ausbreitung der Schnellfahrt im Güterzugdienst die 
Beute für den Wagenumlauf abwerfen. Zügel schiessen zu lassen. Was bei der heutigen Lage’ der Ver- 
Die Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit im Güterzugdienst | hältnisse zur Förderung des Gedankens überhaupt geschehen 
(Punkt 2) wird hier und da als ein gewagtes Experiment ange- | konnte, ist nach Maassgabe des Bedürfnisses durch gesonderte 
sehen, wenn nicht die Einführung durchgehender Bremsen damit | Beförderung von Leerzügen und durch grundsätzliche Ver- 
Hand in Hand gehen kann. Die Erfahrungen mit den heutigen, | theilung der Transporte auf Lokal- und Durchgangszüge, von 
für den Massenverkehr übrigens ziemlich belanglosen Eilgüter- | denen noch Eilzüge, Viehzüge u. dergl. abgesondert werden, in 
zügen bieten bei der meist beschränkten Zuglänge nur geringen | der Hauptsache wohl geschehen. 
Anhalt zur Beurtheilung der Chancen einer Verallgemeinerung Von den weiteren Heilsmitteln unserer Nummerliste ver- 
der Schnellfahrt. Der Einfluss der letzteren auf die Abkürzung | dienen die unter 3 angedeuteten Probleme in ihrer wichtigen Be- 
der Wagenumlaufzeit will überhaupt vorsichtig taxirt sein. Man | deutung für die Verflüssigung der Wagenmassen ohne Zweifel, 
hat sich klar zu machen, dass die Länge der Fahrt im grossen | dass ihnen überall die gebührende Würdigung zu theil werde. 
Durehschnitt nur eine mässige Kilometerzahl ergibt, und dass | Es lässt sich aber an den Fingern abzählen, dass man mit ihnen 
ausser der reinen Fahrzeit auch die von der Geschwindigkeit | allein über einen bescheidenen Theilerfolg nicht hinauskommen 
- unabhängigen, an Zahl und Dauer reichlich bemessenen Aufent- | würde, abgesehen davon, dass die Frucht überhaupt nur langsam 
 haltspausen berücksichtigt sein wollen. Ferner bleibt zu erwägen, | heranreifen könnte. 
dass die schwer vermeidbare Einschränkung der Zuglänge. dureh (Schluss folgt.) 
_ Vermehrung der Züge selbst ausgeglichen werden müsste. Die 


j 


5 


Ladefristen. 


nr I 


{ In Nr. 46 der „Speditions- und Schifffahrtszeitung“ wird | neuen Bestimmungen über die Ladefristen auf den preussischen 
die Verfügung der preussischen Staatsbahnverwaltung, wonach | Staatsbahnen das bisherige Verhältniss verändert wird und 
_ vom 1. Januar 1899 ab der Ablauf der Be- und Entladefrist | welche Vorschriften in dieser Beziehung namentlich bei den 
für diejenigen vom Publikum zu be- und entladenden Wagen, | vormaligen preussischen Privateisenbahnen galten. Das letztere 
j deren Avisirung und Bereitstellung dergestalt erfolgt, dass die möchte schon deshalb nöthig sein, weil es — vielleicht nach 
_ Ladefrist spätestens um 9 Uhr Vormittags beginnt, auf den Analogie des Wortes „de mortuis nil nisi bene“ — auch in der 
Schluss der Geschäftsstunden desselben Tages festgesetzt wird, Tagespresse immer mehr Sitte wird, die vormaligen Privatbahn- 
_ einer sehr abfälligen Kritik unterzogen. institutionen, selbst im offenbaren Widerspruch mit den that- 
Das gedachte Blatt weist hierbei darauf hin, dass die  sächlichen Verhältnissen, gegen die Einrichtungen im Staats- 
hi Ladefrist bisher nicht nur in Deutschland, sondern bei allen bahnbetriebe auszuspielen, wobei allerdings weniger das Gefühl 
Eisenbahnen des Kontinentes auf 24 Stunden normirt gewesen | einer berechtigten Pietät gegen das Verflossene, als vielmehr 
sei, so dass durch die Verfügung der preussischen Regierung die Absicht maassgebend sein mag, das Staatsbahnregime in 
thatsächlich eine Verkürzung bis unter die Hälfte herbeigeführt der öffentlichen Meinung herabzusetzen. 
_ werde. Angesichts dieser Behauptung erscheint es uns ange- Im Jahre 1876 galten hinsichtlich der Ladefristen und 
zeigt, einmal kurz festzustellen, in welcher Weise durch die | Wagenstandgelder folgende Bestimmungen: 


Ä 

’ "r 7 = Eu ar var T 57 = a 2 Te er ray Mr Im ü "vegrriy 7? ir: Ta 

i auf der Drasusen:ad esuliEhr'i sehen | Standgeld 

2 ri A BE es 2 = he e E z 
Berlin-Potsdam-Magde- | 6 Gerchätteakinden eich Ber Miknerger | für den Tag und Wagen 3 #. 

j burger Bahn | 
Berlin-Stettiner Bahn | 24 Stunden 10 % pro 100 kg der Tragkraft und Tag = 10 #. 


pro Tag und Wagen von 10000 ke. 


| 
u; a) in Berlin bis zum Abend des nächsten Tages, | 1,5 46 pro Achse und Tee, d. R% für einen zwei- 


ahn | b)inMagdeburg bis zum Mittag oder Abend achsigen Wagen 3 M und für einen drei- 
des nächsten Tages, achsigen Wagen 4 SM. pro Tag. 

e) sonst 6 Geschäftsstunden einschliesslich der 
N 


- Köln-Mindener Bahn 6 Stunden in minimo (sonst bis 1 Stunde vor Ab- 2 S. für die ersten 24 Stunden, 

gang des nächsten Zuges) | 3 „ für die folgenden 24 Stunden, 

4 „ für weitere 24 a: 

| pro 100 Centner = % Wagen zu 10000 kg (also 
| mindestens doppelt so hoch wie Jetzt). 


Rheinischen Eisenbahn 6 Stun’en einschliesslich der Mittagszeit Bit MM. pro A Tag und 1 Wagen, 
darüber hinaus 2,5 M. pro Tag und Wagen. 
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Der Lokalgütertarif der Berlin - Potsdam - Magdeburger 
Eisenbahn vom 1. November 1877 enthielt beispielsweise folgende 
Bestimmung: 

„Die durch die Absender selbst zu verladenden Güter 
müssen binnen 6 Tagesstunden nach Gestellung der Wagen ver- 
laden sein und mit dem zugehörigen Frachtbriefe der Güter- 
expedition übergeben werden, sofern nicht anderweite Verein- 
barungen getroffen worden sind. 

Bei,Gütern, deren Entladung dem Empfänger obliegt, be- 
trägt die Entladungsfrist ohne Unterschied, ob der Empfänger am 
Stationsorte oder ausserhalb desselben wohnt, 6 Tagesstunden, 
soweit nicht für einzelne Stationen eine andere Frist besonders 
publizirt ist.“ 

Hieraus geht ohne weiteres hervor, dass gegenüber den 
damaligen Bestimmungen der preussischen Staatseisenbahnver- 
waltung die Vorschriften der Privatbahnen über 


Ladefristen zumeist wesentlich ungünstigere, 


waren und dass auch hinsichtlich der Bereehnung der 
Wagenmiethe, welche bekanntlich jetzt pro Wagen für die 
ersten 24 Stunden 2 4, für die zweiten 24 Stunden 3 M. und 
für jede weiteren 24 Stunden 4 . beträgt, 
schlechter gestellt war, wie jetzt. 
Als im Jahre 1878 für die preussischen Staatsbahnen die 
Verlängerung der Ladefristen auf 12 Tagesstunden angeordnet 
wurde, ward den Privatbahnen empfohlen, in gleicher Weise 
vorzugehen. 
Von denselben 
setzte jedoch beispielsweise die Tilsit-Insterburger 
Bahn die Frist nur auf 8 Standen herab, 
blieb die Altona-Kieler Bahn bei 6 Stunden, 


das Publikum 
| auf 6 Stunden herabgesetzt, 
| Staatsbahnen eine allgemeine Abkürzung 


dehnte die Berlin-Potsdam-Magdeburger Bahn 


nur in Berlin und Magdeburg die Frist aus, sonst wurden 


6 Stunden beibehalten. 


Auf der braunschweigischen Bahn mussten die 
Wagen, die bis Mittags avisirt waren, bis Abends entladen 


werden, diejenigen, die Nachmittags avisirt waren, mussten am | 
' Staatsbahnen auch nach der Neuregelung für das Publikum im 


nächsten Vormittag entladen werden. 

Im Jahre 1830 äusserte sich die königliche Direktion der 
rheinischen Eisenbahn in dieser Beziehung wie folgt: 

„Jahrelang hat auf den westlichen Bahnen während des 
ganzen Laufes des Jahres nur eine sechsstündige Ladefrist be- 
standen, ohne dass die Industrie hierdurch sich wesentlich be- 
schwert gefühlt hätte. 

Die Verlängerung der Ladefrist hat einen ausserordent- 
lichen, vom Publikum vielfach unterschätzten Einfluss auf den 
Umschlag der Wagen. 

Die Gewährung von 12 Tagesstunden stellt den Wagen 
im günstigsten Falle 24 Stunden ausser Betrieb — bei Ent- und 
Wiederbeladung aber 48 Stunden. 

Selbst vierstündige Ladefristen sind früher auf ein- 
zelnen Bahnhöfen ohne Nachtheil für das Publikum in Geltung 
gewesen.“ 

Was nun die in Aussicht stehende Aenderung der Lade- 
fristen betrifft, so behauptet die „Speditions- und Schifffahrts- 
zeitung“, dass durch die Verfügung der preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung die bisher auf 24 Stunden festgesetzte 
Frist auf 9—10 Stunden, d. i. bis weit unter die Hälfte 
der gegenwärtig gültigen Ladefrist herabge- 
setzt worden sei. Diese Behauptung geht insofern von 
einer irrigen Annahme aus ‚oder gibt mindestens zu einer 
solchen Anlass, als hier fortlaufende Tagesstunden mit Ge- 
schäftsstunden verwechselt werden. Thatsächlich betrug auf 
den preussischen Staatsbahnen die Ladefrist auch bisher nicht 
mehr als 12 Geschäftsstunden (einschliesslich der Mittags- 
zeit). Die einzige Aenderung, die hierin eintritt, besteht darin, 
dass für diejenigen Sendungen, die so zeitig avisirt und bereit 
gestellt sind, dass die Be- oder Entladung bereits Vormittags 
9 Uhr begonnen werden kann, die Ladefrist sich nicht bis in 
den nächsten Tag, sondern nur bis zum Abend desselben Tages 
erstreckt. Es kann sich mithin ungünstigsten Falles nur um 


1 


eine Beschneidung der bisherigen Frist um zwei Geschäfts- 
stunden handeln. 

Im übrigen ist, auch abgesehen von den Dreußpischen 
Staatsbahnen und selbst wenn unter „Stunden“ nicht Geschäfts-, 
sondern Tagesstunden verstanden er die Behauptung der 
„Speditions- und Schifffahrtszeitung“, dass die Ladefrist bis 
jetzt nicht nur in Deutschland, sondern bei allen Eisenbahnen 
des Kontinentes auf 24 Stunden festgesetzt war, unrichtig. 


Auf den bayerischen Staatsbahnen müssen beispiels- 
weise die den Versendern zur eigenen Verladung gestellten 
Wagen, wenn die Bereitstellung Vormittags erfolgt, bis Abends 
6 Uhr am gleichen Tage, und wenn die Bereitstellung Nach- 


| mittags erfolgt, bis Mittags 12 Uhr des nächsten Tages beladen 


werden. Die Ladefrist geht also hier unter Umständen bis auf 
6 Geschäftsstunden herab. 

Auf den württembergischen und badischen 
Staatsbahnen beträgt die Be- und Entladefrist tarifmässig zwar 
24 Tagesstunden, wie dies auch bezüglich der Entladefrist auf 
den bayerischen Staatsbahnen der Fall ist, indessen wurde diese 
Frist für die Zeit besonders dringenden Wagenmangels wieder- 
holt, aufdenbadischen Staatsbahnen erst noch im Herbst v.J., 
während auf den preussischen 
der Ladefristen auf 
6 Stunden seit vielen Jahren im Interesse des Publikums — 
wenn vielleicht auch nicht immer zum Vortheil des Verkehres 
— vermieden wurde. 

Aufden sächsischen Staatsbahnen ist bei Gütern, deren 
Verladung dem Absender obliegt, die Beladung der Wagen all- 


| gemein innerhalb der nächsten 6 Tagesstunden, nachdem die 


Wagen zur Verfügung gestellt sind, zu bewirken. Bezüglich der 
Entladefrist für die ankommenden Güter werden die sächsischen 
Staatsbahnen dem Vernehmen nach dieselben Bestimmungen ein- 
führen, wie sie auf den preussischen Staatsbahnen erlassen sind. 

VoneinerSonderstellung der preussischen 
Staatsbahnenin dieserFragekannsonach nicht 
die Rede sein. Die Ladefristen sind auf den preussischen 


allgemeinen nicht ungünstiger, zum Theil sogar günstiger, als 
auf den übrigen deutschen Bahnen. 

Nachdem die preussische Staatseisenbahnverwaltung durch 
bedeutende Vermehrung der Betriebsmittel, umfangreiche Er- 
weiterung der Bahnanlagen, durchgreifende Ausgestaltung der 
Betriebseinrichtungen, Sicherstellung der. weitreichendsten Auf- 
sicht über die Ausnutzung und den Umlauf der Wagen, Ver- 
mehrung und Beschleunigung der Güterzüge, Verbesserung der 
Anschlüsse, Verlegung der Revisionen und Reparaturen der Be- 
triebsmittel sowie der Bauausführungen in die verkehrsschwächere 
Zeit, Beschränkung der eigenen Transporte auf das geringste 
Maass während der Zeit des hohen Wagenbedarfes usw. usw. alles, 
was in ihren Kräften stand, zur Versorgung des Verkehres ge- 
than hat, sieht sie sich den fortgesetzt steigenden Anforderungen 
des Verkehres gegenüber nothgedrungen veranlasst, die 
Mitwirkung der Verkehrsinteressenten in Anspruch zu nehmen, 
soweit dies ohne übermässige Belastung der letzteren angängig 
ist. Von diesem Gesichtspunkte aus ist die neue Maassnahme 
zu beurtheilen. Sie bezweckt, das Verfügungsrecht der Verkehrs- 
interessenten über die Wagen dergestalt abzugrenzen, dass zwar 
eine ausreichende Benutzungsfrist gewahrt bleibt, die Ausdeh- 
nung derselben aber insoweit eingeschränkt wird, als sie für 
überreichlich oder entbehrlich zu erachten ist. Die jetzige Vor- 
schrift, wonach die Ladefrist für solche Wagen, die von 9 Uhr 
Vormittags ab den Verfrachtern zur Verfügung stehen, erst am 
nächsten Morgen um 9 Uhr abläuft, hat für die Verkehrstreiben- 
den keinen besonderen Werth, für die Eisenbahn aber unver- 
hältnissmässig hohe Nachtheile, da der Nachtbetrieb der Eisen- 
bahn die grosse Zahl dieser Wagen nicht mit umfassen kann und 
infolgedessen diese für den Güterzugbetrieb besonders vortheil- 
hafte Zeit für die betreffenden Wagen verloren ist. 

Der Gedanke, sich durch vermehrte Erhebung von Stand- 
geldern eine neue Einnahmequelle zu sichern, hat der preussi- 
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schen Staatseisenbahnverwaltung durchaus fern gelegen. Dies 
geht schon daraus hervor, dass die Maassnahme nicht zur Zeit 
- des stärksten Verkehres und nicht unvermittelt, sondern erst zum 
1. Januar k. J., nachdem eine fast dreimonatliche Frist ver- 
strichen ist, in Kraft tritt. 
Wenn in einer von der „Speditions- und Schifffahrtszei- 
_ tung“ neuerdings wiedergegebenen Auslassung der „Breslauer 
Zeitung“ die Vertreter der Landwirthschaft aufgefordert werden, 


gegen die Maassnahme der preussischen Staatsbahnverwaltung | 


energisch Stellung zu nehmen, weil „der Landwirth, der oftmals 
noch 1-2 Meilen zur Bahnstation zu fahren hat, schwer zu 
leiden haben werde, resp. zu den Mehreinnahmen der Staats- 
eisenbahnen durch Zahlung von Standgeldern tüchtig werde 
beisteuern müssen“, so ist darauf hinzuweisen, dass von der 
 Aenderung der Ladefristen überhaupt nur diejenigen Absender 

und Empfänger betroffen werden, die innerhalb eines Umkreises 

von 2 km von der Bahnstation wohnen. Alle mehr als 2 km 


ar 2 vs 


von der Station wohnenden Verfrachter sind von der Aenderung | 


Der „grosse Bruder“ oder auch der „Freund“ wird der 
Eisenbahnzug oder die ihn besehwingende Lokomotive im Rad- 
fahrermunde häufig genannt. Und denkt man daran, dass gerade 
so, wie die Eisenbahn das früher wesentlich an Haus und Hof 
gebundene Menschengeschlecht beweglich und reiselustig ge- 
macht hat, nunmehr die jüngere Erfindung des Rades in einem, 
trotz allen Reisens doch wesentlich hockenden und brütenden 
Zeitalter den echten Wandertrieb des einzelnen noch einmal belebt 
hat, so ist die verwandtschaftliche Bezeichnung gar nicht so 
übel gewählt. Welcher Radler spürte es nicht wie einen ver- 
wandten, freundlichen Gruss, wenn er, auf der glatten Chaussee 
zwischen wogenden Kornfeldern oder im schattigen Walde 
dahinrollend, den Pfiff der Lokomotive aus der Ferne oder ihren 
eiligen, schnaufenden Athem neben sich vernimmt? Wer nickte 
E oder lächelte nicht vergnügt (Radfahrer auf der Tour sind immer 
_ vergnügt, wenn sie nicht gerade Pneumatikdefekt haben) zu den 
dichtbesetzten Wagenfenstern hinüber, wenn der Zug im 
 rascheren Tempo auf parallel laufendem Gleis neben der Land- 
- strasse dahinbraust, wer versuchte nicht eine Minute mit dem 

grossen Bruder Schritt zu halten und fühlte sich, auch wenn er 
es nicht kann, wie ein König gegenüber den hundert oder 
tausend eingesperrten Reisenden da drüben in den engen heissen 
Wagenräumen, in denen die Leute nur befördert werden, während 
er selbst, der König der Landstrasse, der einzige ist, der wirk- 
lich noch wandert, der wirklich reist! 
Die Stunden fliegen, die Kilometersteine fliegen auch, 
aber nicht mehr so schnell wie am Morgen. Der Abend stellt 
_ sich ein und mit ihm die Müdigkeit und die Unlust, und das 
Ziel ist noch fern. Und schliesslich erreicht man eine Station 
und wartet ganz gerne ein Stündchen und setzt sich dann ganz 
vertrauensvoll auf den Schooss des grossen Bruders, lässt sich 
auch einsperren und befördern, kommt rechtzeitig ans Ziel und 
— schimpft auf die Eisenbahn. 

Ja, es herrscht wirklich zwischen den Brüdern keine 
brüderliche Eintracht. So schön sie sich gegenseitig in ihren 
Funktionen ergänzen, so sehr sie in richtiger Verbindung das 
ideale Mittel zur Verwirklichung gewünschter Ortsveränderungen 
f darstellen, so wenig ist einer mit dem anderen zufrieden. Die 
- Männer der Eisenbahn zucken noch immer gerne die Achseln 
über das Rad und wollen darin nicht mehr sehen als einen 
Sport oder eine neue Mode, erfunden, um ihren Packmeistern 
das Leben sauer zu machen. Und die Männer vom Rade sehen 
in der Eisenbahn zuweilen nur noch ein nothwendiges Uebel, 


ı unterrichteten Theile 


ausdrücklich ausgeschlossen; für diese gelten die bisherigen 
Ladefristen (12 Tagesstunden, unter Umständen — insbesondere 
in unwegsamen Gegenden — sogar 24 Tagesstunden, worunter 
Geschäftsstunden einschliesslich der Mittagszeit zu verstehen 
sind) unverändert fort. Man sieht hieraus wieder, welche Mittel 
von gewisser Seite angewendet werden, um bei dem weniger 
des Publikums gegen die Maassnahmen 
der staatlichen Eisenbahnverwaltung, seien sie auch noch so be- 
rechtigt, Stimmung zu machen. 


Einsichtsvolle Geschäftsleute werden sich der Ansicht 
nicht verschliessen, dass eine mässige Verkürzung der Lade- 
fristen einer unpünktlichen Wagengestellung immerhin vorzu- 
ziehen ist. Sie werden gewiss auch der, auf einer Konferenz 
von Verkehrsinteressenten in Magdeburg vertretenen Auffassung 
beipflichten, dass, wenn auch die Zahlung von Wageniniethe 
unangenehm ist, doch oft der Versender gern noch grössere 
Opfer bringen würde, wenn er auf Wagen zur Verladung nicht 
zu warten braucht. 


Radler und Eisenbahn. 
Von W. Berdrow. 


dessen Dienste sie nicht ganz entbehren können, obwohl sie 
ihnen nur unter den denkbar erschwerendsten und unfreund- 
lichsten Bedingungen geleistet werden. Anstatt Frieden und 
Freude, wie sie beim Besitz von zwei so unschätzbaren Hilfs- 
mitteln unter den Reiselustigen herrschen sollte, erleben wir 
einen Zustand der Maassregeln und Versuche hüben, der Be- 
schwerden, Klagen und Petitionen drüben. Die Radler klagen 
über Zurücksetzung, Mangel an Verständniss, Ungerechtigkeit 
und Chikanen und möchten dem grossen Bruder ihre ganze 
Kundschaft entziehen, können ihn aber nicht entbehren. Die 
Eisenbahnen denken: wir wären die windigen Gesellen ganz 
gerne los mit ihren sperrigen, zerbrechlichen Rädern, ihren Oel- 
laternen und ihrem Uebermuth! — aber sie werden sie nicht 
los. Wer hat nun Recht, wer Unrecht? 

Was hat der Radfahrer von der Eisenbahn? 

Bei gutem Wetter, rüstiger Kraft und unversehrtem Rade 
ist der Tourenfahrer der beneidenswertheste Mensch von der 
Welt. Der rothe Sonnenball scheint nur für ihn aufzugehen, 
ihm singen die Vögel ihr erstes Morgenlied und das leise 
Surren seines Rades weckt die schlafenden Häschen am Graben- 
rand. Bleibt der Tag so schön, wie er begann, das Rad so 
blank und schnell, wie es zu Hause war, und ist der Radlers- 
mann unbeschränkt in seiner Zeit, so kann er die Eisenbahn, 
und reiste er wochenlang, ebenso gut entbehren, wie sie ihn. 
Aber das ist ein seltener Ausnahmefall. Der Vormittag wird 
heiss; man möchte rasten, um erst gegen Abend in den 
kühleren Stunden die Reise fortzusetzen, wenn auch das Tages- 
ziel erst im Dunkeln bei eintretender Nacht erreicht werden wird. 
Aber was soll die vier- bis fünfstündige Rast im nächsten elenden 
Dorfe? Nur 20 km vor mir liegt ein interessantes Objekt: 
eine alte Stadt, eine historische Ruine, ein Schloss, ein be- 
rühmter Brückenbau oder dergl., mit dessen Besichtigung die 
aufgezwungene Rast vortrefflich ausgefüllt werden könnte. 

Aber weit entfernt, uns noch ein bis anderthalb Stunden 
in glühendem Sonnenbrand auf der Landstrasse hinzuquälen, 
beeilen wir uns bei Zeiten und erreichen einen passenden Zug, 
der uns zum Ziele unserer Wünsche bringt und unsere eigene 
Kraft für die abendliche Fortsetzung der Reise spart. Ein 
tüchtiger Dauerregen unterbricht das schöne Wetter, das anfangs 
unsere Tour begünstigte. Eine Stunde halten wir ihm Stand, 
eine zweite Stunde warten wir in der nächsten Dorfschenke auf 
sein Ende, aber wir warten vergebens. Im strömenden Regen 
auf durchweichter Chaussee ist es ein schlechtes Vorwärts- 
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kommen, der „Freund“ befördert uns zur nächsten grösseren 
Stadt, in der sich schliesslich auch bei Regenwetter etwas 
unternehmen lässt, und morgen setzen wir ohne Einbusse an 
Weg und Zeit unsere Tour mit neuen Kräften fort. Ein Pneu- 
matikdefekt, das alltäglichste der Tourenhemmnisse! Jeder 
ordentliche Tourist weiss sich da selbst zu helfen. Aber anderen 
und wohl der Mehrzahl fehlt es selbst für diesen einfachen 
Defekt auf dem Wege an Hilfsmitteln oder Erfahrung. Oder 
ein unangenehmer Zufall unterbricht die Fahrt. Wir haben 
unsere Augen seitwärts im Walde, ein Stein liegt am Wege 
und weicht nicht aus, ein paar zerbrochene Speichen oder etwas 
ähnliches nöthigt zur Fahrtunterbrechung. Wer hilft uns die 
nächste Stadt zu erreichen? Meistens wohl unsere Beine oder 
ein Bauernfuhrwerk, aber in vielen Fällen doch auch die Eisen- 
bahn. Wir erreichen oder kreuzen ein Gebirge, und eine Stei- 
gung von vielen hundert Metern setzt stundenlanges Schieben 
des Rades voraus. Nur ausnahmsweise rüstige Touristen lassen 
sich das Wandern nicht verdriessen, tausend bequemeren ist 
wieder einmal der grosse Bruder der erwünschte Retter in der 
Noth. Und selbst ohne Zufälle und Hindernisse, wie oft ist 
dem Radfahrer auf der Tour die Eisenbahn ein erwünschter 
Helfer! Die Tagesroute ist etwas zu weit gesteckt, wir haben 
unsere Kräfte überschätzt, das Terrain unrichtig beurtheilt oder 
Zeit durch einen Seitenausflug verloren, wir werden es fast 
immer vorziehen, wo es sich machen lässt, mit Hilfe der Eisen- 
bahn den Ausgleich zu bewirken, anstatt unseren ganzen Reise- 
plan zu stören. 


Und nun die Massenausflüge in der Umgegend der 
grösseren Städte! Wohl zur Hälfte werden ihre Touren von 


vornherein mit Berücksichtigung der Bahn entworfen, die ent- 
weder den Rückweg oder die Beförderung durch die bekannte 
nähere Umgebung vermittelt. Eine längere Tour mit Damen 
ist ohne Benutzung der Eisenbahnen kaum zu denken. Am 
Nachmittage beginnender Regen bewirkt einen wahren Sturm- 
lauf auf die Stationen in der Umgebung einer grossen Stadt. 
Hier wird das gemüthliche Zusammentreffen der Klubs und 
Vereine an bevorzugten Orten so lange ausgedehnt, bis es zu 
spät zur Rückkehr auf dem Rade ist, man hat ja noch die 
Eisenbahn! Dort ist die Sonntagstour für die schwächeren 
Mitglieder des Vereines etwas zu weit gesteckt — sie haben ja 
die Eisenbahn! Es kommen die weiblichen Mitglieder des Klubs 
und möchten am Ausfluge theilnehmen, wenn es nur nicht so 
weit wäre; soll man ihnen zu Gefallen den ganzen Plan um- 
stossen? Gott bewahre — sie haben ja die Eisenbahn! 


Was 
fahrern ? 

Dass ihr von den Fahrrädern im eigentlichen Sinne Kon- 
kurrenz gemacht wird, glaubt wohl kaum ein Mensch. So unzu- 
länglich die Anschauung ist, dass das Fahrrad nur einen neuen 
Sport gross gezogen habe, so unleugbar es in den letzten Jahren 
den Kreis der eigentlichen Verkehrsmittel erweitert und dem 
grossen Vorgänger und Nebenbuhler des Schienenweges, der 
Landstrasse, neues Leben und neue Bedeutung verliehen hat, so 
wahrscheinlich ist es, dass der Eisenbahn durch das Radfahren 
mehr Kundschaft zugeführt als entzogen wird. Es ist wohl zu- 
zugeben, dass bei der starken Einführung, die das Rad gerade 
auf dem Lande, sogar unter den schlechtesten Wegeverhältnissen 
erfahren hat, ein winziger Bruchtheil des ländlichen Lokal- 
verkehres von den Schienen wieder auf die Landstrasse zurück- 
geleitet ist. Aber andererseits führt das Rad der Eisenbahn aus 
diesen Gegenden manchen Fahrgast zu, dem früher die nächste 
Eisenbahnstation so entlegen war, dass er fast ganz auf den 
Fuhrwerksverkehr angewiesen war. Das Reisen auf kürzere Ent- 
fernungen hat sicherlich durch die Fahrräder eine Vermehrung 
erfahren und ein Theil dieses Plus mag auch den Eisenbahnen 
zu gute kommen. 

Aber der Zankapfel, der zwischen die Radfahrer und Eisen- 
bahner gefallen ist, betrifft ja auch nicht die Beförderung der 
Radler, sondern der Räder. Die Eisenbahnen würden mit der 
Mehrbeförderung von Radfahrern gewiss zufrieden sein, wenn 


hat nun andererseits die Eisenbahn von den Rad- 


ihnen nur nicht für jeden Radler gleichzeitig die Beförderung 
eines Fahrrades zufiele. Von dieser letzteren Thatsache sind 
denn nun die Eisenbahner in der That weit weniger entzückt 
als die Mehrheit der Radfahrer merkwürdiger Weise glaubt, dass 
sie es sein müssten. Ein Fahrrad ist für jemanden, der nichts 
davon versteht, unleugbar ein schwer zu behandelndes Ding, 
nicht nur, wenn der Betreffende darauf sitzen, sondern sogar, | 
wenn er es nur an der Hand führen soll. Es neigt zum Um- 
fallen, will bald hierhin, bald dorthin und versetzt selbst seinem 
Herrn, wenn er es führt, gern einen heimtückischen Stoss oder | 
Schlag mit dem Pedal. Wer die Radfahrer auf ihre Schienbeine 
hin untersucht, wird finden, dass wir nicht übertreiben. An diese | 
Untugenden haben sich nun die Eisenbahnmänner, denen es ob- 
liegt, das Gepäck unterzubringen, schnell genug gewöhnt, und 
sie werden auch ganz gut damit fertig die sperrigen und oft | 
genug recht schmutzigen Räder in den Packwagen und wieder 
hinauszubefördern, obwohl es sicherlich für den Ungeübten 
leichter ist, mit drei Koffern oder Kisten A 15 kg umzuspringen 
als mit einem Rade. Nun aber kommt das Unterbringen im 
Packwagen. Jedermann wird zugeben, dass ein Fahrrad bei 
seiner Leichtigkeit trotz seines schmalen Baues im Wagen so- 
viel Platz einnimmt, wie das fünffache Gewicht an beliebigem 
anderen Passagiergepäck. Zwei oder drei Räder nebeneinander 
zestellt, machen die Sache nicht günstiger, sondern nur noch 
schlimmer. Ein halber Wageı voll gewöhnlichen Gepäcks macht 
dem Packmeister nicht mehr Kopfzerbrechen als drei solcher 
Fahrräder. | 


Das liesse man sich nun wohl gefallen, wenn es eine Ent- 
schädigung für die mit der Fahrradbeförderung verbundenen 
Umstände, Beschwerden und Zeitverluste gäbe. In Ländern wie 
Bayern u. v. a., wo Freigepäck nicht gewährt wird, wo vielmehr 
für jedes Rad eine bei weiteren Entfernungen nicht unbeträcht- 
liche Gebühr erhoben wird, hätte die Eisenbahnverwaltung wohl 
kaum Veranlassung Aenderungen zu treffen und würde es. wohl 
auch kaum thun, wenn es nicht etwa zur Bequemlichkeit der 
Radfahrer geschähe. Anders, wo die Beförderung der Fahrräder 
auf Grund älterer Bestimmungen über die Gewährung von Frei- 
gepäck zunächst unentgeltlich geschah. Hätte man von Anfang 
an eine Bestimmung über den Ausschluss sperriger oder leicht- 
verletzlicher Gegenstände vom Freigepäck gehabt, so wäre die 
unentgeltliche Mitnahme von Rädern wahrscheinlich von vorn- 
herein unterblieben. Stellen wir uns aber vor, es würde der 
Eisenbahn auf Grund der Freigepäckbestimmung eine unverpackte 
Fensterscheibe von 4—6 qm Grösse, die aber nur 15—20 kg. wiegt, 
zur unentgeltlichen Beförderung übergeben. Ein solches Gepäck- 
stück müsste entweder zurückgewiesen werden oder es würde 
unterwegs zerbrechen, ohne dass der Besitzer irgend welche An- 
sprüche auf Entschädigung hätte. Ein Fahrrad ist keine Fenster- 
scheibe, es ist sogar bei richtiger, sachgemässer Behandlung von 
grosser Widerstandskraft, aber — ist das Hineinstopfen unver- 
packter Räder mit Hast und Eile in einen halb oder dreiviertel 
gefüllten Packwagen als richtige und sachgemässe Behandlung 
aufzufassen ? Wir glauben nicht. Eine Haftpflicht der Eisenbahn 
hat für unverpackt aufgeliefertes Gepäck überhaupt nie bestan- 
den, trotzdem aber laufen unausgesetzt Beschwerden bei den 
Eisenbahnverwaltungen ein, betr. den Schadenersatz für Fahr- 
räder, welche im Packwagen oder auf dem Wege dorthin be- 
schädigt wurden, und die Erledigung dieser Beschwerden und 
Zuschriften gehört auch unter die Frage: Was hat die Eisenbahn 
von den Radfahrern ? Es hat natürlich an Rathıschlägen, wie die 
Eisenbahn diese Uebelstände vermeiden könne, nicht gefehlt. 
Vom einfachen, an gewissen Stellen des Packwagens befestigten 
Riemen bis zum besonderen Fahrradwagen und Fahrradpack- 
meister sind den Eisenbahnverwaltungen einfache und kompli- 
zivte Maassregeln zu Dutzenden nahe gelegt. Nur der eine Punkt 
blieb stets unerörtert: wer die Kosten dieser Neueinrichtung 
tragen solle? Nun die preussischen Bahnen sich wenigstens zu 
der Maassregel verstanden haben, auf belebteren Strecken eigene 
Wagen mit besonderen Packmeistern zur Fahrradbeförderung 
einzustellen und, um die Kosten davon zu decken und überhaupt 
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herbeizuführen, eine sehr geringe Gebühr für dieselben zu er- | gepäcks gar keinen Anspruch hat, und dass keine Eisenbahn 
heben, ist eine gewaltige Entrüstung mit einer Fluth von Protesten | beispielsweise einem Passagier II. oder III. Klasse 25 kg lose 
die Antwort der Radfahrer auf diesen Schritt gewesen. Semmeln zur unentgeltlichen Mitführung im Packwagen ab- 
Warum? Wer die Eisenbahn zur Anerkennung seines | Nehmen wird. Er sollte endlich daran denken, dass er jetzt allen 
Rechtes auf Freigepäck und daneben auch noch zur Haftpflicht früheren Scherereien und Zeitverlusten bei der Expedirung des 
bei etwaigen Beschädigungen zwingen will, der liefere es im , Fahrrades entgeht, lediglich seine Marke zu kaufen und sein 
Fahrradkorb auf, und er hat dann obendrein noch das Vergnügen, _ Fahrrad an den Packwagen zu bringen hat, in dem es jetzt weit 
die Beförderung in Schnellzügen verlangen zu können, von | mehr wie früher gegen die Kollision mit anderem Gepäck ge- 
denen unverpackte Räder ausgeschlossen sind. Wer das nieht | Schützt ist. Auch in vielen anderen Staaten werden für die Mit- 
kann — und in Wirklichkeit können es weder die Touristen noch tahme von Fahrrädern Gebühren erhoben, ohne dass sich die 
die Sonntagsausflügler, sondern fast allein diejenigen, die ihr | Öffentliche Meinung darüber aufregt. Hoffen wir also, dass die 
Rad mit in die Sommerfrische oder ins Bad nehmen wollen — | neuen preussischen Bestimmungen das Verhältniss zwischen dem 
der wird die mannigfachen Vortheile, die er durch den grossen | kleinen und dem grossen Bruder, anstatt es noch mehr zu ver- 
Bruder geniesst und die ebenso mannigfachen Unbequemlich-  $chlechtern, im Gegentheil mit der Zeit besser und erfreulicher 
keiten, die er den Eisenbahnbeamten durch die Mitnahme seines | gestalten werden. Hoffen wir's als Eisenbahner und auch wie 
Rades auferlegt, mit der neueingeführten Gebühr von 50.4 nicht | Verfasser — als Radfahrer! 
zu theuer bezahlen. Er sollte auch nicht vergessen, dass er im | 


eine einheitliche Behandlung aller unverpackten Fahrräder Grunde. genommen auf die Beförderung unverpackten Frei- 
| 


N h : h führen. Das Rauchen in den Wagen und Abtheilen für Nicht- 
a G r 1 C ten. raucher darf unter keinen Umständen mehr geduldet werden. 
Reisende, die sich diesem Verbot nicht fügen, sind aus dem be- 
treffenden Magen bezw. HERR A SPAEHIOL. pehan gr 
steigen von Reisenden mit brennender Cigarre in Wagen bezw. 
Deutschland. Abtheile für Nichtraucher ist dran und zu SERIEN. 
— Im Etat des Reichseisenbahnamtes werden zwei ständige | Ferner haben die Stationsbeamten ihr Augenmerk darauf zu 
Hilfsarbeiter gefordert. Begründet wird diese Forderung folgen- | richten, dass die Warteräume, insbesondere die auf den Bahn- 
_ dermaassen: Die Geschäfte des Amtes haben im Laufe der | steigen befindlichen, gehörig gelüftet und der Aussentemperatur 
letzten Jahre in beträchtlichem Maasse zugenommen; narnentlich | entsprechend erwärmt werden und sich durch häufige Revision 
stellt die allmählich immer eingehender und verantwortungs- | davon zu überzeugen, dass die hiermit betrauten Bediensteten 

voller sich gestaltende Thätigkeit im Interesse der Landesver- | ihre Pflicht thun.“ 
theidigung stetig wachsende Anforderungen. Die Anzahl der 
- vorhandenen Kräfte reicht zur Bewältigung dieser Aufgaben — Der „Hamb. Corresp.“ meldet, dass die baulichen und 
nicht aus. Insbesondere ist es auch dringend erwünscht, dass | technischen Abmachungen über die Hamburger Bahnhofsan- 
die Mitglieder des Amtes, damit dieses in erspriesslicher Weise | lagen, einschliesslich des Centralbahnhofes, wie sie hamburgi- 
 anregend zu wirken imstande sei, sich durch eigene Anschauung | scherseits am 10. d. Mts. unterzeichnet worden, in Berlin einge- 
_ über die fortschreitende Entwickelung des Eisenbahnwesens auch | troffen seien. ‚Zunächst werde nun das preussische Finanz- 
in fremden Ländern Kenntniss verschaffen, was bei der Inan- | ministerium die nöthigen Aufstellungen für den Etat machen 
spruchnahme der vortragenden Räthe durch laufende Geschäfte | und später werde die betreffende Vorlage zur Genehmigung 
bisher fast gar nicht ausführbar gewesen ist. an den preussischen Landtag und an die hamburgische Bürger- 

| schaft gelangen. 


— Nach der im Reichseisenbahnamte aufgestellten Nach- 
weisung der auf deutschen Eisenbahnen — ausschliesslich 
Bayerns — im Monat Oktober d. J. vorgekommenen Betriebs- 
unfälle waren zu verzeichnen: Entgleisungen auf freier Bahn 9 
(davon 3 bei Personenzügen), in Stationen 27 (davon 10 bei Per- 
sonenzügen), Zusammenstösse auf freier Bahn 5 (davon 1 bei 
Personenzügen), in Stationen 31 (davon 11 bei Personenzügen), 
sonstige Vorkommnisse 227, zusammen 299. Die Betriebslänge 
betrug 40676 km, an Zugkilometern wurden geleistet 33 233 364, 
so dass je ein Unfall auf 136 km Betriebslänge oder auf 
111148 Zugkm entfällt. Bei den Unfällen wurden getödtet: 
Reisende 9 (verletzt 15), Bahnbeamte und Bahnarbeiter im 
Dienste 54 (127), Post-, Steuer-, Telegraphen-, Polizeibeamte 
usw. im Dienste 1 (1), fremde Personen, einschliesslich der 
nicht im Dienste befindlichen Beamten und Arbeiter, aber aus- 
schliesslich der Selbstmörder 19 (14), zusammen 83 (157). 


— Durch Reskript des preussischen Ministeriums der Öffent- 
lichen Arbeiten wurde die Frist, welche der Altdamm-Kolberger 
Eisenbahngesellschaft für die Vollendung und Inbetriebnahme 
der Eisenbahn von Kolberg nach Köslin gesetzt ist, zufolge 
eines begründeten Antrages der Gesellschaft bis zum 1. Okto- 
ber 1899 verlängert. 


— Unter der Firma Ziederthal Eisenbahnaktiengesell- 
schaft wurde eine Aktiengesellschaft eingetragen, welche die 
dem Fabrikbesitzer Hermann Rinkel konzessionirte Strecke 
Landeshut-Schömberg-Albendorf zam Ausbau bringt. Die Bahn 
bezweckt die wirthschaftliche Aufschliessung der an Kohlen, 
Mineralien, Kalken usw. reichen Gegend. Die Kosten der 
Strecke, welche zum grössten Theil bereits fertig gestellt ist, 
belaufen sich auf etwa 2500000 4. Die Bahn soll im nächsten 
Frühjahr dem Verkehr übergeben werden. 


— Im Anschluss an die kürzlich stattgehabte Konferenz — Hinsichtlich des Projektes einer Eisenbahn Augsburg- 
der Vertreter des Berliner Vorortvereins mit dem Präsidenten | Partenkirchen-Innsbruck hat die Handels- und Gewerbekammer 
der königlichen Eisenbahndirektion Berlin, Wirkl. Geh. Ober- | Inusbruck an jene in Augsburg die Mittheilung gelangen lassen, 
regierungsrath Kranold (vgl. Nr. 94 S. 1469 d. Ztg.) hat der | dass sie beabsichtige, Schritte zur Verwirklichung gedachten 

letztere dem Vereinsvorsitzenden mitgetheilt, dass an die Be- | Projektes einzuleiten, sich jedoch vorher darüber vergewissern 
triebskontroleure sämmtlicher Stationen, Zugrevisoren und Zug- | wolle, wie die Handelskammer in Augsburg zu der Absicht der 
- führer die folgende Verfügung, betreffend Einschreiten gegen | Erbauung einer normalspurigen Vollbahn von Augsburg, ent- 
unanständiges Beriehmen einzelner Reisenden, Durchführung des | weder über den Fernpass oder durch die Scharnitz, nach Inns- 
- Rauchverbotes, Heizung und Lüftung der Warteräume, erlassen | bruck sich verhalte und ob sie bereit wäre, die Innsbrucker Be- 
_ und im nächsten Amtsblatt veröffentlicht wird: strebungen in dieser Hinsicht zu unterstützen. In der diesbe- 
, „Es mehren sich die Klagen über unanständiges und rohes | züglichen Kammersitzung in Augsburg wurde nun zum Aus- 
_ Benehmen einzelner Fahrgäste, insbesondere Damen gegen- | drucke gebracht, dass, obwohl der gegenwärtige Zeitpunkt nicht 
über sowie über das Rauchen in den Wagen und Abtheilen für | günstig sei, das Projekt einer grösseren Vollbahn in Fluss zu 
Nichtraucher. Die Stationsbeamten, Zugrevisoren und Zugführer | bringen, da dies ohne Mitwirkung des zur Zeit nicht versammel- 
werden angewiesen, mit allen Kräften dazu beizutragen, diese | ten bayerischen Landtages überhaupt undenkbar wäre, man 
Klagen zu beseitigen. Beschwerden von Reisenden über unan- | dennoch bereit sei, die Absichten der Innsbrucker Kammer thun- 
ständiges Benehmen Mitreisender sind dienstwillig entgegenzu- | lichst zu unterstützen und deshalb auch mit der Nachbarkammer 
nehmen, die Schuldigen sind alsbald festzustellen, auszusetzen | in München ins Benehmen treten werde, um auch diese für das 
_ und zur Anzeige zu bringen, um sie der verdienten Strafe zuzu- | gedachte Projekt ‚zu interessiren. Ausserdem wurde bei der 


No. 97 


Berathung noch der Wunsch ausgesprochen, die Innsbrucker 
Kammer möre sich noch darüber äussern, welche Stellung die 
österreichische Staats- sowie die Österreichische Südbahn zu 
diesem Plane einzunehmen gedenke. 


— Lieferung von Kettendampfern für die Schlepp- 
schifffahrt auf dem Main. Die Generaldirektion der bayerischen 


Staatseisenbahnen hat mit Rücksicht auf die im nächsten Jahre 


erfolgende Legung der Mainkette von Würzburg nach Kitzingen 
der Schiffswerft 
die Anfertigung und Lieferung zweier weiterer Kettendampfer 
für die auf dem Maine eingerichtete staatliche Kettenschlepp- 
schifffahrt sammt den dazu gehörigen, für die vollständige be- 
triebsfähige Indienststellung nöthigen Einrichtungen und Aus- 
rüstungen übertragen; die Ablieferung des einen Kettenschiffes 
hat am 1. Juli, die des anderen am 1. August 1899 auf dem 
Maine in Aschaffenburg zu erfolgen; die Kosten beider Fahr- 
zeuge belaufen sich auf etwas über 320 000 46 
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— Am 18. d. Mts. findet die Eröffnung der Theilstrecke 


Schierke-Brocken der Nebenbahn Nordhausen-Wernigerode für 
den Personen- und Gepäckverkehr statt. In der Zeit vom 16. Ok- 
tober bis 30. April ist es der Eisenbahngesellschaft gestattet, 


auf der Strecke Drei Annen-Hohne-Brocken den Betrieb im all- | 


gemeinen einzustellen und nur, soweit die Witterungsverhältnisse | 


es gestatten, nach Bedarf Züge zu fahren. Diese Züge gelten 
als Sonderzüge. Auf der bereits eröffneten Theilstrecke Drei 
Annen-Hohne-Schierke soll jedoch im Interesse des Ortes Schierke 
der regelmässige Betrieb solange aufrecht erhalten werden, bis 
die nahe gelegene Station Elend der Stammbahn eröffnet wor- 
den ist. 

— Am 1. Januar k. J. wird der fünfte Nachtrag zum 
Theil I und der sechste Nachtrag zum Theil II der vom deutschen 
Eisenbahnverkehrsverbande herausgegebenen „Zusammeıstel- 
lung der im Eisenbahnverkehre zu berücksichtigenden Zoll-, 
Steuer- und polizeilichen Vorschriften“ sowie der zweite Nach- 
trag zu dem Anhange derselben ausgegeben. 

— Die Versuchsstrecke für elektrische Vollbahnen, 
welche die Firma Siemens & Halske in Gross-Lichterfelde hat 
anlegen lassen, ist jetzt vollständig fertig, so dass in der 
nächsten Zeit bereits mit den Versuchsfahrten begonnen 
werden kann. 


— Bei den preussischen Eisenbahntruppen wurden — wie 
die Münchener „Allgem. Ztg.* berichtet — seit längerer Zeit 
Entwürfe für Kriegseisenbahnbrücken ausgearbeitet, bei 
welchen theilweise frühere, als vollkommen jedoch nicht er- 
kannte Systeme, theilweise die neueren Fortschritte der Technik 
Verwendung fanden. Im Interesse der Kriegsbereitschaft der 
Eisenbahntruppen werden nun im folgenden Jahre praktische 
Versuchsbauten dieser Entwürfe ausgeführt werden, 
nach deren Ausfall sofort in die Beschaffung des endgültig ge- 
wählten Kriegseisenbahnbrücken - Baumateriales eintreten zu 
können. 


— Am 8. dd. Mts. wurde, wie aus Bonn der „Köln. Ztg.“ 
berichtet wird, eine Probebelastung der neuen Rheinbrücke 
vorgenommen. Nicht weniger als 130 Wagen, die mit ihren 
Lasten je 70—100 Centner wogen, hatte man in drei Reihen auf 
der Mittelöffnung der Brücke aufgestellt. Der Rückgang, den 
die Durchbiegung durch die ungeheure Schwere erfuhr, betrug, 
wie die von Professor Kuoll von der landwirthschafilichen 
Akademie zu Poppelsdorf vorgenommene Nivellirung ergab, 
16 mm, beträchtlich weniger, als nach der Vorberechnung er- 
wartet worden war. Es ist dies ein glänzendes Zeugniss für die 
Tragfähigkeit der Brücke und wird auf überängstliche Gemüther 
eine beruhigende Wirkung nicht verfehlen. 


— Wie oft in Berlin Zusammenstösse zwischen elektrisch 
betriebenen Strassenbahnwagen und anderen Fuhrwerken 
vorkommen, geht daraus hervor, dass bei den Strafkammern des 
Landgerichts I Berlin in einer Woche bisweilen 30 Verhand- 
lungen wegen Transportgefährdung stattfinden. Zumeist sind 
die Führer von Fukrwerken die Angeklagten und deshalb an 
den Zusammenstössen Schuld, weil sie die Schnelligkeit der 
elektrischen Bahn unterschätzen. Am 12. d. Mts. wurden allein 
von der IV. Strafkammer des Landgerichts nicht weniger als 
sechs Anklagen wegen Transportgefährdung verhandelt. Eine 
zweckmässige Abänderung des betreffenden Paragraphen des 
Reichsstrafgesetzbuches wird sich nicht umgehen lassen. 


— In Stuttgart erörterte man die Kanalisirung des Neckars 
auf Grund eines Planes des Wasserbautechnikers Specht, 
früher in Karlsruhe, gesenwärtig in München. Ein Ausschuss 
von Interessenten, der Anfang Dezember im Stuttgarter Rath- 
hause darüber verhandelte, kam zu folgendem, von seinem Vor- 
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sitzenden zusammengefassten Ergebniss: „Für den Neckar lässt 
sich durch Anlezung eines Schleusenkanales von Mannheim bis 
Cannstatt eine Minimaltiefe von 2 m erreichen und damit seine 
Schiffbarkeit so steigern, dass Schiffe mit einer Tragfähigkeit 
bis zu 600 t nach Cannstatt-Stuttgart herauffahren können. Mit 
dem Bau und Betrieb des Schleusenkanales würde für die 
Flösserei und für die bestehenden Stauwerke eine Schädigung 
nieht erwachsen. Die Fahrzeit von Mannheim bis He:lbronn 
würde für 34 Ladung und Schleusung — ohne Berücksichtigung 
der nothwendigen Fahrtunterbrechungen — zu Berg 24, zu Thal 
20 Stunden betragen, die Fahrzeit von Mannheim bis Cannstatt 
unter denselben Voraussetzungen 45 und 30 Stunden. Die 
Frachtkosten für 200 Gentner lassen sich folgendermaassen be- 
rechnen: 


künftige | heutige | 
Fracht- | Fracht- 


kosten | kosten 


15,34 A. |, 28,96 „Mt. per Kette 
| per Bahn einschl. Um- 
| 31,81 „ | 40,00, | 


Mannheim-Heilbronn 
Mannheim-Cannstatt krahnens in Mann- 
heim mit 4 SM. 


Hierbei ist eine Schifffahrtsabgabe noch nicht berechnet, 
da über deren Zulässigkeit noch prinzipielle Meinungsverschie- 
denheiten bestehen. Die Anlagekosten würden sich für die 
Strecke Mannheim-Cannstatt auf 30000000 46 stellen. Hiervon 
würden auf die badische Strecke 14000000 46, auf die württem- 
bergische 16000000 46. entfallen. Für den Seitenkanal Cann- 
statt-Esslingen werden die Kosten für 1,5 m Fahrtiefe auf 
1600 000 6. berechnet. Diese Kosten würden wieder durch die 
zu gewinnenden Wasserkräfte hereingebracht. An den neuen 
Wehren auf der württembergischen Flussstrecke werden fast 
12000 PS., auf der badischen Flussstrecke über 20000 PS., zu- 
sammen 32000 PS. gewonnen, welche einen Werth — für die 
badische Strecke von 20, für die württembergische von 12, zu- 
sammen von 32000000 Jt repräsentiren, fast genau die Summe, 
die zur Herstellung des Grossschifffahrtsweges erforderlich ist.“ 
Das Komitee wird nunmehr mit der Nachprüfung des Gut- 
achtens einige Wasserbautechniker und Autoritäten auf diesem 
Gebiete beauftragen und für die Berechnung des voraussicht- 
lichen Frachtverkehres und der Betriebsrentabilität die genauen 
Daten erheben. 


— Die internationale Fahrplankonferenz, welche vorige 
Woche in Nizza abgehalten wurde, beschloss ein solennes 
Bankett in Monte Carlo. Auf letzterem brachte Herr Rene 
Picard, Betriebschef der Paris-Lyou-Mittelmeerbahn, einen nicht 
nur von der Bedeutung des Eisenbahnwesens begeisterten, 
sondern auch bei einem Franzosen vom nationalen Stand- 
punkte für uns bemerkenswerthen Toast aus. Herr Picard sagte: 

„Meine Herren und theure Kollegen! Ich möchte wohl in 
diesem Augenblicke das Wunder des Apostels Paulus erneuern 
können. O dass ich nicht, einfach französisch sprechend, von 
jedem von Ihnen verstanden werden kann, als wenn ich in 
seiner Muttersprache spräche! An diejenigen meiner Kollegen, 
welche den dauernden Fond unserer lieben. Konferenz bilden, 
möchte ich einige Worte richten; ich möchte ihre Aufmerk- 
samkeit auf die bedeutende, wenn auch wenig widerhallende 
Rolle richten, welche wir in Europa zu spielen haben. Nicht 
diejenigen, welche am meisten Lärm machen, bringen am 
meisten Arbeit vor sich: sehen Sie die Ameisen, man hört sie 
nicht, und welche ungeheuren Arbeiten leisten sie! Ebenso 
verhält es sich mit uns; ähnlich den armen und wenig zahl- 
reichen Arbeitern des alten Aegyptens, werden schliesslich auch 
wir, indem wir die Verbindungen zwischen Paris, Berlin, Wien, 
St. Petersburg usw. vervielfältigen und verbessern, die höchsten 
Pyramiden der Welt, die des europäischen Friedens 
errichten ! 

Die mächtigsten Souveräne des kontinentalen Europas 
haben übrigens den Frieden, den süssen Frieden, unter ihren 
Schutz gestellt, indem sie erklärten, dass sie der europäischen 
Civilisation die Greuel eines Krieges ersparen wollen. Mögen 
sie von Gott gesegnet sein! 

Theure Kollegen, rechnen wir auf die Zeit, um alle 
Dinge auszugleichen. Man hat es oft genug gesagt: 
„Geduld und Länge der Zeit machen mehr als Kraft und Wuth.* 
Werden wir niemals muthlos, denn wir ringen für die christliche 
Civilisation. 

Man behauptet, dass unser Jahrhundert ein Jahrhundert 
des Verfalles (d&cadence) ist. Wir aber, bescheidene Werkfübrer 
der Eisenbahn, die wir inmitten der industriellen Wunder unserer 
Epoche leben, wir glauben nicht, dass die Menschheit herab- 
steige, denn die Arbeit adelt, und welche eingefleischte Arbeit 
ist die unsrige! Dazu fühlen wir uns beschützt durch die edlen, 


friedlichen Worte, auf die ich angespielt, und die von so hoch 
herkommen! 
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Nächstens werden wir in unseren Berathungen den Gang 
der durch Elektrizität bewegten Züge verzeichnen können, denen 
gegenüber unsere gegenwärtigen Schnellzüge die reinen Waisen- 
knaben sein werden. Dann wird es nicht mehr möglich sein, 
diese Partie der Welt, die sich Europa nennt, getheilt zu halten, 
und unsere Soldaten, unsere tapferen Offiziere, die wir alle 
lieben, jeder in seinem jetzigen kleinen Lande, werden dann die 
Vertheidiger der grossen, der mächtigen Vereinigten 
Staaten von Europa werden! 

Darauf, verehrte Freunde und Kollegen, trinke ich Ihre 
Gesundheit und sage: Auf Wiedersehen in Petersburg am 
nächsten 14. Juni!* 

Es ist bezeichnend, dass diese Worte des verdienten fran- 
zösischen Eisenbahnfachmanns in Pariser Journalen wieder- 
gegeben werden konnten, ohne dass die hier vertretenen An- 
schauungen auch nur mit einem Worte bekämpft worden wären. 

Der Pariser „Figaro“ berichtet, dass die jetzige Tagung in 
Nizza höchst wichtige Ergebnisse und für das Publikum 
mehrere glückliche Reformen und unzweifelhafte Fortschritte 
gebracht habe. 


— Personalnachrichten. Dem Geheimen Ober-Regierungs- 
ratlı und voıtragenden Rath im königlich preussischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten Dr. von der Leyen. ist der Charakter 
als Wirklicher Geheimer Ober-Regierungsrath mit dem Range 
eines Rathes erster Klasse verliehen worden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Verschiedene Blätter berichteten, dass vor der Einbrin- 
sung der Interpellation in Angelegenheit der zweiten Eisen- 
bahnverbindung mit Triest (vergl. Nr. 96 d. Ztg.) mehrere der 
Interpellanten mit dem Eisenbahnminister über das Prejekt der 
Karawankenbahn Rücksprache genommen haben. Der Minister 
soll erklärt haben, dass er ausser stande sei, dieses Projekt zu 
fördern. Wirthschaftliche und finanzielle Gründe verhindern 
dies. Wenn der Bau einer zweiten Eisenbahnverbindung mit 


Triest zustande komme, so könne dies nur die Tauern-Predil- | 


bahn sein. Diese Mittheilung wird nunmehr als unbegründet be- 
zeichnet. Richtiz ist vielmehr, dass die Studien bezüglich der 
beiden genannten Alternativprojekte eifrig fortgesetzt werden, 


deren dieser Projekte noch nicht gefasst worden ist. 


— Einnahmen der österreichischen Eisenbahnen. Im 
Monate Oktober d.J. wurden auf den österreichischen Eisen- 
bahnen im ganzen 11072780 Personen und 10510182 t Güter 
befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 26 400 797 fl. 


erzielt, d. i. für das Kilometer 1480 fl. Im gleichen Monate 1897 


betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehre von 9457 145 
Personen und 9649090 t Güter 25489710 fl. oder für das Kilo- 
meter 1477 fl, daher ergibt sich für den Monat Oktober d. J. 
eine Zunahme der kilometrischen Einnahmen um 0,2 #. 

In der Betriebszeit vom 1. Januar bis Ende Oktober d.J. 
wurden auf den österreichischen Eisenbahnen 106 566 773 Personen 
und 80603 483 t Güter gegen 94650040 Personen und 76 329 635 t 
Güter im Jahre 1897 befördert. Die aus diesen Verkehren er- 
zielten Einnahmen beziffern sich im Jahre 1893 auf 229 268 581 fl., 
im Jahre 1897 auf 219 674 141 fl. ; 

Da die durchschnittliche Gesammtlänge der österreichischen 
Eisenbahnen in den ersten zehn Monaten des laufenden Jahres 
17 615 km, im gleichen Zeitraume des Vorjahres dagegen 17 047,5 km 
betrug, so stellt sich die durchschnittliche Einnahme für das 


“Kilometer und den erwähnten Zeitabschnitt 1898 auf 13016 fl. 


egen 12886 fl. im Jahre 1897, d.i. um 130 fl. günstiger oder, auf 
as Jahr berechnet, für 1898 auf 15619 fl, gegen 15463 fl. im 

Vorjahre, d. i. um 156 fl., mithin um 1,0 $ günstiger. 
Die bedeutendste Zunahme des kilometrischen Ergeb- 


nisses in den ersten zehn Monaten d. J. ergibt sich gegen den | 


gleichen Zeitraum 1897 bei nachstehenden Hauptbahnen: 


Leoben-Vordernberger Eisenbahn. . . . Ns. ‚Da 
Wien=Pottendorf-Wr. Neustädter Bahn. . . .. 71, 
Buschtöhrader Eisenbahn, Linie lit.B. . ... 71, 
österreichische Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) . 7,0 „ 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn (Hauptbahnnetz). . 6,0 „ 
Kaschau-Oderberger Eisenbahn (österr. Strecke). 5,1 „ 
k. k. Staatsbahnen (Staatsbetrieb) 5.0, 


Eine Abnahme des kilometrischen Ergebnisses in den 
ersten zehn Monaten d. J. gegen den gleichen Zeitraum 1897 
weisen folgende Hauptbahnen aus: 


Aussig-Teplitzer Eisenbahn (alte Linien). 0,5 $ 
Böhmische Nordbahn . Pan VIE 0.595 
Graz-Köflacher Eisenbahn . . . . . . 0,6 „ 
Buschtährader Eisenbahn, Linie lit. A. 0,8 . 
Eisenbahn Wien-Aspang a 09 „ 


aber ein Beschluss über die Wahl des einen oder des an- | 


— Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. Die Bau- 
bewegung auf den Österreichischen Eisenbahnen gestaltete sich 
während des Monats Oktober .d. J. folgendermaassen: Durch 
den Baubeginn der Lokalbahn Otrokowitz-Wisowitz sind 23,5 km 
zugewachsen; dagegen sind 87,6 km Lokal- und Kleinbahnen 
(und zwar 83 km durch die Bauvollendung der Theilstrecke 
Lobositz-Leitmeritz der Lokalbahn Teplitz [Settenz]-Reichenberg, 
27,1 km durch die Eröffnung der Kleinbahn Lupköw-Cisna für 
den Gesammtverkehr, 222 km durch die Bauvollendung der 
Lokalbahn Wodnan-Moldauthein, 29,0 km durch die Eröffnung 
der Gurkthalbahn Treibach-Kl.-Glödnitz und 1,0 km durch die 
Bauvollendung der Theilstrecke der elektrischen Bahn Teplitz- 
Eichwald) abgefallen. Es verblieben daher am Schlusse des 
Monats Oktober d.J. 251,7 km Hauptbahnen und 859,4 km Lokal- 
und Kleinbahnen in Bauausführung. Zu bemerken ist, dass die 
Legung des zweiten Gleises in den Strecken Komotau-Kaaden- 
Brunnersdorf, Welchau=Wickwitz-Schlackenwerth, Schlacken- 
werth-Karlsbad und die Erweiterung der Station Karlsbad der 
Buscht&hrader Eisenbahn der Vollendung nahe sind. 


— Die Verwaltungsrath der Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
hat in seiner Sitzung vom 29. November d. J. aus Anlass des 
50 jährigen Regierungsjubiläums des Kaisers von Oesterreich 
die Gründung eines Altersversorgungsinstitutes für die provi- 
sorischen Bediensteten der Gesellschaft beschlossen und zu 
diesem Behufe nebst dem jährlich zu leistenden Beitrage ein 
Stammkapital im Betrage von 235000 fl, und zwar den Betrag 
von 130000 fl. aus dem Betriebserträgnisse des laufenden Jahres, 
gewidmet. 

Ferner wurde aus dem gleichen Anlasse den definitiven 
Beamten und Bediensteten eine alljährlich im Monate Dezember 
auszuzahlende Personalzulage in der Höhe von 10 2 des der- 
zeitigen Gehaltsbezuges und den provisorisch Bediensteten und 
Arbeitern eine solche jährliche Personalzulage in der Höhe 
eines Monats- bezw. Wochenlohnes bewilligt. 


— Betreten des Bahnkörpers durch Beamte der geo- 
logischen Reichsanstalt. Das Eisenbahnministerium hat auf 
Ansuchen der geologischen Reichsanstalt in Wien gestattet, dass 
den amtlich mit den Aufnahme- und Kartirungsarbeiten be- 
trauten Geologen der Anstalt die Erlaubniss ertheilt werde, die 
Eisenbahnstrecken zu begehen, sowie die speziellere Unter- 
| suchung der längs der Eisenbahnlinien vorhandenen Gesteins- 
aufschlüsse und zu Tage tretenden Schichten und Bodenarten 
vornehmen zu dürfen. Abgesehen von der Erfüllung der mit 
Rücksicht auf die Verkehrsverhältnisse und die Sicherheit des 
, Betriebes zu stellenden Bedingungen hat sich die geologische 
Reichsanstalt durch Revers zu verpflichten, für den Fall einer 
| Verunglückung ihrer Organe die Bahnanstalten für die nach 
dem Haftpflichtgesetz zu leistenden Entschädigungen schadlos 
zu halten. 


| — Betriebsergebnisse der ungarischen Kleinbahnen im 
Jahre 1897. Die Gesammtbaulänge der ungarischen Kleinbahnen 
(Strassenbahnen mit Pferde- und Lokomotivbetrieb, elektrische 
Bahnen, Dampfseilrampen mit stabilen Dampfmaschinen, Zahn- 
radbahnen usw.) betrug Ende 1897 219,303 km, wovon 55,104 km 
auf Pferdebahnen, 48,451 km auf Lokomotivbahnen, 0,166 km auf 
Dampfseilrampen und 115,582 km auf elektrische Bahnen ent- 
| fallen. (Die Gesammtbaulänge im Vorjahre betrug 197,356 km.) 
Dieses Netz vertheilt sich auf 23 Gesellschaften; die be- 
| deutendste ist die Budapester elektrische Stadtbahn (23 km). Das 
investirte (effektive) Kapital stellt sich zusammen auf 37 744 064 fl. 
oder für das Kilometer durchschnittlich auf 173384 fl., der ge- 
| sammte Ueberschuss auf 2489472 fl. (bei 6299234 fl. Einnahmen 
| und 3 809 764 fl. Ausgaben), der Betriebskoeffizient auf 60,48 2. 
Das grösste Erträgniss mit 11,91 $ (im Vorjahre 16,35 #) 
erreichte die Ofener Bergbahn, die Essegger Strassenbahn mit 
11,59 (10,52) $, die Budapester elektrische Stadtbahn mit 10,14 
‚ (13,69) $ usw. Einen Betriebsausfall hatten die Strassenbahn- 
, linien der Brasso - Häromszeker Vizinalbahn und die Klausen- 
burger Strassenbahn mit 4,93 bezw. 3,99 9. 
Für das Vorjahr (1896) waren die Gesammtziffern ohne 
die Brasso-Häromszeker Strassenbahnlinien, welche nicht ge- 
sondert nachgewiesen wurden, folgende: 


Gesammtkapital (effektives) 18 844 058 fl. 
Gesammteinnahmen 5826 231 „ 
Gesammtausgaben 3996 863 „ 
Betriebskoeffizient 68,09 9 


Gesammtüberschuss . ; 1 859 368 fl. 

Der Vergleich dieser Daten mit jenen des Vorjahres ergibt, 

| dass sich die Gesammteinnahmen erhöhten, die Gesammtaus- 
gaben jedoch verminderten, daher sich auch der Gesammtüber- 
schuss günstiger gestaltetee Wenn der Ertrag trotzdem sich 
wesentlich verringerte, so ist dies hauptsächlich der wesent- 
lichen Erhöhung des effektiven Kapitales zuzuschreiben, welche 
| Erhöhung insbesondere infolge der Umgestaltung der Linien 
' der Budapester Strassenbahn eintrat. Besonders auffallend ist 
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die. Verminderung des Ertrages bei der Budapester Strassen- 
bahn, welche ihren Pferdebahnbetrieb auf elektrischen Betrieb 
umgestaltete und somit das effektive Baukapital bedeutend er- 
höhen musste. Der Ausfall beim Personenverkehre ist lediglich 
auf die Aenderung des Fahrkartensystemes zurückzuführen. 


Nach der Betriebskraft vertheilen sich die Kleinbahnen 
wie folgt: 
1897 1896 
Pferdebetrieb 55,104 km = 5,1% (77,59 km = 88,9 9) 
Dampfbetrieb Fee en era) 
elektrische Kraft . 115,582 —EB2. 7000 5540 1) 
Es erhellt daraus, dass die Anwendung der elektrischen 
Kraft im Jahre 1897 einen bedeutenden Aufschwung ge- | 


nommen hat. 


— Einstellung der aussertourlichen Beförderung von Ge- 
treidesendungen und Mahlprodukten. Laut Verständigung der 
Direktion der ungarischen Staatsbahnen hat dieselbe die seiner- 
zeit veröffentlichten Bestimmungen, laut welcheu die nach 
Fiume undnach dem Zollauslande bestimmten Sendungen 
von Getreide und Mahlprodukten aussertourlich befördert wur- 
den, hingegen die im inländischen und im ungarisch-österreichi- 
schen Verkehr zur Beförderung gelangenden Wagenladungsgüter 
betreffs Aulnalıme und Lieferfristberechnung nach S 55, Punkt 3 
des Betriebsreglements (Annahme der Güter zur vorläufigen Ein- 
lagerung) behandelt werden und endlich die Ladefrist auf neun 
Tagesstunden herabgesetzt wurde, vom 10. d. Mts. ab ausser 
Kraft gesetzt. Demzufolge erfolgen mit bezeichnetem Tage die 
Aufnahme und Beförderung, wie auch die Ladefristberechnung 


der Güter wieder nach den 'alleemeinen Bestimmungen des Be- | 


triebsreglements und der Tarife ohne Beschränkung. 


— Reduktion der Nachnahmeprovision bei nachträglich 
aufgelassenen oder ermässigten Nachnahmen. Der Ausschuss 
der “ungarischen Kaufmannshalle hat in seiner letzten Sitzung 
beschlossen, an den ungarischen Handelsminister das Ansuchen 
zu stellen, dass bei Nachnahmesendungen die zu bezahlende 
Provision in dem Falle ermässigt werde, wenn eine nachträgliche 
Auflassung oder Reduktion der Nachnahme erfolgt. 


— Akkumulatorenbetrieb auf den ungarischen Staats- 
bahnen. Die Direktion der ungarischen Staatsbahnen lässt, wie 
der „Pester Lloyd“ erfährt, gegenwärtig Versuche mit Zugförde- 
rung durch Akkumulatoren anstellen; dieselben erfolgen von 
Steinamanger aus. Die ersten Versuche werden nur mit einem 
Wagen angestellt, um die technische Frage zu klären. Die 
Akkumulatorenbatterie besteht aus 264 Elementen mit einer 
Stundenkapazität von 120 Ampere. Die Batterie ist im Inneren 
des Wagens unter den Sitzen so angebracht, dass sie leicht zu- 
gänglich ist und stets untersucht werden kann. 


haben in den letzten 
ungarischen Staats- 


— Die ungarischen Wagenfabriken 
Monaten, obwohl dieselben sowohl für die 


Der Preis derselben stellt sich folgendermaassen : 
| 


bahnen als auch für andere Inlandkonsumenten ausreichend be- 
schäftigt sind, sehr erhebliche Wagenbestellungen für das Aus- 
land, und zwar für verschiedene Balkanländer, sowie für andere 
fremde Bahnen übernommen. Insbesondere sind dies die Arader 


und Raaber Wagenfabriken, welche ihre Leistungsfähigkeit 
wesentlich erhöht haben. 
Rumänien. 


— Das Budget der Eisenbahnen für 1899, 
nächst der parlamentarischen Verhandlung 
soll, enthält folgenden Voranschlag: 


welches dem- 
unterzogen werden 


A. Einnahmen. 


1. aus dem Personenverkehr 20 118 000 Fres. 
2. „  „  Gepäckverkehr 7485400 „ 
3 9» „ . Eilgutverkehr . 1848000 „ 
4. „ Frachtverkehr 2 31300000 
5. verschiedene Einnahmen Eur 6 223 N en 
zusammen 57338300 Fres. 
6. Einnahmen der Docksverwaltung. 2 10659 0007 
za " des Seedienstes 3 723 559 
SS une ALTER 62 700 859 Free. 
B. Ausgaben. 
1. für definitives Personal : 11 699 710 Fres. 
2. „ Provisorisches HTFCpAl ; 9733669 „ 
3. „ Material Mn 7659090 „ 
4.00% Bahnerhaltung . 8347390 „ 
5. Anschaffung und Erhaltung des rol- 
lenden Materiales . £ Kr? Sr 4326900 „ 
6. verschiedene Ausgaben .. 3755050 -„ 
7. für Schulen Zi 125 480 


45 647 289 Fri res. 
17 053 570 Fres. 


Gesammtausgaben 
Daher ein Ueberschuss von 
Hiervon ab 1 $ der Roheinnahme für den 
Reservefonds B 


573:583.7, 
verbleiben als Böirieintiakinz 


16 480 187 Fres. 


-——- Obwohl seit Einführung des ermässigten Personen- 
tarifes für den Nachbarverkehr in der III. Wagenklasse nur 
eine verhältnissmässig kurze Zeit verstrichen ist, so ist doch in 
den betreffenden Relationen ein sehr namhafter Aufschwung 
sowohl der Reisefrequenz als auch der erzielten Einnahmen zu 
verzeichnen. 

Ebenso ist die Inanspruchnahme der Abonnementskarten 
in der letzten Zeit bedeutend gestiegen. Letztere werden so- 
wohl für das Gesammtnetz der rumänischen Eisenbahnen als 
auch für Theilstrecken ausgestellt. 


Gm tiig für 
Entfernungen drei Monate sechs Monate zwölf Monate 
in Kilometern | Kasse It Rasse In Kia 1 Rasse ee |rır Klasse % Klasse | I. . Klasse rd Klasse 
RITarn 0.8 Be 4 . 
50 121,90 91,45 60,96 | 162,50 121,90 81,25 243,75 182,85 121,90 
100 168,75 126,60 84,40 225, — 168,75 112,50 337,50 253,15 168,75 
200 243,75 182,85 121,90 325, — 243,75 162,50 487,50 365,65 243,75 
300 300, — 225, — 1950, 400, — 300, — 200, — 600, — 450,— 300,— 
400 337,50 253,15 165,75 450, — 337,50 225, — 675,— 506,25 337,50 
500 356,25 267,20 178,15 475, — 356,25 237,50 712,50 534,40 356,25 
600 365,65 274,25 182,55 487,50 365,65 243,75 731,25 548,45 365,65 
700 870, 2127087,25 187,50 500. = Sr 250, — 750, — 562,50 375, — 
800 384,40 288,30 | 192,20 512,50 384,40 256,25 768,75 576,60 384,40 
ER, 0 893,75 295,85 | 196,90 525, — 393,75 262,50 | 787,50 590,65 393,75 
für das Gesammtnetz | 403,15 ı 309,35 201,60 537,50 403,15 268,75 | 8065 604,70 403,15 
— Bereits seit einigen Jahren werden Versuche angestellt, I, Jare 1088... 600 t | im Jahre 1895 . 2100 t 
das in Rumänien in grossen Mengen erzeugte Petroleum zur Be- ” a 01889. 3 400 2,” » 1896 2200 „ 
heizung der Lokomotiven zu verwenden. [2 18% . 290,» ” 1897 . 3100, 
In der nachtolgenden Tabelle sind die zu diesem Zwecke | ” 2 ee : I en nu 11008 , 29005 
seit dem Jahre 1883. verbrauchten Quantitäten von rumänischem Ten 1892 . 1600, | und voraussichtlich 
Petroleum angegeben. ı m ir „ im Jahre 1899 . 24 000 
n ” o. e » | 
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— Die Lasten, welche die Eisenbahn zu Gunsten anderer 
Zweige der Staatsverwaltung trägt, sind sehr bedeutend. Das 


‘geht daraus hervor, dass für die Transporte, welche sie für die 


betreffenden Behörden ausführt und für welche sie gar keine 
oder nur eine äusserst geringe Vergütung erhält, wie z. B. für 
das Militärärar, für die Post- und Telegraphenverwaltung, Straf- 
anstalten usw., nach einer in der letzten Zeit erfolgten Schätzung 
jährlich über 3 000 000 Fres. zu erheben sein würden, wenn jene 
Transporte gegen Entgelt auszuführen wären. 


Vereins-Ausland. 


— Im dänischen Folkething fand am 12. d. Mts. die erste 
Lesung*®der Vorlage, betreffend die Bewilligung von 2951000 Kr. 
zur Herstellung einer Dampffährenverbindung zwischen Gjedser 
und Warnemünde, statt. Im Laufe der Debatte empfahlen meh- 
rere Redner die Errichtung einer Dampffährenverbindung 
zwischen den Inseln Laaland und Fehmarn, um auf diese Weise 
eine neue Hauptroute zwischen Kopenhagen und dem westlichen 
Theile Europas zu schaffen. Der Minister des Innern hob hervor, 
die Verbindung mit Fehmarn würde bedeutende Anlagekosten für 
die beiden betheiligten Staaten erfordern. Die Vorlage, betreffend 
die Dampffährenverbindung zwischen Gjedser und Warnemünde, 
wurde einem Ausschusse zur Vorberathung überwiesen. 


— Der kürzlich abgehaltene Kongress der schweizerischen 


Eisenbahnbediensteten hat sich über nachstehende Forderungen | 


an die zukünftigen Bundesbahnen geeinigt: Erhöhung der Pen- 
sionsbeträge von 60 auf 75 $% bis zum Betrage von 3000 Fres. 
Pensionsberechtigung nach 20 bis 30 Dienstjahren ohne Rück- 
sicht auf die Invalidität, Festsetzung einer Lohnskala und Fixi- 


rung der Nebenbezüge, Mindestgehalt von 1200 Fres. mit Besol- | 


dungserhöhung von 300 Fres. alle drei Jahre, eigenes Disziplinar- 
gericht, in welchem auch Kollegen des Angeschuldigten sitzen. 


— Die „Augsb. Abdztg.“ schreibt unterm 9. d. Mts. In 
letzter Zeit ist das Projekt einer Säntisbahn aufgetaucht. Diese 
ist nun auch gesichert, nachdem der grosse Rath des Kantons 
Appenzell die Konzession zur Erbauung einer elektrischen Bahn 
von Gais über Appenzell au den Seealpsee, von dem der viel- 
besuchte „hohe Säntis“ in vier Stunden zu erreichen ist, geneh- 
migt hat. 


— Bulgarische Theilstrecken der orientalischen Bahnen. 
Der bulgarische Finanzminister unterbreitete am 14. d. Mts. der 
Sobranje den Entwurf einer Vorlage über die Cession des Be- 
triebes der beiden zwischen Philippopel und Bellowa und zwi- 
schen Jamboli und Nowa Zagora gelegenen Eisenbahnstrecken, 
die bisher von der Betriebsgesellschaft der orientalischen Eisen- 
bahn betrieben werden, an den bulgarischen Staat. 


— In der deutschen „St. Petersburger Zeitung“ finden wir 
ein für Russland äusserst zeitgemässes Unternehmen eingehend 
besprochen, nämlich die Aktiengesellschaft „Eisenbahnpark‘“, 

Der Zweck dieses Unternehmens ist es, Spezialwagen für 
den Transport von Hornvieh, frischem Fleisch, lebenden Fischen 
und anderen schnellem Verderb unterliegenden Transportarti- 
keln zu erbauen und in den Verkehr zu bringen, um einem Be- 
dürfniss, das geradezu mit einer vernichtenden und erdrückenden 
Schwere auf der ganzen ökonomischen Entwickelung Russlands 
lastet, wenigstens zu einem Theile zu entsprechen, denn heute fehlt 
es überall an Wagen! Was helfen reiche Ernten, wenn sie 
nicht bewegt werden können; was helfen unerschöpfliche Reich- 
thümer an Erzen und Kohlen, an Holz, an Salz und was die 
Natur in Russland alles im Uebermaass aufgehäuft hat, wenn 
sie nicht dahin geschafft werden können, wo man sie verwenden 
könnte! Bei allem steht immer und gerade in den kritischsten 
Momenten der Mangel an Wagen und die ungenügende Lei- 
stungsfähigkeit der Bahnen, als ein fast unüberwindliches Hemm- 
niss im Wege. Vielleicht kann dieser unerträgliche Zustand 
durch das neue Unternehmen etwas gemildert werden. 

Seitdem in Russland das Treiben des Viehes zu den 
grossen Märkten auf den sogen. Viehtriften verboten ist, viel- 
mehr die grossen Heerden stets nur zur nächsten Eisenbahn- 
station getrieben werden dürfen, um hier ordnungsmässig ver- 
laden und ihrem Bestimmungsort zugeführt zu werden, sind die 
Anforderungen von dieser Seite her an die Eisenbahnen natür- 
lich sehr gestiegen. 

Im ganzen werden auf den russischen Bahnen mehr als 
800000 Haupt Grossvieh jährlich befördert. Rechnet man acht 
Stück für einen Wagen, so bekommen wir die erhebliche Zahl 
von 100 000 Wagen, die mit Hornvieh beladen auf dem russischen 
Eisenbahnnetz zur Abfertigung gelangen. 496000 Stück (62 ®) 
der Gesammtzahl des Hornviehs sind für die Grossstädte Peters- 
burg, Moskau und Warschau bestimmt, während die übrigen 


304000 auf die Märkte der anderen Städte und ins Innere des 
Reiches getrieben werden. 

Unter solchen Umständen ist es erklärlich, dass in Anbetracht 
dieser namhaften Ziffern bei dem gegenwärtig herrschenden 
Mangel an Wagen im Güterverkehr und besonders bei Viehbe- 
förderungen auf den russischen Bahnen man von dem Unter- 
nehmen einen Umschwung zum besseren erwartet. Die erwähnte 
Gesellschaft beabsichtigt anstatt der gewöhnlichen, für den 


| Transport des Hornviehs bis jetzt benutzten Wagen allmählich 
Spezialwagen 


mit einer grösseren Tragfähigkeit einzuführen, 
welche, um das Vieh vor dem schädlichen Rütteln zu hüten, 
mit einem durch leichten Gang sich auszeichnenden Unterge- 
stell versehen und zum Zwecke der regelmässigen Pflege, die 
dem Vieh während einer langwierigen Reise zu theil werden 
muss, mit entsprechenden Einrichtungen ausgestattet werden. 
Ebenso wichtig wie der Transport des Viehes ist die Zu- 
tuhr des frischen Fleisches auswärtiger Schlachtung, das gegen- 
wärtig nur in der Winterzeit, in gefrorenem Zustande, in die 


Städte (Petersburg und Moskau) Eingang findet. Denn nach 
Eröffnung der ost- und, mittelsibirischen Bahn gewinnt das 


Schlachten des Viehes an Ort und Stelle von Tag zu Tag eine 
grössere Bedeutung. Dieser Umstand ist der Gesellschaft niclıt 
unbemerkt geblieben, und deshalb beschloss dieselbe eine Reihe 
von speziellen Fleischwagen mit einer Tragkraft von 1500 Pud 
zu erbauen. Dieselben werden mit den besten bis jetzt bekann- 
ten Vorkehrungen zur Erhaltung gleichmässiger Temperatur 
ausgerüstet sein, damit das frische Fleisch nicht blos im 
Winter, sondern auch im Sommer unverdorben befördert wer- 
den könnte. 

So wichtig auch die Versorgung der Bevölkerung mit 
Fleisch ist, so spielt die Ernährung derselben in Russland zur 
Zeit der Fasten mit Fischen eine ungemein wichtige Rolle, die 
durch die religiösen Sitten und Gebräuche streng vorgeschrieben 
und von der orthodoxen Bevölkerung ungemein streng einge- 
halten werden. Es ist daher in Russland die Frage der Betör- 
derung der Fische nicht vom Gesichtspunkte des Luxus zu be- 
trachten, sondern von demjenigen des täglichen nothwendigen 
und nicht zu vermeidenden Genussmittels. Nach den Angaben 
unserer Quelle wurden von den 28000000 Pud )= 458640 t) 
Fische, welche jährlich auf den russischen Eisenbahnen trans- 
portirt werden, nur 400000 Pud (= 6552 t) in frischem und zwar 
gefrorenem Zustande an ihren Bestimmungsort befördert. Alles 
übrige wird geräuchert oder gesalzen den Konsumenten zuge- 
führt. Der Plan der Gesellschaft, diesem Missstand durch den 
Bau spezieller, mit den neuesten Ausrüstungsgegenständen aus- 
gestatteter Wagen abzuhelfen, kann daher nur mit Freuden be- 
grüsst werden. Dadurch wird die Möglichkeit geboten werden, 
frische Fische in grösserer Quantität und zu billigeren Preisen 
der auf diese Nahrung angewiesenen Bevölkerung zur Ver- 
fügung stellen zu können. 

Sollte der „Eisenbahnpark* seine Hauptthätigkeit dem 
Bauen von Spezialwagen widmen, was ja in erster Reihe auf 
seinem Programm steht, so wird er nach der jetzigen Trans- 
portstatistik 6000 Güterwagen für Fleisch- und Fischladungen 
zu stellen haben. Die dadurch frei gewordenen Wagen können 
alsdann zu anderen Zwecken benutzt werden; was desto wich- 
tiger ist, weil gerade jetzt der Verkehr auf den Bahnen in be- 
ständigem Wachsen begriffen ist, und der Mangel an Güterwagen 
sich besonders fühlbar macht. Die zur Erbauung dieser Spezial- 
wagen erforderlichen Kosten sind von der Gesellschaft auf etwa 
10 000 000 R. berechnet. 

Endlich wird auch noch mit Recht darauf hingewiesen, 
dass während der Konzentrirung von Armeen und des daraus 
folgenden lebhafteren Truppenverkehres die Rolle der Spezial- 
wagen von grosser Bedeutung sein wird, indem sie Vieh und 
Fleisch den Centralverpflegungspunkten der Armee zuführen 
werden, ohne den Residenzen und anderen Städten ihren Dienst 
zu versagen .und das rollende Material der Eisenbahnen, das 
gerade dann für den Truppentransport unentbehrlich ist, in An- 
spruch zu nehmen. 

Neben den vorstehend besprochenen Bestrebungen haben 
in letzterer Zeit auch Verhandlungen darüber geschwebt und 
werden augenblicklich noch sehr eitrig weiterbetrieben, für den 
Transport von Eiern die Güterwagen so auszurüsten, dass dieser 
werthvolle Artikel während der Transportdauer nicht leide. In 
der That ist die Aufmerksamkeit der Eisenbahnverwaltungen 
hierbei einem sehr bedeutenden Produkte landwirthschaftlicher 
Betriebe zugefallen; denn es wurden an Eiern ausgeführt: 

davon erhielt Deutschland: 


1885 235,5 Millionen 114 Millionen 
1890 751,0 , 23 5 
1895  1410,7 A 431 j 
1896 14752 n 551 ; 
1897 1737,0 i fehlt noch. 


Wenn man zu diesen sehr grossen Mengen dann noch den 
Konsum in den grossen Städten des eigenen Landes hinzu- 
rechnet, so muss man zugeben, dass es sich hier um die 
Lösung einer wichtigen Frage handelt. Diese Frage wird um 
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so dringender, als die Strecke, die ein Ei vom Produktionsorte 
bis an den Exportplatz zu überwinden hat, sehr gross ist. In 
dieser Beziehung ist festgestellt worden, dass ein Ei bis Riga 
im Durchschnitt 1439 Werst, bis Petersburg 1218 Werst usw. 
zurücklegen muss. Hierzu treten dann noch die Entfernungen 
bis zum Konsumtionsplatze. Es ist hiernach nicht zu verkennen, 
dass die Gefahr, dass das Ei nicht mehr in einem tadellosen 
Zustande dem Konsumenten präsentirt wird, recht gross ist. 
Bei der Bedeutung dieses Nahrungsmittels darf es daher nicht 
nur als im Interesse Russlands liegend angesehen werden, dass 
die Eier auf dem Transport vor Verderb geschützt werden, 
sondern es liegt hier offenbar ein ebenso grosses Interesse der 
Konsumtionsländer vor. Daher verdienen die Bestrebungen 
Russlands, auf diesem Gebiete fortzuschreiten, volle Beachtung. 


— Nach dem Londoner „Engineer“ wird in Syrien eine 
neue Eisenbahn gebaut werden. Schon vor einigen Jahren be- 
gonnen und dann aufgegeben ist kürzlich der Bau wieder auf- 
zenommen worden. Es handelt sich um die Verbindung zwischen 
Haifa und Damaskus. Der erste Abschnitt von 112 km Länge, 
der von Haifa zum Jordan führt, wird zu Beginn des nächsten 
Jahres fertiggestellt sein. Der Hafen Haifa unterhalb des 
Carmelberges ist gelegentlich der Reise des deutschen Kaisers 
genugsam beschrieben worden, er wird in Rücksicht auf die 
Eisenbahnlinie erhebliche Erweiterungen und Verbesserungen 
erfahren. Die Bahn wird weiterhin den Jordan auf einer 
steinernen Brücke überschreiten und dann über die Hochfläche 
von Hauran nach Damaskus führen. 


— Obschon die Eisenbahnlinie Beirut-Damaskus alle Er- 
wartungen erfüllt, die man von ihr erhofft hat, und sich befrie- 
digend entwickelt, so ist es doch bisher noch nicht möglich ge- 
wesen, die Erlaubniss der türkischen Regierung zum Bau der 
längst trassirten Linie Damaskns-Aleppo-Biredjik zu erlangen. 
Bekanntlich hat die türkische Regierung sich verpflichtet, für 
jedes Vierteljahr der Zögerung 3000 türkische Pfund an die 
Unternehmer zu zahlen. 


— Eine Depesche der „Daily Mail“ aus Peking besagt: Das 
Tsung li-Yamen hat an alle ausländischen Gesandtschaften ein 
Exemplar der neuen Bestimmungen für Bergwerke und Eisen- 
bahnen gesandt. Diese sollen nicht nur bei neuen Kontrakten 
Geltung haben, sondern auch für die bereits dem Yamen unter- 
breiteten, aber vom Throne noch nicht genehmigten. Da die Be- 
stimmungen den Handelsinteressen der Ausländer viel schaden, 
wollen die Gesandten sofort einen Protest bei dem Tsung li-Yamen 
zegen dieselben erheben. 


— Nach der im deutschen Kolonialamt ausgearbeiteten 
Denkschrift über die Usambara-Eisenbahn ist bei den Verhand- 
lungen mit der Gesellschaft nicht der Selbstkostenpreis 
(2 800 000 46) zu Grunde gelegt, es hat vielmehr der augenblick- 
liche Werth der Strecke die Grundlage gebildet. In Berück- 
sichtigung dieses Gesichtspunktes haben die Verhandlungen mit 
der Usambara-Eisenbahngesellschaft dahin geführt, dass zu er- 
warten steht, die Gesellschaft werde sich damit begnügen, dass 
1. die auf der Strecke Tanga-Muhesa ruhende Darlehnsschuld 
der deutsch-ostafrikanischen Gesellschaft von 800000 At, 2. 25 $ 
des eingezahlten Aktienkapitals von 2000000 6. mit 500 000 46, 
im ganzen also 1300000 4. für die Erwerbung der Strecke Tanga- 
Muhesa gezahlt wird. Mit Ausnahme der bereits vergebenen 
Gebiete gehen die Landkonzessionen der Gesellschaft an das 
Reich über. Die Vorarbeiten für die Verlängerung der Bahn bis 
Korogwe sind zum Abschluss gelangt. Die Spurweite von Im 
ist auch für die Neubaustrecke beibehalten worden; es unter- 
liegt jedoch noch der Erwägung, ob vielleicht im Interesse des 
Anschlusses der Bahn an das englische Bahnnetz die sogenannte 
Kopfspur (1,06 m) zu wählen sein würde. Der Bedarf für die 
Durchführung des Unternehmens berechnet sich für das nächste 
technungsjahr auf 2000000 4@ Ueber die Frage der Rentabilität 
bemerkt die Denkschrift folgendes: Unter Zugrundelegung des 
Ansatzes für die Betriebskosten der Strecke Tanga-Muhesa sind 
die Betriebskosten für die ganze Strecke Tanga-Korogwe auf 
rund 200 000 . zu veranschlagen. Dem gegenüber stehen fol- 
gende Einnahmen zu erwarten: In dem von der Bahn durch- 
querten Gebiete ist bereits eine Reihe grösserer Kaffeepflanzungen 
angelegt, die ein Erzeugniss von ganz hervorragender Güte 
liefern. Nach sachverständiger Schätzung werden diese Pflan- 
zungen bereits im Jahre 1900 bei Annahme einer bepflanzten 
Fläche von 3500 Hektar eine Ernte von 70000 Centnern ergeben; 
im Jahre 1902 dürfte sie bereits auf 100000 Centner steigen. Die 
Beförderung mittelst Träger kostet zur Zeit für die in Betracht 
kommenden Strecken 5/;, Rupie bis zu 12/3 Rupie, im Durchschnitt 
also 5/4 Rupie für den Centner. Es ist anzunehmen, dass an 
Stelle der Träger die Bahn benutzt wird, und es wird unbedenk- 


lich mindestens derselbe Frachtsatz in Anwendung kommen | 


können, da die Beförderung mittelst Bahn vor derjenigen mittelst 


Träger mancherlei Vortheile voraus hat. Danach werden jene 
70000 Centner eine Einnahme von 87500 Rupien oder rund 
117 000 4. ergeben. Ferner kommt in Betracht, dass das Usam- 
baragebirge in einer Ausdehnung von einigen Hundert Quadrat- 
kilometern mit gutem Bauholz bestanden ist, von welchem ein 
grosser Theil bei Anlage von Plantagen gefällt werden muss 
und gegenwärtig unbenutzt verfault. Da zur Zeit an der Küste 
ein Kubikmeter beschlagenes kiefernes Bauholz mit etwa 90 #6, 
ein Kubikmeter Eichenholz sogar mit 160 „4. bezahlt wird, so er- 
scheint eine Zufuhr dieses Artikels zur Küste sehr lohnend. 
Auch ein vorzügliches Steinmaterial (fester Gneis und Granit) 
ist in unmittelbarer Nähe der Bahn, bei Maliagno, vorhanden. 
Dasselbe ist um so werthvoller, als der an der Küste vor- 
kommende Korallenstein nur bedingungsweise für Bauten ver- 
wendbar ist. .Des weiteren finden sich bei 11,5 km geradezu 
unerschöpfliche Kalksteinlager. Angesichts der regen Bau- 
thätigkeit an der Küste wird unbedenklich mit einem jährlichen 
Frachtverkehr von etwa 2000 cbm Holz, Bau- und Kalksteinen 
gerechnet werden können. Unter Zugrundelegung eines Fracht- 
satzes von 10 46 für 1 cebm würde sich die Einnahme hieraus 
auf rund 20000°46 belaufen. Was ferner den Frachtverkehr 
nach dem Innern betrifft, so kommen hierbei hanptsächlich die 
für den Plantagenbetrieb erforderlichen Geräthe, Werkzeuge und 
Maschinen, sowie Lebensmittel und sonstige Bedarfsgegenstände 
für die auf den Plantagen beschäftigten Arbeiter in Frage. Die 
letzteren, gegenwärtig bereits über 4000 Mann, verdienen jähr- 
lich, einschliesslich Unterhaltungsgeld, rund je 200 At, zusammen 
also über 800000 4. Da die Arbeiter den grössten Theil ihrer 
Lebensmittel (Reis, getrocknete Fische usw.) an Ort und Stelle 
bei den Händlern kaufen, und bei diesen auch den Rest ihres 
Verdienstes für den Ankauf von Zeugen, Schmuckgegenständen 
usw. umzusetzen pflegen, so müssen diese Gegenstände von der 
Küste hinaufgeschafft werden. Rechnet man aus dem Fracht- 
verkehr nach dem Innern sowie aus dem Personenverkehr auch 
nur mit einer Einnahme von rund 70000 46, einer Summe, die 
im Hinblick auf die gegenwärtige, hauptsächlich auf diesem 
Frachtverkehr beruhende Einnahme der kurzen Strecke Tanga- 
Muhesa nicht zu hoch erscheint, so würden die Gesammt- 
einnahmen der Bahn auf 117000 ‚#, 20.000 Je. und 70000 6, zu- 
sammen 207000 ft zu veranschlagen sein. Hiernach wird mit 
einer Deckung der Betriebskosten gerechnet werden können. 
Von dem Betriebe der Bahn ist indessen nach allgemeinen Er- 
fahrungen ein belebender Einfluss auf die gesammte wirthschaft- 
liche Entwickelung des angrenzenden, durch grosse Fruchtbarkeit 
sich auszeichnenden Gebietes mit Sicherheit zu erwarten und in 
demselben Maasse eine Steigerung des Verkehres und damit 
auch eine Rentabilität des Unternehmens in Aussicht zu nehmen. 
Mit einer solchen wäre namentlich im Falle einer Weiterführung 
der Bahn in der Richtung auf Mombo oder Masinde zu rechnen, 
da mit Wahrscheinlichkeit anzunehmen ist, dass die Pflanzungen, 
welche auch westlich von Korogwe in grösserem Umfange be- 
reits vorhanden sind, unter dem Einflusse der Bahn eine grössere 
Ausdehnung erfahren werden. Den Beweis dafür, wie lohnend 
gerade diese Gebiete für landwirthschaftliche Zwecke auszunutzen 
sind, hat die Regierungskulturstation Kwai geführt, die gleich- 
falls an die Bahn Anschluss erhalten würde. 


— Der Berichterstatter des „Daily Chroniele“ in Liverpool 
schreibt: „Ich erfahre, dass König Leopold endgültig beschlossen 
hat, eine Eisenbahn zwischen einem Punkte am Oberen Uelle 
und Redjaf anzulegen, und dass der Plan so bald wie möglich 
ausgeführt werden soll. Es unterliegt keinem Zweifel, dass der 
König der Belgier der Besetzung der Ladoenclave seitens der 
Kongotruppen den Charakter der Dauerhaftigkeit zu verleihen 
wünscht. Der Vertrag, nach welchem belgischen Posten erlaubt 
wurde, sich in Redjaf und Lado niederzulassen, ist natürlich nur 
auf eine Reihe von Jahren geschlossen, nämlich so lange König 
Leopold lebt. Der Kongostaat aber ist König Leopold und er 
hat in seinem Testament den Kongostaat Belgien vermacht.“ 


— Die Arbeiten für die Erbauung der neuen Eisenbahn 
am Unterkongo von Boma nach dem fruchtbaren und holz- 
reichen Bezirke Mayomb&e sind — wie der „Hamb. Corresp.“ 
meldet — in Angriff genommen und schreiten gut vorwärts. 
Ingenieure, Feldmesser und 2000 in Sierra Leone angeworbene 
Erdarbeiter sind thätig. Dieses neue Bahnunternehmen ist von 
einer Antwerpener Gesellschaft ins Werk gesetzt, 3 000 000 Fres. 
sind für die ersten Arbeiten bereitgestellt. Der Kongostaat ist 
selbst Mitaktionär. Die Bahn, deren Bau beschleunigt werden 
soll, wird von den benachbarten Portugiesen ungern gesehen, 
da sie den Verkehr der portugiesischen Kongohäfen Landana 
und Cabinda schädigen wird. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Allgemeines. 


— In kurzer Zeit, so schreiben Londoner Blätter, werden 
die Telegramme in der Handschrift des Absenders befördert 
werden können. Der Teleautograph — so heisst die Maschine, 
die diese Revolution in der Telegraphie hervorbringen soll — 
existirt bereits seit längerer Zeit. Vor vier Jahren wurde ein 
Modell desselben in einer englischen wissenschaftlichen Gesell- 
schaft demonstrirt. Linien und Zeichnungen wurden sofort von 
einem Orte zum andern übertragen. Eine eigenartig konstruirte 
Feder zog eine Linie auf einem Apparat, und eine andere ebenso 
konstruirte Feder in einem anderen Apparat ahmte automatisch 
die Bewegungen der ersten Feder nach und reproduzirte die 
Linie. Um dieses Resultat zu erzielen, brauchte man jedoch 
vier Drähte. Diese Schwierigkeit und andere von geringerer 
Bedeutung liessen den Teleautograph vorläufig für den Verkehr 
nicht geeignet erscheinen. Der Erfinder 
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war natürlich ein 
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Amerikaner, Prof. Elisha Gray. Er machte sich sofort ans Werk, 
um seine Erfindung zu vervollkommnen, und es ist ihm gelungen. 
Jetzt wird man nur noch zwei Drähte brauchen, und man (?) 
glaubt, dass innerhalb eines Jahres der Teleautograph in der 
ganzen Welt verbreitet sein wird. 


Berichtigung, 


Der Schlusssatz der in Nr. 94 S. 1469 d. Ztg. veröffentlichten 
Mittheilung: Entwickelung des Österreichischen 
Eisenbahnwesens während der Regierung Kaiser 
Franz Josefs muss wie folgt lauten: Die Roheinnahme be- 
lief sich 1848 auf etwa 10000 000 fl., 1898 etwa auf 265 000 000 fl., 
ist demnach gegen 1848 um das 26l/g fache gestiegen. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Die am 1. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre 
übergebene 10,884 km lange Strecke Landau-Herxheim 
der ptälzischen Eisenbahnen ist den Vereinsbahnstrecken 
zugerechnet worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Eisenbahndirektionsbezirk Berlin. Am 1.Ja- 
nuar 1899 wird die zwischen den Stationen Lichtenberg=Fried- 
richsfelde und Ahrensfelde an der Bahnstrecke Lichtenberg- 
Friedrichsfelde-Wriezen gelegene Haltestelle Marzahn, welche 
bisher nur dem Personenverkehre diente, auch für die Abferti- 
gung von Wagenladungs- und Stückgütern, 
lebenden Thieren eröffnet werden. Die Abfertigung von Fahr- 
zeugen und Sprengstoffen ist bis auf weiteres ausgeschlossen. 


Leichen und | 


Eisenbahndirektionsbezirk St. Johann-= 
Saarbrücken. Am 2. Januar 1899 wird der an der Neben- 
bahnstrecke Ehrang- Conz zwischen den Stationen Trier l. M. 
(4,9 km) und Conz (3,4 km) belegene Haltepunkt Zewen, 
welcher bisher nur dem Personenverkehre diente, auch für die 
Abfertigung von Eil- und Frachtstückgütern im Einzelgewichte 


| bis 200 kg eröffnet werden. 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


Nr. 4877 vom 8. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Satzungen des Vereins (abgesandt 
am 14. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 

zum Tariftheilll Heft2. Druckfehlerberichti- 
gung. In dem mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1898 zur Einführung gebrachten 
Nachtrag II zum Tariftheil II Heft 2 vom 1. Februar 1898 sind mit sofortiger Gültig- 


Nachtrag I 


keit folgende Richtigstellungen zu bewirken: 


2. Erweiterung der Abfertigungs- 
befugnisse von Stationen. 


Erweiterungder Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Ihringshausen. 

Mit dem 15. Dezember 1898 wird die 

an der Strecke Cassel-Münden (Hannover) 


| | 


| 
Es ist zu berichtigen 


gelegene Haltestelle Ihringshausen 


| se . für den Sesammten Viehverkehr eröffnet. 
Seite Stationsverbindung en Bay Cassel, den 13. Dezember 189. (2938) 
ar von auf Königliche Eisenbahndirektion. 
BeKmalıDı.. un. De. Eigenthumsbahn Bet B.E.B 

14 lAltkladno-Bendorf . ... . . Stückgut II 6,80 6,40 Fröffnung der Haltestelle Marzahn für 
37 |Ober-Graslitz-Dortmund B. M.. Eilgut 10,16 —_ den Wagenladungs-, Stückgut-, Leichen- 

37 „ n HEAE: Stückgut I _ 5,08 und Viehverkehr. 
37 = r SEIIBEDBA: Ka] an 5,08 Am 1. Januar 1899 wird die zwischen 
37 n » (Eilgutabf.) Eilgut _ 10,16 den Stationen Lichtenberg = Friedrichs- 
37 „ „ » Stückgut I 5,08 —_ felde und Ahrensfelde an der Bahn- 
37 a „ e r 5.08 _ strecke Lichtenberg = Friedrichsfelde - 
37 | n -Kirchen . Eis.-Direktionsbez. Ess. Elb. Wriezen gelegene Haltestelle Marzahn, 
38 5 -Plettenberg . . a Mü. | Elb. welche bisher nur dem Personenverkehr 
Wien, am 12. Dezember 1898. (2937) diente, auch für die Abfertigung von 


K. k. österr. Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


Wagenladungs- und Stückgütern, Leichen 
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und lebenden Thieren eröffnet werden. 
Die Abfertigung von Fahrzeugen und 
Sprengstoffen ist bis auf weiteres aus- 
geschlossen. 

Mit demselben Tage wird die Halte- 
stelle Marzahn in die Tarife für den 
Gruppen- und Gruppenwechselverkehr 
der preussisch - hessischen Staatseisen- 
bahnen sowie in den Wechselverkehr mit 
der oldenburgischen Staatsbahn und in 
den Staatsbahn-Thiertarif aufgenommen. 

Der Frachtbereehnung sind bis zur 
Herausgabe von Tarifnachträgen die bei 
Anstoss von 6 km an Lichtenberg=Frie- 
drichsfelde bezw. 4 km an Ahrensfelde 
sich ergebenden jeweilig niedrigsten Ent- 
fernungen zu Grunde zu legen. 

Berlin, den 6. Dezember 1898. (2939) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach den Stationen der Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Bromberg, Danzig und 
Königsberg (Gruppe I) etc. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
tritt zu dem Ausnahmetarif für den vor- 
genannten’ Verkehr ein Nachtrag I in 
Kraft. Derselbe enthält neue Frachtsätze 
für eine Anzahl Stationen der Direktions- 
bezirke Bromberg, Danzig und Könies- 
berg i/Pr. Ferner wird hierdurch die 
Haltestelle Ludwigsdorf als Ver- 
sandstation in den Tarif einbezogen. Zu 
den Sätzen für Ludwigsdorf werden 
fortan die Sendungen von Wenzeslaus- 
grube abgefertigt. Die im Haupttarife 
für „Wenzeslausgrube“enthaltenen Fracht- 
sätze treten ausser Kraft. Druckabzüge 
des Nachtrages I können von den be- 
theiligten Verwaltungen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

Breslau, den 9. Dezember 1898. (2940) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Gruppentarif VIII, Gütertarife für die 
Wechselverkehre der Gruppe VIII mit 
len übrigen preussischen und den olden- 
burgischen Staatseisenbahnen, Militär- 
bahn-Staatsbahntarif, rheinisch-nieder- 
deutscher Verbandsgütertarif, süddeut- 
scher und westdeutscher Privatbahn- 
sütertarif, Hefte 1, und mitteldeutscher 
Privatbahngütertarif, Heft 5. 

Mit Gültigkeit vom 20. d.Mts. wird die 
Station Niedermendig als Versand- 
station in die in den obenbezeichneten 
Tarifen bestehenden Ausnahmetarife für 
Dachschiefer einbezogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen Aus- 
kunft. (2941) 

St. Johann-Saarbrücken, 9. Dezbr. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Gr. badische Staatseisenbahnen. 

Zum Transportreglement für die schwei- 
zerischen Eisenbahnen vom 1. Januar 1894, 
welches nach Maassgabe der Bestimmun- 
gen in den bezüglichen Gütertarifen auch 
für den Verkehr ab Basel bad. Bhf. und 
Waldshut nach schweizerischen Stationen 
Anwendung findet, sind die Nachträge III 
und IV ausgege be »n worden. Einzelne 


Exemplare derselben werden an Inter- 
essenten unentgeltlich abgegeben. 
Karlsruhe, den 12. Dezember 1898. (2942) 
Generaldirektion. 


Oberschlesisch-österreichiseher Kohlen- 
verkehr über Mittelwalde. 

Zum obigen Kohlenausnahmetarife tritt 
vom 1. Januar 1899 der Nachtrag II in 
Kraft, welcher neue bezw. ermässigte 
Frachtsätze nach Stationen der Lokal- 
bahn Caslau-Zawratetz-Tremosnitz,Caslau- 
Mocowitz sowie nach Station Böhm. 
Brod der priv. österr.- ungar, Staats- 
eisenbahngesellschaft, ausserdem Ergän- 
zungen der Bezeichnung der Gruben “und 
des Entfernungszeigers enthält. Der 
Nachtrag ist unentgeltlich durch die be- 
theiligten Dienststellen zu beziehen. 

Kattowitz, den 13. Dezember 1898. (2943) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
treten inden Seehafenausnahme- 
tarifen D für Dextrin usw. und DI für 
Kartoffelstärkefabrikate des Berlin-nord- 
ostdeutschen Güterverkehrs (Gruppen]/III) 
neue Frachtsätze von Stranz nach Stettin 
Centralgüterbahnhof in Kraft, deren Höhe 
bei den betheiligten Güterabfer tigungs- 
stellen zu erfahren ist. 

Für die Anwendung gelten die bestehen: 
den Ausfuhrkontrolvorschriften. 

Bromberg, den 12. Dezember 1898. (2944) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutsch-schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Am 20. Dezember |. J. treten für die 
Beförderung von „Dynamoblechen 
(Feinblechen) zum Bau magnetelektrischer 
Kraftmaschinen“, in Wagenladungen von 
10000 kg, ab Dillingen (Saar) nach 
Badeni.d.Schweiz, Oerlikon, Töss, Winter- 
thur und Zürich Hauptbahnhof ermässigte 
Frachtsätze ein, deren Anwendbarkeit von 
besonderen, bei den genannten Stationen 
und bei unserem Gütertarifbüreau zu er- 
fragenden Bedingungen abhängig ist. 

Karlsruhe, den 12. Dezember 1898. (2945) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
(Grossh. Generaldirektion der badischen 

Staatseisenbahnen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Seehafenverkehr. 

Die Station Bramsche der olden- 
burgischen Staatsbahnen wird mit Gül- 
tigkeit vom 20. d. Mts. ab in die Klasse 14 
(für rohe Baumwolle und Baumwollab- 
fälle) des Ausnahmetarifs vom 1. Sep- 
tember d. J. mit den für die Station 
Gronau bestehenden Frachtsätzen als 
Empfangsstation aufgenommen. 

Essen, den 12. Dezember 1898. (2946) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-nordwest- 
deutscher Kohlenverkehr. 

Am 15. Dezember d. J. erscheint zum 
Ausnahmetarif 6 der Nachtrag V, welcher 
u. a. neue Frachtsätze für Kohlen in 
Einzelsendungen nach Station Deden- 
hausen des- Direktionsbezirks Hannover 
enthält. 

Abdrücke sind bei 
gungsstellen zu haben. 

Essen, den 13. Dezember 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


den Güterabferti- 


(2947) 


Süddeutsch-österreichisch-ungarischer 


Eisenbahnverband. 
Klassentarife für den Ver- 
kehr mit Ungarn. TheilrIE 


Hefte Nr. 4-6. Mit Gültigkeit 

vom 1. Januar 1899 gelangen für den 

Klassengutverkehr zwischen Stationen der 
k. ungarischen Staatseisen- 
bahnen (einschliesslich der in ihrem 
Betrieb stehenden Lokalbahnen und 
der k. priv. Fünfkirchen - Barcser 

‚‚ Eisenbahn), der Raab - Oeden- 

burg-Ebenfurter Eisenbahn, 
der k. k priv. Südbahnge- 
sellsehaft(ungarischeLinien) ein- 
schliesslich der Barcs-Pakracer Eisen- 
bahn und der k. k. priv. Ka- 
schau - Oderberger Eisen- 
bahn (ungarische Linien) 

einerseits und 
süddeutschen Stationen 


andererseits 
unter gleichzeitiger Auf- 
hebung der‘ seitherigen 
Klassentarife (Theil!II, Heft 
Nr, 49 v0 m3, 1850 kto.bler 1895 
nebst Nachtrag und Anhang 
und Heft Nr.6 vom 1. Dezem- 
ber 1895 nebst Anhang) 

die folgenden neuen Tarife en; Ein- 

führung: 

a) Theil II, Heft Nr. 4 für den Verkehr 
mit Stationen der k. württember- 
gischen und grossh. badischen Staats- 
eisenbahnen ; 

b) Theil I, Heft Nr. 5 für den Verkehr 
mit Stationen der Eisenbahnen in 
Elsass-Lothringen ; 

c) Theil II, Heft Nr. 6 für den Verkehr 
mit Stationen der pfälzischen Eisen- 
bahnen, der k. preussischen und 
grossh. hessischen Eisenbahndirektion 
in Mainz, der Main-Neckar-Eisenbahn 
und der k. Eisenbahndirektionen 
Frankfurt a/M. und St. Johann - Saar- 
brücken. 

Der Preis der Tarife beträgt: 
für Theil II, Heft Nr. 4. 1,50 #. 

ne NEL ASS EEN 
” ” I, ” ” 6. 2,00 ” 
München, den 12. Dezember 1898. (2948) 
Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


Hanseatisch-ostdeutscher Güterverkehr. 

Am Tage der Betriebseröffnung auf 
der Kremmen - Neuruppin - Wittstocker 
Eisenbahn — voraussichtlich der 16. De- 
zember 1898 — treten direkte Fracht- 
sätze der allgemeinen Tarifklassen und 
der Ausnahmetarife 1, 2, 3, 4 und 5 für 
den Verkehr zwischen Berlin, Stettiner 
Bahnhof und Berlin, Nordbahnhof einer- 
seits und den Stationen der genannten 
Bahn andererseits in Kraft. 

Die hierbei zur Einführung kommenden 
Frachtsätze für die Station Neuruppin 
der Kremmen - Neuruppin - Wittstocker 
Eisenbahn gelten mit Ausnahme derjeni- 
gen des Ausnahmetarifs 5 für Wegebau- 
materialien vom gleichen Zeitpunkt ab 
auch für den Verkehr mit der Station 
Neuruppin der Paulinenaue-Neuruppiner 
Eisenbahn. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Abfertigungsstellen und 
das Auskunftsbüreau der preussischen 
Staatseisenbahnen zu Berlin, Bahnhof 
Alexanderplatz, Auskunft. 

Berlin, den 13. Dezember 1898. (2949) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 
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Süddentsch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Theil.D, Hefte Nr. ,2und3 vom 
1. Februar 1897.) Mit "Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 gelangen zu den vorbe- 
zeichneten Tarifheften je die Nachträge I 
zur Einführung.  Dieselben enthalten 
neue ermässigte Frachtsätze für Eil- und 
Stückgut sowie Aenderungen und Ergän- 
zungen der Haupttarife. 

Der Nachtrag zu Theil II Heft 2 wird 
kostenlos abgegeben. 


Elbeumschlagsverkehr mit Südwest- 
russland. 

Für Zucker aller Art treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation 
im „Verordnungsblatte für Eisenbahnen 
und Schifffahrt“ in Wien unter Berück- 
siehtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege bis 
auf weiteres, linzstens bis Ende des 
Jahres 1899 in Kraft: 


bei Aufgabe von 


Der Preis der Nachträge zu den Hef- Nach Laube resp. 10000 kg 
ten 1 und 3 beträgt je 1 4. = 1,%0 Krone Tetschen/Bodenbach- pro Frachtbrief 
für das Stück. Landungsplatz und Wagen 

München, den 12. Dezember 1898. (2950) von Brody (Bhf.) trs. 

Generaldirektion für Sendungen von 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. Dubno und darüber 
hinaus gelegenen rus- 
= un, = i sischen Stationen . . 181 8 
von Nowosielitza Ph) 
Süddeutsch-österreichisch-ungarischer bransibnes 276- , 
Eisenbahnverband. von Podwoloezyska 

Theil I, HeftB (Gemeinschaft- (Bhf.) trs. für Sendun- 

liches Heft) vom 1. Januar 189. gen von: 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ge- a) Stationen derStrecke 

langt der Nachtrag III zur Einführung, Woloezysk - Prosku- 

welcher Aenderungen und Ergänzungen row (exklojur.rne 248 „ 
des Haupttarifes enthält. b) Proskurow . . 221, 


München, den 12. Dezember 1898. (2951) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


€) Bogdanowzy und dar- 

über hinaus gelege- 

nen Stationen . . 199 
d) Schmerinka und dar- 

Dina; über hinaus gelege- 

nen Stationen . . . 166 „ 

Für den Verkehr nach Schönpriesen= 
Umschlag ermässigen sich die vorstehen- 
den Frachtsätze um 5 „ für 100 kg; für 
den Verkehr nach Dresden-Elbkai sind 
dieselben um 29 $ für 100 kg zu er- 
höhen. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach = Landungsplatz und Schön- 
priesen-Umschlag verstehen sich exklu- 
sive 5 „A Schleppbahngebühr pro 100 Kg. 

Wien, am 13. Dezember 1898: (2953) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch-westfälisch-österr.-ungar. 
Eisenbahnverband. 

Nachtrag llzum Tarif Theil I, 
Heft 2. Diejenigen Frachtsätze, welche 
mit dem in der Ueberschrift bezeichneten 
Tarifnachtrage am 1. Dezember 1898 zur 
Einführung "gelangten, und gegen die 
bisherigen Fra« "achtsätze eine Tariferhöhung 
darstellen, treten nicht mit 1. Januar, 
sondern erst mit 16. Januar 1899 in Kraft. 

Wien, am 13. Dezember 1898. (2952) 

K. k. österr. Staatsbahnen, | 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


onen -un nearidaher Transitv er Kenn 
Fraehtsätze für veg etabilische Oelevon Genf transit nach 
Innsbruck, Salzburg, Kralup, Prag und Smichov. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. Dezember 1899 werden für 
die Beförderung vegetabilischer Oele, welche nachweislich von Marseille stammen, von 
Genf transit nachstehende Frachtsätze berechnet: 


| Von Genf transit 
| 


bei Anfgdber von bad Pracht- 
zahlung für mindestens 


Nach 500 ke 10000 Kg 


Ka Frachtbrief und Wagen 


Franes Gold für 1000 kg 


Innsbruck (k. k. österr. Staatsbahnen) 
Salzburg (k. k. österr. El naungR und k. . bayer. 

Staatseisenbahnen) ; KE.F ; 
kon k- k. österr. Sstehahnen 
ee 


| 
2 » -Sandthor la priv. Buschtehrader Eisenbahn . . 


Kralu 
dan am 6. Dezember 1898. 
K. k. österreichische Staatsbahnen, namens der betheiligten Verwaltungen. 


25,50 | — 


39,60 30,70 


51,00 37,40 


(2954) 


vom 1. Serahr 1899 bis auf Widerruf, 
längstens jedoch bis 31. Dezember 1899 
gelangen für die frachtgutmässige Be- 
förderung von Gütern aller Art im Ver- 
kehr zwischen Prag und Genf transit 
nachstehende Frachtsätze im Kartirungs- 
wege zur Einführung. 


Schweizerisch-österreichisch-unga- 
rischer Transitverkehr. 


Frachtsätze fürdieBeförde- 
rung von Frachtgütern aller 
Artim Verkehr zwischen Prag 
und Genf transit. Mit Gültigkeit 


Genf transit 


bei Aufgabe von 
bezw. Fracht- 

\zahlung für min- 

destens 


7.000 


Von oder nach 10.000 

Kilograınm pro 

Frachtbrief und 
Wagen 


| Franes Gold für 
| 1.000 kg 


den Stationen der 
k. k. österreichischen 
Staatsbahnen 

Prag (St. B.) 
Smichov 

den Stationen der 
a. priv. Buschtöhrader| | 
Eisenbahn 

Prag (Bubna, Sand- 

thor, Smichov) 

Die Sendungen müssen nachweisbar 
nach oder von Lyon und weiter, Gre- 
noble und weiter sowie nach oder von 
Stationen der Strecke Lyon-La Tour du 
Pin-Grenoble und südlich bezw. westlich 
davon gelegenen Stationen befördert 
werden. 

Für die auf Grund vorstehender Fracht- 
sätze zur Beförderung gelangenden Trans- 
porte gelten die reglementarischen Be- 
stimmung en im Tariftheile I Abtheilung A 
des österreichisch- ungarisch - schweizeri- 
schen Eisenbahnverbands. 

Wien, am 6. Dezember 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen, 


52,92 49,56 


(2955) 


Güterverkehr Rumänien - Lindau- 
Vorarlberg. 

Einführung vonFrachtsätzen 
für Güteraller Art. Mit Gültigkeit 
vom 1. Januar 1899 bis auf Widerruf, 
längstens bis 28. Februar 1899, gelangen 
für "Güter aller Art nachstehende Fracht- 
sätze bei Einhaltung der im Ausnahme- 
tarife Nr. 1 des Tarifes für den obenbe- 
zeichneten Güterverkehr vorgesehenen 
Bestimmungen im Kartirungswege zur 
Einführung: 
bei Aufgabe von 
oder Fracht- 
zahlung für 


15000 kg 110000 kg 


pro Frachtbrief 
und Wagen 


ab Bregenz ach 
x ne \unhn 1100 152 
„ St. Margarethen 
nach Burdujeni. | 1198 1038 
Öentimes pro 100 Kg. 
Wien. am 12. Dezember 1898. (2956) 


K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Triest-Fiume - norddeutscher Eisenbahn- 

verband. 

Ermässigte Kartirung ssätze 
PurenN])ko hol Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1399 bis auf Widerruf, längstens 
aber bis Ende Dezember 1899 bleiben für 
Alkohol (Spiritus, Weingeist) bei Auf- 
gabe von oder Frachtzahlung für minde- 
stens 10.000 kg pro Wagen “und Fracht- 
brief und unter Einhaltung der Bestim- 
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mungen für den Ausnahmetarif Nr. 17 
des Verbandsgütertarifes Th. I vom 
1. Januar 1896 die folgend angeführten, 
bisher gültigen Frachtsätze für den Ver- 
kehr nach Triest und Fiume im Kar- 
tirungswege auch fernerhin in Kraft: 


Tor Pfennig 
pro 100 kg 
Berlin (Anhalter, Dresdener, 
Görlitzer u. Schlesischer 
Bahrhof)ur my. Be 365 
Breslau (B.F. und O.S. Bhf.) 277 
Frankfurt a/O. BE AR 343 
Kandızın Wu be 249 
Tiesa nt) Daemon: 308 
Münsterberez ec rar 259 
Posenknn en 331 
Stettin ars Le Rear 386 
Swinemünde „u. h.. 417 
Tempelhof RaBacEr | 364 
Wien, am 12. Dezember 1898. (2957) 


Die Generaldirektion 
der k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
im Namen aller betheiligten Ver- 
waltungen. 


Ost-Nordwest-österreichischer Eisen- 

bahnverband. 

Reexpeditionsbegünstigung 
für im Freilager der Spiritus- 
raffinerie H.Perlberger’s Sohn 
inWieliczka eingelagerteSpi- 
ritussendungen. Vom 1. Januar 
1899 an bis auf weiteres wird in der 
Station Wieliezka die Reexpedition von 
Spiritus, welcher in Reservoir- (Cisternen-) 
Wagen oder in Fässern von den in den 
Ausnahmetarifen für Spiritus (Nr. XI 
bezw. XIII) des Taritheftes 1, gültig vom 
l. Januar 1897, bezw. des Tarifheftes 2, 
gültig vom 1. Juni 1897, aufgenommenen 
Stationen der k. k. österr. Staatsbahnen 
in Galizien und der Bukowina (mit Aus- 
nahme der Stationen in den Strecken 
Plaskowa exkl. - Zwardon, Sucha - Bier- 
zanow und Skawina-Öswiecim) unter der 
Adresse des Freilagers der Spiritus- 
raffinerie H. Perlberger’s Sohn in Wie- 
liezka per Bahn anlangt, dortselbst in 
dem genannten Freilager unter Bahn- 
aufsicht eingelagert und sodann von dort 
in Reservoir- (Cisternen-) Wagen oder in 
Fässern nach einer der in den erwähnten 
Ausnahmetarifen enthaltenen oderdarüber 
hinaus gelegenen Stationen westlich von 
Krakau weiter befördert wird, bewilligt. 

Bezüglich der Einlagerung, Reexpe- 
dition und Frachtausgleichung sind die 
vom 1. Mai 1896 gültigen „Bestimmungen 
über die Behandlung und Verrechnung 
solcher Güter, welche in den Lager- 
häusern der Österreichisch - ungarischen 
Monarchie eingelagert und dortselbst 
reexpedirt werden“ (V. Auflage), sowie 
die weiterhin in den beiden vorgenannten 
Ausnahmetarifen enthaltenen Bestimmun- 
gen maassgebend. 

Der Ausgleich der Frachtgebühren 
findet durch die Einlagerungsstation in 
der Weise statt, dass für die doppelt 
befahrene Strecke Bierzanöw - Wieliczka 
zu der Differenz zwischen den bis Wie- 
liezka verrechneten, und den auf Grund 
des direkten Tarifes von der Ursprungs- 
bis zur endgültigen Bestimmungsstation 
entfallenden Frachtbeträgen noch 12 h. 
pro 100 kg hinzugerechnet werden. 

Wien, am 12. Dezember 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2958) 


4. Personen- und Gepäckverkehr. 


Staatsbahnpersonenverkehr. 

Vom 1. Januar 1899 sind in den „Be- 
sonderen Bestimmungen“ zu $ 11 der Ver- 
kehrsordnung Seite 7 des Theils II un- 
seres Eisenbahn-Personen- und Gepäck- 
tarifs die Worte: 

„zwischen Bingen/Bingerbrück-Rüdes- 

heim sowie“ 
zu streichen. 

Mainz, den 12. Dezember 1898. (2959) 
Königlich preussische undgrossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Personen- und Gepäck- 
verkehr. 

Mit dem 1. Februar 1899 werden in nach- 
stehenden Stationsverbindungen die Fahr- 
preise der eınzelnen Wagenklassen um ge- 
ringe Beträge erhöht: 

a) für einfache Fahrkarten, Militärfahr- 

karten und Hundekarten: 

im Verkehr zwischen Mainz und 
Heidelberg einerseits und Breslau 
andererseits, zwischen Devant les 
Ponts und Metz einerseits und 
Berlin, Braunschweig, Charlotten- 
burg, Magdeburg, Stettin und 
Wriezen a/O. andererseits, zwi- 
schen Frankfurt a/M., Hauptbhf. 
und ÖOstbhf. einerseits und Bad 
Elster, Plauen i. V., Reichenbach 
i. V. und Zwickau Bhf. anderer- 
seits, zwischen Kaiserslautern, 
Pirmasens und Speyer einerseits 
und Berlin, Dresden und Leipzig 
andererseits; 

b) für Rückfahrkarten: 
im ‘Verkehr zwischen Breslau, 
Liegnitz und Mochbern einerseits 
und Bad Nauheim, Cassel, 
Eisenach, Erfurt, Frankfurt a/M., 
Fulda, Gotha, Naumburg, Offen- 
bach, Ritschenhausen, Weimar und 
Wiesbaden andererseits, zwischen 
Berlin, Magdeburg und Leipzig 
einerseits und Ludwigsburg, Stutt- 
gart und Tübingen andererseits, 
zwischen Braunschweig, Magde- 
burg und Sangerhausen einerseits 
und Metz andererseits, zwischen 
Eisenach und Karlsruhe. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Ver- 
kehrsbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 13. Dezember 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2960) 


Am 1. Januar 1899 neuen Stils tritt zum 
Tarif für den direkten Personen- und 
Gepäckverkehr zwischen deutschen Sta- 
tionen und der Station Sosnowice der 
Warschau-Wiener Eisenbahn der Nach- 
trag I in Kraft. Durch denselben ge- 
langen Monatskarten zwischen Kattowitz 
und Schoppinitz einerseits und Sosnowice 
andererseits, sowie Hundekarten zwischen 
deutschen Stationen und Sosnowice zur 
Einführung. 

Ausserdem enthält der Nachtrag meh- 
rere zumeist bereits im Verfügungswege 
erfolgte Einführungen neuer Fahrkarten 
und Gepäckfrachtsätze. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Dienststellen. 

Kattowitz, den 15. Dezember 1898. (2961) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Druck von H.S. Hermann in Berlin SW. 
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5. Verkauf von Altmaterialien. 


Oldenburgische Staatseisenbahn. 

Wir beabsichtigen etwa 14000 m auf 
Bahnhof Vechta ..lagernde Stahlschienen 
des oldenburgischen Prof. C. von 9,00 m 
Grundlänge, 109 mm Höhe, 50 mm Kopf- 
breite und 87 mm Fussbreite nebst den 
dazu passenden, auf Bahnhof Oldenburg 
lagernden Flachlaschen an den Meist- 
bietenden zu verkaufen. 

Die Schienen stammen zum grössten 
Theil aus dem Jahre 1887; haben bis zu 
Anfang d. J. in einer Nebenbahn mit ge- 
ringem Verkehr gelegen und sind wegen 
veränderten Betriebes — Befahren mit 
schwersten Betriebsmitteln — der Neben- 
bahnstrecke Vechta-Lohne aufgenommen. 

Die Abnutzung derselben ist eine sehr 
geringe, das Gewicht beträgt für das 
lfd. m 24,75 kg. Als Verkaufsbedingun- 
gen haben wir diejenigen für den Ver- 
kauf von Altmaterial zu Grunde gelegt, 
welche in unserem Materialienbüreau 
(Verwaltungsgebäude an der Carlstrasse) 
hieselbst eingesehen, auch gegen post- 
freie Einsendung von 30 3 in Brief- 
marken der deutschen Reichspost von 
demselben bezogen werden können. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot be- 
treffend Ankauf von Stahlschienen“ bis 
zum 22. Dezember d. J. Vorm. 11 Uhr 
an uns einzureichen. 

Oldenburg, den 7. Dezember 1898. (2962) 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Die im diesseitigen Bezirk angesam- 
melten alten Werkstattsmaterialien (Achs- 
wellen, Gummi, Radreifen, Radsterne, 
Scheibenräder, Eisen-, Guss- und Stahl- 
schrott, Kupferplatten, Dreh- und Bohr- 
spähne von Eisen, Kupfer, Roth-, Mes- 
sing- und Weissguss, Eisenblech, Feder- 
stahl und Siederohre) sollen im Wege 
des schriftlichen Angebotsverfahrens 
verkauft werden. Bedingungen und das 
zum Angebot zu benutzende Formu- 
lar liegen im diesseitigen Centralbüreau 
hierselbst — Fürstenstrasse 1 bis 10 — 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen portofreie Einsendung von 
50 .$ in baar bezogen werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

3. Januar k. J, Vormittags 

10 Uhr, 
im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22, stattfinden- 
den Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 19. Ja- 
nuar k. J. 

Magdeburg, den 9. Dez. 1898. (2963) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf alter Lokomotiven. 


Die in der Hauptwerkstatt Lauban 
stehenden ausgeschiedenen 3 Stück Lo- 
komotiven sollen im Wege der öffent- 
lichen Ausschreihung am 29. d. Mts., 
Vormittags 11 Uhr im Sitzungs- 
saale des oberschlesischen Bahnhofsge- 
bäudes hier verkauft werden. Angebots- 
bogen nebst Verkaufsbedingungen kön- 
nen gegen postfreie Einsendung von 50 „| 
von unserem technischen Büreau hier 
bezogen werden. 

Breslau, den 10. Dezember 1898. (2964) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Das grosse Fragezeichen des Wagenumlaufes. 
(Schluss aus Nr. 98). 


Erfolge in grossem Stil kann nur die Berücksichtigung 
der Gesichtspunkte unter Nr. 1 und 4 verbürgen. Hier liegen 
die Schwächen unseres Betriebes und die versteckten Ursachen 


Bekämpfung des Uebels, zu nachhaltiger Kräftigung des im 
Wachsthum verkümmerten zarten Gerippes, das dem vor zwei 
Menschenaltern geborenen Betriebsorganismus angehört, und 
das den unheimlich aufgetriebenen Fettwanst des Verkehres 
ur noch schwerfällig weiterschleppen kann. Die Sache der 
Abhilfe steht und fällt mit dem, was sich durch die beiden 
Schlagwörter Ladeeinrichtungen undBodenklappen 
ungefähr andeuten lässt. Die Macht dieser Belebungsmiittel ist 
es, die wir hervorheben wollen. 

Für den Grad der Werthschätzung der 


Wagenboden- 


seit 30 Jahren bewährte Einrichtung aus der öffentlichen Er- 
örterung nahezu ganz verschwunden ist. Fast scheint es, als 
ob man jene Wagenkonstruktionen, deren Wesen und Bedeutung 


nicht erschöpfend gedeckt wird, als überwundenen Standpunkt 
betrachtet und vornehm belächelt. Im Hinblick auf die mageren 
Leistungen der letzten Vergangenheit zur Hebung des Güter- 
wagenbaues wird man sich gegenseitig doch nicht etwa mit 
dem bekannten, etwas zugestutzten Triller ansingen wollen: 


> 


Wie schön, o Mensch, in diesem Wissenszweige 
Stehst du an des Jahrhunderts Neige 
Im Ruhme stolzer Findigkeit? 


) Wenn wir uns wirklich einreden wollten, dass im Wagen- 
bau, in der Anwendung wirthschaftlicher Konstruktionsgrund- 
sätze, in der zielbewussten Wahl der Grundformen etwas an- 
sehnliches geleistet worden sei, so werden wir auch eingestehen 


‚klappen im Massengüterverkehr ist es bezeichnend, dass diese | 


durch den mit der Bodenklappe verknüpften Begriff durchaus | 


| müssen, dass dieses Verdienst in der Hauptsache unseren Gross- 


der Wagennoth. Hier öffnen sich .die Wege zu erfolgreicher 


vätern gebührt. Die Väter verstanden es, den Fortschritt einer 
stilgetreuen Uebersetzung des Holzgefüges in Eisen zu finden, 
und der beweglichen Kopfplatte den Boden zu ebnen, einer 
Einrichtung, die einen ersten kleinen Schritt auf dem zu be- 
schreitenden Wege der Zukunft bedeutet. Der Sohn der Gegen- 
wart hat auf diesem Felde recht wenig für die Unsterblichkeit 
gethan, ihm bleibt noch reichlicher Raum zur freien Entfaltung 
seines technischen Uebergewichtes. 


Die Einrede, dass die Sache in guten Händen liege und 
niemand Anlass habe, sich den Kopf des Wagenausschusses 
oder sonstiger Pflegekränzchen der ausübenden Kunst zu zer- 
brechen, hat ganz und gar keine Berechtigung. Die Mitglieder 
solcher Körperschaften sind zu reichlich mit laufenden Ge- 
schäftspflichten belastet, als dass berathender Einfluss und 
aktiver Schaffensdurst in diesem beigeordneten Gelegenheits- 
pensum auch nur annähernd solche Erfolge zeitigen könnte, 
wie etwa in demjenigen ihrer gemeinamtlichen Thätigkeit. Der 
Ausspruch: „wohl dem, der nicht wandelt im Rath der Brems- 
synode, noch tritt auf den Weg der Wagenausschüsse, noch 


| sitzet, da ihre Subkommissionen sitzen“ rührt von einem An- 


hänger der Zwangsinnung her. 

Ob der Schritt, den man mit der radikalen Centralisation 
des gesammten Konstruktionswesens für Betriebsmittel gethan 
hat, uns dem erfrischenden Hauch des Fortschrittes oder der 
sterilen Schablone näher bringt, ob Anregung oder Gleichgültig- 
keit für die brennenden Fragen im Bau der Betriebsmittel 
daraus erblühen werden? Das Erfahrungsmaterial für die Be- 
antwortung dieser Fragen wird noclı mehr heranreifen müssen. 
Die halb verklungene Sage von jenen durchaus nicht unpro- 
duktiv vertlossenen Tagen der gesunden Zersplitterung der 
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Konstruktionsgeschäfte soll hier nicht weiter aufgewärmt wer- 
den, um die Geduld des freundlichen Lesers nicht zu erschöpfen. 
Nach der heutigen Entwickelung der Dinge wird man dem Ziel 
am nächsten kommen, wenn man die Pflege und Aufmunterung 
der Kunst nicht dem geplagten Fachschulmeister allein über- 
lässt, sondern dem freien Wettbewerb zugänglich macht. 


An die Wichtigkeit eines verkannten Kulturelementes von 
dem Range eines Güterwagens reichen die allgemein höher ein- 
»eschätzten anderen Eisenbahnfahrzeuge bei weitem nicht heran. 
Dieser noch nicht überall bekannte Lehrsatz findet seinen Be- 
weis schon in der Thatsache, dass von dem in Betriebsmitteln ange- 
lexten Kapital — welches innerhalb der preussischen Staatseisen- 
bahnverwaltung beiläufig nahezu 1,5 Milliarden erreichen wird — 
rund 50% auf den Güterwagenpark entfallen, während auf Loko- 
motiven (mit ungefähr 33 $) und auf Personen- und Gepäck- 
wagen (mit ar 17 2) die andere Hälfte zu rechnen ist. 


Der Güterzugdienst steht hinsichtlich der kilometrischen Ge- 
sammtleistung in dreimal — in der Eigenschaft als Münzen- 
sammler in zweieinhalbmal — so hoher Achtung, als der Per- 


sonenzugdienst. 

Wenn nur ein mässiger Theil des Interesses und der 
Intelligenz, welche sich im Laufe der Jahre für Erfindungen 
zur Vervollkommnung der Lokomotiven und Personenwagen 
engagirt haben, dem bescheidenen, heimathlosen Güterwagen 
zugewendet worden wäre, so müsste es besser um seine Sache 
bestellt sein. Die Indifferenz lässt sich vielleicht daraus er- 
klären, dass man die bedeutsamen Vorrechte des von Geburt 
an zum Vagabundenthum verdammten Fahrzeuges nicht ge- 
nügend würdigen lernte, dass besonders der offene Wagen bei 
der Scehlichtheit seiner Grundformen und bisherigen Einrich- 
tungen mit Geringschätzung behandelt wurde, dass Geister 
ersten Ranges sich zu Spezialisten im Güterwagenbau nicht er- 
niedrigen mochten. 

Die Vernachlässigung der stationären Ladeeinrichtungen 
lässt auf ähnliche Ursachen schliessen. Das Sichgehenlassen 
nach beiden, dem Verkehrsgetriebe bedeutungsvollen Richtungen 
hin hat den Zustand der heutigen Rathlosigkeit geschaffen, der 


schon manchem Sterblichen den Eindruck der Hilfslosigkeit 
gemacht hat. 
Die vor einigen Jahren aus dem Westen importirten 


amerikanischen Reizmittel haben sich mehrfach, besonders im 
Personenwagenbau, als akklimatisirbar erwiesen; die Verdoppe- 
lung der Tragfähigkeitsziffer für offene Güterwagen hat da- 
gegen zum Fiasko geführt, nicht am wenigsten vielleicht aus 
dem Grunde, weil von einer gleichzeitigen Nachahmung be- 
währter amerikanischer Vorrichtungen zur schnellen Entladung 
der wohlbeleibten Kasten keine Rede war. 

Wenn die Wichtigkeit des Lastwagens für Massengut, die 
Nothwendigkeit seiner Vervollkommnung erst in ganzer Höhe 
offenbar geworden sein werden, wenn es ernstlich gilt, das im 
ganzen noch gesunde Verkehrstriebwerk gegen gelegentliche 
Ohnmachtsanfälle sicher zu schützen, wenn der Güterwagenbau 
salonfähig sein wird, dann braucht man sich um wirkungsfähige 
Fortschritte nicht weiter zu sorgen. Dem Facharistokraten 
wird die Gelegenheit erwünscht kommen, die ganze Macht seines 
schöpferischen Empfindens in genialen Entwürfen kundzuthun, 
oder doch aus den Nebenschubfächern seiner höheren beruf- 
lichen Erleuchtung einiges Licht in die Welt hinauszustrahlen. 

Man wird doch heute nicht mehr im Ernst davon reden 
wollen, dass die Einführung von Boden- und Seitenöffnungen 
mit leicht lösbarem Verschluss, wegen der Möglichkeit einer 
spontanen Lösung der Klappen während der Fahrt, besondere 
Betriebsgefahren in sich schliesse, oder gar davon, dass diese 
hier und da empfindlichen Einrichtungen, die übrigens keines- 
wegs etwas technisch Vollendetes repräsentiren, sowie alles das, 
was unter den Sammelbegriff der Schütttrichter fällt, ein höheres 
Reparaturbedürfniss schaffen müssten ? Bedenken dieser Art üben 
heute keine Zugkraft mehr aus, nachdem die gedachten, im In- 
lande andauernd erprobten Einzelheiten sich im Auslande überall 
bewährt haben und dort unentbehrlich geworden sind, nachdem 


die deutsche Kleinbahn hierin die Hauptbahn überflügelt hat, 
nachdem man sich seit einem Vierteljahrhundert an die Kopf- 
klappe gewöhnt, und diese alt gewordene Neuerung dem 
Wagenkasten sein heutiges Gepräge aufgedrückt hat. Man ha 
kein.Bedenken getragen, diese Schwester der Bodenklappe seit 
20 Jahren grundsätzlich vorzuschreiben für viele Tausende von 
O-Wagen, die während der Zeit neu beschafft wurden. Die ge- 
fürchteten Nachtheile der Kopfklappe nahm man in den Kauf 
bei ungezählten Wagenmassen, lediglich der spärlichen Vortheile 
wegen, welche die Ausnutzung mechanischer Sturzvorrichtungen 
bot, die an wenigen Umschlaghäfen vereinzelt etablirt wurden. 
Der Nutzen der Kopfklappen soll gewiss nicht verkannt werden, 
mit seinem vollen Gewicht würde er aber nur dann zur Geltung 
kommen, wenn die Aufstellung von Kohlenkippern in grösserer 
Zahl technisch und wirthschaftlich möglich wäre. Die Kopf- 
klappe, deren Siegeszug trotz ihrer an bestimmte, umständliche 
örtliche Verhältnisse gebundenen, einseitigen Leistungsfähigkeit 
selbstverständlich nicht mehr aufzuhalten ist, hat sich für ab- 
sehbare Zeit unentbehrlich gemacht. Ihre typische Bedeutung 
im Wagenbau kann nicht durch einen Federstrich aus der Welt 
geschafft werden, die beschränkte Höhe ihres Wirkungsver- 
mögens ist aber bald erreicht, ihre Mission in der Hauptsache 
erfüllt. 

Um so mehr Grund hat der Wagenbaukünstler, dem mahnen- 
den Weckruf zu folgen, der mit schrillen Tönen der Verlegen- 
heit immer eindringlicher zum Himmel schreit. Die vergleichs- 
weise einfachen Mittel der Seiten- und Bodenklappen, nöthigen- 
falls in Verbindung mit trichterartig gestalteten Abtheilungen 
des Wagenbodens, sind zweckdienliche Konstruktionselemente 
für ein Fahrzeug, welches dem unaufhaltsam anschwellenden 
Leistungsmanko des Güterumschlages Einhalt thun würde, ohne 
den traditionellen Heiligenschein der Stirnklappe in den Schatten 
zu stellen. Mit dieser muss der Reformator des O-Wagendienstes 
schon weiterrechnen, auch wenn sie seine besten Gedanken 
durchkreuzen sollte. Die ein- und zweiflüglige Seitenthür darf 
er dagegen schon opfern, und wenn sich die Autoritäten des 
Ladedienstes mit einem Anschein von Recht dagegen sträube 
sollten, so wird es ihm sicher nicht schwer fallen, auch solchen 
Einwendungen gerecht zu werden. 


Es erscheint hiernach zweifellos erreichbar, den O-Wagen 
künftig so hinzustellen, dass er eine schnelle, wenn es sein 
müsste, auch die momentane Entladung von Massengütern in 
loser Schüttung — auf solche läuft es bei der periodischen Kon 
zentration des Grossverkehres hinaus — gestattet. Damit ständen 
wir nun an dem Punkte, wo wir. erwarten, dass man uns ein Bein 
stellen wird mit der Frage: Was nützt uns der Wagen, wenn er 
nicht gerollt werden kann an eine seiner eigenen Makellosigkeit 
angepasste Entladestelle? Eine überall befriedigende Antwort 
darauf zu geben, mag manchem, dem die Frage nicht gestellt 
ist, weniger schwierig erscheinen, als es thatsächlich der Fall 
ist. Denn hier gilt es — vielleicht in noch höherem Grade als 
bei dem in Ehren grau gewordenen Wagen — mit eingewurzelten 
Vorstellungen und ganz respektablen Verhältnissen mehr oder 
weniger zu brechen. 


Die heutigen Anlagen zur Entladung des hier in Frage 
stehenden Frachtgutes zeigen sich uns im grossen Durchschni 
in erstaunlich unreifer Verfassung. Die gute alte Ladestrasse 
hat in ihrer verblassten Herrlichkeit ihre Zeit und Mission längst 
erfüllt, sie ist — glücklicherweise — von so unglaublich geringer 
Leistungsfähigkeit, dass ihr ein neuer Aufputz überhaupt nich 
mehr vorenthalten werden kann, gleichviel, ob man sich für die 
Wagenbodenklappe erwärmen will oder nicht. Weil die Sache 
aber so liegt, weshalb sollte dabei nicht auch zu Gunsten eines 
neugebackenen O-Wagens etwas mit abfallen können? Hat mat 
doch auch für den Kopfklappenkasten so väterlich gesorgt, dass 
er an den Stätten, wo er überhaupt Ansehen geniesst, im Hand- 
umdrehen seiner Bürde entledigt werden kann. Und doch steht 
dieser in der Ausnutzungsfähigkeit seiner Sonderorgane und in 
seinem Vermögen allgemeiner Verwendbarkeit hinter unseren 
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Scehützling, dem die Marke unbedingter Freizügigkeit aufgeprägt 
sein wird, unendlich weit zurück. 

Was die Beschaffenheit der jetzigen Ladestrasse und ihres 
Beiwerkes betrifft, so beschränkt man sich in der Regel auf ein 
Gleis mit daneben liegendem Fahrwege, oder, bei behinderter 
Längenentwickelung, auf zwei Parallelstränge (mit ausserhalb 
des Doppelgleiskörpers liegenden Fahrstrassenrahmen), die an 
einem Ende Weichenverbindung erhalten. Wenn solche Lade- 
strecken, wie es schon bei mittlerem Verkehr vielfach der Fall 
ist, mit Wagen einigermaassen besetzt sind, so kann das Heraus- 

holen der nach und nach entleerten Fahrzeuge, die mit den 

übrigen in buntester Reihe wechseln, nur nach Feierabend er- 

folgen, weil die Unterbrechung der Ladegeschäfte durch Rangir- 
_ bewegungen, wegen der damit verbundenen Störungen, Verzöge- 

rungen und Gefahren nicht statthaft ist. Die in der Morgen- 

frühe leer gewordenen Wagen geniessen also 12 träge Stunden 
_ der Ruhe, nach vorangegangener Nachtruhe oder nach sonstigen 

Erholungsstunden, die das Entladegeschäft einzuleiten pflegen. 
_ Dass Müssiggang auch hier zur Quelle des Lasters wird, dass 
jene Wartezeit von 10 oder 12 Stunden sich verdoppeln und 
verdreifachen, am Wochenschluss aber — wegen der am Sonn- 
tage ruhenden Ladearbeiten — noch höher anwachsen kann, 
und auch wirklich anwächst, davon wird man sich durch Beob- 
achtung des schwerfälligen Getriebes einer Ladestrasse unschwer 
_ überzeugen. 

Bescheidene Anlagen dieses Zuschnittes, welche dem 
Durehschnittsbedürfniss einer um 20 Jahre zurückliegenden 
Verkehrsentwickelung einigermaassen gerecht werden konnten, 
sind dermalen schon für Stationen mit mittlerem Freiladever- 
kehr nieht mehr zeitgemäss. Mag es auch bislang immer noch 
eben möglich gewesen sein, sich bei der gewöhnlichen Verkehrs- 
strömung schlecht und recht — d. h. unter den gewohnten, den 
Wagenumlauf empfindlich verzögernden Zeitverlusten — mit der 
Ladestrasse und ihrer schneekenläufigen Bedienung durchzu- 
schlagen, so ist es doch erklärlich, dass und wie leicht man 
während der unruhigen Herbstmonate unter den Gefrierpunkt 
'gerathen kann. Es wird deshalb, auch wenn mit dem unbehol- 
fenen O-Wagen der Gegenwart allein fortgewurstelt wird, hoch 
an der Zeit sein, an die Verbesserung der Ladeeinrichtungen 
überall da heranzugehen, wo es sich um mehr als einen Tages- 
umschlag von wenigen Ladungen handelt. 


Seltsamerweise haben sowohl die rührige Schulforschung 
als auch die Weisheit der Praxis es noch immer verschmäht, 
sich dieses dankbaren Stoffes zu bemächtigen. Es würde des- 
halb ein ebenso nutzloses als vermessenes Beginnen sein, sofort 
ein Generalprogramm über die bedächtigste Art und Weise des 
Vorgehens in dieser Frage aufzutischen. Soviel kann indessen 
schon heute gesagt werden, dass die einzuschlagende Richtung 
von Fall zu Fall meist von den örtlichen Verhältnissen diktirt 
sein wird, dass es ferner hier und da nicht ohne eine gewisse 
mässige Bauschuttgewinnung abgehen wird, dass man aber 
trotzdem nicht gleich an weit ausgedehnte, monumentale Sturz- 
anlagen oder komplizirte mechanische Fördereinrichtungen für 
hunderte von Stationen zu denken braucht. 


Durch Vermehrung und geschickte Gruppirung der Lade- 
gleise, Einlegung von Drehscheiben (Sterndrehscheiben) oder 
Schiebebühnen (die nöthigenfalls durch die Rangirmaschinen 
bewegt werden können), durch Anwendung von Schüttrinnen, 
Rutschen, Sturzgerüsten und sonstigen Vorrichtungen für die 
sehnelle Entladung von Massengut wird sich auf Stationen mit 
lebhaftem Ladeverkehr mit vergleichsweise unbedeutenden Bau- 
mitteln Ansehnliches erreichen lassen. Nicht selten werden sich 
verlorene Winkel des Bahnhofsgebietes mit passenden Höhen- 
verhältnissen für die Ausführung einfacher Rutschen ohne 
nennenswerthe Zurichtungskosten ausnutzen lassen. Sind bei 
Platzmangel benachbarte Grundstücke nur mit empfindlichen 
Opfern oder gar nicht zu haben, so bietet der Drehscheibenan- 
"schluss das Mittel, auch entfernter liegende Flächen mit belie- 
biger Richtung ihrer Längenachse zu Entladungszwecken her- 
zurichten. Namentlich wird man auf innige Nachbarschaft über- 
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all da verzichten, wo ausserhalb des Stationsareals ein für 
Landfuhrwerke zugänglicher Lagerplatz mit natürlicher Sturz- 
höhe vortheilhaft zu erwerben ist. Im ganz flachen Gelände 
ohne Dammschüttung und seitliche Ausschachtungen würde man 
sich unter Umständen schon mit einer mässig überhöhten Lage 
des zur Entladung der Massenartikel bestimmten Gleisabschnit- 
tes begnügen können. 

Alle Detailfragen über die Mittel und Wege, wie unter 
solchen Umständen die erforderliche Höhe über dem Niveau der 
Ladestrasse oder des Lagerplatzes erstiegen werden kann, oder 
wie im weiteren für getrennte Abtheilungen zum Auseinander- 
halten des Ladegutes der einzelnen Empfänger zu sorgen sein 
würde, werden nur in vereinzelten Fällen einige Schwierigkeiten 
bieten, die sich aber wohl ohne die Inanspruchnahme renom- 
mirter Meisterateliers überwinden lassen werden. 

Brauchbare Entladevorrichtungen einfacher Art, wie sie die 
Besitzer grösserer Industriestätten im wohlverstandenen eigenen 
Interesse längst in Gebrauch haben, lassen sich bei gutem Willen 
auf zahlreichen Bahnhöfen ohne nennenswerthe Zeit- und Geld- 
opfer herstellen. Sie müssten — um die Möglichkeit der Schnell- 
entladung des Zukunftswagens sicher zu stellen — mindestens 
bei allen Neu-, Um- und Erweiterungsbauten grundsätzlich gefor- 
dertwerden. Ihre Einführung darfaber auch bei den zahlreichen 
mittleren und kleinen Stationen ohne eigentliches Erweiterungs- 
bedürfniss nicht vernachlässigt und verzögert werden, denn es 
sind nicht die grossen Empfangsstellen allein, die der Strömung 
der Wagen empfindlichen Widerstand leisten. 


Auf diesem Wege würde — schon bei der heutigen Be- 
schaffenheit der Fahrzeuge — der drohenden Erstarrung des 


Wagenstromes wirksam begegnet, und diesem die natürliche 
Spannkraft erhalten werden können, da man in den Stand ge- 
setzt sein würde, die Entladungs- und Aufenthalts- 
zeit der Wagen auf den Zielstationen ohne Rück- 
sicht auf Gelegenheit und Stunde der Abfuhr des Ladegutes 
beliebigabzukürzen. 

Für alle Bahnhöfe mit grösserem Massengüterumschlag 
müsste selbstredend auch höhere Vollkommenheit und Leistung's- 
fähigkeit der Entladeanlagen verlangt werden. Für diese Anlagen 
erster Ordnung würden die Erfahrungen und Erfolge auslän- 
discher Verwaltungen die Grundzüge zu einem Normalexerzier- 
reglement hergeben. 

Eine Wendung der Dinge nach den dargelegten Gesichts- 
punkten muss selbstverständlich durch ungestörte Fortsetzung 
und kräftigste Förderung jener nicht minder wichtigen Maass- 
nahmen unterstützt werden, mit denen man darauf hinarbeitet, 
den vom Ladegeschäft unabhängigen Ueberschwemmungen, 
Stauungen und Versetzungen der Wagenmassen auf den Sta- 
tionen Vorfluth zu schaffen. Ganz besondere Berücksichtigung 
verdienen hierbei alle wichtigeren Trennungsbahnhöfe und 
Knotenpunkte, die dem ursprünglichen oder nothdürftig vorge- 
schuhten Flügelkleide entwachsen sind. Mit beiden Schachzügen 
wird man der drohenden Mattgefahr sicher entschlüpfen. 


Mit der angedeuteten verwaltungsseitigen Entladung von 
Massengütern ist eine Frage gestreift worden, deren ernstliche 
Prüfung dem verblendeten Mitteleuropa noch in nebelgrauer 
Ferne liegen mag. Dem Ereigniss eines jüngst entsandten, aller- 
dings noch recht vorsichtig auftretenden, offiziellen Vorläufers 
auf dem dahin führenden Wege, der nur die Entladefristen um 
ein überflüssiges kleines Stück beschneidet, wird man die Be- 
deutung eines günstigen Anzeichens für die Aussichten auf eine 
sogenannte wohlwollende praktische Erwägung der Theorie 
immerhin beilegen dürfen. Wird die Maassregel der grund- 
sätzlichen Entladung durch die Eisenbahnverwaltung, welche 
für den Stückgüterumschlag seit einem halben Jahrhundert als 
selbstverständlich gilt, mutatis mutandis auf gewisse Massen- 
güter ausgedehnt, so würde damit die Reihe der zu Nutz und 
Frommen des Wagenumlaufes dienenden dringendsten Erforder- 
nisse abgeschlossen sein. Schon heute würde das nicht an die 
flüchtige Stunde gefesselte Verfahren einen ansehnlichen Erfolg 
in sichere Aussicht stellen, wie auch die Würfel in der Wahl 
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eines Musterwagens und in der Ausstattung der Ladeanlagen 
einst fallen mögen. Schon die Gegenwart würde mit der für 
gewisse Massengüter allgemein durchzuführenden Schnellent- 
ladunge für den Wagenumlauf erspriesslichen Nutzen ziehen 
können, gleichviel, ob die Arbeit der für Schüttgüter einstweilen 
noch unentbehrlichen Schaufel von Bediensteten oder Unter- 
nehmern der Verwaltung, oder ob sie fakultativ durch den Em- 
pfänger selbst besorgt wird. Es mag an dieser Stelle noch be- 
sonders darauf hingewiesen werden, dass es die in loser Schüttung 
beförderten Güter nicht allein sind, deren sofortige Entladung 
möglich und von Wichtigkeit ist. 

Die aus der Neuerung zunächst erwachsenden, unerheb- 
lichen Kosten der Entladung können gegenüber den zu er- 
reichenden Vortheilen nicht ins Gewicht fallen. 

Uebrigens würden diese Unkosten — die unter Umständen 
auch der Empfänger tragen kann und gern tragen wird — nahe- 
zu in demselben Verhältniss abnehmen, als die Umgestaltung 
der Ladeeinrichtungen fortschreitet. 

Wenn man sich entschliessen könnte, die Einrichtungen 
zur Schnellentladung alsbald einzuleiten und einigermaassen zu 
fördern, so würde die Aussicht nicht fern liegen, den Aufenthalt 
ungezählter Wagen auf den Stationen, soweit solcher durch die 
Entladung bedingt wird, auf ebenso viele Stunden herabdrücken 
zu können, als er jetzt Tage erfordert: Es müsste nicht mit 
rechten Dingen zugehen, wenn die damit zu erzielende Zeiter- 
sparniss für den Umlauf der offenen Wagen — deren Antheil 
am Gesammtgüterverkehr auf 70 2 zu schätzen ist, und deren 
Bestand im Güterwagenpark ungefähr demselben Verhältniss 
entspricht — nicht mindestens 25 2 erreichen sollte. Ein solcher 
Gewinn ist für die Deckung der Wagennachfrage von unge- 
ahnter Tragweite. Im :Staatsbahnwagenverbande würde er bei- 
spielsweise gleichbedeutend sein mit einer Erweiterung des 
Parks der O-Wagen um — sagen wir — 90000 Achsen. Schon 
mit einem bescheidenen Bruchtheil der 120 Millionen, die eine 


Etwas über Signallichter und Signallaternen. 


So lange das grüne Licht am Einfahrtsignal noch die Be- 
deutung „Vorsicht“ oder „Langsame Fahrt“ hatte, war es folge- 
richtig, dieses Signallicht auch am Vorsignal mit derselben Be- 
deutung anzuwenden. Die Verhältnisse änderten sich, als dem 
grünen Licht am Einfahrtsignal die Bedeutung „Freie Fahrt“ 
beigelegt wurde, so dass es den Lokomotivführer ermächtigte, 
die Station mit unverminderter Geschwindigkeit zu durchfahren, 
soweit nieht besondere Bestimmungen die Herabminderung der 
Geschwindigkeit für einen begrenzten Gleisbereich vorschreiben. 
Mit dieser Aenderung entstand ein Widerspruch in der Signal- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, weil nicht gleich- 
zeitig auch ein neues Signallicht mit der Bedeutung „Vorsicht“ 
oder „Langsame Fahrt“ für das Vorsignal bestimmt, an diesem 
vielmehr das grüne Licht mit der bisherigen Bedeutung bei- 
behalten wurde. Diesen Widerspruch zu beseitigen, finden dem 
Vernehmen nach auf Anregung des Reichseisenbahnamtes zur 
Zeit Erörterungen statt. Die Frage ist nicht unwichtig, weil 
durch eine, Verwechselung der beiden Signale „Freie Fahrt“ und 
„Langsame Fahrt“, welche beide bei Nacht durch das grüne Licht 
gegeben werden, je nachdem es am Einfahrt- oder am Vor- 
signal erscheint, unter Umständen ein rechtzeitiges Bremsen 
des Zuges verhindert werden kann. Aber auch aus Gründen 
der blossen Folgerichtigkeit, die in einer Signalordnung ganz 
besonders gewahrt werden sollte, erscheint die baldige Besei- 
tigung der Unstimmigkeit dringend geboten. Dass eine Ver- 
wechselung leicht möglich ist, wird klarer, wenn man bedenkt, 
dass der ganze Unterschied zwischen den beiden Signalen darin 
besteht, dass das grüne Licht am Einfahrtsignal in der Regel 
höher über dem Erdboden angebracht ist als am Vorsignal. 
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Wagenvermehrung in diesem Umfange verschlingen würde 
könnte man die aufzufrischende Ladestrasse in idealem Glanz 
strahlen lassen. 

Der weitere ausserordentliche Vortheil, welcher der Ver- 
waltung durch Fernhaltung der sonst unfehlbar zu erwartenden 
chronischen Wagenüberschwemmung als Nebenprodukt in den 
Schooss fallen müsste, würde besonders fördernd auf den Wagen: 
umlauf einwirken, die Regsamkeit und Geschmeidigkeit des 
ganzen Betriebsapparates lebendig erhalten, und die unheim- 
liche Anschwellung der Etatstitel für Gleiserweiterungen auf 
ein natürliches Maass zurückführen. 


Hiernach würde es sich bei Beschreitung des in seinen 
Hauptrichtungen vorgezeichneten Weges nicht allein um eine 
mächtige, nachhaltige Steigerung der Bewegungs- und Lebens- 
energie im Verkehrsgetriebe der Eisenbahnen handeln, sondern 
auch um ein verlockendes Geschäft, um eine eminent produktive 
Kapitalanlage. 

Sollte ‘das die allezeit hartnäckig zugeknöpften Finanz- 
künstler, die das Gespenst der ewig geheuchelten Geldklemme 
in den fettesten Etatsjahren am eifrigsten vorführen, nicht 
einigermaassen stutzig machen? Sollte der Kampf gegen jenen 
Typus des Kassenpaschathums, dem die wirthschaftliche Farben- 
blindheit in der Schule der Fachpedanterie eingeimpft worden 
ist, so ganz aussichtslos sein? Fortgesetzte Sanftmuth gegenüber 
dem mit gemischten Gefühlen ertragenen Terrorismus des Divi- 
dendendezernenten könnte die Gefahr einer stumpfsinnigen 
Stimmung allgemeiner Wurstigkeit immer näher rücken. Aber 
nicht dieser allein würde der Vortheile theilhaftig werden, die 
am naheliegenden Ziele handgreiflich winken; befruchtender 
Segen würde auch auf andere Ungerechte und Gerechte, auf 
Industrie und Handel, auf Stadt- und Landagrarier aller Begriffs- 
stufen reichlich herniederträufeln. 


Die Trauben hängen nicht hoch. —nn. 


Die Signallaterne hängt bei letzterem in Augenhöhe des Loko- 
motivführers, etwa 3,0 m über Schienenoberkante, während die 
Laterne des oberen Flügels am Einfahrtsignal selten unter 6,0 m 
über Schienenhöhe erscheint. Dieser Unterschied in der Höhen- 
lage kann aber vom Lokomotivführer bei Nacht und Nebel nicht 
sicher geschätzt werden, insbesondere dann nicht, wenn die 
Vorsignale mehrerer nebeneinander laufender Gleise mit ge- 
ringem Abstand ausnahmsweise (an Signalbrücken) höher als 
3,0 m über Schienenoberkante gehalten werden müssen. 

Die Aufgabe, die beiden Signale klar auseinander zu hal- 
ten und unzweideutig festzulegen, ist nicht so einfach, wie es 
auf den ersten Blick erscheinen möchte, da die Signalmittel bei 
Nacht sehr beschränkt sind. Jedenfalls wird man davon aus- 
gehen müssen, dass das grüne Signallicht nur noch „Freie Fahrt“ 
bedeutet; ebenso wie das rothe Signallicht ohne jede Einschrän- 
kung die Bedeutung „Halt“ hat. Es würde also Nachts bei 
erlaubter freier Fahrt nicht nur am Einfahrtsignal, sondern 
auch am Vorsignal das grüne Licht (statt weiss, wie jetzt) zu 
erscheinen haben. Für „Vorsicht“ oder „Langsame Fahrt“ wäre 
am Vorsignal also nach einem anders gefärbten Licht zu suchen 
Roth und grün scheiden hier aus. Die Anwendung von weiss 
erscheint aber auch nicht thunlich, weil dies wieder leicht zu Ver- 
wechselungen mit den weissen Lichtern der gewöhnlichen Bahn 
hofsbeleuchtung führen würde, so dass der Lokomotivführer in 
einer unerträglichen Anspannung seiner Aufmerksamkeit erhalten 
und öfter auch zu unnöthigem Bremsen veranlasst werden würde. 
Von den sonst noch vorhandenen Farben können nur diejenigen 
für Signalgläser in Frage kommen, die bei genügend intensiver 
Färbung immer noch eine ausreichende Lichtdurchlässigkeit be 
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itzen. Angestellte Versuche haben ergeben, dass die in Ge- 
rauch befindlichen farbigen Signalgläser folgende mittlere 
ichtdurchlässigkeit in Prozenten des vom parabolischen Reflek- 
or zurückgestrahlten weissen Lichtes besitzen: | 


grüne Signalgläser = 15—20 2. 
rothe 5 = 5-10 2. 
blaue - =0,5—-15%. 


Photometrische Messungen haben ergeben, dass die zur 
Zeit an Flügel- und Scheibensignalen befindlichen Signallaternen 
mit parabolischem Reflektor eine Lichtstärke von 70 bis 210 Nor- 
malkerzen, im Mittel von 140 Normalkerzen besitzen. Es bleibt 
sonach für das blaue Signallicht nur eine Liehtstärke von rund 
1,4 Normalkerzen übrig. Ein so schwaches Signallicht ist auf 
die hier in Betracht kommenden Entfernungen nicht mehr zu 
erkennen, wird sonach als Nachtsignal für „Langsame Fahrt“ 
ebenfalls nicht in Frage kommen können. 

Wenn aber roth, grün, weiss und blau ausser Betracht 
bleiben müssen, so darf man gespannt sein, welcher Ausweg ge- 
funden werden wird, um das Signal „Langsame Fahrt“ auch 
Nachts in unzweideutiger Weise vorzuzeigen. Man wirdan eine 
Verstärkung der Lichtquelle an sich denken können und Verbesse- 
rungen in dieser Richtung scheinen besonders Erfolg verheissend 
in einer Zeit, in der man in der Verbesserung der Beleuchtungs- 
ittel so gewaltige Fortschritte macht, wie heutzutage. Gasglüh- 
licht, Spiritusglühlicht, Acetylenlicht sind Stufen dieser fortschrei- 
tenden Entwickelung. Diesem Fortschritt gegenüber stehen un- 
sere Signallaternen immer noch auf dem Standpunkte, den sie 
vor mehr als 25 Jahren eingenommen haben. 


| 


Aus dem preussischen 


DerLandeseisenbahnrath hatte in seiner Sitzung vom 16. d.Mts. 
eine ungewöhnlich reichhaltige Tagesordnung zu erledigen. 
Es standen zunächst zur Berathung die wichtigeren Gegenstände, 
die in den letzten Sitzungen der ständigen Tarifkommission und 
des Ausschusses der Verkehrsinteressenten behandelt waren und 
diejenigen, über welche inzwischen die Generalkonferenz am 
20. d. Mts. beschlossen hat. Wir bringen an anderer Stelle eine 
Notiz aus dem „Reichsanzeiger“ über den wesentlichen Inhalt 
der Berathungen des Landeseisenbahnrathes, möchten aber für 
unsere Leser noch einige Ergäuzungen beifigen. 

Schon seit langer Zeit beschäftigen sich die Eisenbahnen 
mit der Frage, ob es möglich sei, die Tarife für denaturirten 
Branntwein in eine niedrigere Klasse zu versetzen. Der Brannt- 
wein gehört in die allgemeine Wagenladungsklasse ; es wurde 
angeregt, den denaturirten Spiritus in Spezialtarif III zu 
versetzen, eine sehr wesentliche Ermässigung. Wenngleich 
Bedenken, diese Ermässigung der Landwirthschaft und all’ den 
Gewerben, die denaturirten Spiritus verbrauchen, zu gewähren, 
nicht erheblicher Natur sind, die Landwirthe sich auch 
insbesondere davon eine vermehrte Verwendung des Spiritus 
zu Beleuchtungszwecken versprecheu, so stellte sich bei 
der näheren Prüfung heraus, dass der denaturirte Spiritus 
nur in verhältnissmässig kleinen Mengen und nicht auf grosse 
ntfernungen versandt wird; dass eine — dann allerdings wesent- 
liche — Erleichterung nur dadurch herbeigeführt werden könne, 
dass die Tarifermässigung auch dem zur Denaturirung 
estimmten Spiritus gewährt würde. Man dachte dabei 
an eine Gewährung in Form der Rückvergütung. Eine solche 
arifgestaltung erwies sich aber bei weiterer Untersuchung als 
technisch einfach unthunlich; es gab keine Möglichkeit, die 
dentität des thatsächlich denaturirten Spiritus mit dem auf der 
isenbahn versandten reinen Spiritus festzustellen. Dies war 


| 


er Grund, aus dem die ständige Tarifkommission schon in ihren 
Sitzungen im Jahre 1897 die Deklassifikation des denaturirten 
d des zur Denaturirung bestimmten Spiritus abzulehnen vor- 
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Die Leuchtkraft und der Petroleumverbrauch der Signal- 
laternen bewegen sich ungefähr innerhalb folgender Grenzen: 


Normalkerzen der| Petroleum- 
: e : Lampe verbrauch 
Signallaterne mit ohne | mit |inLiternpro 
Reflektor Stunde 
| 
Freilicht- (sogen. Spar-) Brenner | 
ohne Eylinderss. um Rs 3,0 70,0 0,016 
Rundbrenner von 18 mm Durch- 
messer mit Cylinder . . 6,0 | 210,0 0,024 


Hieraus ergibt sich zunächst eine wesentliche Ueberlegen- 
heit der Cylinderlaterne gegenüber der Laterne mit Freilicht- 
brenner und letztere verdient sobald wie möglich aus dem 
Eisenbahnbetriebe beseitigt zu werden. Aber auch die Signal- 
laternen mit Cylinderlampe stehen nicht mehr auf der Höhe der 
Zeit. An den mehr und mehr auftauchenden Acetylen-Fahrrad- 
laternen sieht man, dass noch eine wesentliche Verbesserung 
der Signallaternen erreichbar ist. 


Eine auf Anregung des königlich sächsischen Finanz- 
und Bauraths Professor Dr. Ulbricht von einer Dresdner 
Fabrik angefertigte Acetylen-Eisenbahnsignallaterne ergab bei 
der photometrischen Messung im Mittel 700 Normalkerzen. Eine 
Laterne von solcher Wirkung wäre ihrer Aufgabe jedenfalls 
vollkommen gewachsen und würde auch die Farben der Signal- 
gläser besser als bisher zur Geltung bringen. 


Landeseisenbahnrath. 


geschlagen hatte. In seiner vorjährigen Dezembersitzung hatte 
der Landeseisenbahnrath sich nicht überzeugen können, dass die 
vonder Tarifkommission hervorgehobenen Gründe wirklich durch- 
schlagend seien. Auf seinen Wunsch wurde die wichtige An- 
gelegenheit von der preussischen Staatsbahnverwaltung zur 
nochmaligen Berathung in die Tarifkommission zurück- 
verwiesen. Die Berathung, zu der Sachverständige aus 
allen Kreisen hinzugezogen wurden, kam zu demselben Er- 
gebnisse wie im Vorjahre. Der Ausschuss des Landeseisen- 
bahnrathes überzeugte sich nun in diesem Jahre in seiner 
Mehrheit davon, dass in der That die Ermässigung dem 
zur Denaturirung bestimmten Spiritus nicht gewährt werden 
könne. Er glaubte aber, dass auch eine Ermässigung der 
Fracht für denaturirten Spiritus allein nicht so 
ganz werthlos sei. Wenn die Beförderung des Gutes um so viel 
verbilligt werde, so sei immerhin die Möglichkeit eröffnet, dass 
der Versand sich bedeutend steigern und dass Landwirthschaft 
und Gewerbe sich auf eine andere Organisation des Denaturi- 
rungsverfahrens allmählich einrichten würden. Der Ausschuss 
empfahl also eine Versetzung des denaturirten Spiritus 
allein in den Spezialtarif III. Der Landeseisenbahnrath trat 
nach sehr langer und eingehender Erörterung dem Vorschlage 
des Ausschusses bei. . Ein Antrag, dieselbe Tarifermässigung 
auch dem zur Denaturirung bestimmten Spiritus zu gewähren, 
blieb in der Minderheit. 

Eine zweite sehr wichtige Angelegenheit waren die Tarife 
für Zueker zur Ausfuhr. Ein Antrag, diesen von Spezial- 
tarif I in Spezialtarif III zu versetzen, war von der ständigen 
Tarifkommission in Uebereinstimmung mit dem Ausschuss der 
Verkehrsinteressenten abgelehnt worden. Es stehen sich in 
dieser Frage die Interessen von Süd- und Norddeutschland, 
andererseits aber auch die von dem mittleren und östlichen 
Deutschland gegenüber, und ferner befürchten alle die Inter- 
essenten, die jetzt in der angenehmen Lage sind, ihren Zucker 
auf dem Wasserwege (hauptsächlich Elbe und Weser) befördern 
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zu können, dass ihnen, bei Herabsetzung der Eisenbahnfrachten, 
dieser Vorsprung vor ihren nicht in ähnlicher Lage befindlichen 
Mitbewerbern verloren gehe. Dazu besorgte man, dass die 
Tarifermässigung hauptsächlich auch dem Auslande zu gute 
kommen werde. Diese Bedenken führten dazu, dass von den 
Mitgliedern des Ausschusses des Landeseisenbahnrathes zwei 
für und zwei gegen die Deklassifikation sich aussprachen. 
Auch in der Sitzung des Landeseisenbahnrathes wurde die 
Tarifmaassregel von Freunden und Gegnern nach allen Rich- 
tungen beleuchtet. Es zeigte sich indessen, dass die Freunde 
in allen Gegenden des Landes bis in den fernsten Südwesten 


hinein die Herabsetzung der Tarife als den allgemeinen 
wirthschaftlichen Interessen fördersam erachteten und so wurde 
sie von einer ganz überwiegenden Mehrheit — nur sieben 


Stimmen waren dagegen — befürwortet. 

Eine dritte, insbesondere für unsere Landwirthschaft 
und Müllerei wichtige Frage war die Versetzung der sämmt- 
lichen Futtermittel in den Spezialtarif III. Diese, mit er- 
heblichen Ausfällen für die Eisenbahnen verbundene Fracht- 
ermässigung war von der ständigen Tarifkommission und dem 
Ausschuss der Verkehrsinteressenten befürwortet, und der Aus- 
schuss sowohl, als das Plenum des Landeseisenbahnrathes traten 
diesem Gutachten, der Landeseisenbahnrath nahezu einstimmig, 
bei. Eine Meinungsverschiedenheit bestand nur insofern, als 
anfänglich ein Theil der Landwirthe und die Vertreter der 
Müllerei den Wunsch hatten, die Kleie von der Frachtermässi- 
gung ausgeschlossen zu sehen. Besonders die kleinen Müller 
hatten die Besorgniss gehabt, dass durch die Frachtermässigung 
die Konkurrenzfähigheit der grossen Müllereien neu gestärkt 
werden möchte, und eine Schwächung der kleinen Müller ist 
auch, besonders in einzelnen Gegenden, für die Landwirthschaft 
bedenklich. Bei den Berathungen des Landeseisenbahnrathes 
traten indessen diese Besorgnisse zurück. Die Maassregel in 
ihrer Gesammtheit erschien als eine so wichtige, dass man, auch 
um etwaige vom finanziellen Standpunkte bestehende Bedenken 
nicht aufkommen zu lassen, augenscheinlich es für die richtigste 
Politik hielt, unter Hintansetzung aller Sonderinteressen, dem 
Lande gegenüber ein einstimmiges Votum abzugeben. 

Die übrigen Berathungsgegenstände waren Vorlagen der 
Regierung über Ausnahmetarife. In Uebereinstimmung 
mit dem Ausschusse wurden Ausnahmetarife für Getreide 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— In der Sitzung des preussischen Landeseisenbahnrathes 
amal6. d. Mts. wurde über zahlreiche, für Handel, Gewerbe und 
Landwirthschaft wichtige Tariffragen verhandelt. Von allge- 
meinerem Interesse waren insbesondere die folgenden: 

Schon seit langer Zeit schweben Berathungen darüber, 
ob es angängig sei, den denaturirten und den zur Denaturirung 
bestimmten Spiritus in den Spezialtarif III aufzunehmen. 
Spiritus tarifirt in der allgemeinen Wagenladungsklasse, eine 
solche Deklassifikation würde also eine bedeutende Ermässigung: 
der Fracht bedeuten. Der Landeseisenbahnrath hat sich für die 
Deklassifikation des denaturirten Spiritus ausgesprochen. Ferner 
wurde mit grosser Mehrheit befürwortet, Zueker zur Aus- 
fuhr aus dem Spezialtarif I in den Spezialtarif III zu ver- 
setzen und ebenso für Futtermittel einschliesslich der Kleie den 
Spezialtarif III zu gewähren. Zu sehr eingehenden Verhand- 
lungen führte die Frage einer weiteren Tarifermässigung für 
Thomasphosphatmehl in Verbindung mit einer solchen 
für Superphosphate. Die Mehrheit des Landeseisenbahn- 
rathes war der Ansicht, dass z. Zt. noch erhebliche Bedenken 
entgegenständen, und vermochte die Ermässigungen nicht zu 
befürworten. Eine Vorlage, betreftend Frachtermässigung für 
Obst in Wagenladungen, wurde zur nochmaligen Berathung in 
den Ausschuss zurückverwiesen. Zum Mitgliede des ständigen 
Ausschusses des Landeseisenbahnrathes an Stelle des aus Ge- 


| jährigen Verhandlungen des Landeseisenbahnrathes mit solchem 


und Holz von Geestemünde / Bremerhaven über 
Bremen hinaus sowie ein Ausnahmetarif für Pflastersteine 
nach Berlin in Ermangelung eines allgemeinen öffentlichen 
Interesses abgelehnt. Eine Vorlage über etwaige Frachtermässi- 
gungen für Obst in Wagenladungen — über diese Frage haben 
alle Bezirkseisenbahnräthe schon berathen, ihre Ansichten gingen 
aber ganz ausserordentlich weit auseinander — wurde zur noch- 
maligen Berathung in den Ausschuss zurückverwiesen. Die 
Frage erschien dem Landeseisenbahnrath noch nicht spruchreif. 
Mit grosser Gründlichkeit wurde wiederum — wie schon in der 
vorjährigen Dezembersitzung — über die Frachtermässigung 
für Thomasphosphatmehl und für Superphos- 
phate verhandelt. Die Eisenbahnverwaltung hatte ein sehr 
reiches thatsächliches Material hierüber gesammelt. So er- 
wünscht, vornehmlich für die östlichen Provinzen, eine Ermässi- 
gung der Fracht für Thomasmehl erschien, so war doch bei der 
eigenthümlichen Organisation der Fabrikation und des Handels 
mit diesem Düngemittel keine Sicherheit dafür zu schaffen, 
dass die Frachtermässigung und das nicht unerhebliche, mit einer 
solchen verbundene finanzielle Opfer auch wirklich der Land- 
wirthschaft zu gute kommen werde. Es war nicht ausge- 
schlossen, dass die Produzenten und Händler allein oder wesent- 
lich diesen Gewinn einheimsen würden, und zu deren Unter- 
stützung lag allerdings ein Anlass nicht vor. Ausserdem hätte 
eine Ermässigung der Fracht für Thomasmehl eine Rückwirkung 
auf die Superphosphate, und eine Ermässigung der Fracht für 
diese wiederum einen Einfluss auf die Tarifirung der Rohstoffe 
der Düngerfabrikation — insbesondere auch Schwefelsäure — 
ausüben müssen. Es liessen sich m. a. W. die tarifarischen 
Konsequenzen der Herabsetzung der Thomasmehlfracht nicht 
übersehen. Diese und ähnliche Bedenken kamen in den dies- 


Nachdruck zur Geltung, dass sich die Mehrheit schliesslich für 
Ablehnung der Tarifermässigung auch für Thomasmehl aus- 
sprach. 

Die ganzen Verhandlungen auf der diesjährigen letzten 
Sitzung des Landeseisenbahnrathes lassen aufs neue die hohe 
allgemeine Bedeutung eines Zusammenwirkens der Eisenbahn- 
verwaltung mit den Vertretern von Handel, Gewerbe und Land- 
wirthschaft in so wichtigen, die weitesten Kreise des Landes 
berührenden Tariffragen erkennen. 


sundheitsrücksichten ausgeschiedenen Geheimen Kommerzien- 
rathes Dr. Websky wurde der Staatsminister Graf von Zedlitz- 
Trützschler und zu dessen Stellvertreter der Kommerzienrath 
Arnhold gewählt. 


— Der „Hannoversche Courier“ 
nachstehende Notiz: 

„Der neue Stückguttarif und die Auslandstarife. Ent- 
sprechend den Ermässigungen der Eil- und Stückgutfrachten 
für die deutschen Strecken sind bis jetzt in folgenden direkten 
Verkehrsbeziehungen Ermässigungen eingeführt worden: a) im 
Verkehr mit sämmtlichen direkt tarifirten Stationen Galiziens 
und der Bukowina und b) im Verkehr mit Prag, Wien und Pest 
und deren Vororten, sowie mit Pressburg. Die Ermässigungen 
zu b) treten mit dem 1. Dezember in Kraft; die zu a) sind be- 
reits seit 1. November in Kraft. Bezüglich des Eilgutverkehres 
nach Russland sind die Dienststellen angewiesen, solche Sen- 
dungen bis zur Herausgabe entsprechender Nachträge indirekt 
auf die deutsch-russische Grenzstation abzufertigen; eine Er- 
mässigung der im deutsch-russischen Tarif vorgesehenen dies- 
seitigen Tarifsätze für Frachtstückgut ist wohl nicht zu erwa 
ten, obgleich eine dem bisherigen Verhältniss der Orts- und 
Transitsätze entsprechende Ermässigung der deutschen Schnit 
sätze nicht mehr als recht und billig wäre.“ 

2 Die hier gemachten Angaben sind insofern unrichtig, als 
die Einheitssätze, welche den deutschen Schnittsätzen des Tarifs 
für Frachtstückgut im Verkehr nach Russland zu Grunde liegen 
bis auf 4,8.,% für das Tonnenkilometer herabgehen und in jede 
Falle niedriger sind, als die Sätze des neuen Stückguttarifs im 
inneren deutschen Verkehr. 


vom 2. d. Mts. enthält 


X Jah 
21. Dezember 1898. 


ee 
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{ — Von der brandenburgischen Landwirthschafts- 
kammer war unlängst ein Gesammtvereinsausschuss zur Erör- 
terung verschiedener Fragen berufen worden. 
die Verschärfung der ländlichen Arbeiternoth durch die Eisen- 


Eingabe an den Eisenbahnminister zu ersuchen, worin gebeten 
werden soll, es den Eisenbahndirektionen und den von diesen 
bestellten Unternehmern, den letzteren unter Aufnahme hoher 
Konventionalstrafbedingungen in den Verträgen zur Pflicht zu 
machen, Arbeiter nur anzunehmen, wenn sie ein be- 
glaubigtes Abzugsattest vorweisen können. — In An- 
‚gelegenheit der Rücksendung von Kavallerietrup pen 
von Uebungsplätzen wegen Verdachtes einer Pferdeseuche wurde 
die Kammer ersucht, dahin zu wirken, dass dieser Rücktrans- 
port unter allen Umständen mittelst der Eisenbahn erfolge 


_ und dass diese Truppentheile auf dem Weg zur nächsten Eisen- 


bahnstation keine Quartiere beziehen, sondern erforderlichen- 


falles bivouakiren. 


‚Aus Münster in Westfalen wird gemeldet, dass der 
dortige Provinzialausschuss beschloss, beim Provinziallandtage 
einen ausserordentlichen Kredit von 2000000 46 zur Förderung 
des Kleinbahnwesens zu beantragen. 


— Die bayerische Staatsbahnverwaltung lässt ab 1. Ja- 
nuar 1899 ausser dem seit 1845 gemeinsam für Post und Eisen- 
bahn bestehenden „Verordnungs- und Anzeigeblatt der könig- 
lich bayerischen Verkehrsanstalten nebst Tarifanzeiger* noch 
ein „Amtsblatt der Generaldirektion der Staatseisenbahnen“ 


Kreise bestimmten Mittheilungen veröffentlicht werden, während 
in dem Amtsblatt die ausschliesslich für das Fisenbahnpersonal 


sollen, welche bislang durch die künftig in Wegfall kommenden 
Dienstbefehle, gedruckten Ausschreiben, generalisirten Ent- 
schliessungen usw. zur Kenntniss gebracht worden sind. 

Das Amtsblatt, welches nicht in regelmässigen Zeitab- 
schnitten, sondern nach Bedarf erscheinen soll, wird, wie dieses 
auch bei den Amtsblättern anderer Eisenbahnverwaltungen der 
Fall ist, dem Inhalte nach: a) allgemeine Verwaltungsangelegen- 
heiten, b) Betriebsangelegenheiten, c) Verkehrsangelegenheiten, 
d) Maschinen- und bautechnische Angelegenheiten geschieden 
bringen. 

Diejenigen Gegenstände, welche nicht nur vorübergehen- 
den Werth haben, sondern den Dienstbefehlen usw. zur dauern- 
den Darnachachtung einzuverleiben sind, werden des weiteren 
in gesonderter Auflage einseitig gedruckt, wodurch den Dienst- 
stellen die Sammlung der Weisungen usw. wesentlich erleich- 
tert wird. 


trug die Gesammteinnahme bei den pfälzischen Eisenbahnen 
2 354 252 MM. gegen 2165441 „M%. im gleichen Monat des Vorjahres, 
d. i. 1838810 46 mehr im November d. J. Bei einer Betriebslänge 


von 742 km erbrachte der Personentransport 520304 (+ 65 680) J& | 


bei einer Frequenz von 814438 (+ 54673) Personen. Aus dem 
Gütertransport wurden 1443 117 (+ 151152) 4. erzielt, bei einer 
Beförderung von 525966 (+ 605352) t. Die Einnahme aus dem 
Kohlentransport betrug 390 831 (— 28.023) 4. bei einer Beförde- 
rungsmenge von 164653 (— 9168) t. Für die verflossenen 11 Mo- 
nate des laufenden Jahres stellt sich das Ergebniss wie folgt dar: 
Gesammteinnahme 25 764655 (+ 1899369) 46. Diese Gesammt- 
einnahme setzt sich zusammen: Personentransport 9609 098 
(+ 696472) Personen, 6273646 (+ 509260) 6, Gütertransport 
5 249 922 (+ 435 974) t, 15 139469 (+ 1102126) M, Kohlentransport 
1832835 (+ 163 647) t, 4351540 (+ 287 981) M. 


— In der jüngst abgehaltenen Generalversammlung der 
Düsseldorfer Börse theilte der Vorsitzende Geh. Kommerzien- 
rath Lueg mit, dass im Jahre 1898 die Kohlenförderung zum 
ersten Mal den Betrag von 50000000 t überschreiten werde. Mit 
Dank anerkannte er in seinem Rückblick auf das verflossene 
Jahr, dass die Eisenbahnverwaltung bestrebt gewesen sei, durch 
reichliche Neubeschaffung von Betriebsmitteln 
die Unterlassungen früherer Jahre wieder gut zu machen. 
Wenn es ihr auch nicht gelungen sei den Wagenmangel gänz- 
lich fern zu halten, so sei er doch dank dieser Maassnahmen in 
Verbindung mit Vorsorge der Werke nicht mit der Schärfe auf- 
getreten, wie man sie vielfach befürchtet hatte. 


Ein Prozess um eine Milchkanne. Ein Hamburger 
Milchhändler hat kürzlich gegen den Eisenbahnfiskus durch zwei 
Instanzen einen sonderbaren Prozess geführt und schliesslich in 
zweiter Instanz ein obsiegendes Erkenntniss erzielt. Es handelte 
sich‘‘um eine Milchkanne. Der betreffende Milehhändler bezog 
seine Milch aus Schwarzenbek und erhielt sie unter den „Be- 
dingungen für die regelmässige Milchbeförderung“ geliefert, 
‚nach denen Aufladen und Abladen Sache der Betheiligten ist. 


Im Hinblick auf 


bahnbauten beschloss dieser Ausschuss, die Kammer um eine | 


‚erscheinen. In dem ersteren sollen künftig alle für weitere | 


nothwendigen Weisungen und Aufklärungen Aufnahme finden | 


Eines schönen Tages fehlte eine Kanne; die Bahn bot ihm eine 
einem Andern gehörige, überzählig gebliebene Kanne an, die er 
aber anzunehmen verweigerte. Vielmehr forderte er 9 I 15 
Schadenersatz für seine Kanne. Die Bahn wies den Anspruch 
zurück, sie meinte, dass sie überhaupt nur mit dem Verlader zu 
thun habe, dem aber fehle keine Kanne. Sie habe die über- 
zählige Kanne jetzt versteigert und stelle den Erlös zur Ver- 
fügung. Zu erklären sei die Sache so, dass entweder bei der 
Auflieferung oder bei der Ausladung eine Verwechselung vor- 
gekommen sein müsse; dafür hafte die Bahn aber nicht, da 
nach den Milchbeförderungsbedingungen ihre Haftung für den 
Schaden ausgeschlossen sei, der aus der mit dem Auf- und Ab- 
laden oder mit mangelhafter Verladung verbundenen Getahr 
entstanden sei. Diese Vorschrift findet sich übrigens in der 
Verkehrsordnung von 1892 selbst für alle die Fälle, wo das Auf- 
und Abladen nach Tarif oder Vereinbarung vom Absender oder 
Empfänger besorgt wird, und ist mit einer ganzen Reihe ähn- 
licher Bestimmungen über den Ausschluss der Haftung für be- 
sondere Schäden zusammengestellt. So haftet die Bahn beim 
Transport in offenen Wagen, beim Transport mangelhaft ver- 
packter Güter, beim Transport von Waaren, die wegen beson- 
derer natürlicher Beschaffenheit einer Beschädigung ausgesetzt 
sind, nicht für diese Gefahren, so nicht beim Transport von 
Thieren für die aus der Beförderung für sie hervorgehenden 
Gefahren u. a. m. In allen diesen Fällen wird aber, wenn ein 
Schaden nach den Umständen des Falles aus einer für die 
Haftung ausgeschlossenen Gefahr entstehen konnte, bis zum Be- 
weise des Gegentheiles vermuthet, dass er thatsächlich ent- 
standen ist. Nur dann hört die Befreiung der Bahn für diese 
Gefahren überhaupt auf, wenn „ein Verschulden der Eisenbahn 
oder ihrer Leute“ vorliegt. 

Das Amtsgericht hielt hier die Befreiungsregeln für durch- 
schlagend und wies deshalb die Klage ab. Formell sei der 
Kläger zwar der Bahn gegenüber legitimirt, und nicht der Ab- 
sender, danach der der allgemeinen Regel des Landtransportes ent- 
sprechenden Bestimmung der Verkehrsordnung der Empfänger 
nach Ankunft des Gutes am Bestimmungsorte berechtigt sei, 
die durch den Frachtvertrag begründeten Rechte im eigenen 
Namen geltend zu machen. Mangels des nach jenen Bestimmun- 
gen zu führenden Gegenbeweises fehle der Klage aber die 
sachliche Grundlage. 


Das Landgericht war hierüber anderer Ansicht. Wenn 


| schon die Vertauschung eines Milchgefässes an und für sich aus 


— Nach dem Ausweise für den Monat November d. J. be- 


der mit dem Auf- und Abladen verbundenen Gefahr herrühren 
könne, so sei das doch im vorliegenden Fall für ausgeschlossen 
zu halten. Beim Verladen könne die Vertauschung nicht vor- 
gefallen sein, das beweise der den richtigen Namen enthaltende 
Versandschein; ebenso wenig aber auch beim Entladen, da das 
Fehlen einer Kanne des Klägers sofort bei diesem selbst kon- 
statirt sei. Aller Wahrscheinlichkeit nach liege die Sache so, 


‘dass bei der Ausladung der anderen Milchsendung dem Em- 


pfänger irrthümlich eine Kanne des Klägers ausgehändigt worden 
sei. Das würde aber nicht zu den von der Haftung ausge- 
schlossenen Gefahren gehören. Die fragliche Bestimmung der 
Verkehrsordnung müsse dahin ausgelegt werden, dass die 
Haftung der Eisenbahn nur bei denjenigen Gefahren beschränkt 
sei, die mit Auf- und Abladen der beschädigten Sendung selbst 
verbunden seien, nicht aber bei einem Schaden, der einer Sen- 
dung beim Auf- und Abladen anderer Frachtgüter zugefügt 
worden sei. Das würde also heissen: wäre die Sendung des 
Klägers zuerst entladen worden und dabei der Tausch vorge- 
kommen, so würde die Bahn ihm nicht haften, da aber die Ent- 
ladung in umgekehrter Reihenfolge geschah, so besteht die 
Haftung doch. Derjenige Eigenthümer, dessen Sendung zuerst 
aus dem Wagen herausgenommen wird, hat, wenn er die fremde 
Kanne nicht haben will, keinen Anspruch gegen die Bahn, wohl 
aber der, dessen Kannen erst in zweiter Linie an die Reihe 
kommen. 

Dazu bemerkt der „Hamb. Corresp.“: „Wir können nicht 
leugnen, dass es uns doch etwas zweifelhaft erscheint, ob diese 
ja sehr feine Unterscheidung wirklich dem Sinne und der wirth- 
schaftlichen Bedeutung jener Bestimmung der Verkehrsordnung 
entspricht — ganz abgesehen davon, dass es auch zweifelhaft 
sein mag, ob der positive Gegenbeweis, den die Verkehrsord- 
nung doch zum Ausschluss ihrer Vermuthung verlangt, wirklich 
in genügend strikter Weise erbracht war. Wie dem aber auch sei, 
jedenfalls hat Kläger seinen Ersatz bekommen, und was sein 
Konkurrent mit der fremden Kanne anfangen darf, ist dessen 
Sache. Ob er sie wirklich erhalten hat, steht übrigens noch da- 
hin — danach gefragt zu haben scheint ihn niemand. Dann 
wäre es ja auch wohl kaum zu einem Prozesse gekommen !“ 


— Gelegentlich einer Besprechung der dem Reichstag zu- 
gegangenen Vorlage über den Weiterbau der südwestafrika- 
nischen Eisenbahnlinie schreibt die „Deutsche Bauztg.“: 

„Auffallenderweise ist das Eisenbahnwesen weder in der 
Kolonialabtheilung noch im Kolonialrath durch Eisenbahntech- 
niker vertreten. Dem Vernehmen nach ist zwar in der Kolonial- 
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abtheilung seit dem Frühjahr ein Offizier der Eisenbahnbrigade 
mit Bearbeitung der auf die südwestafrikanische Eisenbahn be- 
züglichen Angelegenheiten beschäftigt, und man hat sogar den 
Vorschlag gemacht, dieses Verhältniss dauernd beizubehalten 
und weiter auszudehnen. Wir brauchen indessen wohl nicht 
näher zu erörtern, dass bei dem Umfange und bei der finan- 
ziellen und wirthschaftlichen Bedeutung der inFrage kommenden 
Eisenbahnbauten die Anstellung eines erfahrenen höheren Eisen- 
bahntechnikers, wenn auch vielleicht zunächst nur im Nebenamt, 
nicht zu umgehen ist, und dass seitens des Reichstages wohl 
nur dann die Bewilligung der erforderlichen Geldmittel er- 
wartet werden darf, wenn in gleicher Weise wie bei den elsass- 
lothringischen Reichseisenbahnen in den Organen für Bau, Be- 
trieb und Verwaltung der Eisenbahnen eine Garantie für eine 
allen Anforderungen entsprechende Verwaltung gegeben ist. Es 
erscheint dies um so nothwendiger, als der Kolonialrath, dem 
alle Eisenbahnpläne und die darauf bezüglichen Fragen zur Be- 
gutachtung vorgelegt werden sollen, ungeachtet der grossen 
Anzahl seiner Mitglieder auch nicht einen Eisenbahntechniker 
aufweist, und daher dem Urtheil des Kolonialrathes über Eisen- 
bahnfragen nur eine beschränkte Bedeutung beigemessen wer- 
den kann. Da die Verkehrsverhältnisse in unseren Kolonien 
und damit die Anlage von Häfen, Strassen und Eisenbahnen 
eine immer steigendere Bedeutung erlangen, so erscheint es 
dringend erforderlich, den Kolonialrath durch erfahrene Tech- 
niker zu ergänzen und bei den zunächst bevorstehenden Be- 
rathungen Sachverständige zuzuziehen, die sich mit den haupt- 
sächlich in Frage kommenden Eisenbahnplänen eingehend be- 
schäftigt haben.“ 


Wir bemerken hierzu, dass wir uns bereits in Nr.49 d. Ztg. 
im gleichen Sinne ausgesprochen haben. 


— Die „Frankf. Ztg.“ druckt unter der Spitzmarke „die 
Eisenbahner in Nizza und Monte Carlo“ bereitwillig eine Korre- 
spondenz aus Nizza ab, in welcher bezweifelt wird, dass die Theil- 
nehmer am internationalen Fahrplankongress ob der vielen Fest- 
lichkeiten, die von der Stadt Nizza anlässlich des Kongresses 
veranstaltet worden, überhaupt zum Arbeiten gekommen seien. 
Dabei wird insbesondere bemängelt, dass als Berathungslokal 
das Jet&etheater am Meere gewählt worden sei, wo die Herren 
vermuthlich „infolge lauter schöner Aussicht keine Einsicht in 
die Vorlagen hätten nehmen können.“ Auch der Ausflug nach 
Monte Carlo — „angeblich damit die Herren die Bergbahn 
nach La Turbie kennen lernen — wird als bedenklich hingestellt, 
da anzunehmen sei, dass es sich hier um eine „Besichtigung“ der 
Spielsäle gehandelt habe, „wie der verschämte Ausdruck der 
Nichtprofessionsspieler laute.“ 


So sehr es anzuerkennen ist, wenn die „Frankf. Ztg.“ bezw. 
ihr Nizzaer Korrespondent sich in dieser Weise für das dienst- 
liche und moralische Wohlverhalten der Kongresstheilnehmer be- 
sorgt zeigen, so scheinen uns doch die hier geäusserten Be- 
denken etwas zu weit zu gehen. Die „schöne Aussicht“ auf das 
Meer sollte man den armen Eisenbahnern doch zum mindesten 
gönnen. Oder hält es die „Frankf. Ztg.“ bei ihrer bekannten Vor- 
liebe für alles, was Eisenbahn heisst, vielleicht für zweckmässiger, 
dass im Interesse einer prompten Geschäftserledigung die Fahr- 
plankonferenzen zukünftig in einem verlassenen Gefängniss oder 
einem geräumigen Kartoffelkeller abgehalten werden? Das wäre 
eine um so grössere Härte, als der Nizzaer Gewährsmann, auf 
dessen Autorität sie sich stützt, für seine Person ein ganz lebens- 
lustiger Herr zu sein scheint; er bedauert wenigstens angesichts 
des paradiesischen Wetters „kein junger Hund zu sein, um sich, 
auf dem Rücken liegend, im Grase wälzen zu können.“ Ange- 
nehmer, als solche Korrespondenzen schreiben, mag das viel- 
leicht sein, und das Publikum würde mit einer derartigen 
Funktionsänderung auch nicht viel verlieren. 


— Infolge einer Umfrage des „Graudenzer Geselligen“ 
über die Mittel, welche dem Arbeitermangel auf dem Lande 
entgegen wirken könnten, erhielt das Blatt u. a. folgenden Vor- 
schlag: „Woran liegt es, dass jedermann ziehen kann, wohin er 
will?! An der billigen Fahrt der IV. Wasenklasse der Eisen- 
bahn, die ihn bald und rasch 100 Meilen weiter befördert. Der 
Staat sollte die IV. Wagenklasse auf ein Jahr aufheben. Wenn 
der Staat bei Aufhebung der IV. Wagenklasse grosse Summen 
verliert, so ist es nicht so einschneidend für ihn, als wenn uns 
Landwirthen die Ernte verloren geht. L. Kautz-Taubendorf bei 
Usdau in Ostpreussen.“ (!) 


Gefährdung eines Eisenbahntransportes. Der $ 316 des 
teichsstrafgesetzpuches, welcher die fahrlässige Gefährdung 
eines Eisenbahntransportes mit Gefängniss bis zu einem Jahr, 
und, wenn durch die Handlung der Tod eines Menschen verur- 
sacht ist, mit Gefängniss von einem Monat bis zu drei Jahren 


bestraft, hat von Anfang an viel Anlass zu Erörterungen und 
Klagen gegeben. Es erschien für die allerleichtesten Fälle 
manchmal harı, dass laut Gesetz gegen den Angeklagten mit 
einer Freiheitsstrafe vorgegangen werden musste. $ 316, der 
seinen historischen Ursprung in der unmittelbar nach der Ent- 
stehung der ersten Eisenbahnen erlassenen preussischen Verord- 
nung vom 30. November 1840 (wegen Bestrafung der Beschädiger 
der Eisenbahnanlagen) hat, wurde bei Schaffung des Strafgesetz- 
buches 1870 aufgenommen, weil man bei der grossen Gefährlich- 
keit des Eisenbahnbetriebes einen strengen Schutz nothwendig 
bielt. Die sozialdemokratische Fraktion hat nun beschlossen, 
einen Antrag auf Abänderung des $316 im Reichstag dahin ein- 
zubringen, dass neben'' der dort angedrohten Gefängnissstrafe 
auch Geldstrafe zugelassen werde. Es ist jedenfalls zuzugeben, 
dass sich in dem Menschenalter seit Erlass des Strafgesetz- 
buches im Eisenbahnwesen Veränderungen ergeben haben, 
welche der Gesetzgeber damals nicht im Auge hatte und nicht 
im Auge haben konnte. Seither haben sich die Strassen- 
bahnen in grossartiger Weise entwickelt. Es entstanden dabei 
bald Zweifel, ob $ 316 auch auf Pferdebahnen anzuwenden sei, 
deren Betrieb doch ein erheblich weniger gefährlicher ist. 
Juristisch wurde deshalb erklärt, dass das Gesetz unter dem 
Begriff „Eisenbahn“ nur diejenige Eisenbahn verstehe, bei der 
die bewegende Kraft die Dampfkraft sei, dass also Pferdebahnen 
keine Eisenbahnen seien. (Reichsgerichts-Entscheidung vom 
19. Mai 1885.) In diesem Sinne sprach sich auch der Bundesrath 
bei Berathung der Novelle zum Strafgesetzbuch vom 26. Februar 
1376 aus. Nun haben aber neuerdings die elektrischen 
Strassenbahnen neue Verlegenheiten und Inkonsequenzen ge- 
bracht. Der vorher aufgestellte Begriff der Dampfeisenbahn 
umfasste die elektrische Bahn nicht. Man definirte nunmehr 
die Eisenbahn als dasjenige Transportmittel, das auf eisernen 
Schienen mit mechanischer Kraft — im Gegensatz zur 
lebendigen Kraft — bewegt wird. Und somit wurden denn 
die elektrischen Bahnen dem S$ 316 unterstell, obwohl 
ohne weiteres klar ist, dass in den bewegten Strassen 
einer Grossstadt, wo das Publikum stets die Schienen 
überschreitet und der Eisenbahnweg zugleich dem allgemeinen 
Verkehr dient, für die Zuggefährdung ganz andere Bedingungen 
der Gefährdung vorliegen. Bei Fernbahnen gehört im ganzen 
zur Gefährdung ein höherer Grad von Unachtsamkeit, auch sind 
die Folgen viel schlimmer. Es ist bekannt, wie zur Zeit gerade 
hier in Berlin eine Menge Klagen wegen Kollisionen mir der 
elektrischen Strassenbahn vor den Richter kommen. Jedenfalls 
hat der Vorschlag, den $ 316 dahin abzuändern, dass soweit der 
Strassenverkehr in Frage kommt. auf Geldstrafe oder Haft er- 
kannt werden kann, etwas für sich, wie von juristischer Seite in 
einem Artikel der „Leipz. N. N.“ eingehend dargelegt wird. Es 
wäre auch gut, wenn genaue gesetzliche Vorschriften geschaffen 
und der richterlichen Interpretation nicht ein zu weites Feld ge- 
lassen würde, was sie unter Eisenbahn im Sinne des $ 316 ver- 
stehen will. Ob bei der Ueberhäufung des Reichstages mit An- 
trägen der oben bezeichnete sozialdemokratische wirklich zur 
Verhandlung kommt, muss abgewartet werden. 


— Personalnachrichten. Der Regierungsrath Herrmann 
in Münster i/W. ist als Mitglied an die Eisenbahndirektion in 
Berlin versetzt. 

Dem Regierungs- und Baurath Schmollin Kattowitz ist 
die Stelle eines Mitgliedes der Eisenbahndirektion daselbst und 
dem Regierungs- und Baurath Zickler, Mitglied der Eisen- 
bahndirektion in Cassel, der Charakter als Geheimer Baurath 
verliehen. 

Gestorben ist der Eisenbahndirektor z. D. Pohlmeyer 
in Dortmund. 

Dem Ministerialdirektor und Vorstande der dritten (Eisen- 
bahn-) Abtheilung im königlich sächsischen Finanzministerium, 
Geheimen Rath Meusel, welcher mit Ende des laufenden Jahres 
in den Ruhestand treten wird, wurde der Titel und Rang eines 
Wirklichen Geheimen Raths beigelegt. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Das Eisenbahnministerium hat mit Erlass vom 10. De- 
zember d. J. eine neue Arbeitsordnung für das in den Werk- 
stätten und Heizhäusern beschäftigte Personal sowie neue Vor- 
schriften zur Wahrung der persönlichen Sicherheit dies Perso- 
nales verlautbart und gleichzeitig Bestimmungen über die 
Aufnahme und Ausbildung von Lehrlingen in den Werkstätten 
der österreichischen Staatsbahnen getroffen. Nach letzteren 
Bestimmungen muss jeder Aufnahmebewerber das 14. Lebens- 
jahr vollendet haben und sich über den Schulbesuch ausweisen. 
Söhne von Bediensteten und Arbeitern der österreichischen 
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Staatsbahnen geniessen unter gleichen Verhältnissen den Vorzug 
‚vor anderen Bewerbern. Die Aufnahme findet auf Grund eines 
‚schriftlich abgeschlossenen Lehrvertrages statt. Die Dauer der 
Lehrzeit beträgt höchstens drei Jahre. Hat der Lehrling bereits 
anderswo in einem gleichartigen Lehrverhältnisse gestanden, 
welches ordnungsmässig aufgelöst wurde, so wird die Zeit des 
früheren Lehrverhältnisses in die Lehrzeit eingerechnet. Das 
Lehrverhältniss kann, wenn bei der Aufnahme des Lehrlings 
keine längere Probezeit bedungen wurde, während der ersten 
vier Wochen nach Beginn der Lehrzeit durch einseitigen Rück- 
tritt jedes der beiden Theile aufgelöst werden. Die Probezeit 
darf drei Monate nicht übersteigen und wird in die Lehrzeit 
eingerechnet. Der Lehrling darf nur während der normalen 
Arbeitszeit beschäftigt werden; Ueberstunden, Sonn- und Feier- 
tagsarbeit sind ebenso wie Nachtarbeit ausgeschlossen. Jeder 
Lehrling ist verpflichtet, die ihm vom Vorstande der Werk- 
stättenleitung bezeichnete, allgemein gewerbliche oder fachliche 
Fortbildungsschule regelmässig zu besuchen. Der Lehrling wird 
vom Beginne seiner Lehrzeit an Mitglied der Krankenkasse für 
Bedienstete und Arbeiter der österreichischen Staatsbahnen und 
der berufsgenossenschaftlichen Unfallversicherungsanstalt der 
österreichischen Eisenbahnen. Nach Ablauf der Probezeit er- 
hält jeder Lehrling einen Lohn, welcher anfangs mit 30 kr. pro 
Arbeitstag bemessen wird und vom Vorstande der Werkstätten- 
leitung nach Maassgabe des Fleisses, der Verwendbarkeit des 
Lehrlings und der Ortsverhältnisse nach und nach auf 35 kr., 
55 kr., 75 kr. und 95 kr. erhöht werden kann. Nach vollendetem 
18. Lebensjahre kann bei besonderer Verwendbarkeit eines 
Lehrlings der Lohn auf 1 fl. 15 kr. erhöht werden. Ausserdem 
wird dem Lehrling bei ordnungsmässiger Beendigung der Lehr- 
zeit und guter Aufführung während derselben für jeden inner- 
halb der Lehrzeit geleisteten Arbeitstag eine Gratifikation von 
5 kr. gewährt und bei Ausfolgung des Lehrzeugnisses baar 
ausbezahlt. Für Wohnung, Verpflegung und Kleidung des Lehr- 
lings haben dessen gesetzliche Vertreter zu sorgen. 


— Die zweite Eisenbahnverbindung mit Triest. Die 
Interpellation, welche den Ausbau eines Kanalnetzes in Ver- 
bindung mit der Herstellung der Karawankenbahn fordert (vgl. 
Nr. 96 d. Ztg.), hat den Stadtrath, sowie die Handelskammer in 
Triest veranlasst, eine gemeinsame Petition an die Regierung 
und das Abgeordnetenhaus zu beschliessen, in welcher vor 
allem die sofortige Inangriffnahme der Bahnlinie Tauern-Predil- 
Triest-St. Andrea und nach Sicherstellung derselben eine Kor- 
rektur und Erweiterung des südlichen Eisenbahnnetzes durch 
Herstellung der Karawankenbahn von Klagenfurt über den 
Loibl bis Krainburg mit deren unmittelbarer Fortsetzung von 
Laak über Präwald und Divacca bis Triest erbeten wird. 


— In dem jüngst eingebrachten Staatsvoranschlage für 
.das Jahr 1899 ist der Antheil des Staates an dem Reingewinne 
‚der Kaiser Ferdinands-Nordbahn aus dem Jahre 1898, wie be- 
reits erwähnt, mit 1500000 fl, also um rund 500000 fl. höher 
präliminirt, als derselbe im vorangegangenen Jahre thatsächlich 
betrug. Im Vorjahre hat sich der Gewinnantheil des Staates 
dem Voranschlage gegenüber um 600000 fl. niedriger gestellt 
(1000 000 fl. gegen den Voranschlag per 1600000 fl.), weil die 
Ausgabenerhöhung nicht genügend berücksichtigt war. Was 
das Jahr 1898 betrifft, so haben die bisher zur Veröffentlichung 
gelangten Ausweise ein Mehr der provisorischen Roheinnahmen 
von nahe an 2200000 fl. ergeben. Dieses Plus dürfte sich durch 
die voraussichtlichen Mehreinnahmen des Dezember, sowie durch 
die definitive Abrechnung auf ungefähr 2300000 bis 2400 000 fl. 
erhöhen. Dagegen hat auch das Ausgabenkonto eine erhebliche 
Vermehrung erfahren. Die Betriebsausgaben zeigen eine Steige- 
rung um etwa 1000000 fl.; ‚bei dem Erfordernisse für die Ver- 
zinsung und Tilgung der Anlehen ergibt sich mit Rücksicht auf 
die erfolgte Begebung von 7500000 fl. der neuen Investitions- 
anleihe gleichfalls ein Plus von etwa 330000 fl, so dass der 
Mehreinnahme eine gesammte Mehrausgabe von ungefähr 
1300000 fl. gegenübersteht. Aus dieser Gegenüberstellung er- 
gibt sich sonach ein um ungefähr 1000000 fl. höherer Reinge- 
winn des Hauptbahnnetzes und entfallen hiervon als Antheil 
des Staates auf diesen um rund 500000 fl. mehr als im Vorjahre, 
also etwa 1500 000 fl. 


— Gosaubahn. In der Sitzung des Abgeordnetenhauses 
vom 22. November wurde folgender Antrag eingebracht: 

„Das Salzkammergut ist infolge der geringen Ausdehnung 
der für die Landwirthschaft nutzbaren Bodenflächen arm an 
Hilfsquellen des Erwerbes für seine im harten Existenzkampfe 
'ringende Bevölkerung. Der Fremdenverkehr spielt deshalb für 
das Erwerbsleben eine grosse Rolle, aber während das benach- 
barte Salzburg und das Land Tirol einer stets steigenden 
'Fremdenfrequenz sich erfreuen, ist dies im Salzkammergute 
nicht der Fall. Der Hauptgrund dieser Stagnation des Verkehres 
‚liegt in dem Umstande, dass der internationale Fremdenstrom, 
welcher bei Salzburg die Reichsgrenze überschreitet und über 
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Zell am See nach Tirol sich wendet, keine günstigen Eisenbahn- 
verbindungen vorfindet, um auch das Salzkammergut zu durch- 
tluthen. 

Die landschaftlich schönsten Gebiete des Salzkammergutes, 
das Gebiet des mit ewigem Eise bedeckten Dachsteins und der 
zu seinen Füssen liegenden wunderschönen Hochthäler der 
Gosau und des Lammerflusses, sind nur auf zum Theil steilen 
und unbequemen Landstrassen zu erreichen und werden des- 
halb wenig besucht, obwohl diese Gegend ganz nahe von Salz- 
burg liegt. 

Wird der Hallstätter See durch eine Risenbahn auf dem 
Wege dieser Thäler mit Golling bei Salzburg verbunden, so wird 
eine herrliche Rundtour durch das Salzkammergut für den Salz- 
burger Fremdenstrom geschaffen, welcher gegenwärtig das Salz- 
kammergut kaum berührt, da die Lokalbahn Salzburg-Ischl 
eine Sackgasse bildet, welche den Fremden zwingt, denselben 
Weg nach Salzburg retour zu machen, wenn er nicht allzu lange 
und unbequeme Eisenbahnumwege machen will. 

Gerade die von der sogenannten Gosaubahn Hallstättersee- 
Golling berührten Gegenden würden die mächtigsten Anziehungs- 
punkte dieser Rundtour bilden, da die Schönheit dieser Gebiete 
in Iandschaftlicher Beziehung zu den hervorragendsten Europas 
gehört, so dass Bilder des Gosausees in allen grossen Gemälde- 
galerien zu treffen sind. 

Aber auch in Beziehung auf die Hebung der Landeskultur 
und die Ausnützung der jetzt einen sehr geringen Ertrag ab- 
werfenden weit ausgedehnten ärarischen Waldungen ist dieses 
Eisenbahnprojekt von allergrösster Bedeutung. 

Die zum Theil überständigen Waldungen des Staates re- 
präsentiren beim Inslebentreten einer guten Bahnverbindung 
Millionen an Mehrwerth des vorhandenen Holzes. 

Die Privatinteressenten, deren Grundbesitz gegenüber dem 
grossen Besitze des Aerars nahezu verschwindet, sind viel zu 
arm, um nennenswerthe Beiträge zu den grossen Baukosten der 
Eisenbahn leisten zu können und verzweifeln an dem Gelingen 
ihres Strebens, wenn nicht der Staat, der den weitaus über- 
wiegenden Vortheil von dieser Bahnverbindung haben wird, mit 
seiner Beihilfe das Projekt in entsprechender Weise unterstützt. 

Das urspünglich schmalspurig gedachte Projekt für den 
zunächst auszubauenden obersten Theil der Linie (Station Steg 
der Staatsbahn nach Gosauschmid) wurde zu einem normalspuri- 
gen umgearbeitet, da der Mehrwerth der Normalspur insbeson- 
dere für die Holztransporte in betracht kommt. Ueberdies 
erscheint diese Bahnlinie als eine Zufuhrslinie der projektirten 
Tauernbahn. 

Es handelt sich jetzt darum, dass das Aerar seinen 
Vortheil wahrnimmt und durch ausgiebige Stammaktiensubven- 
tionirung das Inslebentreten der Bahnverbindung ermöglicht. 

Es wird daher beantragt: 

Die Regierung wird aufgefordert, durch Abnahme eines 
Drittels der Baukosten in Stammaktien sich an dem Projekte 
der Gosaubahn zu betheiligen.“ 


— Am 16. d. Mts. gelangte in Südtirol eine Lokalbahn zuı 
Eröffnung, welche ein Gebiet dem Verkehre erschliesst, das im 
Hinblicke auf seine landschaftliche Schönheit sowohl wie auf 
seine Produktion gleich ausgezeichnet ist. Es ist dies die 
Ueberetscherbahn (Bozen-Kaltern). Die neue Bahn ist 19 Tarif- 
kilometer lang, benutzt bis zum fünften Kilometer das Gleis der 
Bozen-Meraner Bahn und kostet rund 1250000 fl. Den Betrieb 
der neuen Bahn führt die Südbahngesellschaft. Die hohen Bau- 
kosten sind erklärlich, wenn man erwägt, dass das Werk tech- 
nische Schwierigkeiten aller Art zu überwinden hatte: die 
Ueberschreitung der Etsch erforderte eine Brücke von 73 m 
Länge, dann waren zwei Tunnels nöthig, wovon der erste 160, 
der zweite (durch einen Sandhügel gebaut) 130 m lang ist, weiter 
waren Einschnitte und Ausfüllungen — Dämme bis zu 20 m 
Höhe — erforderlich und endlich erforderte die Grundeinlösung 
Summen, die sich höher als anderwärts stellten, denn gut zwei 
Dritttheile der Linie führen durch Weingüter, und zwar mitunter 
durch solche der erträgnissreichsten Art. Von der Abzweigung, 
d. i. vom fünften Kilometer bis zum zehnten beinahe, wechselt 
die Linie in Steigungen von 26—31°/y. so dass man es also hier 
mit einer richtigen Gebirgsbahn zu thun hat. Die Ueberetscher- 
bahn soll — so viel jetzt projektirt ist — eine Zweiglinie auf 
die Mendel erhalten, andererseits ihre Fortsetzung nach Tramin, 
also ins Etschthal hinab, erfahren. 


— Die Eisenbahn Marienbad-Karlsbad (Centralbahnhof) 
wurde am 17. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergeben. 


— Vintschgaubahn und Bozen-Meraner Eisenbahn. Durch 
das Gesetz, betreffend die im Jahre 1898 sicherzustellenden 
Lokalbahnen, wirdvoraussichtlich auch das ProjektderVintschgau- 
bahn dem Stadium der Verwirklichung zugeführt werden. Nach- 
dem das Land Tirol für diese Bahn einen Beitrag von 200 000 fl. 
votirt hat, der Staat sich ausserdem durch das erwähnte Gesetz 
verpflichtet, von dem Anlagekapital im Betrage von 5 500 000 fl. 
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den Betrag von 4200000 fl. zu übernehmen, erübrigt noch zur 
Bedeekung der gesammten Herstellungskosten die Aufbringung 
der Summe von 1100000 fl. durch die Interessenten. 
Betrage sind etwa 300000 fl. gesichert; den Rest mit 800 000 fl. 


l 


Von diesem | 


soll die Bozen-Meraner Bahn auf sich nehmen. Die Gesellschaft | 
ist geneigt, für diesen Betrag durch Uebernahme von Stamm- | 


aktien aufzukommen, knüpft, aber bekanntlich an ihre Bereit- 
willigkeit hierzu die Erwartung, die Regierung werde auf die 
konzessionsmässige Forderung einer Tarifherabsetzung ver- 
zichten. 


Der Bau der 60 km langen Linie Meran-Mals dürfte etwa 
drei Jahre in Anspruch nehmen. Was die Frage des Betriebes 
anbelangt, so ist noch unbestimmt, ob der Staat den Betrieb 
selbst führen oder denselben der Bozen-Meraner Bahn übertragen 
wird. Eine vom Abgeordnetenhause beschlossene Resolution 
empfiehlt übrigens der Regierung zur Erwägung, die Bozen- 
Meraner Bahn zu verstaatlichen und den Betrieb beider Bahnen 
zu vereinigen. 


Die Bozen-Meraner Bahn und die Vintschgaubahn sollen 
übrigens wie schon seiner Zeit berichtet wurde, als Versuchs- 
objekte für das wichtige Problem des elektrischen Betriebes auf 
Vollbahnen dienen. Die Firma Siemens & Halske hat ein Projekt 
überreicht, welches für den lokalen Personenverkehr auf der 
Bozen-Meraner Bahn die Einführung des elektrischen Betriebes 
ins Auge fasst. Es würden danach jene Züge, welche der Per- 
sonenbeförderung zwischen Bozen und Meran dienen, mit elek- 
trischer Kraft geführt werden, während die durchgehenden 
Personenzüge sowie die Güterzüge nach wie vor mit Dampfkraft 
betrieben würden. Gleichzeitig ist die Herstellung von Flügel- 
bahnen geplant, deren Projekte bereits der Trassenrevision 
unterzogen wurden und die, ungefähr einen Kilometer von dem 
Bozener bezw. dem Meraner Bahnhofe von der Hauptlinie ab- 
zweigend, in das Innere der Städte Bozen und Meran führen. 
Dieselbe Firma plant auch den elektrischen Betrieb seiner Zeit 
auf der Vintschgaubahn zu installiren. Ein bestimmtes Projekt 
liegt in dieser Beziehung nocht nicht vor. 


— Verkauf der Schneebergbahn an die Wien - Aspang- 
bahn. Das Berliner Konsortium, welches die Prioritätsaktien 
und Obligationen der Schneebergbahn besass, hat seinen Besitz 
an das belgische Syndikat der Wien - Aspangbahn veräussert. 
Die Schneebergbahn hat ein Aktienkapital von 1 500000 fl., und 
zwar 5350 Stück 4 % Prioritätsaktien zu je 200 fl. im Gesammt- 
betrage von 1070000 fl. und 2250 Stück Stammaktien zu 200 fi. 
im Gesammtbetrage von 450000 fl. Ausserdem hat die Gesell- 
schaft 4 $% Obligationen in der Höhe von 1400000 fl. emittirt. 
Die Prioritätsobligationen befanden sich schon bisher im Be- 
sitze des deutschen Konsortiums, während die Prioritätsaktien 
zum grossen Theile ein Eigenthum der den Betrieb führenden 
Firma Arnoldi bildeten. Die Thalstrecke der Schneebergbahn 
(Wiener - Neustadt - Puchberg) wird während des ganzen Jahres 
betrieben und hat, abgesehen von dem Touristenverkehre, auch 
ziemlich bedeutende Frachten von Holz, Cement und Kohle, da 
die Besitzer derjenigen Güter und Etablissements, welche von 
der Bahn berührt werden, namhafte Frachtquantitäten zugesagt 
haben. In Hinkunft wird die Bahn von der Wien-Aspangbahn 
betrieben werden und ist geplant, wesentliche Verbesserungen 
im Zugverkehre einzuführen. Inshesondere soll durch die Her- 
stellung einer direkten Verbindung von der Station Sollenau 
der Wien-Aspangbahn zum Schneeberg die Möglichkeit der Ein- 
führung direkter Züge vom Aspangbahnhof in Wien bis Puch- 
berg zur Zahnradbahn auf den Schneeberg geschaffen und eine 
iR enn.che Abkürzung der Fahrzeit auf den Schneeberg erreicht 
\ ‚rden. 


— Einführung des Klearingverkehres bei den öster- 
reiıl, schen Staatsbahnen. Schon seit einiger Zeit wird seitens 
der ö,terreichischen Staatseisenbahnverwaltung die Beseitigung 
der lı:asichtlich der Verrechnung der Nachnahmen, Baarvor- 
schü ss: usw. bestehenden Uebelstände durch Abwickelung 
diesı Verrechnung im Wege des Klearingverkehres erwogen. 
Die bezügliche Absicht ist dem Staatseisenbahnrathe schon vor 
längerer Zeit angekündigt worden. Zunächst war die Abwicke- 
lung dieser Verrechnung durch die Postsparkassen geplant, 
welche infolge ihrer 6000 Sammelstellen den Theilhabern an 
ihrem Klearingverkehr die Prozedur der Verrechnung wesent- 
lich erleichtern würde. Doch stellte sich dieser Lösung die 
Erwägung entgegen, dass bei den Postsparkassen die Manipula- 
tion nmıit fremden Valuten ausgeschlossen ist, dass ferner der 
Geldver:ehr zwischen den Stationen und Postämtern, nament- 
lich in & wissen minder bevölkerten Gebieten, nicht unbedenk- 
lich erscl.eint. Die im Eisenbahnministerium diesbezüglich im 
Zuge beiindlichen Berathungen zielen auf eine andere Art der 
Lösung dieser Frage ab, wobei jene Einrichtung der Verrech- 
nung vorschwebt, welche bei der Donau - Dampfschifffahrts- 
gesellschaft in befriedigender Weise sich vollzieht und die auch 


seitens der ungarischen Staatsbahnen für die Städte Budapest 
und Debreezin eingeführt wurde. Diesbezüglich soll mit einem 
Wiener Finanzinstitute ein Abkommen getroffen werden. 


— Es wurde bereits in der Nr. 84 d. Ztg. in Kürze von 
einer Entscheidung des Reichsgerichts Mittheilung gemacht, 
nach welcher Ansprüche wegen Entwerthung eines nächst der 
Bahntrasse liegenden Hauses infolge des Bahnbetriebes (Er- 
schütterung usw.) vor die ordentlichen Gerichte gehören. Nun- 
mehr liegt der Wortlaut der Begründung dieses interessanten 
Urtheiles vor. Das Reichsgericht ging davon aus, dass auch in 
dem vorliegenden Streitfalle die Bestimmung des $ 1338 des 
allgemeinen bürgerlichen Gesetzbuches maassgebend sei, wo- 
nach das Recht zum Schadenersatze in der Regel, wie jedes 
andere Privatrecht, bei dem ordentlichen Richter angebracht 
werden muss. 

An dieser grundsätzlichen Bestimmung wurde dadurch 
nichts geändert, dass im $ 10, lit. b, der Ministerialverordnung 
vom 14. September 1854, R.-G.-Bl. Nr. 238 (Eisenbahnkonzessions- 
gesetz), der Umfang der Verpflichtung der Eisenbahnunterneh- 
mungen zur Vergütung allen durch den Eisenbahnbau veran- 
lassten Schadens geregelt bezw. über das Maass der in den Be- 
stimmungen des bürgerlichen Gesetzbuches begründeten Scha- 
denersatzpflicht erweitert worden ist. 

Es wäre auch ein Widerspruch, wenn gemäss $ 9 der 
eitirten Ministerialverordnung über Entschädigungen für die Ab- 
tretung des durch den Eisenbahnbau in Anspruch genommenen 
Gutes die Gerichte, über den Ersatz für die Beschädigung des 
Gutes aber die Administrativbehörden zu entscheiden hätten. 

Wenn dem gegenüber auf $ 13 der obigen Ministerialver- 
ordnung verwiesen wird, wonach die auf die Vollziehung der 
Bestimmungen dieser Verordnung bezüglichen Angelegenheiten 
vom Rechtswege ausgeschlossen sind und vor die Administra- 
tivbehörden gehören, — so muss die hieraus abgeleitete Folge- 
rung der Zuständigkeit der Administrativbehörden zur Entschei- 
dung über in der Vorschrift des $ 10, lit. b, begründete Ersatz- 
ansprüche als unrichtig bezeichnet werden. 

Jene Bestimmung kann nur auf Gegenstände bezogen 
werden, welche schon nach allgemeinen Kompetenzgrundsätzen 
von den Administrativbehörden zu regeln sind, nicht aber auf 
das Privatrecht des Schadenersatzes, dessen Geltendmachung 
dem Willen des Beschädigten anheimgestellt ist und demgemäss 
eine von der Vollziehung der Bestimmungen des Eisenbahnkon- 
zessionsgesetzes unabhängige Angelegenheit bildet. 

Demgemäss ist in Uebereinstimmung mit der in einem 
speziellen Falle erflossenen Allerhöchsten Entschliessung vom 
26. Juni 1864 daran festzuhalten, dass über Ersatzansprüche ge- 
gen Eisenbahnunternehmungen wegen des Schadens, welcher 
durch den Eisenbahnbau an öffentlichem oder Privatgute ver- 
ursacht wurde und wofür den Eisenbahnen im $ 10, lit. b, der 
Ministerialverordnung vom 14. September 1854 die Haftung auf- 
erlegt ist, die Gerichtsbehörden zu entscheiden haben, weshalb 
auch im vorliegenden Falle die Gerichte als zuständig zur Ent- 
scheidung über den in Frage stehenden Ersatzanspruch anzuer- 
kennen sind. 


Die Transporteinnahmen der ungarischen Bahnen 
stellten sich im Monat Oktober.d. J. im Vergleiche zu dem 
gleichen Monate des Vorjahres wie folgt: 


| im Oktober für 1 km 
Hauptbahnen 
1398 1897 1898 | 1897 
fl. g fl. fl. fl. 
Kgl. ungar. Staatsbahnen | 8660200 8403241 |1107 |1078 
Südbahn (ungar. Linien) . 714960 | 725850 [1015 11031 
Raab - Oedenburg - Eben- 
furter Eisenbahn | 91 899 100 091 767 | 835 
Kaschau-OderbergerEisen- | 
bahn (ungarische Linien) 484 782 437267 |1267 |1143 
Mohäes-Fünfkirchner 
Eisenbahn ; 57 958 51 846 857 | 767 
Fünfkirchen-Barcser 
Eisenbahn. . .. 45 600 40 716 670 | 598 
Hauptbahnen zusammen 10 055 399 97569011 |1097 |1068 
Lokalbahnen . =. ..4..1487798 | 1299793 201 | 206 
Hauptsumme. . . . 11493 197 , 11058 804 705 | 715 


Die durchschnittliche Betriebslänge der Hauptbahnen be- 
trug im Monat Oktober 9 166,8 (9139,9) km und diejenige der 
Lokalbahnen 7141,9 (6323,0) km, zusammen somit 16 308,7 
(15 462,9) km. 

Seit Jahresbeginn beträgt die Einnahme sämmtlicher unga- 
rischer Eisenbahnen 97494274 (96 822343) fl. und für das Kilo- 
meter 6070 (6377) fl. Dieselbe weist demnach einen Ueber- 
schuss von rund 672000 fl. aus, wobei die Vergrösserung des 
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Netzes um 879 km zu berücksichtigen ist. Der Ueberschuss 
trifft den Personenverkehr der Hauptbahnen mit rund 575 000 fl., 
während der Güterverkehr eine Mindereinnahme von rund 
634 000 fl. ergab. Die Lokalbahnen weisen ein um rund 731 000 fl. 
höheres Erträgniss aus. 


— Elektrischer Betrieb auf den ungarischen Staats- 
bahnen. Die Elektrizitätsgesellschaft in Budapest überreichte 
der Direktion der ungarischen Staatsbahnen eine Offerte be- 
züglich der Einrichtung des elektrischen Betriebes auf der 
Linie Garanı-Berzencze-Schemnitz. Der Antrag wird nunmehr von 
der Direktion der ungarischen Staatsbahnen geprüft werden. 


— Vergebung von Eisenbahnwagen. Bei den unga- 
rischen Staatsbahnen fand dieser Tage eine Submission auf 
3000 Güterwagen, lieferbar in den Jahren 1899 bis 1901 zu je 
1000 Stück pro Jahr, statt. Ersteherin blieb die Arader Wagen- 
tabrikgesellschatt. 


— Personalnachrichten. Ausser den in Nr. 96 d. Ztg. an- 
geführten sind anlässlich des 50 jährigen Regierungsjubiläums 
des Kaisers noch folgende weiteren Titelverleihungen an Funktio- 
näre von Verkehrsanstalten erfolgt. 

Den Titel eines Regierungsrathes erhielten der 
Direktor der böhmischen Nordbahn Dr. Baudiss, der Direktor 
der Dampftramwaygesellschaft in Wien Hallama, der Direktor 
der Wiener Tramwaygesellschaft Kapitain, der General- 
sekretär des öffentlichen Kreditinstituts für Verkehrsunterneh- 
mungen und öffentliche Arbeiten in Wien Dr. Werner. Der 
Titel eines kaiserlichen Rathes wurde verliehen: dem In- 
spektor der Südbahn in Graz Nedwied, dem Oberbuchhalter 
der Wiener Tramwaygesellschaft in Wien Seidl; der Titel 
eines Sanitätsrathes dem Sanitätskonsulenten der Staats- 
bahndirektion Prag Dr. Wrany. 

Ausser den Titeln wurden anlässlich des Kaiserjubiläums 
zahlreiche Orden an Eisenbahnbeamte verliehen und verdient be- 
sonders bemerkt zu werden, dass auch eine Reihe von Bedien- 
steten der unteren Kategorien (Lokomotivführer, Heizer, Bahn- 
meister, Kondukteure, Wächter usw.) durch Verleihung von Ver- 
dienstkreuzen die Anerkennung für hingebungsvolle Dienster- 
füllung gefunden hat. 


Rumänien. 


— Die vor einiger Zeit eingeführten Marken für die 
Frankirung von Stückgut haben sich nach jeder Richtung be- 
währt. Das Publikum macht von der Neuerung einen sehr aus- 
giebigen Gebrauch, ohne dass bisher irgend welche Anstände 
hervorgetreten wären. 


— Das Bestreben der Regierung, den Bedarf von Loko- 
motivheizmaterial möglichst im Lande zu decken, ist insofern 
von Erfolg begleitet gewesen, als im Jahre 1898 von der dies- 
bezüglichen Budgetpost von 3600000 Fres. 1610000 Fres., d. i. 
45 2, für ausländisches Heizmaterial verausgabt worden ist. 
Im nächsten Jahre werden voraussichtlich von einer wahr- 
scheinlich gleichen Gesammtausgabeziffer 60 2 im Lande bleiben. 
Im Jahre 1897 waren nur 29 2 der diesbezüglichen Ausgaben für 
Heizmaterial rumänischen Ursprunges aufgewendet worden. 


— In Cette (Frankreich) ist eine Gesellschaft gegründet 
worden, welche bezweckt, in Rumänien Fassdauben zu erzeugen 
und das Fabrikat sodann nach den französischen Häfen zu be- 
fördern. 


— Die unter Verwaltung der rumänischen Eisenbahnen 
stehende Schifffahrtslinie Braila-Rotterdam hat, obwohl sie kaum 
mehr als seit einem Jahre im Betriebe steht, bereits ein Rein- 
erträgniss von rund 650000 Fres. abgeworfen. Es kommt dies 
einer Verzinsung von 16,5 $ des investirten Kapitales gleich. 
Man hat übrigens auch versucht, mit den Schiffen dieser Linie 
rumänisches Vieh nach London zu befördern. Allem Anscheine 
nach wird es gelingen, hierfür in England ein nach jeder Hin- 
sicht ergiebiges Absatzgebiet zu gewinnen. 


Vereinsausland. 


— Die „Voss. Ztg.“ meldet, dass am 30. d. Mts. eine (rene- 
ralversammlung der Aktionäre der Lüttich-Mastrichter Eisen- 
bahn stattfindet, um über die Verstaatlichung der Bahn Be- 
schluss zu fassen. Wenn es zu einer Ausgleichung der noch 


zwischen dem Verwaltungsrathe und der belgischen Regierung 
bestehenden Streitpunkte kommt, so übernimmt der Staat das 
Eisenbahnnetz sofort. 


— Da die Bildung der in der Konzession der Jungfrau- 
bahn vorgesehenen Aktiengesellschaft noch nicht geschehen, und 
wie es scheint, nicht nahe bevorsteht, beantragt der Bundvsrath 
bei der Bundesversammlung, auf Wunsch des Unternenmers, 
Guyer-Zeller, die Konzession auf diesen persönlich zu übertragen. 

Am 4. d. Mts. fand am Eigergletscher in einer Höhe 
von 2300 m für die am Bau der Jungfraubahn beschäftigten 
Arbeiter ein feierlicher Gottesdienst statt. Es galt, den Ge- 
dächtnisstag der heiligen Barbara, der Schutzpatronin der Berg- 
leute zu feiern. Eine Baracke war zu diesem Zweck in eine 
Kapelle umgewandelt worden. Den Altar schmückten grüne 
Tannenreiser, die man mehrere Stunden weiter unten geholt 
hatte. Pfarrer Dr. Kunz aus Bern celebrirte eine lateinische 
Messe und hielt eine dem Feste und dem: Berufe der Zuhörer- 
schaft entsprechende italienische Predigt. Aber auch für die 
leiblichen Bedürfnisse war bestens gesorgt. Die Bahngesell- 
schaft liess die Arbeiter gratis bewirthen. Nach alter Sitte 
durfte am Barbarafest auch eine Tanzbelustigung nicht fehlen, 
obschon kein weibliches Wesen in jener Eisregion weilte. Der 
Schnee ist dieses Jahr früher eingetroffen als voriges Jahr. 
Gegenwärtig liegt er stellenweise schon 2 bis 2,5 m hoch. Die 
neuen, überaus einfach und solid konstruirten Bohrmaschinen 
bewähren sich vortrefflich, so dass nunmehr der tägliche Fort- 
schritt der Bohrungen am Eigertunnel thatsächlich 4 bis 5 m 
beträgt. 


— In Ausführung der schweizerischen Eisenbahnverstaat- 
lichung hat das Mitglied der obersten Bundesbehörde, Zemp - 


| Luzern, einen Gesetzentwurf über die Tarife der schweizerischen 


Bundesbahnen eingebracht. Von den Befürwortern der Ver- 
staatlichung wurde der Volksbestimmung zwar nicht direkt die 
Ermässigung der Tarife in Aussicht gestellt, aber man sprach 
doch von der Möglichkeit dieses Erfolges, indem man zugleich 
Garantien gegen einen fiskalischen Betrieb und für eine ratio- 
nelle Schuldentilgung wollte. Diese stehen allerdings auf dem 
Papier; allein die Möglichkeit ist nicht ausgeschlossen, dass sie, 
wenn die Bundesfinanzen auf die Länge zu sehr in Mitleiden- 
schaft gezogen würden, einem Betrieb Platz machen müssten, 
der lediglich auf grosse Reineinnahmen abzielt und diesen 
gewisse Rücksichten auf die Verkehrsinteressen opfert. Die 
oberste Grundbestimmung der Vorlage geht nun dahin, dass die 
Tarife für das ganze Netz der Bundesbahnen nach einheitlichen 
Grundsätzen aufzustellen und die Taxen überall und für jeder- 
mann gleichmässig zu berechnen sind. Der Bundesrath ist es, 
welcher die Tarife und jede Aenderung an denselben zu ge- 
nehmigen hat. Unter der Herrschaft des Privatbahnsystemes 
wurde viel über die Verschiedenheit der Tarife namentlich im 
Güterverkehr geklagt, was auf die Verschiedenheit der Konzes- 
sionsbestimmungen zurückzuführen ist. Auch in Bezug auf die 
Tarifarten haben die Bundesbehörden schon unter der Herrschaft 
der Privatgesellschaften Stellung genommen, und der jetzige 
Entwurf sagt, dass die früher als richtig anerkannten Grund- 
sätze auch heute noch im allgemeinen zutreffend sind und in die 
neuen Tarife der Bundesbahnen übergehen sollen; das Nähere 
ist allerdings der Bundesbehörde vorbehalten. In dieser letzteren 
Richtung wird u. a. schon jetzt festgestellt, es müsse eine Be- 
ruhigung gegenüber den Besorgnissen geboten werden, dass die 
Verstaatlichung Rückstände gegenüber dem heutigen Zustande 
bringen könnte. Ferner sollen Bestimmungen über weitere Er- 
leichterung des Verkehres aufgenommen werden. Weiter führt 
der Bericht (Botschaft) zum Gesetzentwurf aus, man müsse bei 
alledem nicht übersehen, dass das Bahnwesen in ununterbrochener 
Umbildung und Entwickelung begriffen sei, weshalb der Thätig- 
keit und Initiative der Verwaltung der Bundesbahnen ein grosses 
Maass freier Bewegung gelassen werden müsse. Immerhin müsse 
der schon in der bestehenden Gesetzgebung enthaltene Grund- 
satz der Gleichberechtigung aller streng gewahrt, und die voll- 
ständige Publizität der Tarife aufrecht erhalten werden. 


— In den Personenwagen der französischen Eisenbahnen 
findet sich unter dem Griffe des Nothsignales die Warnung an- 
gebracht: „Jeder ungerechtfertigte Ruf setzt den Reisenden 
der gerichtlichen Verfolgung aus“. Dieser Tage nun hatte sich 
die 11. Strafkammer des Pariser Zuchtpolizeigerichts mit einer 
deutlicheren Auslegung des Begriffes „ungerechtfertigter Ruf“ 
— appel non justifie — zu beschäftigen. Ein Reservist, Pariser 
Kaufmann, war für den 18. Juli, Nachmittags 2 Uhr, nach 
Amiens zu einer 13tägigen Reserveübung einberufen. Um seine 
Geschäfte noch alle zu ordnen, hatte er bis zu seiner Abreise 
anstrengend zu thun, und so kam es, dass er unterwegs ein- 
schlief und erst erwachte, als der Zug die Station Amiens 
bereits wieder verliess. Dieser Zug fuhr ohne Aufenthalt bis 
Calais, so dass es unmöglich war, auf der nächsten Station aus- 
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zusteigen, und ebenso unmöglich, um 2 Uhr in Amiens in der 
Kaserne einzutreffen. Unser Reservemann wusste genau, was 
dies heissen wollte. Es drohte ihm bei seinem Nichterscheinen 
nicht nur Gefängnissstrafe, sondern auch eine Strafverlänge- 
rung der Uebung um acht Tage, worunter jedenfalls sein Ge- 
schäft gelitten hätte. Er hielt daher seinen Fall für „justifi&* 
und zog die Nothleine Der Zug hielt zum Erstaunen der 
Reisenden thatsächlich. Aber als der Reservist seine Gründe 
vorbrachte, erachtete sie der Zugführer für „non justifi6“ und 
liess ihn nicht aussteigen. Er wurde bis Calais mitgenommen. 
Hier liess er sich glücklicherweise vom Bahnvorstande eine 
schriftliche Bestätigung der Thatsachen geben. Dies rettete ihn 
bei der Ankunft in Amiens vor achttägiger Gefängnissstrafe 
seitens der Militärbehörde. Der betreffende Auditeur diktirte 
ihm nur acht Tage militärpolizeilichen Arrest zu, das Pariser 
Gericht verurtheilte ihn wegen Zuwiderhandelns gegen bahn- 
polizeiliche Vorschriften zu 25 Fres. Geldstrafe, definirte aber 
leider den Begriff „appel non justifi6* nicht näher. 


— Die serbische Skupschtina hat das Lokalbahngesetz 
angenommen, wodurch der Regierung das Recht ertheilt wird, 
für 12 Linien Konzessionen zu ertheilen und Steuer- und Zoll- 
freiheit zu gewähren. Für Konzessionen mit Anleihen, Zins- 
garantie oder Zuschüssen ist eine besondere Bewilligung der 
Skupschtina vorbehalten. 


— Wie man der „Pol. Korresp.“ aus Sofia schreibt, wurde 
in den letzten Tagen der Bau der Bahnlinie Sofia-Roman-Plewna 
bis zur Donau fertiggestellt. 


— Wie es scheint wird das mitteleuropäische Eisenbahn- 
netz eine Erweiterung erhalten, die von höchster Wichtig- 
keit ist, eine Erweiterung durch die Angliederung der griechi- 
schen Eisenbahnen. Das griechische KEisenbahnnetz ist noch 
isolirt und hat keinen Anschluss an das türkische, durch das 
allein es mit dem mitteleuropäischen verbunden werden kann. 
Darunter litt nicht nur Griechenland, sondern Mitteleuropa selbst, 
weil dadurch der kürzeste und rascheste Weg nach dem näheren 
und ferneren Orient über Piräus-Athen nicht benutzt werden 
konnte. In Nr. 76 Jahrg. 1897 d. Ztg. sind an dieser Stelle in 
einem Aufsatz unter der Ueberschrift „Ein verkehrspoli- 
tisches Versäumniss“ die Vorzüge des Zukunftsweges 
Berlin-Wien-Budapest-Saloniki-Piräus-Athen-Alexandrien darge- 
lext worden, und wie es scheint, hat man jetzt auch in maass- 
gebenden Kreisen die Bedeutung dieses Weges anerkannt. 
Maassgebend ist hier zunächst die türkische Regierung, die sich 
bisher weigerte, die Konzession zur Herstellung einer Verbin- 
dungsbahn von Saloniki nach Larissa zu ertheilen. Dieser 
Widerstand scheint nunmehr überwunden zu sein, da aus Kon- 
stantinopel berichtet wird, dass die türkische Regierung jetzt 
geneigt sei, ihre Einwilligung zu dem fraglichen Bahnanschluss 
zu geben. Vertreter der Deutschen Bank haben diese Versiche- 
rung erhalten und beabsichtigen die neue Bahn zu erbauen. 
Bereits soll der türkische Gesandte in Athen beauftragt worden 
sein, mit der griechischen Regierung in Verhandlunsen einzu- 
treten. Vorläufig hat die türkische Regierung nur zur Bedin- 
gung gemacht, dass auf griechischer Seite an dem Grenzüber- 
gange der Bahn keine Befestigungen angelegt werden. 


— Die französische Abgeordnetenkammer hat am 
15. d. Mts. eine Anleihe von 200000000 Fres. für den Bau von 
Eisenbahnen in Indochina bewilligt — unter dem Widerspruch 
der Chauvinisten, die alles Geld für die Herstellung von Kano- 
nen und für den Bau von Schiffen verwendet wissen wollen. 
Der Gouverneur von Indochina Doumer erklärte, Indochina ver- 
lange von Frankreich kein Opfer, es verlange lediglich, eine 
Anleihe von 200000000 Fres. mit seinen eigenen Hilfsquellen 


aufzunehmen. Die finanzielle Lage Indochinas sei gut; das Bud- 
get weise Ueberschuss auf. Eisenbahnen seien ein Mittel zur 
Entwickelung und zur Macht. Indochina werde zur Macht- 
stellung, zum Reichthum Frankreichs beitragen. 


— Kolonisation Deutsch - Ostafrikas. Im Auftrage der 
Kolonialabtheilung des Auswärtigeu Amtes unternahm während 
des letzten Winters Professor Dr. F. Wohltmann eine 
Studienreise nach Ostafrika, um die dortigen land- 
wirthschaftlichen Verhältnisse zu erforschen und auf die Anlage 
einer landwirthschaftlichen Versuchsstation sein Augenmerk zu 
richten. In einem Buche unter dem Titel „Deutsch-Ost- 
afrika“ hat Professor Wohltmann unlängst die Ergebnisse 
seiner Reise zusammengestellt und äussert sich darin über die 
landwirthschattlichen Aussichten Deutsch-OÖstafrıkas wie folgt: 
„Wo günstige Verkehrs- und Absatzverhältnisse in Deutsch- 
Ostafrika in höheren Gebirgslagen vorliegen, da stimme ich 
dem gern zu, dass ein Versuch gemacht werden kann, Kolo- 
nisten, welche mit Hilfe schwarzer Arbeiter Ackerbau und Vieh- 
zucht betreiben wollen, in den günstigsten Thälern anzusiedeln. 
Der Versuch ist, wenn die Regierung die Kolonisation that- 
kräftig und auch mit Mitteln unterstützt, durchaus zu verant- 
worten. Ein solches Kolonisationsfeld, das im ganzen vielleicht 
höchstens einige hundert deutsche Kolonisten im Laufe der 
Zeit aufzunehmen und zu ernähren vermag, ist in Deutsch-Ost- 
afrika vorläufig nur das Westusambaragebirge und auch dieses 
nur dann erst, wenn die Bahn Tanga- Muhesa bis Mombo oder 
Murinde fertiggestellt wird, also ein leichterer und sicherer Ab- 
satz der Ackerbauprodukte nach der Küste ermöglicht ist.“ 


— Englischen Blättern zufolge wird Cecil Rhodes sich 
demnächst nach England einschiffen mit den Plänen für die ge- 
plante Eisenbahn von Buluwayo nach dem Tanganyikasee. An- 
geblich werden die britische Regierung und Ceeil Rlıodes sehr 
bald zu einem Einverständniss über den möglichst raschen Aus- 
bau dieser Eisenbahn gelanzen, und man behauptet, dass der 
Rhodes’sche Plan einer englischen Eisenbahn vom Kap bis Kairo 
innerhalb zehn Jahren ausgeführt sein wird. Der Sieg Lord 
Kitehener's über den Khalifen habe die Vollendung des Unter- 
nehmens um 2) Jahre näher gerückt. Bekanntlich sind ausser 
den örtlichen und technischen auch noch politische Schwierig- 
keiten zu überwinden, da die Bahn vom Tanganyika aus nach 
dem Sudan entweder auf deutschem oder auf kongostaatlichem 
Gebiet geführt werden und die erforderliche Erlaubniss dafür 
eingeholt werden muss. 


— Für die Eisenbahn durch die Wüste Sahara (vgl. 
Nr. 80 8. 1239 d. Ztg.) hat der H-rausgeber des „Economiste 
Francais“, Paul Leroy-Beaulieu, Ende November in Paris eine 
Versammlung abgehalten, zu der zahlreiche Mitglieder der 
Kammer und des Senats, sowie verschiedene Gelehite erschienen 
waren. Besonders bemerkt wurde die Anwesenheit des Prinzen 
von Arenberg, des Vorsitzenden des französischen Afrikakomitees. 
Der Hauptzweck der Versammlung war, die geographischen Ge- 
sellschaften Frankreichs zu einer thätigen Mitbewirkung (will 
heissen: Geldbeisteuerung) zu dem Plane zu veranlassen. In 
seinem Vortrage wies Beaulieu in erster Linie auf die strate- 
gische Bedeutung des „Transsaharien“ hin, der nach seiner 
Meinung das Rückgrat des grossen Reiches „Französisch-Atrika“ 
bilden würde. Die Ausführuug wäre um so mehr geboten, als 
ihr keine technischen Schwierigkeiten entgegenstünden, denn es 
gäbe schon 10000 kın Wüsteneisenbahneu in verschiedenen 
Theilen der Welt. Die Aussichten des Handelsverkehres auf 
einer Bahn durch die Sahara wären ausgezeichnete. Es handelte 
sich nur noch darum, auch dem französischen Volke die Mög- 
lichkeit und Nothwendigkeit dieses Werkes vor Augen zu 
rücken. Dazu soll nun eine Agitation in Scene gesetzt werden. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Vereinswagenübereinkommen. 
Zu dem Vereinswagenübereinkommen ist der — vom 
1. Januar 1899 ab gültige — Nachtrag I erschienen und zur 


Vertheilung gebracht worden. 
Satzungen des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Die nach den Beschlüssen der zu München am 31. August, 
1. und 2. September d. J. abgehaltenen Vereinsversammlung 


entworfenen Satzungen des Vereins — gültig vom 1. Januar 1899 

ab — sind herausgegeben und an die Vereinsverwaltungen zur 

Vertheilung gelangt. 

Technische Vereinbarungen über den Bau und die Betriebs- 
einrichtungen der Haupt- und Nebeneisenbalnen. 
Zu den vorbezeichneten Vereinbarungen ist der I. Nach- 


trag_herausgegeben worden und an die ' Vereinsverwaltungen 
zur Vertheilung gelangt. 
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Rundschreiben 


der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 


an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den I. Nachtrag zu den technischen | 
Vereinbarungen über den Bau und die Betriebseinrichtungen 
der Haupt- und Nebeneisenbahnen (abgesandt am 16. De- | 


Nr. 4854 vom 12. Dezember d. J. 


Ereber AP). 
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Nr. 4858 vom 12. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den I. Nachtrag zu dem Vereinswagen- 
übereinkommen (abgesandt am 15. und 16. Dezember d. J.). 

Nr. 5041 vom 13. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen und an sämmtliche k. k. 
betreffend ' das Abonnement auf den Jahrgang 1899 des Organs 
für die Fortschritte des Eisenbahnwesens in 
| ziehung (abgesandt am 13. Dezember d. J.). 


Staatsbahndirektionen, 


technischer Be- 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Erweiterung der Abfertigungs- 


befugnisse von Stationen. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Chausseehaus bei 
Wiesbaden. 

Die Abfertigungsbefugnisse der vorge- 
nannten Haltestelle werden vom 1. Januar 
1899 ab auf die Beförderung lebender 
Thiere in Wagenladungen erweitert. 

Frankfurt a/M., den 15. Dez. 1898. (2965) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Rüstern. 

Mit dem 20. Dezember d. J. wird die 
an der Strecke Liegnitz-Raudten zwischen 
Liegnitz und Vorderheide gelegene Halte- 
stelle Rüstern für den gesammten 
Viehverkehr eröffnet. 

Breslau, den 15. Dezember 1898. (2966) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Güterverkehr. 


Zusammenlegung des märkischen und 
des Freiburger Güterbahnhofes zu 
Breslau zu einem gemeinschaftlichen 

Güterbahnhofe mit der Bezeichnung: 

„Breslau märkisch - Freiburger 
Bahnhof“. 

Am 1. Januar 1899 werden der märki- 
sche und der Freiburger Güterbahnhof zu 
Breslau zu einem gemeinschaftlichen 
Güterbahnhofe vereinigt, welcher die Be- 
zeichnung „Breslau märkisch-Freiburger 
Bahnhof“ erhält. Soweit nach dem 1. Ja- 
nuar k. J. nicht besordere Frachtsätze 
für den vereinigten Bahnhof zur Einfüh- 
rung gelangen, erfolgt die Frachtberech- 
nung im Verkehr mit Breslau märkisch- 
Freiburger Bahnhof zu den jeweils 
niedrigsten der für Breslau märkischer 
Bahnhof und Breslau Freiburger Bahnhof 
bestehenden Frachtsätzen. 

Breslau, den 13. Dezember 1898. (2967) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 

Mit Wirkung vom 1. Januar 1899 wird 
in Rastatt eine amtliche Güterbestätterei 
errichtet. Die Zusatzbestimmung zu $ 68 
der Verkehrsordnung wird im badischen 
Gütertarif entsprechend ergänzt. 

Diese Ergänzung ist gemäss der Vor- 
schriften unter I2 der Verkehrsordnung 
genehmigt worden. 

Karlsruhe, den 17. Dez. 1898. (2968) 

Gener aldir ektion. 


Transittarife des nassau- en ser 

nassau-elsässischen Verkehrs, sowie zum 

3. und 9. Heft des südwestdeutschen 
Verbandes. 

Mit Wirkung vom 1. Januar k. J. fin- 

den die Frachtsätze für Gambir, Catechu 

und Farbholzextrakt der Transittarife für 


die Beförderung von besonders benannten 
Gütern, welche von einem belgischen 
oder holländischen Hafen zu Schiff nach 
den Stationen in Frankfurt a/M., Kastel, 
Gustavsburg und Mainz und von da 
mittelst der Bahn nach gewissen Sta- 
tionen der Reichseisenbahnen über Lauter- 
burg oder nach Stationen der badischen 
Staatseisenbahn befördert werden, auch 
für den Artikel „Kastanienholzextrakt“ 
Anwendung. | 
Frankfurt a/M., 12. Dezember 1898. (2969) | 
Namens der betheilisten Verwaltungen: | 
königliche Eisenbahndirektion. 


Oldenbure 


- ostdeutsch - ren Stettiner 
Verkehr. 

Unsere Bekanntmachung vom 17. No- 
vember d.J. wird dahin abgeändert, dass 
die zur Zeit für die Stationen Grajewo, 
Lyck und Prostken der ostpreussischen 


Südbahn bestehenden besonderen Bestim- 
mungen zu SS 56, 68 und 69 der Verkehrs- 
ordnung auch über den 1. Januar 1899 
hinaus unverändert in Kraft bleiben. 
Hannover, den 15. Dezember 1898. (2970) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verw altungen. 


Mitteldeutsch - Imtötheihigcher Güter- 
tarif. 
Die Station Drewitz des Bezirks 


Halle a/S. wird mit Gültigkeit vom 1. Ja- 


nuar k. J. mit den im Berlin-Stettin-west- 
deutschen Gütertarif für die Station 
Grunewald bestehenden gleichartigen 


Ausnahmefrachtsätzen in den Ausnahme- 
tarif 9 (für Eisen und Stahl des Spezial- 
tarifs I)desmitteldeutsch-linuksrheinischen 
Gütertarifs einbezogen. 
Köln, den 15. Dezember 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(2971) 


Norddeutsch-schweizerischer Eisenbahnverband. 


Am 20. Dezember 1898 tritt in Kraft ein Aus 


nahmetarif für die Beförde- 


rung von Dynamoblechen (Feinblechen zum Bau magnetelektrischer Kraftmaschinen) 
in Wagenladungen von 10000 kg oder bei Zahlung der diesem Gewichte entsprechen- 


den Fracht für "jeden verwendeten Wagen. 


Die Frachtsätze dieses Ausnahmetarifes werden angewendet: 
1. Sogleich bei der Auflieferung, wenn die Sendungen an eine Fabrik 
adressirt sind, welche magnetelektrische Kraftmaschinen herstellt, und wenn sie 


in den Frachtbriefen unter der Rubrik 


„Inhalt“ 


ausdrücklich als zum Bau oder 


zur Reparatur von magnetelektrischen Kraftmaschinen bestimmt bezeichnet sind. 
Der Eisenbahn bleibt das Recht der Nachprüfung vorbehalten, ob die Verwendung 


zu diesen Zwecken erfolet ist. 
9, Nachträglich 


im Wege der Rücke 
zwar an andere Empfänger adressirt waren, 


erstattung, wenn die Sendungen 
aber der Empfangsbahn innerhalb 


6 Monaten nach Ablauf desjenigen Monates, in welchem die Aushändigung des 
Frachtbriefes an den Empfänger erfolgte, der Nachweis der stattgehabten Ver- 


wendung der Bleche zum Bau oder 


zur Reparatur 
maschinen unter Vorlage des Originalfrachtbriefes durch Einreichung 


magnetelektrischer Kraft- 
einer Be- 


scheinigung folgenden Inhalts erbracht wird: r 
„Ich (Firma etc.) erkläre hiermit auf Pflicht und Gewissen, dass die in bei- 


geschlossenem Frachtbriefe verzeichneten 
AUWBHIRTERN in 


TA 18.. an die Fabrik von 


magnetelektr ische Kraftmaschinen her stellt, 


kg Dynamobleche im Monate 
DS ERSHANN, ‚ welche 
Ich bin bereit, 


geliefert worden sind. 


auf Verlangen der Eisenbahn dieses durch Vorlage meiner Handlungsbücher und 
durch eine "auf meine Kosten zu bewirkende Prüfung derselben nachzuweisen. 


(Ort und Tag 8) 


(Unter schrift). 


re a => | 8 % © ra 5, Sr | 
a: „| 2 > |. a 
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nebengenannten = |e52|22 5532| 58 |50 |. |E28| 552 
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nach — na | a— | — o—_ Orey ul 2 oı4 Be 
[ae] eh = O = 2 | a ncoH| 
untenstehenden Hi Alelo} | IE IRRE T, l ne M 2 
tationen { f 
5 Frachtsätze für 100 kg in Üentimes 
Er E or Eon ——— 
Schweiz.Nordost- | | 
bahn. | | | 
Baden 155 | 158 165 | 155 | 165 154 167 269 165 
Oerlikon 1690, 1,970. 177 | 168 | 175 146 | aRyae) 274 178 
Töss . . 160 | 168 | 170 | 161 |.168 | 139 | 172 | 267 171 
Winterthur s 158 161 168 | 159 166 1 EU) | 265 169 
Zürich Hauptbht. . R 171 174 181. 1,1172 179 150 183 | 278 152 
Karlsruhe, den 14. Dezember 1898. (2972) 


Namens der Verbandsverwaltungen: 
grossh. Generaldirektion der badischen Staatseisenbahnen. 


No. 98 


— 140 ° — 


In den besonderen Zusatzbestimmungen 
zu S 9 des Betriebsreglements, betreffend 
die Aufsackung von Getreide- usw. Sen- 
dungen in Kattowitz und Schoppinitz, 
auf Seite5 des Tarifheftes 1 für 
den deutsch-Sosnowicer Grenz- 
verkehr (vergl. auch Seite 3 des 
I. Tarifnachtrages) erhält der erste Ab- 
satz der lfd. Nr. 4 vom 1. Februar n. St. 
1599 ab folgenden Wortlaut: 


„Die Einsackung und Umladung 
der Sendung muss nach erhaltener 
Benachrichtigung bezw. nach Ge- 


des Wagens, wenn letztere 
innerhalb der für die 
Entladung der Güter auf den Frei- 
ladegleisen bezw. auf Anschluss- 
gleisen bestehenden Fristen beendet 
sein, widrigenfalls das tarifmässige 
Standgeld zur Erhebung gelangt.“ 
Ferner wird die Ifde. Nr. 7 der bezeich- 
neten Zusatzbestimmungen mit sofortiger 
Gültigkeit durch folgenden Zusatz er- 
gänzt: 
„Diese Gebühr bleibt ausser Ansatz, 
wenn der Wagen für die vertrags- 


stellung 
später erfolgt, 


mässig festgesetztee Gebühr nach 
einem Lagerplatz oder einem An- 
schlussgleis übergeführt wird.“ 

Diese Bestimmungen über die Ein- 
sackungsfrist und die Erhebung der 
Rangirgebühr treten in gleicher Weise 
auch für das in Thorn nachgelassene 
Verfahren der Aufsackung der von 


Alexandrow o in loser Sehüttung ein- 
gehenden Kleiesendungen in Kraft. 
Bromberg, den 15. Dez. 1898. (2973) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Direkter Gütertarif zwischen Stationen 

der K.b. Staatseisenbahnen und solchen 

der Lokalbahn - Aktiengesellschaft in 
München vom 1. Mai 1895. 

Am I. Januar 1899 gelangt zum Tarife 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen der königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen der bayerischen Linien der 
Lokalbahn-Aktiengesellschaft in München 
andererseits vom 1. Mai 1895 Nachtrag X 
zur Einführung. 

München, den 13. Dezember 1898. 

Generaldirektion 
der kgl. bayer. Staatseisenbahnen. 


(2974) 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr 
nach Stationen der ungarischen Staats- 
eisenbahnen usw. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 tritt 
zu dem Ausnahmetarif für den vorgenann- 
ten Verkehr der Nachtrag III in Kraft. 
Derselbe enthält Frachtsätze für die 
Haltestelle Ludwigsdorf des Direk- 
tionsbezirks Breslau. Dieselben finden 
Anwendung für Sendungen von der Wen- 


zeslausgrube. Die im Haupttarif für 
diese Grube enthaltenen Sätze treten 
ausser Kraft. Ausserdem werden die 


Stationen Nagy=-Bocskö und Zölyom- 
Brezo der ungarischen Staatsbahnen in 
den Tarif einbezogen. 

Druckabzüge des Nachtrags III können 
von unseren betheiligten Dienststellen 
unentgeltlich bezogen werden. 

Breslau, den 17. Dezember 1898. (2975) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1899 tritt zum diesseiti- 
gen Binnengütertarif, gültig vom 1. April 
1893, der Nachtrag V in Kraft. Derselbe 
enthält direkte Frachtsätze für den Ver- 
kehr der Station Weisen der Witten- 


berge - Perleberger Eisenbahn mit den 
diesseitigen Stationen. 
Perleberg, den 15. Dez. 1898. (2976) 
Die Direktion der prignitzer Eisenbahn, 
zugleich namens 
der Wittenberge - Perleberger Eisenbahn. 


Berlin-Stettin - oberschlesischer Kohlen- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
werden im “obigen Verkehre Frachtsätze 
nach Stationen der Neubaustrecke 
Joachimsthal-Templin desEisen- 
bahndirektionsbezirks Stettin eingeführt. 
Mit dem Tage der Betriebseröffnung vor- 
genannter Strecke treten Ermässigungen 
der bisherigen Sätze nach Stationen 
Hammelspring, Neuhof (Mark), Templin 
und Vogelsang (Kr. Templin) ein. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 14. Dezember 1898. (2977) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Triest - Fiume - sächsischer 

verband. 

Einführung des NachtragsV 
zum Tarife TheilIlI. Mit 1. Januar 
1899 tritt zu dem ab 1. Januar 1896 gül- 
tiren Verbandszütertarife Theil II ein 
Nachtrag V in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Aenderung eines Stationsnamens. 

II. Neue Frachtsätze für gewöhnl. und 
ermäss. Eilgut und für Stückgut 
(Klasse I und II). 

III. Reue Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
1.09% 

Einzelne Exemplare des Nachtrags sind 
bei den betheiligten Verwaltungen um 
den Preis von 20 .$ erhältlich. 

Wien, am 15. Dezember 1898. (2978) 
Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 
Süddentsch- Ssterfeichiseht -ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ge- 
langt für die Beförderung von Stein- 
kohlen, Steinkohlenkoks und Steinkohlen- 
brikets von Camphausen, Station 
der k. Eisenbahndirektion St. Johann= 
Saarbrücken, nach Asch (Stadt), 
Station der Lokalbahn Asch-Rosbach, bei 
Frachtzahlung für das Ladegewicht des 
verwendeten Wagens, mindestens aber 
für 10000 kg für einen Eisenbahnwagen 
und Frachtbrief ein Frachtsatz von], 13 MM. 
für 100 kg zur Einführung. 

München, den 16. Dezember 1898. (2979) 
ed 

). Staatseisenbahnen. 


Hisenhahn- 


der k. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. Gütertarif Theil II 
Heft 3B vom 15. Oktober 1897. 

An Stelle der auf Seite 198 des Haupt- 
tarifes enthaltenen Bestimmungen für 
den Ausnahmetarif Nr. 36 für ie Be- 
förderung von Schiefer (ausgenommen 
Thonschiefer) tritt mit Wirksamkeit 
vom 1. Januar 1899 die nachstehende 

Bestimmung: 

Die Frachtsätze gelten bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für den 
Eisenbahnwagen und Frachtbrief. 

München, den 15. Dezember 1898. (2980) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Norddentschör Gütervorkait mit ne 

lizien und der Bukowina. 

Mit dem 1. Februar 1899 tritt an Stelle 
des norddeutschen Gütertarifes mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1 vom 
1. Juli 1896 nebst Nachtrag I-VI, ein 
neuer Tarif in Kraft. Der neue Tarif 
enthält theils ermässigte, theils erhöhte 


” 


Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Frachtsätze sowie neu einbezogene Sta- 
tionen. Soweit ein Verkehrsbedürfniss 
nicht mehr vorlag, sind direkte Fracht- 
sätze nicht wieder eingestellt worden. 
Abzüge des neuen Tarifes sind vom 
1. Januar k. J. ab auf den Verbands- 
stationen zum Preise von 1,40 6 oder 
1,65 Krone zu haben. Bis zum 1. Januark.). 
ertheilt nähere Auskunft das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten königlichen 
Eisenbahndirektion. Bemerkt wird noch, 
dass für Heringe (Ausnahmetarif 18) und 
Reis (Ausnahmetarif 19) bis auf weiteres 
die Frachtsätze des seitherigen Tarifes 
in Kraft bleiben. 

Breslau, den 16. Dezember 1898. (2981) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Reexpeditionsverfahren im Saarkohlen- 
verkehr. 

Soweit nicht dureh Nachtrag zu ein- 
zelnen Saarkohlentarifen die nachstehende 
Bestimmung bereits eingeführt worden 
ist, wird dieselbe mit Wirkung vom 
15. Februar k. J. für den gesammten 
übrigen Saarkohlenverkehr zur Anwen- 
dung kommen. 

„Für diejenigen Wagen, welche auf den 
Reexpeditionsstationen dadurch eine Ver- 
zögerung erleiden, dass die Dispositionen 
zur Weitersendung nicht rechtzeitig vor- 
gelegen, wird folgende Verzögerungs- 
gebühr berechnet: 

für den ersten Tag 5 A, 

für den zweiten Tag 7 #M. 

und für jeden weiteren angefangenen 
Tag 10 4. für den Wagen. 

Die Verzögerungsgebühr wird von der 
Stunde der Wagenankunft auf der be- 
treffenden Reexpeditionsstation bis zur 
Stunde des Eintreffens der Disposition 
berechnet.“ (2982) 

St.Johann-Saarbrücken, 17. Dezemb. 1898. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-englischer Güterverkehr. 

Zu dem Tarif für die Beförderung von 
Textilwaarenin Stückgutsen- 
dungen im Verkehr mit London 
über Vlissingen und Hoek van Holland 
vom 1. Oktober 1898 tritt am 1. Januar 
1899 ein Nachtrag I in Kraft. Derselbe 
enthält eine Aenderung der reglementa- 
rischen Bestimmungen sowie Frachtsätze 
für mehrere in den Tarif neu einbezogene 
Stationen der preussischen Staatsbahnen. 

Elberfeld, den 16. Dezember 1898. (2983) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


Main - Neckarbahn - württembergischer 
Expressgutverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 15. Dezember 1. J. 
sind die württembergischen Stationen 
Altbach, Kornwestheim, Lorch, Mergel- 
stetten, Sigmaringendorf, Stuttgart West- 
bahnhof, Tettnang und Thamm in den 
Main-Neckarbahn- württemberg ischen Ex- 
pressgutverkehr einbezogen worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Express- 
gutabfertieungen. 

Darmstadt, den 16. Dezember 1898. (2984) 

Direktion der Main-Neckar bahn. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband. 

Gütertarif TheilvI: Heft D 
(Gemeinschaftliches Heft) vom 
1. Januar 1899. Mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 eeelangt Theil II, Heft D 
(Gemeinschaftliches Heft) des öster- 
reichisch-ungarisch-bayerischenVerbands- 
gütertarifs zur Einführung. 

Dasselbe enthält besondere Bestim- 
mungen nebst Kilometerzeiger für den 
Güterverkehr zwischen Stationen in Ga- 
lizien und der Bukowina einerseits und 


_XXXV. Jahrgang 
21. Dezember 1898. 


Stationen der k. bayer. Staatseisenbahnen 
anderseits. 

Insoweit hierdurch Erschwerungen in 
der Lieferzeitberechnung ete. eintreten, 
gelten die seitherigen” Bestimmungen 
noch bis zum 1. Februar 1899. 

München, den 14. Dezember 1898. (2985) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch- es Brischen 
Güterverkehr. 

An Stelle der auf Seite 428 des Heftes 1 
zu Theil II vom 1. Januar 1897 enthal- 
tenen Bestimmung für den Ausnahme- 
tarif Nr. 26 (für Schiefer) tritt mit Wirk- 
samkeit vom 1. Januar 1899 nachstehende 
Bestimmung in Kraft: 

„Die Frachtsätze gelten bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10 000 kg für 
einen Eisenbahnwagen und Frachtbrief.“ 

München, den 16. "Dezember 1898. (2986) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


‘Oesterreichisch-ungarisch- bayörlächer 
Eisenbahnverband. 
Gütertarif Theil’O, Heft 3A 
vom 1. Januar 1899. An Stelle der 
auf Seite 378 des Haupttarifes enthal- 
tenen Bestimmungen für den Ausnahme- 
tarif Nr. 26 für Schiefer tritt mit 
Wirksamkeitvoml. Januar 1899 
die nachstehende Bestimmung: 

„Die Frachtsätze gelten bei Fracht- 
zahlung für mindestens 10000 kg für 
einen Wagen und Frachtbrief.“ 

München, den 15. Dezember 1898. (2987) 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Eisensendungen von Zwickau i. 8. 

nach Berlin. 

Denjenigen, die in der Zeit vom 1. Ja- 
nuar bis mit 31. Dezember 1899 minde- 
stens 600000 kg Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II von Zwickau i. S. nach 
den nachstehend unter a) und b) ge- 
nannten Stationen zur Beförderung 
bringen, vergüten wir, sofern der gegen- 
wärtig gültige Tarit für den direkten 
Güterverkehr zwischen Zwickau i. S. und 
Berlin usw. angewendet worden ist, 
gegen Vorlage der Originalfrachtbriefe 
bis auf weiteres folgende Beträge: 

a) im Verkehr mit Berlin, Anh.-Dresd. 

Bhf. 0,04 46. für 100 kg 
b) im Verkehr mit Berlin, Stettiner 
Bhf., Lagerhof b. Gesundbrunnen 
Berlin, Wedding und Wilmersdorf- 
Friedenau 0,01 M. für 100 kg. 
Dresden, den 14. Dezember 1898. (2988) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ost-mittel-südwestdeutscher Verbands- 
güterverkehr. 

Vom 1. Januar 1899 ab gilt der im Ta- 
rifheft Nr. 3 enthaltene Ausnahmetarif 2 
(Rohstofftarif) in seinem ganzen 
Umfange für den Verkehr "zwischen 
sämmtlichen nördlichen Verbandsstatio- 
nen ausgenommen die Stationen der 
Neuhaldensleber Bahn einerseits und 
sämmtlichen Verbandsstationen der Eisen- 
bahnen in Elsass - Lothringen und der 
Juxemburgischen Wilhelmsbahn anderer- 
seits. Mit Gültigkeit vom 1. März 1899 
werden die Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 16 für Mineralölrückstände für den 
Verkehr von der Station Lauterburg der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen im Ta- 
rifheft Nr. 3 aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Abfertigungsstellen. 

"Erfurt, den 14. Dezember 1898. (2989) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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dung auf solche Sendungen, welche zur 
Einfuhr in das Ausland zollamtlich be- 
handelt werden. 
Strassburg, den 11. Dez. 1898. (2991) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass- Lothringen. 


Sächsisch-ungarischer Eisenbahn- 
verband. 

Am 1. Januar k. J. wird die Station 
Buda=Csäszärfürdö-Kite6rö der | 
königlich ungarischen Staatseisenbahnen | 
in den Wagenladungsverkehr | 
und zwar mit den für die Station O-Buda- | 
Filatorigät gültigen Frachtsätzen in die | 
Tarifhefte 1 bis 5 einbezogen. 

Dresden, den 15. Dezember 1898. (2990) 

Königliche Generaldirektion | 
der sächsischen Staatseisenbahnen, | 
als geschäftsführende Verwaltung. | 


Deutsch - westösterreichisch- ungarischer 
Seehafenverband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 tritt 
im Verkehr mit den Stationen Berndorf» 
Fabrik, Graz, Obereggendorf, Reichram- 
ming und Weissenbach-Neuhaus ein neuer 
— | Ausnahmetarif Nr. 25 für Rohkupfer 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 a | in Ladungen von mindestens 10000 kg 
die Station” Heming in Lothringen in | für den Wagen und Frachtbrief in Kraft. 
den Ausnahmetarif 16 unseres Binnen- Ueber die Frachtsätze ertheilen die End- 
verkehres für den Versand von Cement | bahnen und die betheiligten Güterabfer- 
und Cementwaaren nach Basel mit | tigungsstellen Auskunft. 
einem Satze von 0,48 M. für 100 kg auf- Altona, den 17. Dezember 1898. 
genommen. Königliche Eisenbahndirektion, 

Dieser Frachtsatz findet namens der Verbandsverw altungen. 

Frachtnachlässe für Getreide te. von Bares. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 bis auf Widerruf, längstens aber bis 31. De- 
zember 1899 werden für Getreide, Malz, Hülsenfrüchte, Mühlenfabrikate und Oelsaaten 
ab Bares nachstehende Frachtnachlässe im Rückvergütungswege gewährt, u. zw.: 


(2992) 


nur Anwen- | 


| Nachlass vom 

Tarif, auf welchen sich das | am 1. Januar 
Zugeständniss bezieht 189 gültigen 
Frachtsatze 


nach 


den im nebenbezeichneten direkten Ta- 
rife enthaltenen Stationen der k. bayer. 
Staatsbahnen (mit Ausnahme jener süd- 
lich von Rosenheim und mit Ausnahme 
jener bayer. Stationen, welche laut 
Stationsverzeichniss auf den Seiten 26 a) 

bis einschl. 31 des direkten Tarifes in 0,20 6. für 
die Gruppen 1, 2, 7, 8 u. 19 der Ein- | 100 kg 


i \ österr.-ungar.-bayerischer 
lagerungstabelle eingereiht sind), u. zw. 


| Verbandsgütertarif, Theil III, 


gilt der Nachlass Heft 2 b) 
sub a) nach Stationen der Strecken: 0,50 4 für 
Freilassing - Holzkirchen, Rott- | 100 kg 


Rosenheim, Kirchseeon - Rosen- | 
heim, Sauerlach - Tölz u. Holz- 
kirchen-Schliersee, ferner nach 
den Stationen der Seitenlinien 
obgenannter Strecken, 

sub D nach den übrigen Stationen 


allen BAR direitän Tarifes für den 
süddeutsch - österr. - ungar. Getreide- 
verkehr 


| 

| 
süddeutsch - österr. - ungar. | en 
ı Verbandstarif, Theil II, Ma- | Se se 
rifheft 2 | “> 


österr.-ungar.-schweizeri- 
scher Verbandstarif, Theil III, 
9. Heft 


der Schweiz und den schweizer. - süd- 
badischen Grenzstationen Basel, Schaff- 
hausen, Singen u. Konstanz 


50 Ots. für 
100 kg 


österr.-ungar.-französischer | 5 Fres. pro 
Verbandstarif, Theil III, Tonne 


Stationen der französischen Ostbahn 
Heft 2 hr A 1000 ke: 


| 
| österr.-ungar.-Lindau-vor Are 
‚ 50 Heller für 


Lindau berger Verbandstarif, 100 ke 
Theil III, Heft 2 | g 
Bedingungen: Einhaltung der in den oben angeführten direkten Tarifen ent- 


haltenen Bestimmungen. Die Sendungen müssen per Schiff nach Bares gelangt sein 
und ab Bares oder ab jenen Stationen, in denen Einlagerung im Verkehre ab Barcs 
zulässig ist, auf Grund der einschlägigen Verbandstarife direkt abgefertigt werden. 
Von der Bezünstig ung ausgeschlossen sind Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, 
Bosna-Brod, Samae, Breka, Gunja und Gunjaszävapart stammen, ferner Sendungen 
nach Bayern, welche von Essege proveniren. Die Liquidirung erfolgt gegen Vorlage 
der auf die reklamirende Firma "lautenden Frachtbriefduplikate und der die bedungene 
Herkunft nachweisenden Schiffsdokumente, welche längstens 2 Monate nach Ablauf der 
Begünstigungsdauer in Vorlage gebracht werden müssen. 
Wien, am 16. Dezember 1898. (2993) 
Die k. k. priv. Südbahngesellschaft, 
namens der betheiligten Eisenbahnverwaltungen. 


ee lichische na französischer 
Eisenbahnverband. 
Einführung direkter Fracht- | 


Gültigkeit vom 1. Januar 1899 TER auf 
weiteres, längstens jedoch bis 31. Dezem- 
ber 1899 werden tür die Beförderung 
von Holzzellstoff (Cellulose) in Bogen 


sätze für dieBeförderung von 
oder Tafeln, wenn diese derart durch- 


Holzzellstoff (Cellulose). Mit 
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1542 


löchert sind, dass sie zum Gebrauche als 
Papier oder Pappen nicht mehr dienen 
können, bei Aufgabe oder Frachtzahlung 
für mindestens 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen nachstehende Frachtsätze be- 
rechnet: 


| 
von Hallein nach | für 
| 10000 kg 
| 
Barssursseine „wm 29,70 
Coulommiers . . 2... | 31,25 
Docelles-Chenimenil. . . 26,40 
Jony sur Morin Le Marais 30,95 
Laon (loco und transit) . 31,40 
BRAvIignyog eat 27,90 
Nogent le Perreux Bry 
(Verbindung). ne el 31,10 
Noisy le See (loco und | 
transit) . : > 32,55 
Paris (douane). 32,70 
Charmes BER: 24,70 
Raon l’Etape La Neuve- 
ville er A 24,60 
Troyes . Se 29,80 
Die Abfertigung der Sendungen er- 


folgt auf Grund 
1. der reglementarischen Bestimmungen, 
enthalten im Tariftheil I Abtheilung A, 
2. der Tarifvorschriften, enthalten im 
Tariftheil I Abtheilung B 
des österr. - ungar. - französischen Eisen- 
bahnverbandes. 
Wien, am 16. Dezember 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2994) 


Ost-Nordwest-österreichischer Eisen- 
bahnverband. 
Ergänzung des Ausnahmeta- 
rifes VI für ordinäre Glas- 
tlaschen im Tarife, Theil I, 
Heft 27vom 1. dun1 1397. 2Ap 1. Ja- 
nuar 1899 finden die im Ausnahmetarife 
VI für ordinäre Glasflaschen des Tarifes, 
Theil I, Heft 2 vom 1. Juni 1897 enthal- 
tenen Frachtsätze auch dann Anwendung, 
wenn zur Kompletirung von Wagenla- 
dungen diesen Transporten „rohe Glas- 
fliesen mit Drahteinlagen, rohe gläserne 
Fussbodenplatten, Glasdachziegel oder 
Stanzenglas“ beigepackt sind. 
Wien, am 15. Dezember 1898. 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2995) 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 

Einführung eines neuen An- 
hangeszuden Tarifen, Theil II, 
sowie eines Tarifnachtrages. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899, bezw. 
bei eintretenden Frachterhöhungen vom 
1. Februar 1899 (insoweit keine besonde- 
ren Gültigkeitstermine festgesetzt sind), 
gelangen folgende Tarifsachen im nord- 
westböhmischen Eisenbahnverbande zur 
Einführung, u. zw.: 


a) Neuer Anhang zu den Tarifen, Theil II 
des nordwestböhmischen Eisenbahn- 
verbandes, durch welchen der gleich- 
namige vom 1. Januar 1897 gültige 
Anhang sammt Nachtrag I aufgeho- 
ben und ersetzt wird. 

Nachtrag II zu dem vom 1. Januar 
1897 gültigen Tarife, Theil IT— Heft 3, 
enthaltend Ausnahmetarife. Dieser 
Nachtrag enthält diverse Aenderun- 
gen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifes und des Nachtrages I, sowie 
neue Frachtsätze. 


b) 


Der Anhang ad a) ist zum Preise von 
60 Hellern und der Nachtrag ad b) zum 
Preise von 30 Hellern bei den Verwaltun- 
gen der Endbahnen und den betheiligten 
Stationen erhältlich. 

Prag, am 4. Dezember 1898. (2996) 

Generaldirektion 

der a. priv. Buscht@hrader Eisenbahn, 
namens der betheiligten Eisenbahnver- 

waltungen. 


Nordwestböhmischer Eisenbahnverband. 

Einführung von Tarifnach- 
trägen. Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1899, bezw. bei eintretenden Frachter- 
höhungen vom 1. Februar 1899 (insoweit 
in den Tarifnachträgen keine besonderen 
Gültigkeitstermine festgesetzt sind), ge- 
langen folgende Tarifnachträge im nord- 
westböhmischen Eisenbahnverbande zur 
Einführung und zwar: 

1. der Nachtrag VII zum Klassengut- 
tarife, Theil II — Heft 1 (Preis des 
Nachtrages 60 Heller); 

9. der Nachtrag V zum Klassenguttarife, 
Theil II — Heft 2 (Preis des Nach- 
trages 30 Heller) und 

3. der Nachtrag Il zum Tarife, Theil III, 
für Güter des Spezialtarifes 1 (dieser 
Nachtrag wird unentgeltlich abge- 
geben). 

Diese Tarifnachträge enthalten ver- 
schiedene Aenderungen, Berichtigungen 
und Ergänzungen, sowie theilweise Auf- 
hebung von Frachtsätzen in den bezüg- 
lichen Haupttarifen und den zugehörigen 
Nachträgen, ferner neue und geänderte 
Frachtsätze; dieselben sind bei der Ge- 
neraldirektion der a. priv. Buscht&hrader 
Eisenbahn ab 15. Dezember 1898, bezie- 
hungsweise bei den betbeiligten Verwal- 
tungen und Stationen erhältlich. 

Prag, am 12. Dezember 1898. (2997) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, 

namens der betheiligten Verwaltungen. 


3. Personen- und Gepäckverkehr. 


K. k. priv. Südbahngesellschaft. 

Einführung des NachtragesII 
zum. Personentarif, Theil II 
Heft2. Mit 1. Februar 1899 gelangt der 
Nachtrag II zu dem vom 1. Januar 1898 
an gültigen Tarif, Theil II, Heft 2 für 
die Beförderung von Personen, Reisege- 
päck, Expressgut und Hunden im direk- 
ten Verkehre zwischen den Stationen der 
österreichischen und den Stationen der 
im Gebiete der ungarischen Krone ge- 
legenen Linien der k. k. priv. Südbahn- 
gesellschaft zur Einführung. 

Dieser Nachtrag enthält Aenderungen 
in den Beförderungsgebühren für Reise- 
gepäck (auch Musterkoffer), für Hunde 
und für Expressgut. 

Exemplares dieses Tarifnachtrages sind 
ab 15. Januar 1899 zum Preise von 30 
Hellern pro Stück bei der kommerziellen 
Direktion der k. k. priv. Südbahngesell- 
schaft in Wien erhältlich. 

Wien, am 12. Dezember 1898. (2998) 


4. Verdingungen. 


Oeffentliche Ausschreibung auf Liefe- 
rung von Gruppe Nr. 1. 3385 t Seiten- 
laschen und Unterlagsplatten; 2. 852 t 
Kleineisenzeug, bestehend aus Laschen- 
schrauben, Hakenschrauben, Hakennägel, 
Schwellenschrauben , Klemmplatten, 
Schraubenbolzen, Klammerbolzen und 
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Querverbindungsstangen mit Unterlags- 
plättchen; 3. 3164 kg Schwellenbezeich- 
nungs- und Schwellentränkungsnägel und 
122434 Stück Unterlagsringe. Angebote 
mit entsprechender Aufschrift sind bis 
spätestens zum Verdingungstermine am 
4. Januar, Vormittags 11.Uhr, 
versiegelt und postfrei an die unterzeich- 
nete Eisenbahndirektion einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im Zimmer 2 des Empfangs- 
gebäudes aus, können auch gegen Ein- 
sendung von 2 4. für die Materialien 
der Gruppe 1 und 1. für Gruppe 2 und 
50 „A für Gruppe 3 postpflichtig entnom- 
men werden. Briefmarken werden nicht 
angenommen. Die Eröffnung der Ange- 
bote findet im Zimmer 51 des Verwaltungs- 
gebäudes statt. 

Kattowitz, den 13. Dezember 1898. (2999) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung 

der Lieferung von Werkstattsma- 
terialien für das Rechnungsjahr 1899 
für die königlichen Eisenbahndirektionen 
Altona, 'Cassel,«Erfürt, Han- 
noverund Münster i/W., undzwar: 

201 Stück Achswellen, 959 
Stück Radreifen für Lokomo- 
tiven, Tender und Wagen, 37 
Stück Flussstahlscheibenräder 
für Bahnmeisterwagen. 

Eröffnung der Angebote am 
Freitag, den 6. Januar 1899, Vor- 
mi tta Ssııl Uhr. 

Zuschlagsfrist bis 28. Januar 1899. 

Bedingungen nebst Angebotbogen wer- 
den gegen Einsendung von 75 „| (nicht 
in Briefmarken) vom Rechnungs- 
büreau M hier, Joachimstrasse 8A I Erd- 
geschoss, Zimmer 12 abgegeben. 

Hannover, den 16. Dezember 1898. (3000) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Werstätten Mainz=Neuthor 
und Darmstadt abgängigen Werkstatts- 
materialien, wie Eisenblech, Eisendreh- 
spähne, Guss- und Schmiedeschrott, 
Kupfer-, Weissmetall- und sonstige Metall- 
abfälle, sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Gebotbogen 
sind gegen postgeldfreie Einsendung von 
25 „4 in Baar von unserem Centralbüreau 
hier zu beziehen. 

Die Gebote sind spätestens am 4. Ja- 
nuar 1899, Vormittags 11 Uhr, an 
uns einzureichen und findet deren Eröff- 
nung am 5. Januar 1899, Vormittags 11 Uhr, 
statt. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Mainz, den 14. Dezember 1898. (3001) 
Königlich preussische und grossherzoglich 

hessische Eisenbahndirektion. 


6. Verkauf alter Lokomotiven. 


Die in der Hauptwerkstatt Lauban 
stehenden ausgeschiedenen 3 Stück Lo- 
komotiven sollen im Wege der öffent- 
lichen Ausschreibung am 29. d. Mts,, 
Vormittags 11 Uhr im Sitzungs- 
saale des oberschlesischen Bahnhofsge- 
bäudes hier verkauft werden. Angebots- 
bogen nebst Verkaufsbedingungen kön- 
nen gegen postfreie Einsendung von 50 
von unserem technischen Büreau hier 
bezogen werden. 

Breslau, den 10. Dezember 1898. (3002) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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Jungfraubahngesellschaft in Bern. — 
Schweizer. Nordostbahn. — Entgleisung 
des ÖOrientexpresszuges bei Norgent= 
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Der heutigen Nummer liegen die Seiten 1-32 des IX. Nachtrages zu dem vom 1. Januar 1893 an gültigen Betriebs- 


reglement des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bei. 
Nummer der Zeitung beigelegt werden. 


Der Schluss (Seite 33—60) wird der am 31. d. Mts. erscheinenden 


Der Feiertage wegen erscheint die nächste Nummer erst am 31. d. Mis. 


Oberbauerhaltung. 


Die Oberbauerhaltung umfasst alle jene Arbeiten, die 
das Endziel anstreben, den dauernden Bestand des richtigen 
Linienzuges der Schienenstränge bestehender Gleiseanlagen 
zu sichern. 

Je mehr man sich diesem Endziele nähert, desto günstiger 
werden die Gleiseanlagen auf die Schonung ihres eigenen und 
des rollenden Materiales einwirken, und desto grösser wird auch 
die Fahrsicherheit unter sonst gleichen Verhältnissen sein. 


Es ist im allgemeinen eine reine Wirthschaftsfrage, wie 
weit man von dem angedeuteten Endziele entfernt bleiben muss, 
jedoch kann nicht geleugnet werden, dass auch die Arbeits- 
methoden einen verschiedenen ökonomischen Erfolg in sich 
schliessen, und somit auch von der Wahl der Arbeitsmethode 
das Gesammtergebniss abhängt. 


Wie auch in anderen Arbeitszweigen ist bei der Oberbau- 
erhaltung die Flickarbeit ein nothwendiges Uebel, aber doch ein 
Uebel. Die Nothwendigkeit der Flickarbeit stellt sich aber bei 
der Oberbauerhaltung hauptsächlich nur dort ein, wo aus irgend 
welchen Gründen nicht zur richtigen Zeit oder nicht mit den 
richtigen Mitteln Abhilfe geschaffen wurde, oder dort, wo die 
Flickarbeit zur Arbeitsmethode wurde. Im letzteren Falle ist 
man allerdings vor Ueberraschungen nicht sicher, die recht un- 
angenehmer Natur sein können. 


Jede Gleiseanlage soll doch nach Ablauf eines gewissen 
Zeitabschnittes einer gründlichen Revision schon deswegen 
unterzogen werden, um alle Mängel derselben konstatiren zu 
können. 

Diese Zeitabschnitte werden je nach den verschiedenen 
Verhältnissen verschieden gross gewählt werden können, sollen 
aber für Hauptgleise von Hauptbahnen die Anzahl von fünf Jahren 
wohl nicht überschreiten. 


Zum Zwecke dieser Revision wird die Hauptregulirung 
durchzuführen sein, die nachstehende Arbeiten zu umfassen 
hätte: 

a) Das Ausräumen des gesammten Schotterbettes auf 
mindestens 5 cm Tiefe unter der Schwellenunterkante und das 
Reutern des verunreinigten Bettungsmateriales ; 

b) den Ersatz der schadhaften Oberbaumaterialien ; 

e) das Einbringen des alten guten Bettungsmateriales und 
das Einbringen des neuen Schotters; 

d) das Heben, Unterstopfen und Richten ; 

e) die Herstellung von Entwässerungsrajolen ; 

f) die Herstellung des Planums. 

Diese Revisionen und Hauptregulirungen können sich selbst- 
verständlich in einem und demselben Jahre nicht auf die ge- 
sammten zu erhaltenden Gleiseanlagen erstrecken, sondern es 
werden pro Jahr nur bestimmte Theile dieser Anlagen der er- 
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wähnten Prozedur unterzogen werden können. Praktische Gründe 
haben ohnehin den Usus ausgebildet, die Durchführung der Ober- 
bauerhaltungsarbeiten und sonstigen Nebenarbeiten Arbeiterrotten 
zu übertragen, deren Bezirk in den meisten Fällen eine genau 
begrenzter ist. 

Für jeden solchen Arbeitsbezirk wird nun das oben ange- 
deutete Prinzip zu übertragen, d. h. es wird gemäss den ge- 
gebenen Verhältnissen ein Turnus aufzustellen sein, nach welchem 
die einzelnen Gleisestrecken dieses Bezirkes der Hauptregulirung 
zu unterziehen sind. 


Nur auf diese Weise kann man es erreichen, dass die 
Mannschaftszahl der Arbeiterrotte mit Rücksicht auf die jeweilige 
Jahreszeit und die Arbeitssaison eine möglichst stabile ist, und 
dass unökonomische Fluktuationen des Arbeiterstandes hintan- 
oehalten werden, bezw. dass die Arbeiterrotte zwar möglichst 
gut ausgenützt, nicht aber mit Arbeiten überlastet werde. 


Bei den Oberbauerhaltungsarbeiten behaupten noch heute 
Arbeitsmethoden das Feld, die nur mehr dort berechtigterweise 
anwendbar sind, wo es sich um die möglichste Reduzirung der 
Erhaltungsauslagen handelt, und wo Legefehler des Oberbaues 
im Hinblick auf den schwächeren Betrieb und die geringere 
Fahrgeschwindigkeit keine besondere Rolle spielen. 


Bei Hauptbahnen jedoch kann, abgesehen von den er- 
höhten Forderungen der Fahrsicherheit, der ökonomische Effekt 
nieht in der möglichsten Restringirung der Erhaltungsauslagen 
gesucht, sondern es muss vielmehr angestrebt werden, Erspar- 
nisse durch die Vermeidung ungerechtfertigter Inanspruch- 
nahmen des Materiales zu erzielen. 


Im nachfolgenden sollen nun einige Erhaltungsarbeiten 
besprochen werden, wobei in erster Linie der Holzschwellen- 
oberbau ins Auge gefasst erscheint, nachdem sich die nöthigen 
Folgerungen für den eisernen Oberbau im grossen und ganzen 
wohl von selbst ergeben. 


Ausdrücklich zu bemerken wäre noch, dass bei diesen 
Erläuterungen die spezielle Konstruktion des Oberbaues gar 
nicht in Erwägung kommt, sondern dass die Aufgabe dieser 
Zeilen nur darin besteht, einige Erfahrungsresultate für zweck- 
mässige Erhaltungsmethoden des Oberbaues der Hauptbahnen 
zu erörtern. 


Schwellen. 


Einzelauswechselungen von Schwellen haben immer die 
Misslichkeit im Gefolge, dass hierdurch Schotterbettlager von un- 
gleicher Widerstandsfähigkeit künstlich geschaffen werden. Bei 
den neuen Schwellenlagern entstehen dann leicht kleine 
Setzungen und Lockerungen, die auch auf die Lockerung der 
Nachbarschwellen einwirken und somit Nachregulirungen noth- 
wendig machen. Solche Nachregulirungen, deren Umfang von 
vornherein nicht recht bestimmbar ist, bilden für die betreffende 
Arbeiterrotte eine unvorhergesehene Mehrarbeit, also eine Ueber- 
lastung, und geben daher Veranlassung, dass das Pensum der 
Rotte nicht in der vorgeschriebenen Zeit oder nicht mit dem 
normalen Arbeiterstande geleistet werden kann. 


Denkt man sich hingegen aus einem gewissen Gleis- 
stücke, in welchem sich schadhafte Schwellen befinden, sämmt- 
liche Schwellen aus der Bahn entfernt, so werden für die Er- 
satzschwellen neue Lager ınit nahezu gleicher Widerstands- 
fähigkeit geschaffen. Allfällige Setzungen haben — eine solide 
Arbeit vorausgesetzt — wegen ihrer minimalen Tiefe und wegen 
des Umstandes, dass diese Setzungen bei allen Sehwellen in 
nahezu gleichem Maasse erfolgen, keinerlei nennenswerthe 
Nachtheile. 

Man wird also Einzelauswechselungen so weit als thunlich 
zu vermeiden trachten und etwa schon bei der Konstatirung 
von 20 $ schadhafter Schwellen zur Gesammtauswechselung 
schreiten. 

Als Ersatz wird man neue und altbrauchbare Schwellen 
Jedoch derart verlegen, dass sie nach dem Grade ihrer voraus- 
sichtlichen Lebensdauer aneinander gereiht werden, um auch 
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für die Zukunft die Nothwendigkeit der Einzelnauswechselung 
möglichst hintanzuhalten. 

Diese Methode der Schwellenauswechselung wird man an- 
lässlich der Hauptregulirung durchführen. 

Werden aber Schwellenauswechselungen in Theilstrecken 
nothwendig, die in den betreffenden Erhaltungsjahren der 
Hauptregulirung nicht zu unterziehen sind, so muss man sich 
wohl oder übel der Einzelnauswechselung fügen, kann aber, 
falls die Mittel erschwinglich sind, noch den Vortheil ge- 
brauchen, dass im Sinne des früher Gesagten ‚ie Auswechse- 
lung stets per kompleten Schienenstoss vorgenommen wird. 

Auf jeden Fall handelt es sich hier aber um eine Flick- 
arbeit, die bei rationeller Durchführung der Schwellenaus- 
wechselung auf ganz geringe Fälle beschränkt, wenn nicht ganz 
vermieden werden kann. 


2. Ersatz von Weichenschwellen. 

Für Weichen, die in Hauptgleisen liegen, wäre der Ersatz 
der schadhaften Weichenschwellen in der Art durchzuführen, 
wie sie im Punkte 1 erläutert wurde. 

Einzelnauswechselungen der Hölzer des Wechselstockes 
und der Kreuzungen sind wohl gänzlich zu vermeiden. Derlei 
Konstruktionstheile sind vielmehr im Falle erforderlicher Holz- 
auswechselungen mittelst vorhandener Reservematerialien ausser- 
halb der Bahn neu abzubinden und sodann gegen die in der 
Bahn erliegenden auszuwechseln. 

Die Nothwendigkeit dieser Art der Montirung ist ja ein- 
leuchtend, weil eine solide und dem Wesen der Konstruktion 
entsprechende Anpassung der Hölzer an die Eisentheile auf eine 
andere Weise thatsächlich nicht erzielbar ist. 

Bei Gusskreuzungen mit vorspringenden verhältniss- 
mässig schwach dimensionirten Grundplatten unterläuft beim 
Abbinden häufig der Fehler, dass an beiden Enden der Kreuzung 
nur diese Grundplatten auf den Extrahölzern aufliegen und 
demnach überlastet werden. Selbstverständlich wäre die Monti- 
rung stets derart auszuführen, dass an den bezeichneten Stellen 
auch der Vollkörper der Kreuzungen genügend unterstützt wird. 

Aus ökonomischen Rücksichten empfiehlt es sich, Weichen- 
hölzer mit rechteckigem ‚Querschnitte nur dort zu verwenden, 
wo es unerlässlich erscheint. In allen übrigen Fällen leisten 
Trapezhölzer mit genügender Schotterauflagerfläche denselben 
Dienst und sind billiger und leichter zu beschaffen. r 
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3. Ersatz von Brückenhölzern. 


Auch bei Brückenquerschwellen wird die Einzelnauswechse- 
lung nach Thunlichkeit zu vermeiden sein, weil man bei Brücken- 
schwellenauswechselungen gezwungen ist, auch die Schienen ab- 
zuheben, und hierdurch namhafte mechanische Abnutzungen ein- 
treten, wenn man nahezu für jedes einzelne Holz diese Manipu- 
lation festhält. | 

Bei grösseren Brücken oder solchen Objekten, die nicht 
in zu grosser Distanz von einander liegen, jedoch den gleichen 
Brückenbelag aufweisen, wird es sich bei einigermaassen nam- 
haften Auswechselungen immer empfehlen, so viele neue 
Brückenhölzer zu beschaffen, dass selbe für Auswechselungen 
auf ganze Schienenlängen reichen. 

Auch die brauchbaren rückgewonnenen Hölzer wird man bei 
ihrer Wiederverwendung so rangiren, dass per Schienenstoss nur 
Hölzer von gleicher Lebensdauer zu liegen kommen. 

Bei Brückenlangschwellen fallen die oberwähnten Bedenken 
nicht so sehr ins Gewicht, so dass Einzelnauswechselungen eher 
anzuempfehlen sind. Allerdings wird man bei Auswechselungen 
im grossen Maassstabe auch hier nach Thunlichkeit Sorge tragen, 
die neuen Schwellen neben einander zu reihen. 

Bei Brücken, die im Bogen liegen, sieht man bei Lang- 
schwellen häufig ganz unrichtige Anarbeitungen der Auflager 
für die Schienen. Es wird nämlich bei dieser Anarbeitung, die 
den Zweck hat, die richtige Neigung der Schienen zu erzielen, 
in der Regel so vorgegangen, als ob es sich um ein Gleise ohne - 
Ueberhöhung handeln würde. 


a 
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Bei Gleisen ohne Ueberhöhung sind die Ebenen der 
Schienenfüsse gegen die Horizontale des Raumes ganz gleich 
geneigt. Bei Gleisen mit einem überhöhten Schienenstrange liegt 
jedoch die Schienenfussebene des überhöhten Stranges um so 
steiler gegen die Horizontale des Raumes, je grösser die Ueber- 
höhung ist. 

Mit dem Wachsthum der Ueberhöhung ändert sich der 
Neigungswinkel der Schienenfussebene des niederen Schienen- 
stranges um dasselbe Maass, aber im. entgegengesetzten' Sinne: 

Es müssen demnach die Brückenhölzer derart angearbeitet 
werden, dass die Schienenfussebenen die der Ueberhöhung ent- 
sprechenden von einander verschiedenen Neigungswinkel gegen 
die Horizontale des Raumes erhalten, weil sonst die Schienen nur 
mit einer Kante des Fusses auf den Schwellen aufliegen würden, 
und zwar am Innenstrang mit der Aussenkante und am Aussen- 
strang mit der Innenkante. 
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4. Ersatz von Schienen. 


Werden Schienen nach der usuellen Weise ausgewechselt, 
indem die schadhaften Schienen abgehoben, die Schwellen mit 
dem Dexel nachgeputzt und die Ersatzschiene weder befestigt 
werden, so istes selbstverständlich, dass von einem exakten nor- 
malen Auflager der neuverlegten Schienen auf den Schwellen 
keine Rede sein kann. Die richtige Höhenlage und die richtige 
Neigung der Auflagerfläche ist beim Nachputzen mit dem Dexel 
verloren gegangen, und der weitere Uebelstand ist noch der, dass 
diese Abweichungen bei jeder Schwelle andere sein werden. 
Die Folgen dieser Mängel sind klar; die Schienen werden ab- 
normal in Anspruch genommen, erleiden wohl auch Verkrüm- 
mungen, und schliesslich werden auch noch alle Schwellen, auf 
welchen diese Schienen befestigt sind, locker. 

Alle diese Anstände werden bei der Hauptregulirung in 
jenen Fällen, wo ohnehin alle Schwellen aus der Bahn entfernt 
werden, nicht zu Tage treten, und man wird daher bei der Haupt- 
regulirung die Auswechselung der Schienen in sehr penibler 
Weise vornehmen, um sicher zu sein, dass bis zur nächsten 
Hauptregulirung Einzelnauswechselungen nicht oder nur höchst 
selten nothwendig erscheinen. 

Bei der Schienenauswechselung werden noch folgende Mo- 
mente zu beachten sein: 

Die neueingelegten Schienen sollen im selben Maasse ab- 
gefahren sein, wie die im Gleise liegen bleibenden Nachbar- 
schienen, um Kreuzstösse unter allen Umständen zu vermeiden. 
Wenn solehe Schienen nicht am Lager sind, so wird man eine 
grössere Anzahl von Stössen mit neuen Schienen aneinander ge- 
reiht in die Bahn einlegen, um für die weiteren Auswechselungen 
das geeignete Material zu gewinnen. 

Das Vertauschen der beiden Schienenstränge auf ein län- 
geres Gleisestück wird in vielen Fällen ein Mittel sein, ökono- 
misch zu arbeiten, wobei allerdings die verkürzten Schienen in 
der Regel durch andere ersetzt werden müssen. 

Strecken von Hauptbahnen, in deren Hauptgleisen alljähr- 
lich mehr als 10 2 der Schienen zur Auswechselung gelangen 
müssen, sollten wohl bezüglich des Oberbaues vollständig neu 
konstruirt werden. 


5. Oberbauverstärkung. 

Oberbauverstärkungen unter Beibehaltung der vorhandenen 
Konstruktionstypen können auf folgende Arten durchgeführt 
werden: 

Entweder sollen jene Auflagerörter, wo nach der bis- 
herigen Ausführungsweise noch keine Platten verlegt waren, 
mit solehen versehen werden, oder es wird beabsichtigt, mit 
oder ohne diese Plattenvermehrung auch die Distanzen der 
Auflager zu verringern, also die Anzahl dieser Autlager zu ver- 
mehren. 

a) Die Plattenvermehrung soll grundsätzlich nur anlässlich 
der Hauptregulirung in jenen Theilstrecken durchgeführt werden, 
wo alle Schwellen aus der Bahn entfernt werden. 


Andere Methoden der Plattenvermehrung sind nicht anzu- 
empfehlen, weil sie zu viele Mängel nach sich ziehen. 

Würde man das Plus an Platten durch Abheben der 
Schienen einlegen wollen, so entstünden dieselben Uebelstände, die 
eingangs des Punktes 4 erwähnt wurden. 

Noch weit verwerflicher ist jene Methode, nach welcher 
die Nägel bei der plattenfreien Schwelle gezogen und die Nägel 
der Nachbarschwelle gelüftet werden, um die Schiene etwas 
emporheben und das Nachdexeln und Einschieben der Platte 
auf der ersterwähnten Schwelle besorgen zu können. 

Durch diese rohe Flickarbeit entstehen nicht nur allein 
Jene Fehlerquellen, die eben früher berührt wurden, sondern 
auch noch folgende: Das durch den Dexel geputzte Schienen- 
auflager der Schwelle kann, weil die Schiene nicht beseitigt 
wurde, nicht eben sein, sondern wird eine muldenförmige Fläche 
zeigen, auf der wieder die Platte nicht satt aufliegen kann. 
Ferner verlieren die gelüfteten Nägel an Haltkraft, die durch 
das blosse Nachtreiben nicht ersetzt werden kann. 


b) Die Verstärkung durch Schwellenvermehrung ist nicht 
recht zu empfehlen, weil sich mehrfach der Uebelstand gezeigt 
hat, dass bei länger befahrenen Schienen durch eine wesentliche 
Aenderung der Stützpunkte häufig Schienenbrüche eintreten. 

Will man die Schwellenvermehrung aber doch durchführen, 
so werden die Kosten möglichst gering werden, wenn man die 
in der Bahn liegenden Schwellen — ohne die Befestigungs- 
mittel absichtlich und unnöthigerweise zu lockern — mittelst 
Schlägelhieben zu den neuen Stützpunkten verschiebt und sodann 
bereit gehaltene Schwellen bei den in Zuwachs gekommenen Auf- 
lagerpunkten einzieht. Eine vollkommen zufriedenstellende Arbeit 
wird durch diese Methode nicht geschaffen. Die Befestigungs- 
mittel werden trotz aller Vorsicht doch gelockert, während eine 
wirksame Nachbesserung nicht recht möglich ist. 

Es wird also auch bei dieser Verstärkungsart vorzuziehen 
sein, dieselbe nur anlässlich der Hauptregulirung in jenen Theil- 
strecken zur Ausführung zu bringen, wo alle Schwellen aus der 
Bahn entfernt werden. 


6. Ersatz von Kleinmaterialien. 


Der Ersatz der Laschen und Bolzen erfordert keinerlei be- 
sondere Vorsichten; es ist jedoch zu empfehlen, Laschen mit 
nur ganz geringfügigen Anbrüchen beim schwebenden Stoss 
sofort auszuwechseln, um die Schienenenden nicht durch eine 
weitere Schwächung der Laschenverbindung noch mehr in An- 
spruch zu nehmen, als dies schon bei intakten Laschen geschieht. 

Ueber «lie Plattenlegung wurde schon unter Punkt 5 ge- 
sprochen. Plattenbrüche in grossen Mengen können nur dann 
eintreten, wenn entweder die Platten zu schwach dimensionirt 
sind, oder wenn bei den Erhaltungsarbeiten grobe Fehler unter- 
laufen sind. 

Das Auswechseln der Nägel begegnet keinerlei Schwierig- 
keiten. Müssen Schraubennägel (Tyrefonds) oder Stahlschrauben 
ausgewechselt werden, so wird man wohl in der Regel die 
Schwelle selbst aus der Bahn entfernen müssen, ebenso beim 
Auswechseln der Schienenstühle selbst. 

Die Sorge einer zielbewussten Erhaltungsarbeit wird es 
aber sein, alle Befestigungsmittel zwischen Schienen und Schwellen 
bei ihrer Verwendung anlässlich der Durchführung der Haupt- 
regulirung derart auszuwählen, dass bis zur Schwellenauswechse- 
lung bei der nächsten Hauptregulirung eine Auswechselung nicht 
erforderlich erscheint. 


7. Allgemeines. 


Alle Materialien, die anlässlich der Oberbauarbeiten aus 
der Bahn entfernt werden, müssen vor ihrer Wiederverwendung 
genau untersucht und, wenn nothwendig, derart instand gesetzt 
werden, dass sie ihren Zweck erfüllen und namentlich nicht zu 
Nacharbeiten Veranlassung geben, durch welche Fehler in den 
bestehenden Oberbau hineingetragen werden. 

Dies gilt namentlich von den Oberbauhölzern, die an den 
Auflagerflächen für die Schienen sorgfältig angearbeitet werden 
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müssen, nicht ohne jedoch hierzu die entsprechende Dexel- 
lehne zu benutzen. 

Hakennägel sollen gerade gerichtet und, wenn nöthig, ein- 
geschmiert werden. 

Verkrümmte Platten sind gerade zu richten, am besten 
aber durch neue zu ersetzen. 

Ebenso sollen alle zur Wiederverwendung kommenden 
Sehrauben noch vollkommen intakt sein. 


8: Schlussbemerkung. 

Es kann und soll nicht in Abrede gestellt werden, dass die 
besprochenen Erhaltungsmethoden selbst für Hauptbahnen kost- 
spielig werden; will man aber den Zustand des Oberbaues auf 
ein entsprechendes Niveau bringen, um das Gleisematerial keiner 
allzu ungünstigen Beanspruchung durch die Fahrzeuge auszu- 
setzen, und namentlich um auch die Fahrzeuge selbst zu schonen, 
so muss man wohl ein Opfer bringen. 

Linz a. d. Donau. Franz Baumgartner. 


Beförderung von Massengütern auf Kanälen und auf Eisenbahnen.*) 


Von R. Koch, Oberinspektor in Friedrichshafen am Bodensee. 


Das Bedürfniss nach Beförderung von Massengütern zu 
niedrigeren Preisen, als solche auf den Eisenbahnen üblich sind, 
macht sich täglich fühlbarer und man hat — von der Meinung 
ausgehend, dass Kanäle zu erheblich niedrigeren Frachtsätzen, 
als solche zur Zeit auf Eisenbahnen zur Anwendung zu kommen 
pflegen, zu befördern vermögen — eine lebhafte Agitation für den 
Bau von Kanälen eingeleitet. 

Die Ueberzeugung, dass die Wasserfracht von allen Trans- 
portmitteln die billigste sei, ist dabei eine so weit verbreitete, 
dass man bei dem Drängen nach umfangreichen Kanalbauten 
es nicht einmal für nothwendig erachtet, die Betriebsresultate 
des demnächst zur Eröffnung gelangenden Dortmund-Emskanals, 
welcher das Kohlenrevier Westfalens mit dem Meere verbindet, 
abzuwarten. 

Die Niedrigkeit der Beförderungskosten besonders beim 
Transport mit Hochseeschiffen gegenüber den auf unseren Eisen- 
bahnen eingehobenen Tarifen gilt den meisten Verfechtern von 
Kanalbauten als unumstösslicher Beweis für die Ueberlegenheit 
der Wasserfrachten und daher auch der Kanäle dort, wo es sich 
um Beförderung von Massengütern handelt, welche keine grosse 
Transportgeschwindigkeiten beanspruchen. 

Sieht man sich indess die Bedingungen näher an, unter 
welchen die Frachtkosten auf den Kanälen ermittelt zu werden 
pflegen, und stellt sie denen gegenüber, unter welchen der Trans- 
port auf Eisenbahnen erfolgt, so sind Zweifel an der Ueberlegen- 
heit der Kanäle sehr berechtigt und es erscheint mehr als wahr- 
scheinlich, dass auf den Eisenbahnen Massentransporte, sofern 
man sie von jenen Ausgaben und Erschwernissen entlastet, 
welche sie jetzt vertheuern, sofern man sie also zu möglichst 
gleichen Bedingungen befördert, wie sie für Kanäle angenommen 
zu werden pflegen, vortheilhafter und mindestens zu 
gleichen Frachtsätzen befördert werden können, wie auf Kanälen. 

Vergleicht man die Ausgaben, welche aus Kanaltrans- 
porten erwachsen, mit denen einer ebenfalls nur oder doch vor- 
zugsweise für Massentransporte erbauten Bahn und verlangt von 
beiden Anlagen die gleiche Verzinsung, so ergibt sich für 
letztere sofort eine grosse Ueberlegenheit und zwar aus dem 
Umstande, dass auf der Bahn das ganze Jahr hindurch trans- 
portirt werden kann, während die Kanaltransporte im Winter 
zeitweise wegen Frostes und auch im Sommer wegen Wasser- 
mangels unterbrochen werden müssen.**) 

Dabei stellen sich wohl überall der Bau einer Bahn und 
die Kosten ihrer Verzinsung in ebenem Gelände, wie solches 


*) Vergleiche „Die Transportbedingungen für organisirten 
Massenu»üterverkehr auf Eisenbahnen“. Verlag von J. F. Berg- 
mann, Wiesbaden. 


##) Soll der ganze Verkehr in solchen Zeiten nicht ge- 
hemmt werden, so bleibt nur übrig, dass die Eisenbahnen für 
die Kanäle einspringen, was aber deshalb mit grossen Unzu- 
träglichkeiten für die Bahnen verbunden ist, weil sie dadurch 
gezwungen werden, sich mit ihren Betriebsmitteln und Anlagen 
auf solche aussergewöhnliche und nur kurze Zeit währende Be- 
triebsverhältnisse einzurichten. 


Kanalbauten voraussetzen, erheblich niedriger als der Bau von 
Kanälen. 

Die reinen Beförderungskosten aber eines vollbelasteten, 
zumeist aus offenen Wagen bestehenden Güterzuges auf grosse 
Entfernunzen hin höher zu schätzen, als die gleich belasteter 
Kanalschiffe, dürfte sich kaum begründen lassen. 


Da bei der Eisenbahn die Kraft der den Zug in horizontaler 
Strecke befördernden Lokomotive, soweit sie nicht zur eigenen 
Fortbewegung dient, vollfür den Wagenzug zur Wirkung kommt 
und bei den geringen Geschwindigkeiten von 15 bis höchstens 
30 km, um die es sich handelt, nur wenig mit der Fahr- 
geschwindigkeit wächst, während das bei Schiffen annähernd 
mit dem Quadrate dieser Geschwindigkeit der Fall ist, so 
leuchtet ein, dass die Beförderung der letzteren eine recht lang- 
same und sehr weit hinter den obigen Zahlen zurückbleibende 
sein muss, sofern für beide gleiche Arbeitsleistungen auf gleiche 
Entfernungen hin angenommen werden. 

Ferner ist nicht zu übersehen, dass, gegenüber der vollen 
Arbeitsübertragung der Lokomotive auf den Zug, bei der Be- 
förderung auf Kanälen durch Dampfschiffe ein sehr erheblicher 
Theil dieser Arbeit durch den sogenannten Schlipp der Räder 
oder der Schraube,‘ — d.i. durch das Nachgeben des Wassers 
unter dem Drucke des Rades usw. — nutzlos verloren geht, 
ausserdem auch die Kanalufer durch Aufwerfen von Wellen ge- 
schädigt werden. 

Diese letzteren Uebelstände sind so erheblich, dass sie 
bereits zu Projekten geführt haben, nach denen entlang der 
Kanäle Bahnen für Zahnradlokomotiven geführt werden sollen, 
welche zum Ziehen der Kanalschiffe bestimmt sind. Ferner ist 
auch Tauereibetrieb für den Kanalbetrieb in Aussicht ge- 
nommen worden. 

Da Kanäle stets horizontal angelegt werden müssen, wird 
es nothwendig, die vorkommenden Höhenunterschiede des 
Terrains durch Schleusen auszugleichen, deren Kosten nicht 
nur die Anlagekosten wesentlich erhöhen, sondern auch den 
Kanalbetrieb verlangsamen und vertheuern. 

Diesem Uebelstande gegenüber sind geringe Neigungen — 
sogenannte unschädliche Neigungen — für die hier in Frage 
kommenden Eisenbahnen und damit eine vortheilhaftere Trassi- 
rung der Bahn recht wohl zulässig, ohne dass hierdurch der 
Betrieb erschwert würde.*) 


Nach Ermittelungen des Vereins Deutscher Eisenbahn” 
verwaltungen kommen bei den derzeitigen Vereinskuppelungen 
Züge mit 1125 t Belastung und mehr bei Bahnen mit 1:200 und 
1:150 Steigung, und Züge mit 1500 t und mehr Belastung bei 


*) Vergl. Vereinszeitung 1898 Nr. 86 S. 1325 ff.: „Zur Ent- 
wiekelung der Konkurrenz zwischen Eisenbahnen und Wasser- 
strassen.“ Nach Heubach beträgt auf den elsässischen Kanälen 
der Wasserweg ungefähr das 1,355 fache und bei den märkischen 
Wasserstrassen das 1,2 fache des Bahnweges, während bei einer 
Donau-Mainwasserstrasse der Wasserweg etwa dem 1,5 fachen 
des Bahnweges gleichkommen dürfte. 
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- Bahnen mit 1:500 und 1:300 Steigung zur Anwendung, ohne 


dass zu ihrer Beförderung eine zweite Lokomotive nöthig. wäre. 

Solche Züge vermögen aber recht wohl Massengüter von 

675 t bis 900 t zu befördern, so dass täglich 4 bis 5 Züge bei 
Annahme von 800 Arbeitstagen für ein jährliches Förderquantum 
von 1000000 t Nutzlast ausreichen. 
Da es keinerlei Schwierigkeiten verursacht, bei zweck- 
mässiger Organisirung und unter Trennung des Personen- und 
Güterverkehres, eventuell — so weit nöthig — durch Anlezung 
besonderer Gleise für den Güterverkehr die Zahl der täglichen 
Güterzüge auf 50 und mehr zu steigern, so leuchtet ein, dass 
die Leistungsfähigkeit derartiger Bahnen nicht hinter derjenigen 
der erstrebten Kanäle zurückbleibt. 

Auch die Frage nach der Be- und Entladung stellt sich im 
Allgemeinen für Bahnen günstiger als für Kanäle.*) 

Die Beladung der einzelnen Wagen an den verschiedenen 
Versandstellen, die Zusammenstellung der Wagen zu Zügen so- 
wie ihre Ausladung am Bestimmungsorte bietet, gegenüber der 
gleichen Funktion beim Schifffahrtsverkehr, den grossen Vorzug, 
dass diese Geschäfte gleichzeitig an mehreren Stellen erfolgen 
können, während sie bei dem Schiffe an dessen Standort ge- 
bunden sind. 

Da es ferner bei Kanälen naturgemäss weit weniger an- 
gänglich ist, die betreffenden Versand- und Empfangstellen 
durch Seitenkanäle mit dem Hauptkanale zu verbinden, als das 
bei Schleppbahnen durch Nebengleise der Fall ist, so wird der 
Kanaltransport weit häufiger doppelte Umladekosten und dem- 
gemäss auch erhöhte Beschädigungen «der Waaren verursachen, 
als die Beförderung mit der Eisenbahn. 

Die Gründe, weshalb unsere Bahnen nicht zu jenen 
niedrigen Preisen befördern, wie sie auf reinen Schleppbahnen 
oder auch auf anderen Bahnen bei organisirtem Massenverkehre 
auf grosse Entfernungen hin noch als zulässig und nutzbringend 
bezeichnet werden dürfen, sind verschiedener Natur. 

Der erste dieser Gründe, auf den wir später noch zurück- 
kommen werden, ist nicht technischer Natur; er beruht darin, 
dass es meist nicht durchführbar ist, niedrige Tarife für zu- 
wachsenden Verkehr ohne schädigende Rückwirkungen auf den 
bereits vorhandenen Verkehr — sei es der betreffenden Bahn- 
linie selbst oder anderer Linien — einzuführen. 

Vom technischen Standpunkte aus lassen sich für 
Schleppbahnen oder auch für Vollbahnen mit Schleppgleisen be- 
sondere Tarife, die weit hinter den für Massengüter allgemein 
eingeführten Sätzen zurückbleiben, folgende Erwägungen recht- 
fertigen: 

I. das Ausfallen des vielfach nicht einmal seine Selbstkosten 
deekenden Personenverkehres mit seinen Erschwernissen 
für den Güterverkehr, ferner der Wegfall mancher Neben- 
leistung, welche, wie z. B. die Beförderung der Post, die 
Eisenbahn finanziell belastet; 

II. die Vertheilung der konstanten Ausgaben auf eine grosse 
Anzahl von Nutztonnenkilometern, weil Schleppbahnen nur 
für Massentransporte auf grosse Entfernungen in Frage 
kommen ; 

Ill. Wegfall der meisten Ausgaben für den Expeditionsdienst; 

IV. geringere Ausgaben für Stationspersonal ; 

V. geringere Kosten für die allgemeine Verwaltung; 

VI. günstiges Verhältniss des Nettogewichtes der Züge zum 
Bruttogewicht wegen 
1. vortheilhafterer Ausnutzung der Tragfähigkeit 

Wagen, 
2. bes-erer Ausnutzung der Zugkraft der Lokomotiven, 
3. günstigerer Verhältnisse des Eigengewichtes der Wagen 
zu deren Tragkraft, und schliesslich wegen der 


der 


*) Nach Heubach stellen sich bei Bahnen die auf das Tonnen- 
kilometer entfallenden Ein- und Ausladekosten für Rohgüter für 120 
bis 150 km Entfernung auf etwa !/; der reinen Frachtkosten, bei 
dem Wasserverkehr dagegen für 100 km Entfernung auf etwa 
6/10, für 200 km Entfernung auf etwa 3/ıo, für 300 km Entfernung 
DR etwa 1/, und für 400 km Entfernung auf etwa 1/, der reinen 

racht. 


4. günstigeren Bahntrasse, weil Kanäle nur dort mit Bahnen 
in Konkurrenz gebracht werden, wo gute Terrainver- 
hältnisse Kanalanlagen erleichtern; 


Ausfallen der Rangirarbeiten und der meisten sonstigen 

Nebenleistungen der Lokomotiven ; 

knapp bemessenes Zugpersonal im Vergleich zu der Nutz- 

last der Züge; 

. geringere Bahnerhaltungs- und Bewachungskosten infolge 
geringer Zuggeschwindigkeiten und günstigen Verhältnisses 
des Gewichtes der Zugkraft zu dem des übrigen Zuges; 

X. günstigere Bedingungen für die Unterhaltung des rollenden 
Materiales ; 

. geringere Herstellungskosten der Bahn, weil 
1. Kanäle nur dort mit Bahnen in Konkurrenz treten, wo 

erhebliche Terrainschwierigkeiten nicht zu überwinden 
sind, 

2. geringere Zahl der Zwischenstationen, die in der Regel 
auch nur einer geringen Ausdehnung bedürfen und so- 
mit billig hergestellt werden können. 

Die Untersuchung, bis zu welchen niedrigsten Sätzen 
Massentransporte auf reinen Schleppbahnen, oder auf Vollbahnen 
mit besonderen Güterschleppgleisen, oder endlich auf bestehen- 
den Vollbahnen bei besonderer Organisirung des Massengüter- 
verkehres übernommen werden können, geschieht am natürlichsten 
durch direkte Ermittelung der betreffenden Ausgaben. Ein an- 
derer, für den Nichtfachmann vielleicht verständlicherer Weg ist 
der, bei jedem einzelnen Ausgabetitel zu untersuchen, ob und 
wieweit sich die betreffende Ausgabe bei Organisation des 
Massengüterverkehres ermässigen lässt. Thatsächlich ge- 
langt man auf beiden Wegen zu so niedrigen 
Tarifsätzen, dass unter den angegebenen Voraussetzungen 
die volle Konkurrenzfähigkeit der Eisenbahnen mit den Kanälen 
— soweit geschlossene Massentransporte in Betracht kommen — 
erwiesen erscheint. 

Fragt man nach den Gründen, warum unsere Voll- 
bahnen, wenn wirklich die Beförderung von Massengütern so 
billig bewirkt werden kann, nicht dazu übergehen, weitere 
Transporte zu erniedrigten Tarifsätzen heranzuziehen, so ist — 
wie bereits erwähnt — lediglich als Grund anzugeben, dass solche 
Spezialtarifsätze kaum aufgestellt werden können, ohne bedenk- 
liche Rückwirkungen auf den sonstigen Verkehr der betreffenden 
Bahnen auszuüben. 

Um diese Schwierigkeit zu beheben und um ferner die 
neuen Transporte billiger bewirken zu können, wird es noth- 
wendig, den zuwachsenden Verkehr in der Weise zu organisiren, 
dass die nach gleichen Stationen bestimmten Güter in vorher 
fest bestimmten Zeiten und in solchem Umfange angebracht 
werden, dass jede Sendung mindestens einen vollbelasteten 
Zug bildet. 

Sicher ist, dass eine derartige Organisation des Verkehres 
nicht unerhebliche Schwierigkeiten bieten würde; ausgeschlossen 
dürfte sie aber keineswegs sein, wie die an der Ruhr, der Saar 
und in Oberschlesien bereits verkehrenden direkten Kohlenzüge 
nach einzelnen Hauptkonsumplätzen zur Genüge beweisen. 

Diese Züge, welche unterwegs nur dort anhalten, wo dies 
aus betrieblichen Gründen nothwendig ist, kommen den von uns 
ins Auge gefassten Spezialschleppzügen für gewisse Massen- 
transporte schon sehr nahe. 

Nehmen diese Zuggattungen, wie das bereits angebahnt 
zu sein scheint, mit der Zeit einen grösseren Umfang an, so 
dürften sie in nicht sehr ferner Zeit auf den frequenteren 
Bahnen die Anlage vorwiegend für diesen Zweck bestimmter 
Gleise nothwendig machen, welche letztere, sobald die Trennung 
des neuen und des alten Verkehres vollständig durchgeführt 
wäre, schliesslich den Charakter selbständiger Schleppbahnen 
anzunehmen hätten. 

Voraussichtlich wird man in den kanalfreundlichen Kreisen 
eine derartige Ausgestaltung des Eisenbahnverkehres zunächst 
als eine Utopie betrachten, und sich dadurch nicht abhalten 
lassen, die Propaganda für die grossen Wasserstrassen weiter 
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zu betreiben. Trotzdem glaubt Schreiber dieses mit seiner 
Ueberzeugung nicht vereinzelt dazustehen, dass in der jetzigen 
raschlebigen Zeit die Anfänge dieser Zukunftsbahnen bereits 
mit der Realisirung der grossen Kanalprojekte zusammenfallen 
werden. 

Die Bahnen, denen durch die projektirten Kanäle gerade 
die vorzugsweise gewinnbringenden Massentransporte entzogen 
werden müssten, sind im Interesse ihrer eigenen Existenz ge- 
zwungen, sich jene Transporte durch niedrigere Tarifsätze, wie 
sie die Organisation des Massenverkehres gestattet, zu erhalten. 

Dass sie aber solche Tarifermässigungen noch mit Nutzen 
in recht weitem Umfange gewähren können, mögen folgende 
Schlussbetrachtungen zeigen. 

Die Thatsache, dass der Reingewinn der Bahnen rascher 
bei steigendem Verkehr wächst und bei nachlassendem Verkehr 
rascher abnimmt als die Bruttoeinnahmen, beweist, dass die 
Selbsttransportkosten der Bahnen nicht konstant sind, sondern 
pro Beförderungseinheit im umgekehrten Verhältniss zum Ver- 
kehr wachsen und fallen. Die auf den Gesammtverkehr ent- 
fallenden Ausgaben sind eben zum Theil konstanter Natur, mit- 
hin innerhalb bestimmter Grenzen ganz oder nahezu unabhängig 
von der Transportmenge, während die sonstigen Kosten mit 
dem beförderten Quantum wachsen und fallen. Zu den erst- 
genannten Kosten, also zu denjenigen, die von der Stärke des 
Verkehres nahezu unabhängig sind (dieselben werden für 
deutsche Bahnen auf 30-35 2 der Gesammtausgaben geschätzt), 
gehören die Ausgaben für die allgemeine Verwaltung, für die 
Bahnunterbauunterhaltung und zum Theil auch für die Bahn- 
oberbauunterhaltung, die Bahnbewachung usw., während um- 
gekehrt beispielsweise die Ausgaben für die Transportverwal- 
tung in demselben Verhältnisse wie die Transportmengen steigen 
und fallen. 

Ist demnach eine Bahn in der Lage, ein Gut, welches ihr 
beispielsweise 200 46 Einnahme bringt, ınit 100 Je Nutzen zu 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Die im Reichseisenbahnamte aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse deutscher Eisenbahnen im Monat 
November d.J. ergibt für 69 Bahnen, die schon im November 
1897 im Betriebe waren, folgendes: 


Gesammtlänge: 41 799,36 km. 
im gegen auf gegen 
Einnahme ganzen |das Vorjahr! 1 km | das Vorjahr 
NM. NM. Ne. N. g 
für alle Bahnen im November d. J. 
aus dem Personen- | | 
verkehre. . . .; 30055 900 + 2104528) 735, + 40|+ 5,76 
aus dem Güterver-| 
kehre . ...| 96535545 |+ 6961864) 2317) +128| + 5,85 


für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. April bis 31. März in 
der Zeit vom 1. April bis Ende November d. J. 


aus dem Personen- | 
verkehre. . . 279 580687 ‚+15 910312] 8092) +340 + 4,39 
aus dem Güterver- 
Kehre .. una 617 808 171 |+39 417 8315| 17 541] -+ 838] + 5,02 
für die Bahnen mit dem Rechnungsjahre 1. Januar bis 31. De- 
zember in der Zeit vom 1. Januar bis Ende November d. J. 
aus dem Personen- | 

verkehre . ’ 65 477 349 ı+ 4183 889] 10909)+ 567) + 5,48 
aus dem Güterver- | 

kehre . S 127 313 749 |+ 7863 762) 20 899)+1042| + 5,25 


Am 1. November d. J. wurde im Eisenbahndirektionsbezirk 
Hannover die Hafenbahn bei Harburg (2 km) eröffnet. 


| 


befördern, so steigt ihr Gewinn auf 130—135 46. für jede wei- 
teren 200 At. Einnahme, also aus demjenigen Verkehr, welchen 
sie über die frühere Transportmenge hinaus ihrer Linie zuzu- 
führen versteht, während bei abnehmendem Verkehr die Rein- 
einnahmen sich in gleichem Verhältnisse verringern. Der Grund 
hiervon ist einfach der, dass der zuwachsende Verkehr an den 
konstanten Betriebsausgaben, welche bereits durch den nor- 
malen Verkehr gedeckt wurden, nicht mit partizipirt, während 
jene Ausgaben bei abnehmendem Verkehr durch eine ‚geringere 
Menge von Transporten getragen werden müssen. j ; 


Es zeigen diese Betrachtungen übrigens klar die Hin- 
fälligkeit der von kanalfreundlicher Seite oft aufgestellten Be- 
hauptung, dass die Schädigung der Eisenbahn durch Kanal- 
bauten sich in sehr mässigen Grenzen halten werde, weil die 
Kanäle ihnen ja nur die niedrig tarifirten Massengüter entziehen 
würden. r 

Man darf annehmen, dass die Eisenbahnen — um der 
Konkurrenz der Kanäle zu begegnen — eine Ermässigung der 
Tarife für den in Betracht kommenden Transport nicht nur bis 
auf die dermaligen Selbstkosten, sondern etwa auf 65—70% der- 
selben ins Auge zu fassen haben und sich dabei immer noch 
besser stehen werden, als wenn sie einfach auf den konkurren- 
zirten Verkehr verzichten wollten, zumal selbst zu diesen 
billigen Sätzen die Heranziehung neuen Verkehres für die j 
Eisenbahnen immer noch mit Vortheil verbunden sein wird.. 


durch Einführung besonderer Spezialtarife für ganze Zug- 
ladungen — ohne Rücksicht auf eine bestimmte Entfernung — oder 
aber durch entsprechend abgestufte Staffeltarife durchzuführen 
sein. In beiden Fällen dürfte sich die Frage, bis zu welchem 
Grade die Konkurrenz der Kanäle sich gegenüber den Eisen- 
bahnen geltend machen wird, in wesentlichen Punkten anders 
stellen, als jetzt gemeinhin angenommen wird. 


i 
# 
Voraussichtlich würden diese Ermässigungen Be 


— Dem Reichstage ist am 21. d. Mts. das Zusatzüberein- 
kommen zu dem Internationalen Uebereinkommen über den 
Eisenbahnfrachtverkehr vom 14. Oktober 1890 zugegangen. 


— Preussisch-hessische Betriebs- und Finanzgemeinschaft. 
Die Einnahmen vom November d.J.belaufen sich auf 105 312000 4. 
und sind um 6898000 6. grösser als im November v. J. Der 
Personenverkehr brachte mit 22 618000 46 ein Mehr von 1530 000 
Mark und der Güterverkehr mit 75691000 46 ein Mehr von 
5582000 et, während aus „sonstigen Quellen“ 214 000 46 weniger 
resultirten als im Vorjahre. Die Gesammteinnahmen seit Be- 
ginn des Etatsjahres (1. April 1898) stellen sich auf 857 141 000 46, 
d. i. um 52108000 4. mehr als in der entsprechenden Zeit des 
Vorjahres. Von diesem Mehr entfallen 14299 000 4 auf den, Per- 
sonenverkehr, 35 721 000 44. auf den Güterverkehr und 2088 000 #. 
auf „sonstige Quellen“ Die kilometrische Gesammteinnahme 
stellt sich bis Ende November auf 29110 44 und ist um 1352 S& 
grösser als im Vorjahre. 


y — Ueber die Frage der Errichtung eigener Heilstätten 
für Lungenkranke im Bereich der preussischen Staatseisen- 
bahnverwaltung fand am 17. d. Mts. eine gemeinsame Bespre- 
chung des Vorstandes der preussischen Eisenbahnarbeiterpen- 
sionskasse mit den Vorsitzenden sämmtlicher Eisenbahnkranken- 
kassen unter Vorsitz eines Ministerialkommissars in Berlin statt. 
Der Konferenz ging am 16. d. Mts: eine eingehende Besichtigung 
der Heilstätte des Rothen Kreuzes am Grabowsee bei Oranien- 
burg vorher, wobei der Chefarzt Dr. Brecke über das Heil- 
ES ER und das Heilverfahren ausführliche Mittheilung 
machte. 

Bei der Konferenz wurde seitens des Pensionskassenvor- 
standes statistische Uebersichten über die bisherigen Ergebnisse 
des Heilverfahrens bei der Eisenbahnverwaltung vorgelegt. Aus 
denselben geht hervor, dass im ganzen im Jahre 1898 für 369 
Kranke ein Heilverfahren eingeleitet worden ist und bereits 
284 Kranke, die einen Kostenaufwand von 80 334 4. verursachten, 
aus den Heilstätten entlassen wurden. In diesen 80334 #4 .be- 
finden sich 17324 #. an die Familien der Erkrankten gezahlte 
Unterstützung für die Zeit der Entfernung des erkrankten 
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Familienoberhauptes. Von dem Betrage von 80334 ‚6 erstat- 
teten die Betriebskrankenkassen der Arbeiterpensionskasse 


25285 Mt, sodass die letztere 55049 4 allein für obige 284 Heil- 


Fe I 27 u, 


nissen auch in reichlichem 


fälle zu tragen hatte. Im Durchschnitt erforderte ein Kranker 
221,86 I. Verpflegungs- usw. Kosten und 61 „4 Familienunter- 
stützung, also zusammen 282,86 4 

F Die Betriebskrankenkassen erstatteten durchschnittlich 
für einen Kranken 89,03 46, die Arbeiterpensionskasse wurde 
nach Abzug der von den Krankenkassen erstatteten Beträge 
durch jeden Kranken durchschnittlich mit 193,83 44 belastet. 

Von den 284 Kranken, für die das Heilverfahren bereits 
beendet ist, sind 65 (= 29,90 8) als geheilt, 176 (= 61,97 2) als 
gebessert, 38 (= 13,88%) als ungeheilt entlassen und 5 (= 1,76% 
gestorben. Hinsichtlich der Erwerbsfähigkeit waren von den 
284 Kranken bei der Entlassung aus der Heilanstalt 234 
(= 82,40 $) wieder erwerbsfähig, 50 (= 17,60 $) nicht erwerbs- 
fähig, wobei zu bemerken ist, dass unter den 234 erwerbsfähigen 
Arbeitern sich 25 (= 8,80 $) befinden, welche nur in beschränk- 
tem Maasse erwerbsfähig waren. 

Unter den vorstehend aufgeführten Kranken befanden sich 
262 Lungenkranke, von den bereits 188 die Lungenheilstätten 
verlassen haben; von den letzteren waren 37 (= 19,68 $) als ge- 
heilt, 122 (= 64,89 $) als gebessert, 25 (= 13,30 9) als ungeheilt 
entlassen und 4 (= 2,13 $) gestorben, während hinsichtlich der 
Erwerbsfähigkeit 153 (= 81,38 $) arbeitsfähig und 35 (= 18,62 $) 
nicht arbeitsfähig waren. Unter den 153 Arbeitsfähigen befinden 
sich 22 (= 11,70 $) nur in beschränktem Maasse Erwerbsfähige. 

N Das Ergebniss der Besprechung war folgendes: Ueber 
die Nothwendigkeit der Krankenfürsorge herrschte allgemeines 
Einverständniss, und es soll auch dafür Sorge getragen werden, 
dass die Kenntniss dieser Wohlfahrtseinrichtung unter den Mit- 
gliedern der Arbeiterpensionskasse möglichst verbreitet werde, 
und zwar insbesondere durch Vermittelung der Bahnärzte und 
Dienststellenvorsteher und durch Einfügung einer kurzen Be- 
lehrung über die Entstehung der Lungenschwindsucht in die 
Krankenkassensatzungen jedes Arbeiters. Hinsichtlich der Er- 
bauung eigener Heilstätten für Lungenkranke erkannte die 
grosse Mehrzahl der Anwesenden die Nothwendigkeit an, nur 
war es fraglich, ob mit Rücksicht auf die grosse Zahl der im 
Westen Deutschlands bereits vorhandenen oder im Bau begrif- 
fenen Anstalten nicht daselbst von dem Bau einer eigenen Heil- 
stätte abzusehen wäre; für den Osten und Mitteldeutschland 
wurde das Bedürfniss schon jetzt anerkannt. Für die Errich- 
tung von eigenen Heilstätten war auch noch maassgebend, dass 
diese von der Eisenbahnverwaltung zur Unterbringung von 
lungenleidenden Unterbeamten mit in Benutzung genommen 
werden könnten. 

Vor der definitiven Beschlussfassung über den Bau 
eigener Heilstätten sollen jedoch auch im Hinblick auf die in 
Aussicht stehende Abänderung des Invaliditäts- und Altersver- 
sicherungsgesetzes zunächst seitens der Pensionskasse Erhe- 
bungen angestellt werden, ob eine oder mehrere Anstalten er- 
forderlich sind, wo dieselben liegen sollen, wie viele Lungen- 
heilstätten im Westen bereits vorhanden sind und unter welchen 
Bedingungen lungenleidende Eisenbahnarbeiter in diesen Auf- 
nahme finden können. 

Ueber die Frage der Betheiligung der Krankenkassen an 
den Kosten des von der Pensionskasse übernommenen Heilver- 
fahrens wurde allseitiges Einverständniss dahin erzielt, dass die 
Krankenkassen in allen Fällen, in denen ein Heilverfahren für 

eboten erachtet wird, das volle satzungsmässige Krankengeld 

er Pensionskasse überweisen. Während seitens der Pensions- 
kasse den Angehörigen der in Heilstätten Untergebrachten ?/3 
des vollen Krankengeldes und nur im Falle besonderer Bedürf- 
tigkeit das volle Krankengeld und eventuell noch Unterstützung 
darüber hinaus gewährt wurde, ist nach einer Mittheilung des 
Vorsitzenden der Pensionskasse beabsichtigt, in Zukunft den 
Angehörigen in allen Fällen das volle Krankengeld während 
des Heilverfahrens zu gewähren, damit nicht die Sorge um das 
Auskommen der Angehörigen gerade die für das Heilverfahren 
noch geeignetsten arbeitsfähigen Kranken davon abhält, sich der 
Kur in einer Heilstätte zu unterziehen. 


— Am 17. d. Mts. hatten sich die Eisenbahnbeamten und 
-Arbeiter in Stettin mit ihren Angehörigen zu einer gemein- 
samen Weihnachtsfeier vereinigt, wobei u. a. auch eine Be- 
scheerung für etwa 60 Kinder bedürftiger Eisenbahnarbeiter- 
wittwen stattfand. Fisenbahndirektionspräsident Heinsius, die 
Mitglieder der Eisenbahndirektion und die Vorstände der 
Stettiner Inspektionen nahmen nebst ihren. Familien theil an 


dem Feste. Den von allen Anwesenden gesungenen Weihnachts- 


chorälen folgte die zu Herzen gehende Festrede des Ober- 
konsistorialrathes Brandt, woran sich Vorträge der Kinder 
schlossen. Nach der Bescheerung, welche den Kindern neben 
nützlichen Sachen, wie Kleidungsstücken, Schuhen, Schulbedürf- 
aasse Spielzeug, Aepfel, Nüsse 
und Kuchen brachte, fand eine Verloosung von Geschenkgegen- 
ständen für die Erwachsenen statt, alsdann ward ein Tanz für 


die Kinder arrangirt, an dem sich schliesslich auch die Erwach- 
senen betheiligten. Der überaus harmonische Verlauf der Feier 
legte erneut Zeugniss dafür ab, dass die „Eisenbahner“ ein für 
Kollegialität und Nächstenliebe empfängliches Herz besitzen und 
dass in allen Kreisen der Stettiner Eisenbahnbeamten ein über- 
aus erfreuliches, auf gegenseitiges Vertrauen begründetes Ein- 
vernehmen besteht. 


— Die königliche Eisenbahndirektion Frankfurt macht be- 
kannt, dass die Liquidation der hessischen Ludwigsbahn nun- 
mehr beendet ist. 


— Bayerische Eisenbahnprojekte. Seitens des zustän- 
digen Staatsministeriums wurde der Bauunternehmung Sager 
und Wörner in Aschaffenburg die Bewilligung zu den tech- 
nischen Vorarbeiten für eine elektrische Strassenbahn 
München-Starnberg-Seeshaupt am Starnberger See, 
ferner für eine normalspurige Lokalbahn Bamberg- 
Neuschleichach bezw Untersteinach durch das 
Aurachthal auf die Dauer eines Jahres ertheilt. 


— Speisewagen des Nord-Süd- (Brenner-) Express. Ent- 
sprechend den Vereinbarungen, die auf der Fahrplankonferenz 
zu Nizza getroffen wurden, wird künftighin, und zwar ab 
25. d. Mts, der Nord-Süd- (Brenner-) Expresszug auf der Strecke 
Berlin-Regensburg in beiden Richtungen ohne Speisewagen 
verkehren. 


— In dem Schnellzug Stuttgart-Berlin, ab Stuttgart 9.45 
Vorm., in Berlin 10.48 Abds., ab Berlin 8.25 Vorm., in Stuttgart 
9.22 Abds., läuft vom 15. d. Mts. ab auf der Strecke Stuttgart- 
Ritschenhausen ein Speisewagen der Internationalen Schlaf- 
wagengesellschaft. 


— Mit dem 1. Januar 1899 geht die Kirchheimer Eisenbahn 
(Unterboihingen-Kirchheim u/Teck) in das Eigenthum des würt- 
tembergischen Staates über. Die Forsetzung dieser Bahn von 
Kirchheim u/T. nach Oberlenningen wird vom Staate gegen- 
wärtig gebaut. 


— Eine wichtige Aenderung tritt in der Organisation der 
sächsischen Staatsbahnverwaltung mit dem 1. Januar 1899 in- 
sofern ein, als die Eisenbahnbehörde das Recht zu Strafver- 
fügungen erhält. Bisher mussten Zuwiderhandlungen des Publi- 
kums zur weiteren Verfolgung der zuständigen Polizeibehörde 
angezeigt werden. Nunmehr steht den Eisenbahndirektionen die 
Befugniss zu, Strafen bis zu 100 46 und 14 Tagen Haft festzu- 
setzen und Strafverfügungen zu erlassen. 


— Verwendung von Naturbutter in den Bahnhofswirth- 
schaften der sächsischen Staatsbahnen. Nach dem Vorgehen 
einiger preussischen Eisenbahndirektionen hat nunmehr auch 
die Generaldirektion der sächsischen Staatsbahnen die Betriebs- 
oberinspektionen sowie die Vorstände derjenigen Stationen, wo 
sich Bahnhofswirthschaften befinden, angewiesen, streng darüber 
zu wachen, dass die Bahnhofs- und Buffetwirthe nur Natur- 
butter zu den Butterbroten‘' verwenden und von gegentheiligen 
Wahrnehmungen sofort Anzeige zu erstatten, damit gegen die 
betreffenden Wirthe das Erforderliche verfügt werden kann. 
Diese Anweisung ist ertheilt worden, obwohl nach den ange- - 
stellten Erörterungen in den betreffenden Wirthschaften Marga- 
rine die bezeichnete Verwendung bisher nicht gefunden hat, um 
solche Verwendung auch für die Zukunft auszuschliessen. 


— Aufenthaltsgebäude für Zug- und Stationsbeamte auf 
dem Dresdener Hauptbahnhofe. Der „Dresdener Anzeiger“ 
schreibt unterm 20. d. Mts.: „Die Zeitung des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltungen brachte in ihrer letzten Nummer einen 
interessanten Aufsatz über ‚Aufenthaltsgebäude für Zugbeamte 
der französischen Nordbahn bei Paris. Dies legt einen Ver- 
gleich nahe mit den Einrichtungen, welche die sächsische Staats- 
eisenbahnverwaltung auf dem hiesigen Personenhauptbahnhofe 
für das daselbst kürzere und längere Zeit dienstlich aufhältliche 
Stations- und Fahrpersonal nunmehr beendet hat. Man kann 
mit Recht sagen, es ist etwas Grosses und Ganzes geschaffen 
worden. Zunächst sei das Vorhandensein eines Kranken- 
zimmers erwähnt, zu welchem nunmehr ein gleichfalls mit 
allen Erfordernissen versehenes Arztzimmer hinzugekommen 
ist. Die Erwärmung sämmtlicher Räume geschieht mittelst Luft- 
heizung, die Beleuchtungsart ist die elektrische; für Bedürfniss- 
anstalten, hinreichende Lüftung und unausgesetzte Reinhaltung, 
insbesondere der Schlafräume, hat man weitgehende Fürsorge 
getroffen. So ist auch eine eigene Kantinenwirthschaft vor- 
handen, welcher es obliegt, gute und billige Speisen zu verab- 
reichen, beide Theile befinden sich hierbei wohl. Der Stations- 
dienst ist vom Fahrdienst streng getrennt gehalten, der erstere 
nimmt die Lokalitäten nach dem Bahnhofsinnern ein, letzterer 
diejenigen nach der Bismarckstrasse zu. Es war möglich, bei 
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beiden Dienstzweigen die einzelnen Kategorien besonders unter- 
zubringen, und so können die Schirrmeister, Rangirvorleute, 
Bahnsteigschaffner, Wagennachseher, Rangirer, Wagenschreiber, 
Lampenputzer und sonstige Bedienstete, ferner die Oberschaffner 
und Schaffner ganz unter sich in besonderen Heimstätten ange- 
nehmen Aufenthalt nehmen. Schon das dienstliche Interesse 
liess dies wünschenswerth erscheinen. Dem Stationsdienst sind 
überwiesen: Speise- und Aufenthaltslokale, ferner entfernt von 
diesen’ 8 Gaskochapparate, 18 grosse Waschbecken mit je 
zwei Hähnen für kaltes und warmes Wasser und fünf Badeein- 
richtungen, deren jede wie beim Fahrdienst eine Wanne von 
Emaille enthält; vor jeder Wanne liegen Decken, eine Wanne 
ist zum allgemeinen Gebrauche mit einer Douche versehen. In 
den saalartigen Lokalen — 80 qm — sind grosse Tafeln und 
Bänke zur Genüge vorhanden und kann man bei einem Besuche 
dieser weitgehenden Verbesserungen vielfach aufriehtig gemeinte 
Worte der Anerkennung aus Arbeitermunde vernehmen. Das 
Fahrpersonal ist bekanntlich vielen und anhaltenden Strapazen 
bei grosser Hitze, Kälte, Schneewetter usw. ausgesetzt, es waren 
daher für dieses umfassendere Vorkehrungen zu treffen. Zu- 
nächst hat man Oberschaffner und Schaffner nach ihren Heimaths- 
orten getrennt untergebracht. Die Berliner Oberschaffner haben 
für sich einen Raum von 42 qm, die Schaffner von 110 qm be- 
zogen, in welchen auch 13 Bettstellen aufgeschlagen sind; die 
fünf Aufenthalts- und Schlafstätten der Dresdener und der aus- 
wärts stationirten sächsischen Oberschaffner, sowie der Schaffner 


umfassen je 114 qm, zusammen sind also 722 qm Fläche für den | 


Fahrdienst zur Benutzung beschafft worden. In den Koch- und 
Speiseräumen, welche 80 qm umfassen, sind 17 Gaskochapparate, 
in den Wasch- und Baderäumen mit 95 qm 18 grosse Wasch- 
beeken mit je zwei Hähnen für kaltes und warmes Wasser, so- 


wie fünf Badeeinrichtungen, darunter eine mit Douche für Ober- 


schaffner und Schaffner gemeinsam, hergestellt. Selbstverständ- 
lich sind auch Tafeln und Bänke ausreichend vorhanden. Die 
Zahl der dem Fahrpersonal gebotenen Bettstellen nebst Zubehör 
beläuft sich auf 41 Stück. Ferner sind zur Bequemlichkeit des 
nach Dresden zuständigen Fahrpersonals 133 drei- und zwei- 
theilige verschliessbare Schränke beschafft worden, um das müh- 
same Hin- und Herschaffen der zum Dienste benöthigten Inven- 
tarienstücke nach und von der Privatwohnung zu ersparen. 
Trotz der im Vorstehenden näher besprochenen weitgehenden 
Fürsorge war es auch noch möglich, einem von jeher schwer 
empfundenen Bedürfnisse durch Errichtung eines 140 qm um- 
fassenden Trockenraumes endlich zu begegnen. In diesem 
werden bei entsprechenden Wärmegraden die während des 
Dienstes nassgewordenen Kleidungsstücke, die Filzschuhe usw. 
unter stetiger Beaufsichtigung getrocknet. In den beschränkten 
Wohnungen der Leute war hierzu wohl selten die Möglichkeit 
vorhanden und darf man leicht manches Kranksein hierauf zu- 
rückführen. Nunmehr ist diesem empfindlichen Uebelstand für 
immer wirksam abgeholfen und diese wohlthätige Einrichtung, 
sowie die Beschaffung der Bäder wird vom Fahrpersonal insbe- 
sondere‘ sehr gewürdigt. So wurden allein am 3. d. Mts. 


91 Bäder an Stations- und Fahrpersonal abgegeben. Eine flotte | 


Bedienung ist hierzu gestellt und steht die Einrichtung, was 
diese und die Reinhaltung betrifft, anderen guten Badeanstalten 
durchaus nicht nach, wenngleich etwaiger Luxus ferngehalten 
ist. In demselben Gebäude befindet sich auch ein Lagerraum 
für zwei Lowries Sand zur Bestreuung der Fusstritte und Lauf- 
bretter bei eintretender Glätte. Vorstehende Mittheilungen 
dürften wohl weiten Kreisen ein klares Bild über die aner- 
kennenswerthen Einrichtungen geben, 
Staatseisenbahnverwaltung ihren angestrengten Beamten und 
Arbeitern des äusseren Dienstes im wohlgewürdigten dienstlichen 
Interesse hat beschaffen lassen; unseres Wissens sind gleich 
umfassende sanitäre Vorkehrungen auf keinem unserer neueren 
grossen Bahnhöfe Deutschlands zu finden.“ 


— Im Bereich der grossherzoglich badischen Staatsbahn- 
verwaltung wurden an Kilometerheften im Jahre 1897 abge- 
setzt: in Karlsruhe 15524, Mannheim 12243, Freiburg 10 456, 
Heidelberg 7209, Offenburg 8942, Pforzheim 3838, Basel 3 822, 
Baden 3403, Kehl 3253, Konstanz 3 043 usw. Die Kilometerhefte 
waren an :der Zahl der beförderten Personen mit 11 $ und an 
der Summe der Einnahmen und der gefahrenen Personenkilo- 
meter: mit 27,6 $ betheiligt. 


— Die dänische Regierung beabsichtigt — wie die „Voss. 
Ztg.“ unterm 21. d. Mts. mittheilt — im Zusammenhang mit dem 
Bau einer Dampffähre Warnemünde-Gjedser den Masnedsund 
mit einer Eisenbahnbrücke zu überbauen. Die Kosten des 
Planes sind auf 8000000 46 veranschlagt. An dem Plan Warne- 
münde-Gjedser sind Mecklenburg und Dänemark, jeder Staat 
für sich, mit ihrem besonderen Anlagekapital betheiligt. Das 


Direktorium der Staatseisenbahnen beider Staaten wird für sich 
die geplanten Hafen- und Bahnhofsanlagen ausführen lassen. 
Mit den Erdarbeiten wird schon demnächst begonnen werden, 
da die Witterung ihren frostfreien Anstrich zu bewahren scheint. 
Die Bauzeit für die Ausführung des Planes ist auf zwei Jahre 

emessen. i 


— Ein vom Sturme umgewehter Zug. Vom Sturme umge- 
| weht wurde am 13. d. Mts. ein Zug der Schmolsiner Kleinbahn. 


Die „Ostseeztg.“ berichtet darüber: Als der Zug Dominke eben 
verlassen hatte, schien der tobende Weststurm seine ganze 
Kraft entfalten zu wollen. Ueber eine freie Feldebene brauste 
er so gewaltig einher, Sand und sogar kleine Steine mit sich 
führend, dass die Fenster eines Abtheils II. Klasse eingedrückt 
wurden. Nothwendigerweise musste die Zuggeschwindigkeit ge- 
mindert werden, als ein furchtbarer Windstoss den letzten Per- 
sonenwagen, des aus zwei mit Korn beladenen Güterwagen, 
einer mit Feldsteinen beladenen und einer leeren Lowrie, sowie 
aus drei Personenwagen bestehenden Zuges auf die Seite stürzte. 
Glücklicherweise war er unbesetzt. Die anderen Wagen, ja 
selbst die schwer beladenen Güterwagen wurden sämmtlich mit- 
gerissen, auch der gleich hinter der Maschine laufende Post- 


wagen. Die Lokomotive wurde schnell losgekoppelt und fuhr 
allein nach Stolp. Auch mehrere Verletzungen sind vorge- 
kommen. 


— In der Sitzung des Kölner Bezirksvereins deutscher 
Ingenieure am 14. d. Mts. hielt der Chefelektriker ©. Feldmann von 
der Aktiengesellschaft Helios, einen Vortrag über die Anwen- 
dung der Elektrizität beim Betriebe der Vollbahnen. Er 
erwähnte die als technisch und wirthschaftlich undurchführbar 
erkannten Vorschläge zur Verbindung einzelner Hauptverkehrs- 
centren durch Züge mit etwa 250 km in der Stunde und be- 
sprach dann die Heilmann’sche Lokomotive, deren Mängel er 


unter Hinweis auf das Fehlschlagen der mit ihr angestellten Ver- 


welche die sächsische | 


suche eingehend erörterte und begründete. Er gelangte zu dem 
Schlusse, dass selbst bei technisch vollkommenster Ausführung 
eine den Dampf und den Strom sich selbst erzeugende Lokomo- 
tive nicht lebensfähig sei. Dann ging er dazu über, die tech- 
nische Durchführbarkeit des Vollbahnbetriebes ausschliesslich 
auf elektrischem Wege zu besprechen, wies nach, welche 
Schwierigkeiten der Güterverkehr insbesondere verursachen 
könnte, und zeigte, dass das Problem zwar lösbar sei, dass aber 
auch aus technischen Gründen der ausschliesslich elektrische 
Betrieb aller Vollbahnen noch in weitem Felde liegen müsse. 
Die gegenwärtige Art der Güterbeförderung oder eine ihr ähn- 
liche sei wirthschaftlich die beste, während andererseits der 
Personenverkehr mehr und mehr nach jenen Grenzen strebe, die 
dem elektrischen Betriebe am günstigsten seien. Da nun die 
Einnahmen aus dem Güterverkehr 68 $% der Gesammteinnahmen 
ausmachen, die Ausgaben für den Güterverkehr aber nur etwa 


33 % der Gesammtausgaben, so sei der Güterverkehr ausschlag- 


gebend für die Rentabilität der Bahn, die 1896/97 einer Ver- 
zinsung von 7% 
7.000 000000 ‚#. für die preussischen Staatsbahnen entspröchen 
habe. Nach Aufzählung der gegenwärtig betriebenen Vollbahn- 
strecken, die sämmtlich Zweig- oder Nebenlinien mit über- 
wiegendem Personenverkehr oder Tunnelstrecken und Rangir- 
betriebe umfassen, schloss der Redner mit der Bemerkung, dass 


die Zukunft des elektrischen Bahnbetriebes nicht in der voll- . 


ständigen Ausrottung der bestehenden grossen Bahnsysteme 
liege, dass aber dem elektrischen Betriebe ein eigenes Gebiet 
mit erkennbaren Einschränkungen, aber weiten Aussichten vor- 


behalten sei, das er gegen alle andern Betriebsweisen zu be- 


haupten vermöchte. 


— Ueber die sozialdemokratische Eisenbahnerbewegung 
schreibt die Münch. „Allgem. Ztg.“ unterm 20. d. Mts.: 

Die Bewegung, welche vor zwei Jahren in einer Anzahl 
Städte (Hamburg, Leipzig, Halle, Dresden usw.) ziemlich kräftig 
einsetzte, scheint dem Erlöschen nahe zu sein. Der Vorstand 
und Ausschuss des Verbandes machen krampfhafte Versuche, 
um die Bewegung von neuem anzufachen. Der Verbandsvor- 


ı stand hat in einem Cirkular kundgegeben, dass er sich ent- 
schlossen habe, „aus den Verbandsmitteln, da langwierige Aus- 
stände der Eisenbahner sich nach Lage der Verkehrsverhältnisse 


von selbst verbieten, neben der Unterstützung von Gemaass- 
regelten auch Unterstützung bei Krankheiten, Betriebsunfällen 
und Sterbefällen ohne Beitragserhöhung zu gewähren“; aber in 
demselben Cirkular gibt der Vorstand auch zu, dass es mit der 
Eisenbahnerbewegung rückwärts gehe; ziemlich niederge- 
schlagen erklärt er: „Keiner von euch würde wünschen, dass 
die deutsche Eisenbahnerbewegung wieder verschwinde“, nach- 
dem er vorher auseinandergesetzt, weshalb ein Theil der Ge- 
nossen die Fahne verlassen habe. Am Schlusse dieser Kund- 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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gebung wird natürlich zur Beitragszahlung aufgefordert: grosse, 
sehr grosse Geldmittel bedürfe der Verband, um seine „hohen 
Aufgaben“ durchzusetzen. Das freieste Koalitionsrecht soll er- 
rungen, der Achtstundentag erkämpft werden. Sodann wird 
damit Propaganda für die Kasse zu machen gesucht, dass es 
_ Hauptaufgabe der Bewegung sei, in den Parlamenten die Eisen- 
 bahnerinteressen nach Gebühr vertreten zu lassen. Die Leiter 
des Verbandes mögen sich drehen und wenden, um die That- 
sache kommen sie nicht herum, die Bewegung hat schmählich 
Fiasko gemacht; die Eisenbahnverwaltung hat die drohende 
Gefahr rechtzettig erkannt, sie hat sie nicht allein durch Unter- 
drückungsmaassregeln rechtzeitig bekämpft, sondern sie hat 
auch, was viel wichtiger ist, gerechtfertigte Beschwerden sofort 
mündlich geprüft und in gewissen Fällen Abhilfe geschafft. 

— Personalnachrichten. Im königlich preussischen Mini- 
sterium der Öffentlichen Arbeiten wurde der seitherige Präsident 
der königlichen Eisenbahndirektion in Breslau Wehrmann 
zum Wirklichen Geheimen Oberregierungsrath und Ministerial- 
direktor, der Geheime Baurath Germelmann zum vor- 
tragenden Rath und der Regierungs- und Baurath Schüne- 
mann, bisher Mitglied der königlichen Eisenbahndirektion in 
Kattowitz, zum Geheimen Baurath und vortragenden Rath 
ernannt. 

' In Rixdorf bei Berlin starb in den letzten Tagen der 

Bahnhofsvorsteher Karl Gude, ein Mann, der sich im Kriege 
von 1870/71 dermaassen ausgezeichnet hat, dass sein Name in 
dem von dem Generalstab herausgegebenen Werke über den 
Krieg lobend erwähnt wird. In der Schlacht am Mont Valerien 
am 19. Januar 1871 vertheidigte der Oberjäger Gude vom 5. Jäger- 
bataillon die Montretoutschanze mit etwa 60 Mann gegen eine 
vielfach überlegene Macht auf das heldenmüthigste, um sich 
schliesslich, als die Munition ausgegangen war, mit der blanken 

Waffe durchzuschlagen. Gude, der schon bei früherer Gelegen- 
heit mit dem Eisernen Kreuz II. Klasse dekorirt worden war, 

' erhielt nun für sein ungemein tapferes Verhalten noch das Eiserne 
Kreuz I. Klasse. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die Lokalbahnvorlage. Die beiden Häuser des Reichs- 
rathes haben die Gesetzesvorlage, betreffend die im Jahre 1898 
herzustellenden Lokalbahnen, mit den Aenderungen angenommen, 
welche die Regierungsvorlage durch den Eisenbahnausschuss 
des’ Abgeordnetenhauses erfahren hatte. (Dieser Ausschuss hat 
mit Zustimmung der Regierung zwei neue Bahnlinien in das 
Bauprogramm aufgenommen, nämlich die Eisenbahn Gross= 
Siegharts-Raabs in Niederösterreich mit einem Kapitale von 
593000 fl. und einer jährlichen Staatsgarantie von 19100 fl.; 
sodann die vom Staate zu erbauende schmalspurige Lokalbahn 

» Spalato - Arzano mit Abzweigung nach Sinj, die ein Baukapital 
von 6300000 fl. in Anspruch nimmt.) 

Das angenommene Gesetz umfasst die Sicherstellung von 
25 Bahnen mit einer Länge von 821 km und einem Nominalbau- 
aufwande von 51400600 fl., welcher im Laufe von längstens vier 
Jahren mobil gemacht werden soll, davon entfallen: 


Länge Bauaufwand 
auf Böhmen . 1l Bahnen 236 km 13 196 600 fl, 
„ Mähren‘. . . 1 Bahn 295 1756 000 „ 
„ Niederösterreich 4 Bahnen 8 „ 4153 000 „ 
„ Oberösterreich 2 „ 247 1925000 „ 
„ Kärmten . ı Bahn 185; 650 000 „ 
istrien Fe nen Lo 0,, 195, 6200 000 „ 
"Esuduroleem en. lie, 60 5500000 „ 
„ Galizien . Any: bin, 5170000 „ 
Schlesien Nur 724000 „ 


” 1 n 
Dalmatien . . 2 Bahnen 150 „ 12 126 000 „ 

In den Jahren 1894—1896 wurde der Bau von 1660 km 
Lokalbahnen mit 85600000 fl. Baukosten beschlossen. Im Jahre 
1897 ist kein Lokalbahngesetz zustande gekommen. 

Bei den ‘Verhandlungen im Abgeordnetenhause wurde 
unter voller Anerkennung der Vorlage eine ganze Reihe von 
Anregungen gegeben, welche zumeist den Bau weiterer Linien 
betrafen und erfolgte seitens des Abgeordnetenhauses die An- 
nahme zahlreicher einschlägiger Resolutionen. Auch andere 
Eisenbahnfragen kamen bei den Verhandlungen zur Sprache 
und gaben dem Eiseubahnminister Anlass, die erforderlichen 
Aufklärungen zu geben. Unter anderem sprach sich der Mi- 
nister über den Einfluss der Militärverwaltung auf die Gestal- 
tung der Lokalbahnen aus. Er gab zu, dass die Einflussnahme 
für die Interessenten und Förderer des Lokalbahnwesens mit- 
unter recht unbequem sei. 

Doch habe es auch seinen grossen Werth, wenn den viel- 
leicht allzu sanguinischen Vorbereitungen eine streng prüfende, 
objektive, ie bestimmte Normen gebundene Kritik gegen- 
übertritt, und diese Kritik sei es ja, „welche manchmal den An- 


lass bietet, dass bei den Verhandlungen sogenannte Erschwer- 
nisse vorkommen, dass man also nicht alles das, was man sich 
erhofft hat, erreichen kann, dass mitunter die Kostenziffer höher 
hinaufgesetzt werden muss, weil die Anlage Vervollständigungen 
bedarf, weil eine höhere Leistungsfähigkeit erforderlich ist. 
Dabei sei der Fall gänzlich ausgeschlossen, dass die Militär- 
organe, welche bei kommissionellen Amtshandlungen inter- 
veniren, irgendwie als eine Art letzter Instanz oder als eine Art 
inappellablen Organes fungiren würden. Das sei nicht der Fall. 
Ueber alle diese Anforderungen werde ja später zwischen den 
Ministerien verhandelt, und sollte es vorkommen, dass die In- 
struktionen nicht richtig aufgefasst worden wären, oder dass 
über dieselben hinausgegangen wurde, so gewähren ja die Ver- 
handlungen zwischen den Ministerien und insbesondere zwischen 
dem Eisenbahnministerium und dem Reichskriegsministerium 
die volle Bürgschaft dafür, dass derartige Fälle, wenn sie vor- 
kommen sollten, korrigirt werden, und darum bat der Minister, 
in dieser Richtung auch die Ingerenz der Militärverwaltung, 
deren Nothwendigkeit ja unbestritten sei, richtig zu würdigen. 
Das Interesse der Reichsvertheidigung, das militärische Interesse 
sei ein so hohes Interesse, dass es nicht nur in Oesterreich, 
sondern in allen Staaten gleichmässig zur Geltung gebracht 
werden muss. Die Ingerenz der Militärverwaltung beschränke 
sich nicht nur auf zukünftige Bahnen, sie erstrecke sich auch 
auf bestehende Bahnen. 

Man müsse der Militärverwaltung dankbar dafür sein, 
dass sie immer und immer wieder darauf zurückkommt, dass in 
den bestehenden Eisenbahnanlagen Entwickelungen und Ver- 
besserungen getroffen werden. Es seien dies Anforderungen, 
die mitunter den Bahnverwaltungen recht lästig sind; auch für 
die Staatsbahnverwaltung sei es mitunter nieht angenehm, der- 
artige Anforderungen vertreten zu müssen, welche auch immer 
mit finanziellen Opfern verbunden sind. Aber es habe auch 
sein Gutes. Es sei zu erinnern, in welch’ eingehender Weise 
namentlich die Investitionsfrage bei der Südbahn von diesem 
Gesichtspunkte aus geprüft worden ist und wie der Anstoss 
dazu, dass in die Südbahninvestitionen ein lebhafterer Zug ge- 
kommen ist, zum grossen Theile dem fortwährenden Drängen 
und Erinnern der Militärverwaltung zu verdanken sei. Das Re- 
sultat sei ein solches, dass es gewiss auch der Civilverwaltung 
und dem verkehrtreibenden Publikum nur Vortheil bringt. Es 
sei übrigens nicht so arg mit dem Gegensatz zwischen den 
militärischen und eivilen Anforderungen; sie seien wohl nicht 
in allen Punkten identisch, aber in einem seien sie identisch, 
das sei die Erhöhung der Leistungsfähigkeit und der Verkehrs- 
sicherheit, indem die Militärverwaltung auf ein gewisses Elar- 
giren der ganzen Anlage drängt, und das sei das überein- 
stimmende Ziel, auf welches auch die Anforderungen der 
Staatseisenbahnverwaltung gerichtet sein müssen, dass man 
nicht stehen bleiben und sich nicht unter dem Einflusse ge- 
wisser äusserer Umstände mit einer gewissen kontemplativen 
Ruhe begnügen darf, sondern immer weiter und weiter an dem 
Ausbau der Anlagen arbeiten muss, damit dieser Ausbau nicht 
versäumt werde. 

In Bezug auf die sozialpolitischen Vorsorgen 
für den Eisenbahnbau wies der Minister darauf hin, dass 
die Bauten, welche in Gemässheit des Gesetzentwurfes ausge- 
führt werden, theils Staatsbauten, theils Bauten sind, welche 
auf Grund der Staatsgarantie ausgeführt werden und für welche 
dann die ganzen administrativen und technischen Normen des 
Staatsbaues gelten, theils Bahnen, welche auf Grund der Landes- 
garantie gemacht werden und für welche dann die Landesämter 
zu sorgen haben. 

Es sei eine der ersten Aufgaben der Staatseisenbahnver- 
waltung gewesen, bei der Aufstellung der Bedingnisshefte, nach 
welchen die Bauten an die Unternehmer vergeben werden, in 
der allerausgiebigsten Weise für den Schutz der Arbeiter Vor- 
sorge zu treffen, und die Bedingnisshefte der Staatseisenbahn- 
verwaltung seien in dieser Beziehung mustergültig, Was man 
nur vorsorgen kann, damit dem Bauunternehmer die natürliche 
und vollbegründete Verpflichtung auferlegt wird, für das Wohl 
der Arbeiter bestmöglichst zu sorgen, seı in diesen Bedingniss- 
heften zusammengestellt. Und diese Hefte seien auch kein 
petrifizirter Zustand, sondern sie werden fort und fort, Jahr für 
Jahr unter die Lupe genommen, geprüft, ob man nach den Er- 
fahrungen nichts Besseres findet, und habe der Minister schon 
nach kurzer Zeit seiner Amtsführung Gelegenheit gehabt, ge- 
wisse Punkte, welche sich auf den Schutz inländischer Arbeiter 
beziehen, bei diesen Bedingnissen zum Normale zu machen. 
Diese Bedingnisse gelangen bedingungslos zur Anwendung bei 
den Bauten, welche mit Staatsgarantie erfolgen. Denn bei dem 
Bau garantirter Linien werde die Staatsaufsicht und die Bau- 
durchführung durch Staatsorgane geführt. Auch die Landes- 
eisenbahnämter haben in wirklich freundlichem Entgegenkommen 
sich diese Formen angeeignet und speziell das böhmische sowie 
das galizische Landeseisenbahnamt haben die Bedingnisse als 
Muster genommen und sie unter Anpassung an die besonderen 
Verhältnisse möglichst vollständig durchgeführt. Was die 
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Kontrole über die Handhabung der Bedingnisshefte anbelangt, 
so unterliegen die Eisenbahnunternehmungen nicht den allge- 
meinen Normen für das Gewerbe Der Minister habe sofort 
nach Antritt seines Amtes es als ein Bedürfniss erachtet, für 
diesen Dienstzweig eine spezielle Vorsorge zu treffen und hier- 
für den Gewerbeinspektor der Wiener Verkehrsanlagen bestellt. 
Dieser Gewerbeinspektor sei derzeit eifrigst damit beschäftigt, 
die Grundlagen zu schaffen für die Einrichtung einer speziellen 
Dienstabtheilung der Generalinspektion, welche die Aufgabe 
haben wird, genau so wie die Gewerbeinspektion gegenüber 
den Privatfabriken und Privatetablissements bei den Eisen- 
bahnen zu interveniren. Es sei aber auch dafür Sorge getragen, 
dass diese Abtheilung nicht isolirt werde. Es sei vorgesorgt, 
dass dieser Gewerbeinspektor in fortwährendem Kontakte mit 
der Gewerbeinspektion des Handelsministeriums bleibe, 
Sitzungen derselben regelmässig beiwohne, seine Berichte im 
Wege des Centralgewerbeinspektors zu erstatten habe, so dass 
er fortwährend ein lebendes Glied am Leibe der Gewerbe- 
inspektion des Handelsministeriums bleibt. Es werde natürlich 
nothwendig sein, diese Abtheilung auszugestalten und sei zu 
hoffen, dass auf diesem Wege, unbeschadet der Berücksichtigung 
der besonderen Bedürfnisse, welche der Eisenbahnbau und der 
Eisenbahnbetrieb haben, man dazu gelangen wird, in Bezug auf 
den Arbeiterschutz diese wichtigen Bereiche der staatlichen 
Thätigkeit den durch die Gewerbeordnung geregelten Bereichen 
vollständig gleichzustellen. 

Von besonderem Interesse waren auch die Ausführungen, 
womit der Minister den gegen die schmalspurige An- 
lage der dalmatinischen Linien geltend gemachten 
Bedenken entgegentrat. Der Grund, warum diese Linien schmal- 
spurig gebaut werden sollen, obwohl sie eine kommerzielle Be- 
deutung haben, die gewiss niemand in Abrede stellen wird, sei 
der Anschluss an die bosnischen Bahnen. Der Minister wider- 
sprach der Behauptung, als ob die bosnischen Bahnen infolge 
des ungarischen Einflusses schmalspurig gebaut worden seien. 
Das entspreche den geschichtlichen Thatsachen nicht. Die 
Ursache, welche eine merkwürdige ist, aber die zur Folge ge- 
habt hat, dass die bosnische Bahn 76 cm Spurweite hat, und 
nun für die dalmatinische Anschlussstrecke die gleiche Spur- 
weite acceptirt werden muss, die Ursache sei einfach die, dass 
zur Zeit der Okkupation Bosniens ganz in der Nähe auf der 
Linie nach Orsowa ein grosser Baupark einer Bauunternehmung 
verfügbar war, welcher diese Spurweite gehabt hat, und dass 
man die bereitstehenden Schienentypen, Wagen und Lokomo- 
tiven benutzt hat, um noch im Laufe der Kriegsereignisse die 
erste Strecke der bosnischen Bahn fertigzustellen. Diese erste 
Strecke sei dann typisch geworden für die weiteren bosnischen 
Strecken und für Österreichische Schmalspurbahnen. 

Das sei ein historisches Faktum. Es sei gewiss über- 
raschend, aber nicht weniger überraschend sei, dass die grossen 
Bahnen des Kontinents die Spurweite von 4,8 Schuh haben, was 


nicht auf einer logischen Reflexion, sondern darauf beruhe, dass | 


auf den alten englischen Spurbahnen überall die Strassenbreite 
5 Schuh gewesen ist und zwischen den Radfelgen daher eben 
eine etwas reduzirte Dimension für die Anbringung der Schienen 
erforderlich war. 

Bezüglich der verschiedenartigen Wünsche. nach Aus- 
führung weiterer Lokalbahnen versicherte der Minister, dass 
das Eisenbahnministerium sich verpflichtet fühle, den Bestre- 
bungen der einzelnen Interessentengruppen angelegentlichste 
Aufmerksamkeit zu schenken und soweit als möglich nach und 
nach die verschiedenen Projekte, sobald sie ausgereift sein 
werden, der Verwirklichung zuzuführen. 


— Beantwortung von Interpellationen im österreichi- 
schen Abgeordnetenhause. In der Sitzung des Abgeordneten- 


hauses vom 14. Dezember beantwortete der Eisenbahnminister | 


die Anfrage, ob es wahr sei, dassam 17. November 
d. J, an der galizisch-ungarischen Grenze.be- 
züglich einer Verbindungslinie Chaböwka- 
Neumarkt eine Trassenrevision stattfinde, und 
ob es wahr sei, dass durch die für diese Trassenrevision er- 
theilte ministerielle Ordre eine nicht auf streng sachliche Gründe 
zurückzuführende Beeinflussung für die Eventualtrasse über 
Zakopane stattgefunden hat. 


Der Minister konstatirte, dass in der Zeit vom 17. bis 


den | 


19. November d. J. die Trassenrevision bezüglich der beiden 
Variantenprojekte Neumarkt-Suchahora und Zakopane-Suchahora, 


welche für die Verbindung der im Bau befindlichen Eisenbahn | 


Chaböwka-Neumarkt-Zakopane mit dem ungarischen Eisenbahn- 
netze in Betracht kommen, gleichzeitig stattgefunden hat. 


Ein Auftrag des Ministeriums an die Revisionskommission | 


oder an die als Kommissionsmitglieder fungirenden staatlichen 
Organe bezüglich der gegenüber der einen oder der anderen 
dieser Eventualtrassen einzunehmenden Haltung sei nicht ertheilt 
worden, und habe demnach eine Beeinflussung der Kommission 
in keiner Richtung stattgefunden. Es werde vielmehr die Wahl 


der Trasse in erster Linie von dem Ergebnisse der Trassenrevi- 
sion abhängen. Be 

Richtig sei allerdings, dass die Variante Zakopane-Suchahora 
eine grössere Länge aufweist und dass dieselbe infolgedessen, 
sowie wegen des schwierigeren Terrains einen höheren Kosten- 
aufwand erfordert als die Variante Neumarkt-Suchahora, wie 
denn auch die Realisirung der ersteren Variante für den Durch- 
zugverkehr eine Mehrlänge von etwa 24 km bedingen würde. 
Ob diese Nachtheile durch die Vorzüge aufgewogen werden, 
welche die Variante Zakopane-Suchahora angeblich in volks- 
wirthsehaftlicher und in betriebstechnischer Beziehung aufweist, 
werde erst nach Abschluss der diesbezüglich eingeleiteten amt- 
lichen Erhebungen entschieden werden können. Wie bei der 
Entscheidung in allen sonstigen Fragen des Ressorts, so werde 
auch bei der Wahl der Trasse für die in Rede stehende Bahn- 
linie das allgemeine Interesse im vollen Umfange pflichtgemäss 
gewahrt werden. 

In derselben Sitzung des Abgeordnetenhauses beantwortete 
der Eisenbahnminister eine Interpellation, womit auf den 
Mangelan, fürdas untergeordnete Bahnpersonal 
bestimmten Dienstkupees und Betriebszimmern, 
sowieaufden ungünstigen Zustand der Kasernen 
(für das Fahrpersonal hingewiesen und die Anfrage an 
den Minister gerichtet wurde, was er vorzukehren gedenke, um 
die in dieser Hinsicht bestehenden Uebelstände endgültig zu 
beseitigen. 

In Beantwortung dieser Frage konstatirte der Minister zu- 
nächst, dass Wünsche des Bahnpersonales nach Einführung von 
Dienstkupees bisher nicht zu seiner Kenntniss gelangt sind. Er 
glaube dies darauf zurückführen zu können, dass die Eisenbahn- 
verwaltungen ohnehin bestrebt sind, das hier in Betracht 
kommende Personal bei seinen Fahrten stets bestmöglichst 


| unterzubringen, wogegen andererseits zu besorgen sei, dass die 
Reservirung von Dienstkupees das Personal kaum befriedigen 


dürfte, da mit dieser Maassnahme die Verpflichtung zur Be- 
nutzung der fraglichen Kupees Hand in Hand gehen müsste. 
Auch in betriebstechnischer Beziehung erschiene die gedachte 
Maassnahme nicht unbedenklich, da die Beigabe derartiger 
Kupees bei allen Personenzügen erfolgen müsste und ihre Aus- 
nutzung wegen der Kürze und der relativ geringen Anzahl der 
in Betracht kommenden Dienstfahrten voraussichtlich eine un- 
genügende wäre. 

Was die Frage der Betriebszimmer betrifft, so sei zunächst 
festzustellen, dass diese Einrichtung für Beamte nur in einzelnen 
grösseren Stationen besteht; auch sei die Benutzung der Betriebs- 
zimmer bei den österreichischen Staatsbahnen den Beamten nicht 
unentgeltlich, sondern nnr gegen Entriehtung einer als Entloh- 
nung für die Bedienung festgesetzten Gebühr gestattet. 

Ein Bedürfniss, solche Zimmer auch für die dem Fahr- 
personal nicht angehörigen Unterbeamten und Diener einzu- 
richten, sei bisher nicht zu Tage getreten, indem die hier in Be- 
tracht stehenden Bediensteten relativ selten in die Lage kommen, 
auswärts übernachten zu müssen, für die auswärtigen Ueber- 
nachtungen des Fahrpersonales aber durch Kasernen und dort, 
wo solche nicht bestehen oder nicht unentgeltlich benutzt wer- 
den können, dadurch vorgesorgt sei, dass dem Personal eine an- 
gemessene Unterkunftsgebühr gewährt wird. 

Gleichwohl habe der Minister bereits die Anordnung ge- 
troffen, dass die einschlägigen Verhältnisse auf den Staatsbahnen 
des näheren zu erheben sind, und werden gegebenenfalls die 
nach der Sachlage erforderlichen Maassnahmen zur Abstellung 
wahrgenommener Uebelstände in Erwägung gezogen werden. 

Hinsichtlich der in der Interpellation enthaltenen Ausfüh- 
rungen über den mangelhaften Zustand der Kasernen für das 
Zugpersonal hob der Minister hervor, dass er diesem Gegen- 
staude seine besondere Aufmerksamkeit zugewendet und sämmt- 
liche Staatsbahndirektionen und Privatbahnverwaltungen bereits 
am 7. Januar d. J. beauftragt habe, dafür Sorge zu tragen, dass 
die Kasernen rücksichtlich ihrer Beschaffenheit und Einrichtungen 
in einen ihrem Zwecke vollkommen entsprechenden Zustand ge- 
setzt und in demselben erhalten werden. Hierbei wurden die 
Bahnverwaltungen insbesondere auf die Zweckmässigkeit der 
Beistellung von Petroleum- oder Gasöfen, ferner von Koch- 
geschirr aufmerksam gemacht und wurde ihnen bedeutet, dass 
das Eisenbahnministerium gern bereit sei, eventuelle Anträge 
auf eine zweckmässige hygienische Ausgestaltung der üblichen 
aa mlichtüng entgegen zu nehmen und in Erwägung zu 
ziehen. 

Da gleichwohl entgegen seinen Intentionen in einzelnen 
Kasernen Unzukömmlichkeiten zu bestehen scheinen, werde der 
Minister nicht ermangeln, hierüber eine Erhebung einleiten zu 
lassen, und nach Maassgabe des Ergebnisses derselben auf die 
Behebung allfälliger Uebelstände hinwirken. 


— Generalabonnements für die österreichischen Alpen- 
länder. In der Sitzung des Abgeordnetenhauses vom 6. d. Mts. 
wurde ein Dringlichkeitsantrag eingebracht, womit das Eisen- 
bahnministerium aufgefordert wird, für die österreichischen 


24. Dezember 1898 


XXXVIM ‚Inhrgang 


1553 


No. 99 


Alpenländer ein Generalabonnement für Reisen nach Art des 
in der Schweiz bestehenden — allenfalls nach Zonen — ein- 
zurichten. 

Die schweizerischen Generalabonnementskarten haben 
15 oder 30 Tage, 3, 6 oder 12 Monate Gültigkeit und berechtigen 
die Person, auf deren Namen sie ausgestellt sind, zu beliebigen 


- Fahrten mit den allgemein zur Personenbeförderung dienenden 


Zügen und Dampfbooten auf den Linien sämmtlicher Haupt- 
bahnen (mit Ausschluss der Bergbahnen) und einer Reihe von 
Dampfschifffahrtsunternehmungen der Schweiz. 


Für Touristen und Vergnügungsreisende sind besonders 
die kurzfristigen Generalabonnements wichtig. Der Preis der- 
selben ist ein äusserst mässiger und beträgt bei 15 tägiger Dauer 
für die I. Klasse 60, für die II. Klasse 42 und für die III. Klasse 
30 Fres.; bei 30 tägiger Gültigkeit für die I. Klasse 100, für die 
II. Klasse 70 und für die III. Klasse 50 Fres. 

Um so geringe Beträge kann der Inhaber eines General- 
abonnements nunmehr die ganze Schweiz nach allen Richtungen 
hin bereisen, er ist an keine Route gebunden und darf eine und 
dieselbe Strecke so oft er will bis zum Ablaufe seines Abonne- 
ments durchfahren. 

Nicht nur die Billigkeit sei es nach Ansicht der Antrag- 
steller, welche dem Generalabonnement einen grossen Vor- 
sprung vor den österreichischen Rundreisekarten und Fahr- 
scheinheften sichert, sondern auch die ausserordentliche Be- 

uemlichkeit für das Reisepublikum, welche insbesondere darin 

liegt, dass die Bindung an eine bestimmte Route, die Nothwen- 
digkeit, eine allfällige Fahrtunterbrechung dem Bahnpersonal 
anzeigen zu müssen und dergleichen fortfallen. 


Es liege auf der Hand, dass das Generalabonnement mehr 
als alles andere den internationalen Fremdenstrom in breiten 
Wogen der ohnehin auf dem Gebiete des Fremdenverkehrswe- 
sens dominirenden Schweiz neuerlich zuführen wird. 


Die österreichischen Alpenländer, ganz besonders Salzburg 
und das Salzkammergut, hätten aus dieser Einrichtung, die schon 
im Verlaufe des verflossenen Sommers allgemein bekannt- 
gegeben wurde, den grössten Schaden zu erwarten, wenn nicht 
sofort auch in Oesterreich derartige für den Fremdenverkehr 
BERE Einrichtungen durch Generalabonnements für gewisse 

onen der Alpenländer getroffen werden. Man möge maass- 
gebenderseits nicht wie bei vielen anderen Dingen viele Jahre 
lang Studien pflegen lassen und so dem schweizer Wettbewerbe 
Zeit geben, die günstigen Einrichtungen für sich zum Schaden 
der österreichischen Alpenländer auszunützen. Es sei höchste 
Zeit, dass bereits im nächsten Sommer ähnliche gleich günstige 
Einrichtungen auch in Oesterreich geschaffen und dass diese 
auch rechtzeitig vor der Reisezeit dem Reisepublikum bekannt 
gegeben werden. 


— Nach dem Staatsvoranschlag für das Jahr 1899 belaufen 
sich im Etat des Eisenbahnministeriums die Beiträge zu den 
Altersversorgunganstalten und sonstigen Wohlfahrtseinrich- 
tungen usw. zusammen auf 2134700 fl. (gegen den Voranschlag 
von 1898 um 170600 fl. mehr) und zwar: Beiträge zum Pen- 
sionsinstitute: a) ständiger Beitrag 330000 fl., b) Deckurg des 
Gebahrungsausfalles 872000 fl.; Beitrag zum Provisionsinstitute 
495000 fl.; Beitrag zur Krankenkasse 275000 fl.; Beitrag zum 
Schulfondsverein 3 000 fl.; Beitrag zum Weihnachtsbescheerungs- 
und Ferienkolonienvereine 3500 fl.; Beitrag zum Eisenbahn- 
unterstützungsfonds 3500 fl.; Subventionirung der Bahnhof- 
schule in Lemberg 9850 fl.; Zuschuss des Betriebes zu den 
Kosten des bahnärztlichen Dienstes 65850 fl.: berufsgenossen- 
schattliche Unfallversicherung 42000 fl.; Schulstipendien für 
Kinder von Bediensteten (& 100 fl) 15000 fl.; dauernde Unter- 
stützungen an nicht aktive Bedienstete, Gnadengaben, dekret- 
mässig zugesicherte Unterstützungen 10000 fl.; Einrichtung von 
Badeanstalten in grösseren Stationen, Heizhäusern und Werk- 
stätten 10000 fl. 

Die grösste Ausgabenerhöhung ergibt sich bei den Bei- 
trägen zum Pensionsinstitute Die Erhöhung des ständigen 
Beitrages zu dem Pensionsinstitute, um 20000 fl., ist eine Folge 
der Personalvermehrung und der Aufbesserung der Systemisi- 
rung. Der Gebahrungsausfall des Pensionsinstitutes steigt bis 
zur Erreichung des Beharrungszustandes jährlich um ungefähr 
90000 fl. und wird daher für das Jahr 1899 ein solcher Mehrbe- 
trag beansprucht; ausserdem werden zur Deckung der Mehraus- 
gaben infolge der Aufbesserung der Pensions- und Provisions- 
normen 72.000 fl. eingestellt. 


— Vor kurzem fand in Aussig eine Konferenz der Inter- 
essenten aus Sachsen und Böhmen wegen Ausbaues der Lokal- 
bahn Aussig-Peterswald-Landesgrenze statt. An der Besprechung 
nahmen insbesondere die Gemeindevorsteher aller Orte theil, die 
die projektirte Bahn berühren soll. In der Debatte wurde die 
Nothwendigkeit der Realisirung des Projektes und die Benta- 
bilität derselben auf Grund statistischer Nachweise dargethan. 


— Die elektrischen Strassenbahnen in Wien. Die Stadt- 
gemeinde Wien hat vor wenigen Tagen das Gesuch um Eröff- 
nung der Konzessionsverhandlungen für die neuen elektrischen 
Bahnen bei der Regierung überreicht. Die Konzessionsverhand- 
lungen dürften schon in der allernächsten Zeit eingeleitet 
werden. Die Verhandlungen werden vermuthlich nur kurze Zeit 
dauern, da die Regierung ja aus den Öffentlichen Berathungen 
im Gemeinderathe und aus den Publikationen der Verträge 
schon früher in der Lage war, sich mit dem Sachverhalte zu be- 
schäftigen und die Bestimmungen der angestrebten Konzession 
zu prüfen. Auch liegen bereits in den anderen Städten Prä- 
zedenzfälle für die Umwandelung von Tramwaylinien in elek- 
trische Bahnen vor. 


— Die Lage der Montanindustrie. Dieser Tage hat in 
Wien die Generalversammlung des Vereins der Montan-, Eisen- 
und Maschinenindustriellen in Oesterreich stattgefunden. Hierbei 
äusserte sich der Vereinsausschuss über die geschäftliche Lage 
der Industrie in folgender Weise: Der Bedarf an Eisenbahn- 
oberbaumaterial weist infolge des andauernden Baues von Lokal- 
bahnen eine nicht unwesentliche Steigerung auf. Im Zusammen- 
hange damit erfreuten sich auch die Brückenbau- und Konstruk- 
tionswerkstätten einer konstanten Beschäftigung bei normalen 
Preisen, ebenso die Eisen- und Metallgiessereien. Die Loko- 
motivfabriken waren — ein seit Jahren nicht konstatirbarer 
Fall — mit Aufträgen ziemlich ausreichend versehen und fanden, 
wenn auch in bescheidenem Maasse, auch Besteller im Aus- 
lande. Die Wagenindustrie fand im ablaufenden Jahre 
eine ziemlich starke, jedoch ungleichmässige Beschäftigung, da 
die meisten Bestellungen hauptsächlich von Lastwagen bis zum 
Herbste bewirkt werden mussten, sodass jetzt im Winter theil- 
weise Arbeiterreduktionen eintraten. Der Export, auf welchen 
die österreichischen Wagenfabriken infolge der Ungleichmässig- 
keit der Inlandsbestellungen angewiesen sind, bewegte sich 
hauptsächlich nach Rumänien und in die asiatische Türkei, hatte 
jedoch diesbezüglich in der letzten Zeit mit der Konkurrenz der 
ungarischen Wagenindustrie zu kämpfen, welche vermöge der 
geringeren Frachten im Vortheile ist. 


— Umschlagverkehr in Szarvas. Der ungarische Acker- 
bauminister hat die Schiffbarmachung der drei Körösflüsse in 
Erwägung gezogen und seine Organe an Ort und Stelle behufs 
Feststellung der nothwendigen Verfügungen entsendet. Anläss- 
lich der bezüglichen Verhandlungen hat sich das Komitat Bekes 
mit der Bitte an den Handelsminister gewendet, dass behufs Er- 
möglichung eines Umschlagverkehres in Szarvas von der Eisen- 
bahnstation Szarvas, beziehungsweise von den dortigen Entre- 
pöts ein Schienenstrang an das Körösufer geführt werde. Der 
Minister hat die Direktion der ungarischen Staatsbahnen ange- 
wiesen, sich mit dieser Frage zu beschäftigen und ihm von dem 
Ergebnisse Bericht zu erstatten. 


Vereins-Ausland. 


— Ausserordentlich lebhaft ist die Eisenbahnbaulust gegen- 
wärtig in der Schweiz. An neuen Haupt- und Nebenbahnen sind 
konzessionirt und theilweise schon im Bau begriffen über 1 500 km. 
Die Finanzirung der geplanten Linien wird durch den Umstand 
erleichtert, dass der Bau von Kantonen und Gemeinden sub- 
ventionirt wird und die zugesicherten Subventionen zwischen 50 
bis 60 $ des Anlagekapitals betragen, bisweilen mehr. Mehrere 
Kantone haben zu diesem Zwecke durch Subventionsgesetze feste 
Normen geschaffen, wodurch ein rasches Verfahren in der Durch- 
führung von Bahnprojekten unterstützt wird. Die deutsche In- 
dustrie findet hier für die Lieferung von Eisenbahnmaterial ein 
lohnendes Feld, wenn auch infolge der starken Inanspruchnahme 
der deutschen Industrie gegenwärtig Aufträge in Eisenbahn- 
material wieder etwas mehr nach Belgien gelegt werden. Bei 
den meisten Linien ist der elektrische Betrieb in Aussicht ge- 
nommen. Das hervorragendste Projekt ist nach einem Briefe 
des „B. T.“ die Lötschbergbahn, deren Bau auf etwa 35 000 000 Fres. 
veranschlagt ist, die direkte Verbindung der Central- und nord- 
westlichen Schweiz mit dem Simplon. Der finanzkräftige Kanton 
Bern wird keine materiellen Opfer scheuen, um den Bau der- 
selben zu sichern. Von grosser Bedeutung ist noch die 120 kın 
lange Linie von Thun nach Vevey über den Col de Jamant, die 
eigentliche Fortsetzung der Brünigbahn, die als Normalbahn ein 
Kapital von 20 000 000 Fres. erfordert und die rhätischen Schmal- 
spurbahnen. Bei beiden letzterwähnten Linien sollen deutsches 
Kapital und deutsche Bauunternehmungen namhaft betheiligt 
sein. Die. Lukmanierbahn und die Bahn über den Grossen 
St. Bernhard sind erst im Stadium des Konzessionsgesuches. 


— Der Verwaltungsrath der Jura-Simplonbahn ermächtigte 
die Direktion, auf einen geeigneten Zeitpunkt eine Versammlung 
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der Aktionäre einzuberufen, welche die Erhöhung der Mitglieder- 
zahl des Verwaltungsrathes auf 80 und die Wahl von zwei 
seitens der italienischen Regierung zu präsentirenden Verwal- 
tungsräthen vorzunehmen hätte Der Verwaltungsrath ge- 
nehmigte die endgültige Rechnung für den Bau und die Voll- 
endungsarbeiten sowie für Anschaffung von Rollmaterial für 
1897, ferner die Anschaffung von 30 Lokomotiven für 2316 000 
Frances, von 100 Kohlenwagen und 30 gedeckten Güterwagen. 
Der Verwaltungsrath ratifizirte ferner den Zusatzvertrag mit der 
Unternehmung des Simplondurcehstiches, welcher infolge der 
Verlegung der Station Iselle und infolge einer Vermehrung der 
Nischen im Tunnel nöthig geworden ist, sowie den Vertrag mit 
der Burgdorf-Thunbahn, betreffend Anschluss dieser Linie auf 
der Station Konolfingen. Endlich genehmigte der Verwaltungs- 
rath einige Aenderungen der Lohnskala, um den Wünschen des 
Personals zu entsprechen. 


— Jungfraubahngesellschaft in Bern. Unter vorstehender 
Firma hat sich der „Frkft. Ztg.* zufolge mit dem Sitz in Bern 
die Gesellschaft für den Bau der Jungfraubahn konstituirt. Das 
Aktienkapital wurde auf 4000000 Frcs. angesetzt, wovon einst- 
weilen 2000 000 Fres. in vollbezahlten Stücken ausgegeben wer- 
den. Ueberdiesist die Aufnahme einer Anleihe von 4000 000 Fres. 
in Aussicht genommen. Die Gesellschaft übernimmt auf Grund 
der Konzession vom 21. Dezember 1894, eine Eisenbahn mit elek- 
trischem Betriebe von der Kleinen Scheidegg über Eiger und 
Mönch auf den Jungfraugipfel zu bauen und zu betreiben. Der 
Konzessionsinhaber Herr Guyer-Zeller tritt Konzession und bis- 
herige Anlagen und Werke zum Selbstkostenpreise an die Ge- 
sellschaft ab und garantirt die Unterbringung von 2000000 Fres. 
Aktien und 2500000 Fres. Obligationen. Der bisherige Aufwand 
für das Unternehmen, der dem Konzessionär zu ersetzen ist, be- 
trägt bereits rund 2500000 Fres. Der in der konstituirenden 
Sitzung bestellte Verwaltungsrath besteht aus drei Mitgliedern: 
Guyer-Zeller, Präsident, Ed. v.Hegner, Vizepräsident und Dr. jur. 
Biedermann. Zu Anfang nächsten Jahres sollen 1000000 Fres. 
Aktien nnd 2000000 Fres. Obligationen zur Zeichnung aufgelegt 
werden. 


— Die Generalversammlung der schweizerischen Nordost- 
bahn hat die Anträge des Verwaltungsrathes bezüglich der 
Kreditgewährung von 2270000 Fres. für rollendes Material und 
bezüglich der Aufhebung des Beschlusses der Generalversamm- 
lung von 1896 betreffend die Verlegung der Werkstätten nach 
Dietikon angenommen. 


— Der Orientexpresszug, welcher am 17. d. Mts. Abends 
7 Uhr.10 Min. von Paris abgegangen war, entgleiste an dem- 
selben Abend bei dem Bahnhof Nogent-l’Artaud (Dep. Aisne) 
infolge eines Schadens an einer Schiene. Die Maschine wühlte 
noch auf eine Strecke den Boden auf. Personen sind nicht zu 
Schaden gekommen. Erst gegen Mitternacht konnte der Bahn- 
verkehr eingleisig wieder aufgenommen werden. 


— Serbische Bahnprojekte. Der vom Bautenminister in 
der Skupschtina eingebrachte Gesetzentwurf über den Bau von 
neuen Eisenbahnen betrifft zumeist Lokalbahnen, abgesehen von 
der Timokbahn. Das geplante Bahnnetz soll folgende Orte mit- 
einander und mit der Hauptbahn in Verbindung setzen: 1. Bel- 
grad-Obrenovac-Lajkovac-Valjevo-Kozjerice-Pozega; 2. Stalac- 
Kruschevae - Trstenik - Kraljevo - Cacak - Pozega - Uschitze; 
3. Uschitze-Kremna-Mohra-Gora-bosnische Grenze; 4. Mladenovac- 
Lazarevac-Lajkovac; 5. Kragujevac-Gulerevci-Kraljevo; 6. Nisch- 
Kujaschevac-Zajecar-Negotin-Brza - Palanka - Kladovo; 7. Nisch- 
Prokuplje-Kurschumije-türkische Grenze; 8. Paratschin-Lukovo- 
Boljevae-Zajecar ; 9. Dubravica-Poscharevac-Petrovac-Schagubiea- 
Zajecar; 10. Petrovaec - Zabare - Velika -Pland; 11. Schabatz- 
Ljeschnica-Losnica. Von diesen Linien sollen nur die unter 6 
und 7 aufgeführten die normale Spurweite (1,435 m) erhalten, 
weil sie die sogenannte Timokbahn bilden, bestimmt zur Ver- 
bindung der rumänischen und serbischen Bahnen mit der Adria 
bei Skutari. Die anderen Bahnen können normalspurig oder 
schmalspurig (0,76 m) sein, je nach Entscheidung der Regierung. 
Die Regierung wird ermächtigt, diese Eisenbahnen entweder 
selbst aus den Budgeteinnahmen oder aus Anleihen zu erbauen, 
oder den Bau und Betrieb an Konzessionäre zu vergeben. 


— Bulgarische Strecken der orientalischen Bahnen. Die 
bulgarische Sobranje nahm den Orientbahnvertrag und die Kon- 
versionsvorlage an, allerdings unter stürmischem Proteste der 
NE. welche nach erfolgter Abstimmung die Sitzung: 
verliess. 


— Eine Strassenbahn über einen Meereskanal wird nach 
einem Berichte des Londoner „Engineer“ von einer grossen 
Fabrik in Liverpool gebaut werden. Ihrer Lage nach wird sie 
ohne Zweifel von grosser Bedeutung sein, denn sie überschreitet 
die Ribblemündung zwischen den Städten Southport und Lytham 


und vermittelt dadurch den Verkehr von Liverpool und dem 
nördlichen Wales nordwärts nach Poulton und Lancaster, auf 
diese Weise wird der Kane der wegen der oft einschneidenden 
Bucht des Ribble über die Stadt Preston gemacht werden muss, 
vermieden. Der Meeresarm ist an der betreffenden Stelle etwa 
10 km breit; die Gleise werden über eine Art von Schiffsbrücke 
auf einer erhöhten Plattform verlaufen. Die Kosten werden auf 
6000000 £ veranschlagt und wurden bereits von der Behörde 
der Stadt Southport bewilligt. ; 


— Durchsicht des allgemeinen russischen Frachttarifes. 
Am 20. November/2. Dezember d. J. fand im Departement für 
Eisenbahnangelegenheiten des russischen Ministeriums der Ver- 
kehrsanstalten unter dem Vorsitze des Departementsdirektors 
Geheimraıh Maximow die erste Sitzung der Konferenz statt, die 
mit der Durchsicht des bestehenden allgemeinen Frachttarifes 
betraut ist. Wie die „Handels- und Industriezeitung“ mittheilt, 
nahmen an dieser Sitzung ausser den Mitgliedern des Tarif- 
komitees nur Vertreter der Eisenbahnen theil, da auf der 
Tagesordnung die Frage der Ausarbeitung eines für alle Eisen- 
bahnen gemeinsamen Tarifschemas stand. Der. Hauptmangel 
des gegenwärtigen Tarifsystemes — wenn diese Menge von 
Klassen- und Differentialtarifen überhaupt ein System genannt 
werden kann — besteht in der Willkür desselben. Zur Beseiti- 
gung dieses Mangels muss vor allen Dingen ein richtiges 'Tarif- 
schema ausgearbeitet werden. Vom Departement für Eisen- 
bahnangelegenheiten ist bereits das Projekt eines neuen Schemas 
der Konferenz zur Durchsicht und Berathung vorgelegt worden. 
Das Projekt des Tarifschemas ist nach der hyperbolischen 
Formel zusammengestellt worden. Dieses Schema’ ist‘ unab- 
hängig von der Anwendung desselben bei verschiedenen Waaren, 
in der Weise aufgestellt, dass sich einerseits: Tarifsätze er- 
geben, die sich gleichmässig, nach Maassgabe der Zunahme der 
Entfernung, ermässigen, und andererseits, dass die eingeführten 
Frachtzahlungen sich nicht willkürlich und schroff ändern. Bei 
der Durchsicht des Projektes stellte sich heraus, dass im allge- 
meinen das neue Projekt den gegenwärtig bestehenden Zah- 
lungen sehr nahe kommt und doch gleichzeitig ‚geschickt ver- 
schiedene Ungenauigkeiten desselben beseitigt. Einige Vertreter 
der Eisenbahnen wiesen auf wünschenswerthe Aenderungen 
dieses Projektes hin, so dass in der ersten Sitzung noch keine 
definitiven Beschlüsse hinsichtlich des Tarifschemas gefasst 
werden konnten. N ) 


— Im direkten russisch-deutsch-niederländischen Güter- 
verkehr ist, wie die amtliche „Handels- und Industriezeitung“ 
berichtet, ein Uebereinkommen getroffen worden, ‚dem zufolge 
Nachnahmezahlungen für Sendungen im internationalen Ver- 
kehre zwischen Russland und Deutschland nach dem ständigen 
festen Kurse: 100 R. = 216 deutsche Reichsmark »;berechnet 
werden müssen. NO TERE 


— Aufnahme der. mittelsibirischen Eisenbahn in den 
direkten internationalen Verkehr. Die deutsche „St! Peters- 
burger Zeitung“ theilt mit, dass die Frage der Ausdehnung des 
Internationalen Uebereinkommens über den Eisenbahnfrachtver- 
kehr auf die mittelsibirische Bahn nach Uebereinkunft des 
Ministeriums der Verkehrsanstalten und des Finanzministeriums 
dahin entschieden worden ist, dass diese Bahn in den direkten 
internationalen Eisenbahnverkehr aufzunehmen sei. Die Auf- 
nahme der mittelsibirischen Bahn in jenen Verkehr ist für den 
Handel und die Industrie überaus wichtig, weil es nunmehr 
möglich wird, die Güter auf direkten Frachtbrief von der Ab- 
gangsstation bis zum Bestimmungsorte zu versenden. 


— Eröffnung russischer Bahnstrecken. St. Petersburger 
Residenzblätter bringen zur allgemeinen Kenntniss, dass 1. am 
15./27. November d. J. der regelmässige Personen- und Güter- 
verkehr auf der normalspurigen Theilstrecke Marmyschi- 
Werchowje der Moskau-Kiew-Woronescher Eisenbahnlinie 
eröffnet worden ist, 2. dass auf der Murgab-Zweiglinie 
der Transkaspibahn seit dem 1./13. November provisorisch die 
Beförderung von Gütern und Personen mittelst Materialzügen 
gestattet ist, und zwar ist der Gütertransport auf der Strecke 
Merw-Ssaryjazy (160 Werst), der Personenverkehr zunächst nur 
auf der Strecke Merw-Jelatan (57 Werst) zugelassen. Die Ge- 
sammtlänge der bis Kuschk zu bauenden Zweiglinie beträgt 
295 Werst. 


— St. Petersburger Zeitungsmeldungen zufolge schreiten 
die Arbeiten beim Bau der Zweiglinie Nikolskoje-Graniza der 
chinesischen Ostbahn ziemlich schnell fort. Am 3. September 
war bereits die Schienenlegung bis zur Station Golenki beendet. 
Das ganze Schienengleis dürfte bis zu dem hierfür bestimmten 
Termin (1./13. Januar 1899) fertiggestellt sein. 


. 77, Vorerst ist die Weiterführung der kKleinasiatischen 
Eisenbahn über Angora hinaus bis nach Bagdad noch; nicht ab- 
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sehbar, obwohl die Vollendung dieses grossen Verkehrsunter- 
nehmens im Interesse des türkischen Reiches liegt und dessen 
militärische Stellung am persischen Meerbusen in Ermangelung 
einer Flotte wesentlich stärken würde. Vorbedingung der Weiter- 
führung ist die Gewährung einer staatlichen Zinsbürgschaft, zu 
der die Türkei vorläufig ausser stande ist. Diese Zinsbürgschaft 
ist um so nothwendiger, als der Frachtverkehr auf der Strecke über 
Angora hinaus bis nach Bagdad sich zum grössten Theil auf ört- 
liche Bedürfnisse beschränken wird und Durchgangs- oder Aus- 
fuhrgüter kaum in Betracht kommen wegen der zu hohen Fracht- 
kosten. Wenn die erforderliche Zinsbürgschaft erst gewährt 
werden kann, nachdem die Zinsbürgschaften der bereits erbauten 
Strecke nicht mehr in Anspruch genommen werden, dann dürfte 
bis zur Vollendung der kleinasiatischen Ueberlandbahn noch ge- 
raume Zeit verstreichen. 


— Deutsch-Ostafrika. Im Zusammenhang mit der Projek- 
tirung der deutsch-ostafrikanischen Oentralbahn ist — wie der 
„Hamb. Corresp.“ schreibt — der Plan aufgetaucht, gegebenen- 
falls eine „schwarze Eisenbahnkompagnie‘“ nach kongostaat- 
liehem Muster zu errichten. Die Aufgaben, die einer solchen 
Truppe zufallen, sind vielseitig und stellen grosse Anforderungen 
an die einzelnen Mitglieder. Bei allen bisherigen Bauten grösserer 
Eisenbahnen in Afrika hatte man häufig mit dem aktiven Wider- 
stand der Bewohner jener von ihnen berührten Gegenden zu 
kämpfen, so dass zur Bezwingung derselben sich die Einrichtung 
einer besonders organisirten Truppe bewährt hat. Für Deutsch- 
Ostafrika kommen hierbei die kriegerischen Wanjema in Betracht, 
die sich zugleich auch für Arbeiten bezw. Beaufsichtigung der- 
selben gut eignen. Bei Beginn des Baues dürfte diese Truppe 
mit 50 Mann begründet werden, sie würden den Bahnbau zu 
sichern und die zu diesem führenden Karawanenwege sowie die 
Arbeiteransiedelungen zu schützen haben. Während der Bauzeit 
würde sich die Truppe mit allen Verhältnissen der Linie vertraut 
machen, so dass die „zur Reserve“ Entlassenen auf den in Be- 
trieb gestellten Theilen als Wärter usw. in Dienst gestellt werden 
können und ihrer militärischen Stellung wegen den Eingeborenen 
Respektspersonen sind. 


— Die Eisenbahn von Mombassa nach Uganda macht 
stetige, wenn auch nur langsame Fortschritte. Der:in London 
eingetroffene stellvertretende Kommissar für Uganda, Jackson, 
berichtet einem Vertreter des „Reuter’'schen Bureaus“, dass die 
Bahn bei seiner Abreise bis nach dem Mikindifluss ging, 215 
englische Meilen von der Küste. Somit sei ein Drittel der 
Strecke von Mombassa nach dem Viktoriasee fertig gestellt. 
Die ganze Bahn dürfte in etwa drei Jahren (?) vollendet sein. 
Der fertige Theil wird jetzt täglich von dem Zuge mit Kupees 
I, I. und III. Klasse befahren. Der Betrieb geht übrigens noch 
ganz patriarchalisch zu. Dann und wann hält der Zug, um dem 
Lokomotivführer zu gestatten, ein Guineahuhn oder einen Strauss 
zu erlegen. Es gibt viele Löwen in der Nähe der Bahn. Die 
Häuschen der Bahnarbeiter sind deshalb zum Schutze gegen die 
Raubthiere mit 50 Fuss hohen und 6 bis 8 Fuss dicken Palli- 
saden umgeben. Fine von diesen Bestien, welche schon 17 Kulis 
verschlungen hatte, griff eines Morgens einen Gepäckwagen an. 
Die Stationen der Bahn sind gut gebaut. Die Bahnhöfe sehen 
so aus, wie die der kleinen englischen Städte, und die Bahn 
selbst ist höchst solide angelegt. 


Allgemeines. 
— Die erste elektrische Eisenbahn der Welt. Der Ver- 
fasser eines kürzlich vom „Hamb. Corresp.“ reproduzirten 


Feuilletons stellte darin die Behauptung auf, dass der Ingenieur 
Ch. van de Poele der „Vater der elektrischen Eisenbahn“ sei, 
die er zuerst, und zwar in Amerika, eingeführt habe. Dazu wird 
dem gedachten Blatte von kompetenter Seite geschrieben: „Die 
erste elektrische Eisenbahn der Welt wurde von Werner von 
Siemens, jenem grossen Gelehrten und Begründer der Weltfirma 
Siemens & Halske, dem eigentlichen Erfinder der Dynamo- 
maschine, im Jahre 1879 auf der Berliner Gewerbeausstellung 


‘öffentlich ausgestellt und zum Zwecke der Personenbeförderung 


betrieben. Bereits im Jahre 1880 wurden nach Ideen Wer- 
ners von Siemens Pläne für eine elektrische Hochbahn in Berlin 
ausgearbeitet, die jedoch erst jetzt nach 18 ‚Jahren, freilich in 
veränderter Form, zur Ausführung gelangt. Im folgenden Jahre, 
1881, wurde in Gross-Lichterfelde bei Berlin die erste elektrische 
Strassenbahn, die im Gegensatz zu der vorgenannten kleinen 
Ausstellungsbahn im wesentlichen bereits die Einrichtungen 
unserer heutigen Strassenbahnen aufwies und noch heute im Be- 
trieb ist, durch Werner von Siemens dem öffentlichen Verkehr 
übergeben. An diesen bahnbrechenden Erfolg schloss sich in 
rascher Folge die Einrichtung elektrischer Strassenbahnen in 
Charlottenburg-Westend, auf der internationalen Ausstellung in 


Paris (1881), in Mödling- Vorderbrühl bei Wien und in Frank- 
furt a/M.-Offenbach. 1882/83 entstanden die ersten elektrischen 
Grubenbahnen der Welt in Zauckerode und Neustassfurt. 

Wenn im Jahre 1834 der belgisch-amerikanische Ingenieur 
Ch. van de Poele zu Toronto in Amerika nach Siemens’schem 
Vorbilde eine elekrtrische Eisenbahn zum ersten Male ausge- 
führt hat, so mögen ihm die Amerikaner, bei denen sich be- 
kanntlich nachher infolge ihrer eigenartigen wirthschaftlichen 
Verhältnisse und ihres grossen geschäftlichen Unternehmungs- 
geistes die elektrischen Bahnen ungleich schneller entwickelten 
als in Europa, dafür Dank wissen. Aber wie jeder junge 
Deutsche in der Schule lernt, dass kein anderer als Werner von 
Siemens die Dynamomaschine erfunden hat, so darf auch die 
erste elektrische Eisenbahn als eine Errungenschaft deutscher 
Ingenieurwissenschaft und Technik nicht vergessen werden !“ 


— Beraubung von Reisenden auf belgischen Bahnen. Aus 
Brüssel wird dem „Hamb. Corresp.“ geschrieben: „Einige Vor- 
gängeim belgischen Eisenbahnverkehr verdienen ernste Beachtung. 
Vor kurzer Zeit ist ein holländischer Kaufmann, der aus Amsterdam 
nachBrüssel reiste, aufbelgischem Bodenim Eisenbahnwagen unter 
Anwendung eines Betäubungsmittels seiner 5000 Fres. enthaltenen 
Brieftasche beraubt worden. Das scheint jetzt Mode zu werden. 
Am Sonntag Abend reiste der Genter Kaufmann Thonens aus 
Gent nach Brüssel; er sass allein in II. Wagenklasse. Unter- 
wegs stiegen drei gut gekleidete Herren ein und unterhielten 
sich eifrigst über die Dreyfussache. Das Gespräch wurde immer 
lebhafter; einer dieser Reisenden schritt, das Taschentuch heftig 
schüttelnd, im Abtheile auf und ab, fuhr auch damit, sich ent- 
schuldigend, Herrn Thonens unter die Nase. Thonens schlief 
betäubt ein. Als der Zug in Brüssel eintraf, stiegen die drei 
Herren sogleich aus und verschwanden. Ein Schaffner rüttelte 
den schlafenden Thonens auf. Dieser fasste sofort nach seiner 
400 Fres. enthaltenden Gelätasche: sie war verschwunden.“ 


— Grosse oder kleine Eisenbahnwagen? In Amerika 
scheint man immer mehr die Anwendung möglichst grosser 
Eisenbahnwagen anzustreben, wie aus einem Berichte, den die 
„Times“ kürzlich brachte, hervorgeht. Die englische Midland- 
bahn transportirt täglich nach London 10000 t Kohlen auf 
25 Eisenbahnzügen. Die Pennsylvania-Eisenbahn würde dieselbe 
Menge in 6 oder 7 Zügen fortschaffen. Die Wagen hierzu 
fassen 30 t und fahren in einer Anzahl von 70 bis 90 zu einem 
Zuge vereinigt. Die vorgenannte amerikanische Bahngesell- 
schaft ist jetzt damit beschäftigt, ihre 30 t-Wagen durch solche 
von 50 t Ladefähigkeit zu ersetzen. Da hierdurch die Wagen- 
anzahl vermindert werden kann, so wird auch das Zuggewicht 
reduzirt werden, so dass die Fahrgeschwindigkeit nicht beein- 
trächtigt wird. („Schweiz. Bahnen.“) 


— Möbeltransportwagen von ganz aussergewöhnlichen 
Dimensionen hat die Chicago-Rock Island und Paeific-Eisenbahn 
den „Schweiz. Bahnen“ zufolge konstruiren lassen. Die Wagen 
haben eine Länge von 15,25 m und ruhen auf zwei zwei- 
achsigen Drehgestellen. Durch Anordnung von Federn werden 
die darin verladenen Möbel vor Beschädigungen geschützt. 


— Elektrische Kraftübertragung auf grosse Entfernungen. 
Das Projekt des bekannten Elektrikers Prof. Forbes, die Wasser- 
kräfte der Nilkatarakte auf dem Wege der elektrischen Kraft- 
übertragung zu verwerthen, ist von Forbes in einem dieser Tage 
vor der Londoner „Society of Arts“ gehaltenen Vortrage be- 
sprochen worden. Nach seiner auf Grund einlässlicher Unter- 
suchungen und Berechnungen gewonnenen Ueberzeuzung wäre 
es — wie die „Schweiz. Bauztg.“ mittheilt — möglich, Kairo von 
dem 640 km in der Luftlinie entfernten ersten Katarakte aus 
billiger mit elektrischem Licht zu versorgen, als durch Dampt- 
maschinen in Kairo selbst. Der Vortragende glaubt, dass in 
kurzer Zeit die Nilkatarakte in den Dienst der Elektrizität 
gestellt sein würden, und dass damit nicht nur Aegypten, sondern 
auch der Sudan und namentlich die Provinz Dongola, die bei 
guter Bewässerung das fruchtbarste Land der Erde werden 
müsse, bis zum vierten Katarakte hinauf kultivirt werden könnten. 
Im Laufe des Vortrages wies Forbes auch auf die Möglichkeit 
hin, die Kraft der Viktoriafälle des Zambesi in Südafrika nach 
allen 560—800 km entfernten Goldminen in Rhodesia zu über- 
tragen. Forbes habe s. Zt. versucht, Cecil Rhodes für die Ver- 
wirklichung dieser ihm technisch ausführbar und kommerziell 
lohnend erscheinenden Idee zu gewinnen; man war bereits im 
Begriff, mit Versuchen zu beginnen, als der Jameson’sche Einfall 
in Transvaal und dann der Matabele-Aufstand die Verfolgung 
des Projektes vereitelten. 


— Joseph Leiter, der sich seiner Zeit durch seine grossen 
Getreidespekulationen mit nachfolgendem Krach bekannt ge- 
macht hat, kommt mit einer neuen Gründung hervor. Er 
„boomt“ den Hoadleymotor. Dieses Ding, durch Pressluft ge- 
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trieben, läuft nach den Versicherungen der Erfinder so zu sagen 
von selbst und natürlich mit einer unheimlichen Schnelligkeit. 
Um das Geschäft in Gang zu bringen, verlangt Herr Leiter bloss 
400 000 000 At. Der Motor wird demnächst auf einer Strecke in 
Newyork in Betrieb kommen. 


— In Frankreich sind die Fahrräder steuerpflichtig; es 
besteht daher eine genaue Statistik. Anfang 1898 waren in 
Frankreich rund 409 000 Fahrräder zur Versteuerung eingetragen 
und erbrachten eine Einnahme von über 4000000 Fres. Die 
meisten Fahrräder entfielen auf die Hauptstadt. 


— Ein gross veranlagter Plan wird demnächst die Regie- 
rung von Kanada beschäftigen und voraussichtlich auch Eng- 
land. Es ist ein britisches Weltkabel, dessen Stützpunkte ganz 
auf britischem Boden liegen sollen. Der Vorschlag ist gemacht 
worden von Sir Sandford Fleming, der seit Jahren einer der 
eifrigsten Förderer des grossen Pacifickabels ist. Es soll nun, 
nach einem Plane, den er der Regierung unterbreitete, ein 
Kabel geschaffen werden, das auf der Insel Vancouver an der 
Paeificküste von Kanada beginnt. Von dort soll das Kabel den 
Ozean kreuzen, um über eine britische Insel Neuseeland zu 
erreichen. Von dort geht es nach Australien und durch den 
indischen Ozean nach Südafrika. Von Südafrika wird das 
Kabel über die Bermudasinseln nach Kanada zurückgeführt 
werden. Auf diese Weise werden sämmtliche Kolonien Englands 
untereinander und mit allen Kohlenstationen verbunden werden, 
ohne jedoch das Mutterland zu berühren. 


Die Hauptergebnisse der österreichischen 
Eisenbahnstatistik für das Jahr 1897 


sind mit dankenswerther Raschheit seitens des statistischen 
Departements des Eisenbahnministeriums zur Veröffentlichung 
gelangt. 

% Das dem öffentlichen Verkehre dienende Netz der auf 
österreichischem Staatsgebiete befindlichen mit Dampf und son- 
stigen mechanischen Motoren betriebenen Eisenbahnen ein- 
schliesslich der im Fürstenthume Liechtenstein, in Ungarn und 
im sonstigen Auslande gelegenen Theilstrecken der österreichi- 
schen Eisenbahnverwaltungen (19,4 km) erreichte am 31. De- 
zember 1897 eine Länge von 17423,9 km (+ 3,68 2).*) 

Von der Gesammtlänge (ausschliesslich der im Betriebe 
der ausländischen Bahnen stehenden Strecken per 99,4 km) mit 
17 324,5 (16 706,1) **) km entfallen 7507,051 (73363) km auf die 
Staatsbahnen und 98174 (9369,8) km auf die Privatbahnen. 

Von den Staatsbahnen stehen 16,1 km im fremden Staats- 
betriebe und 37,5 km im Privatbetriebe, während von den 
Privatbahnen 571 km auf Rechnung des Staates, 1419,5 km vom 
Staate auf Rechnung der Eigenthümer, im ganzen somit 
1990,5 km vom Staate und 7827 km von Privaten verwaltet und 
betrieben wurden. Das im Betriebe der Staatseisenbahnver- 
waltung stehende Bahnnetz erreichte mithin zu Ende des Jahres 
1897 eine Ausdehnung von 9444 (9024,5) km, das sind 54,5 2 des 
Gesammtnetzes. 

Im Laufe des Jahres 1897 erhielt die Länge der Staats- 
bahnen einen Zuwachs von 170,7 km, die Länge der vom Staate 
auf Rechnung der Eigenthümer betriebenen Privatbahnen durch 
die Inbetriebnahme neu eröffneter Lokalbahnen einen Zuwachs 
von 248,8 km und die Länge der Privatbahnen im Privatbetriebe 
einen Zuwachs von 198,1 km. 

Die Gesammtlänge aller für den öffentlichen Verkehr be- 
stimmten, mit Dampf und sonstigen mechanischen Motoren be- 
triebenen Eisenbahnen innerhalb der Grenzen des österreichi- 
schen Staatsgebietes einschliesslich der im Inlande gelegenen 
Strecken ausländischer Bahnen und ausschliesslich der im Aus- 
lande gelegenen Strecken Österreichischer Eisenbahnen belief 
sich zu Ende des Gegenstandsjahres auf 17 413,5 km. 

Von dieser Gesammtlänge entfallen: 
in Prozeuten 


anne der Gesammt- 
I. Nach der Art des Betriebes: > länge 
auf mit Dampfkraft betriebene 
Eisen bahnen rs 11733770 99,6 
auf mit elektrischer Kraft be- 
triebene Eisenbahnen . 74,9 0,4 


*), Die vorkommenden Prozentangaben in der Klammer 
bezeichnen das Plus oder Minus gegenüber dem Vorjahre. 

**) Die vorkommenden Zahlen in der Klammer beziehen 
sich auf das Vorjahr. 


in Prozenten 


Sn der Gesammt- 

länge 

auf Drahtseilbahnen . . . 2... 0,9 0,01 
Die Länge der mit Dampfkraft 
betriebenen Eisenbahnen vertheilt 

sich wie folgt: 

auf Eisenbahnen mit Adhäsions- 

betrieben a GREEK 01 u148,B 98,5 
auf Eisenbahnen mit Zahnstangen- 

betrieb SI ETIEHR FEINE 40,9 0,2 
auf Eisenbahnen mit gemischtem 
Betriebe (Adhäsions- und Zahn- 

stangenbetriebe) . . . 2... 6,4 0,03 

auf Dampftramways . 141,8 0,8 

II. Nach der Spurweite: 

auf Bahnen mit normaler Spur- 

weite ya: red 97,5 
auf Bahnen mit schmaler Spur- 

weite... 0. N see 433,2 2,5 


Die Gesammtlänge der auf österreichischem Staatsgebiete 
gelegenen Eisenbahnen vertheilt sich unter 110 verschiedene 
Besitzer, und zwar auf 5 Staatsverwaltungen (die österreichische, 
die bayerische, die preussische, die sächsische Staatsverwaltung 
und die bosnisch -hercegovinische Landesvertretung) und auf 
105 private Besitzer. 

Mit dem Auslande wurde im Jahre 1897 durch die Inbe- 
triebsetzung der neuerbauten Fortsetzungsstrecke Üervignano- 
italienische Grenze der Friauler Bahn ein neuer Anschluss an 
das italienische Eisenbahnnetz gewonnen; es standen demnach 
die Eisenbahnen auf dem österreichischen Staatsgebiete mit dem 
Auslande an 49 Punkten in Verbindung. Von diesen Anschlüssen 
entfallen auf Preussen 16, Sachsen 12, Bayern 10, Russland 4, 
Italien 4, Schweiz 2 und Rumänien 1. Der Anschluss an die 
Bahnen auf ungarischem Staatsgebiete erfolgte an 12 Punkten. 

Das für sämmtliche Staatsbahnen und die vom Staate für 
eigene Rechnung betriebenen Privatbahnen aufgebrachte An- 
lagekapital beträgt bis Ende 1897 1128982750 fl, jenes der vom 
Staate auf Rechnung der Unternehmer betriebenen Lokalbahnen 
89 256 360 fl, das Anlagekapital der Privatbahnen im Privatbe- 
triebe 1565 379 450 Al. 

Von dem verwendeten Anlagekapitale 
Ende 1897: 


entfallen mit 


für die Erwerbung von Privatbahnen 892 911 129 fl. 
für Staatseisenbahnbau und nachträgliche 
Investitionen une 25. m 298980,095 5 


zusammen 1191 891 297 fl 


Auf das Kilometer Baulänge berechnet entfallen bei 
diesen Bahnen von dem verwendeten Anlagekapitale 146 190 fl. 

Das verwendete Anlagekapital der im Privatbetriebe 
stehenden Privatbahnen beträgt 1503 952 058 fl. 

Was deu Stand der Fahrbetriebsmittel betrifft, so erfuhr 
derselbe im Jahre 1897 eine wesentliche Erhöhung; er betrug 
Ende 1897 4602 (4383) Lokomotiven, 10227 (9561) Personen- 
wagen und 104111 (99673) Güterwagen. 

Während die prozentuelle Zunahme der Betriebslänge 
sämmtlicher Eisenbahnen von Ende 1896 auf Ende 1897 3,39 be- 
trug, stellte sich die Zunahme im Bestande der Lokomotiven 
für dieselbe Zeit auf 5,0 9, der Personenwagen auf 7,0% und 
der Lastwagen auf 4,5 2. 

Gemiethete Lokomotiven standen mit Ende des Jahres 
1897 6. gemiethete und von Parteien beigestellte Personenwagen 
50 und derartige Lastwagen 6903 in Verwendung. Die Anzahl 
der eigenen Postwagen betrug im ganzen 552, während sich die 
vom Aerar beigestellten Postwagen auf 119 beliefen. 

Die Leistungen der Fahrbetriebsmittel weisen sowohl in 
den absoluten Ziffern, als auch auf das Kilometer Bahnlänge 
berechnet, eine beträchtliche Steigerung auf. 

Die Gesammtzahl der Nutzkilometer (Lokomotiv-) beträgt 
119257 527 (114056 227), pro Kilometer 7020 (6901), jene der 
Achskilometer (Personen- und Güterwagen-) 4619556 926 
(4 474 944 938), pro Kilometer 271 928 (270 751). 

Was den Verkehr anbelangt, so ist die Zahl der beför- 
derten Personen von 105200941 im Jahre 1896 auf 109461 273 im 


Jahre 1897 und der zurückgelegten Personenkilometer von. 


3932746010 im Jahre 1896 auf 4034459166 im Jahre 1897 ge- 
stiegen. 

In der I. Klasse wurden 1131965 (1,03 $), in der II. Klasse 
8071853 (7,38 $), in der III. Klasse 96 755 745 (88,39 2) befördert. 
Die IV. Wagenklasse, welche zur Zeit nur noch bei der Eisen- 
bahn Leinberg-Belzec (Tamaszöw) und bei der Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn besteht, wurde von 216257 Personen (0,20 %) benutzt. 
ee Er De der beförderten Militärpersonen beträgt 3285 453 
3,00 8). 

"Die durchschnittlich von einem Reisenden a 
Beförderungsstrecke betrug bei den Eisenbahnen im Staats- 
betriebe 41,05 (40,83) km, bei den Bahnen im Privatbetriebe 
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34,04 (35,00) km und im Durchschnitte für alle Eisenbahnen 36,86 
(37,39) km. 

Der Gepäck- und Güterverkehr stieg von 100 000 305 t auf 
104491 612 t (+ 4,5 $) und umfasste 211229 t Gepäck, 766 877 t 
Eilgut, 95819893 t Frachtgut, 6832338 t Dienstgut, 8612975 t 
lebende Thiere. Von dieser Beförderungsmenge entfallen auf 
die im Staatsbetriebe stehenden Bahnen 32 255 457 t. 

Von der Gesammtmenge der auf sämmtlichen Eisenbahnen 
beförderten Verkehrsgegenstände entfallen auf Kohlen 43,8 $, 
Steine, Erden, Cement, Kalk usw. 8,42, Bau- und Nutzholz 8,0 8, 
Getreide 5,7 %, Eisen und Eisenwaaren 3,9 9, Rüben 3,3 %, Erze 
und Mineralien 28% An der gesammten Güterbeförderung 
sämmtlicher Eisenbahnen sind betheiligt die Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn mit 14,0 $, die Aussig-Teplitzer Bahn mit 9,7 2, die 
österreichisch-ungarische Staatseisenbahngesellschaft mit 9,6 $, 
die österreichische Nordwestbahn mit 7,3 2, die Südbahn mit 6,9 $ 
und die Buschthöhrader Bahn mit 6,7 2; die österreichischen 
Staatsbahnen sind an dem gesammten Güterverkehre mit 32,6 $ 
betheiligt. 

Die Zahl der gefahrenen Tonnenkilometer erhöhte sich 
von 9017538302 auf 9556 599 073 (-+ 6,0 2). 

‘.. Die gesammten Betriebseinnahmen stellten sich auf 
276 860 522 fl. gegen 263 954 901 fl. (-+ 3,07 2) und zwar aus dem 
Personenverkehre auf 63 399 468 fl. gegen 61 772 984 fl. (+ 2,63 2), 
aus dem Güterverkehre auf 201725748 fl. gegen 197 729 554 fl. 
(+ 2,02 2). Von den gesammten Betriebseinnahmen des Jahres 
1897 entfallen auf die Bahnen im Staatsbetriebe 41,428, auf jene 
im Privatbetriebe 58,58 $. Auf den Personenverkehr. entfallen 
22,90 $, auf den Güterverkehr 72,86 $ der Betriebseinnahmen 
(den Rest bilden die „verschiedenen Einnahmen“). 

Die Gesammtausgaben der Bahnen beliefen sich auf 
171589842 fl. Hiervon entfallen auf die im Staatsbetriebe 
stehenden Bahnen 80 800720 fl. Die eigentlichen Betriebsaus- 
lagen betrugen 137 631 974 fl. (+ 8,80 9). 


Der gesammte Betriebsnettoertrag (Ueberschuss der Be- 


triebseinnahmen über die Gesammtausgaben) beträgt 105 270 680 
Gulden (Staatsbetrieb 33 873 521 fl., Privatbetrieb 71 397 159 fl.). 
Der Betriebsnettoertrag pro Kilometer Betriebslänge be- 
trug 6198 fl. Der Nettoertrag entspricht 3,82% des verwendeten 
Anlagekapitales. 
Der Betriebskoeffizient stellt sich für die 
Eisenbahnen wie folgt: Aussig-Teplitzer Bahn 33,9, böhmische 
Nordbahn 44,6, Buschth®hrader Bahn 31,6, Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn (Hauptbahnen) 46,6, Kaschau-Oderberger Bahn (öster- 
reichische Linien) 41,4, mährische Westbahn 61,7, österreichische 
Nordwestbahn (Ergänzungsnetz) 44,4, österreichische Nordwest- 
bahn (garantirte Linien) 50,1, österreichisch-ungarische Staats- 
eisenbahngesellschaft 44,3, Südbahn (österreichische Linien) 43,2, 


südnorddeutsche Verbindungsbahn 68,6, k. k. Staatsbahnen und | 
vom Staate auf eigene Rechnung betriebene fremde Haupt- 


bahnen 57,5. 

Die Anzahl der Unfälle bezifferte sich auf 2435 (2368). 
Unter den im Jahre 1897 bei den Eisenbahnen eingetretenen 
Unfällen befanden sich 357 Entgleisungen und 145 Zusammen- 
stösse. Unterschieden nach Unfällen auf freier Strecke und 
nach solchen in Stationen und Haltestellen ereigneten sich bei 
den Eisenbahnen von ersteren 986, von letzteren 1449. Von der 
Gesammtzahl der Eisenbahnunfälle des Gegenstandsjahres be- 
trafen 1395 den Staats- und 1040 den Privatbetrieb. 

Getödtet wurden 15 Reisende, 96 Bahnbedienstete und 90 
fremde Personen, verletzt wurden 245 Reisende, 1166 Bahnbe- 
dienstete und 165 fremde Personen. 

Von den unverschuldet Verunglückten wurden getödtet: 


4 Reisende, 14 Bahnbedienstete und 3 fremde Personen, während | 


im Vorjahre 2 Reisende, 6 Bahnbedienstete und 7 fremde Per- 
sonen getödtet wurden; ferner wurden getödtet von den infolge 
eigener Schuld Verunglückten 11 (9) Reisende, 82 (83) Bahnbe- 
dienstete und 87 (54) fremde Personen. 


Es entfallen auf je 1000 000 


Reisende an Verunglücken . . . . ... 2... 237 (1,70) 
Personenkilometer an verunglückten Reisenden 0,06 (0,05) 
Lokomotivkilometer an verunglückten Bahnbe- 
DIOnEteeD ee  e .. 7.69, (8,48) 
‚ Lokomotivkilometer an verunglückten fremden 
BRFERDEI nes allem hs ” 1,55 (1,24) 


Die Anzahl der bei sämmtlichen Eisenbahnen Angestellten 


(Beamten, Unterbeamten, weiblichen Bediensteten und Dienern) 
bezifferte sich auf 79983. Arbeiter im Tagelohne waren im 
Durchschnitte des Jahres 1897 90764 beschäftigt. 


züge beliefen sich auf 93196 167 fl.; hiervon entfielen auf die 
Angestellten 64032932 fl. Die Löhne der Arbeiter bezifferten 
sich auf 29 163 235 fl. 

‚Im Staatsbetriebe standen 43 102 Angestellte und 37460 
Arbeiter, im Privatbetriebe 36881 Angestellte und 53304 Ar- 
beiter. Weibliche Bedienstete gab es im Staatsbetriebe 302, im 
Privatbetriebe 1 273. 


wichtigsten | 


Die für das | 
Personal ausbezahlten Besoldungen, Löhne und sonstigen Be- | 


Von der Gesammtsumme der Besoldungen, Löhne und Be- 
züge entfallen auf das Kilometer Betriebslänge 5486 (5 067) fl. 

Wohlfahrtsinstitute (Pensions-, Kranken- und sonstige 
Humanitätskassen) bestanden 79 mit einem Vermögen von 
58 200 734 (56 113.008) fl., darunter 23 Pensionskassen mit einem 
Vermögensstand von 51263 663 (49619096) fl. und 80 991 (83 078) 
Mitgliedern. 

Ausser den reichen statistischen Mittheilungen für das 
Jahr 1897 bringt die besprochene Publikation auch schätzens- 
werthe summarische Nachweisungen über die Entwickelung der 
österreichischen Eisenbahnen und ihres Verkehres in den 
früheren Jahren. Das österreichische Eisenbahnnetz entwickelte 
sich seit dem Jahre 1837, in welchem die Eröffnung der ersten 
Lokomotiveisenbahn (Theilstrecke der Nordbahn) stattfand, in 
den einzelnen Jahrzehnten wie folgt: 


$ prozentuelles 

> eröffnete Verhältniss zur 

Kilometer Bahn Bahnlänge Ende 
| 1897 

I 

13837— 1346 900 5,17 
1847 —1856 890 5,11 
1857 — 1866 2175 | 12,49 
1867— 1876 6815 | 39,14 
1877—1886 2 376 16,52 
1887—1896 3139 18,02 
1897 . 618 3,55 


Was die Verkehrsentwickelung anbelangt, so ist dieselbe 
seit dem Jahre 1876 dargestellt. In diesem Jahre wurden auf 
den österreichischen Eisenbahnen 32560000 Personen und 
38470000 t Güter befördert (hiervon entfallen auf die Bahnen 
im Staatsbetriebe 360.000 Personen und 190 000 t Güter). Die Be- 
triebseinnahmen betrugen 143 040 000 fl. (hiervon auf Bahnen im 
Staatsbetriebe 750000 fl.) und per Kilometer Bahnlänge 13 268 fl. 
(bei den Bahnen im Staatsbetriebe 1334 Al.). 

Im Jahre 1897 wurden in runden Ziffern befördert: 
109460000 Reisende (hiervon auf den Bahnen im Staatsbetriebe 
44 000000) und 104490000 t Güter (hiervon auf den Bahnen im 
Staatsbetriebe 34 110000 t). Die gesammten Betriebseinnahmen 
beliefen sich auf 276 860000 fl. (Staatsbetrieb 114 670.000 fl.) und 
pro Kilometer 16300 fl. (Staatsbetrieb 12 197 fl.). 

Die Zunahme, welche sich vom Jahre 1876 bis zum Jahre 
1897 ergibt, beträgt hinsichtlich der Zahl der beförderten Per- 
sonen im ganzen 76900000, von welcher Anzahl 43 600 000 Per- 
sonen auf den Staatsbetrieb entfallen; bei der Güterbeförderung 
stellt sich die Zunahme auf über 66000000 t (hierunter 
33 900 000 t beim Staatsbetriebe). Die Betriebseinnahmen weisen 
während dieser Periode eine Steigerung von 133 800 000 fl. auf, 
an welchem Betrage 113 900000 fl. auf die Staatsbahnen ent- 

allen. 

Ein besonderer Abschnitt ist der Entwickelung des Lokal- 


bahnwesens unter der Geltung der Lokalbahngesetze vom 
aan 1880, 17. Juni 18837 und vom 31. Dezember 1894 ge- 
widmet. 


Die Länge der Lokalbahnen ist von 14416 km mit Schluss 
des Jahres 1880 auf 1069237 km mit Schluss des Jahres 1885, 
auf 2479897 km mit Ende 1890 und auf 4227610 km mit Ende 
1897 gestiegen. Der grösste Zuwachs fällt auf das Jahr 1888 
(458,6 km). Im Jahre 1897 betrug derselbe 437,7 km (11,56 ®). 
An der Gesammtlänge des Lokalbahnnetzes partizipiren fol- 
gende Kronländer mit den grössten Prozentantheilen und zwar 
Böhmen 26,18 $, Mähren 18,35 $, Galizien 13,45 2, Niederöster- 
reich 8,98 2. 

Soweit die Lokalbahnen nicht von bestehenden Haupt- 
bahnen gebaut wurden und für dieselben eine besondere Kapi- 
talsbeschaffung erforderlich war, betheiligten sich der Staat, die 
Landesfonds und die Interessenten bei Lokalbahnen mit einer 
Länge von 1141,237 km an der Beschaffung des nominellen 
Aktien- und Prioritätenkapitals von 54764000 fl. durch Ueber- 
nahme von Stamm- und Prioritätsaktien im Betrage von 
28911000 fl. Die Betheiligung des Staates beläuft sich aut 
9875000 fl. (18,03 3), der Landesfonds auf 3762300 fl. (6,87 2), 
der Interessenten auf 15273 700 fl. (97,89 2). 

Vonden Lokalbahnen stehen im Staatseigenthume 689,5 km, 
im Privateigenthume 3533 km. Von den im Staatseigenthume 
stehenden Lokalbahnen befinden sich 679,5 km im Staatsbetriebe 
und 9,9 km im Privatbetriebe. 

Von den im Privateigenthume stehenden Lokalbahnen be- 
finden sich 1 041,290 km Lokalbahnen im Eigenthume von Haupt- 
bahnen und 2492,071 km im Eigenthume von Lokalbahnunter- 
nehmungen, von welch letzteren sich 1 376,341 km Lokalbahnen 
im Staatsbetriebe und 1115,730 im Privatbetriebe befinden. 
Unter den im Privatbetriebe stehenden 1115,730km Lokalbahnen 
befinden sich 27,239 km Zahnradbahnen, 119,796 km Dampftram- 
ways und 52,524km elektrische Bahnen. Eine besondere Bethei- 
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ligung an der Kapitalsbeschaffung hat bei den im Eigenthume 
von Hauptbahnen stehenden Lokalbahnen, sowie bei den Zahn- 
radbahnen, Daınpftramways und elektrischen Bahnen nicht statt- 
gefunden. Die Länge der Dampftrambahnen betrug 141,8 km. 

Das verwendete Anlagekapital beträgt 13407855 fl, pro 
Kilometer 94422 fl. Die Zahl der zurückgelegten Personenkilo- 
meter betrug: 34 121574 (— 0,03 $). Die Anzahl der beförderten 
Tonnen betrug 431601 (436 113), jene der gefahrenen Tonnenkilo- 
meter 3264618 (3 336 426). ! 

Die Dampftrambahnen erzielten eine Gesammtbetriebs- 
einnahme von 11924 fl. (+ 3,07 2) und zwar aus dem Per- 
sonenverkehre 947524 fl. (45,15 9), aus dem Güterverkehre 227223 1. 
(— 4,51 9). Pro Kilometer stellt sich die Gesammteinnahme auf 
8501 fl. Der Betriebsnettoertrag betrug 348 17+fl. d. i. 3,455 des 
verwendeten Anlagekapitales. 

Die Gesammtausgaben beliefen sich auf 844.068 fl., wovon 
744501 fl. auf die eigentlichen Betriebsausgaben entfallen. 

Besondere Beachtung verdienen die statistischen Mitthei- 
lungen über die Verkehrsergebnisse der elektrischen Eisen- 
bahnen, Drahtseilbahnen und der Pferdebahnen. 

Die elektrischen Bahnen vertheilen sich auf 14 Unterneh- 
mungen. Die längsten elektrisch betriebenen Linien sind jene 
der Wiener Tramwaygesellschaft (9,6 km) und jene von Teplitz 
nach Eiehwald (9,1 km). Die Leitung ist durchgehends ober- 
irdisch. Bei der Bahn von Baden nach Vöslau erfolgt die Rück- 
leitung durch die Schienen, bei jener von Mödling nach Hinter- 
brühl (Südbahn) mittelst geschlitzter Röhren. Als Stromsystem 
ist durchgängig der Gleichstrom, bei der Bahn Bielitz-Zigeuner- 
wald wird Gleich- und Wechselstrom angewendet. 

Das durchschnittliche Anlagekapital der elektrischen Bahnen 
beträgt für das Kilometer Baulänge 84298 fl. 

Befördert wurden im ganzen 17711384 Reisende, pro Tag 
5035 und pro Kilometer Betriebslänge 292436. Die Zahl der 
zurückgelegten Personenkilometer betrug insgesammt 42 006 775, 
pro Tag 11941 und pro Kilometer Betriebslänge 693 582. 

Die Betriebseinnahmen stellten sich auf 1360366 fl. d. i. 
pro Kilometer Bahnlänge 22461, die Betriebsausgaben beliefen 
sich auf 670012 fl.. d. i. pro Kilometer Betriebslänge 11063 fl. 
und der Betriebskoeffizient auf 49,25 $. 

Der Betriebsüberschuss betrug 690354 fl. oder 10,93 $ des 
verwendeten Anlagekapitales. 

Die Zahl der Unfälle belief sich auf 107 und wurden 
hierbei getödtet 2 Reisende, 1 Bahnbediensteter und 1 fremde 
Person, verletzt 24 Reisende, 13 Bahnbedienstete und 44 fremde 
Personen. 

Drahtseilbahnen (Zahnradbahnen sind gemeinsam mit den 
anderen Dampfbahnen behandelt) bestanden nur 4 mit einer 
Betriebslänge von 0,917 km. Die Zahnstange ist theils nach Sy- 
stem Riggenbach, theils nach System Abt gebaut und zwar bei 
3 Linien mit gemeinschaftlicher Mittelschiene ausserhalb der 
Ausweiche. Die grösste Steigung beträgt 610 %o. Das ver- 
wendete Anlagekapital beträgt pro Kilometer Baulänge 679 954 fi. 
Der Verkehr beschränkte sich fast ausschliesslich auf Personen 
und zwar wurden 432558, d. i. pro Kilometer 471710 Personen 
befördert. Die Einnahmen betrugen 41441 fl, die Ausgaben 
39458 fl., somit pro Kilometer 42671 fl., der Betriebsüberschuss 
6868 fl., d. i. 1,10 2 des verwendeten Anlagekapitales. 

Die Pferdebahnen hatten Ende 1897 eine Betriebslänge 
von 166389 km und vertheilten sich auf 10 Gesellschaften. Die 
bedeutendsten derselben sind die Wiener Tramwaygesellschaft 
mit einem Netze von 80,564 km, die Prager Tramway mit einem 
Netze von 23,250 km und die neue Wiener Tramwaygesellschaft 
mit einem Netze von 19,516 km. 

Das verwendete Anlagekapital betrug insgesammt 18 025 663 
Gulden, pro Kilometer 136 568 fl. 

Befördert wurden 87927733, pro Kilometer 607 374 Per- 
sonen (hiervon auf den Linien der Wiener Tramwaygesellschaft 
56867900 Personen, pro Kilometer 791712, täglich 155 802 
Personen). 

Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf 7072597 fl, pro 
Kilometer auf 48855 fl., die Betriebsauslagen auf 6 152.086 fl., 
pro Kilometer auf 42496 fl., der Betriebsüberschuss somit auf 
1993 115 fl. = 11,06 $ des verwendeten Anlagekapitales, pro 
Kilometer auf 13768 fl. Der Betriebsnettoertrag stellte sich auf 
1098 713 fl. = 6,09 $ des verwendeten Anlagekapitales, pro Kilo- 
meter auf 7590 fl. 


Gerichtsentscheidungen. 


Bei der bedeutenden Zunahme der Zahl der gerichtlichen 
Entscheidungen, welche das Eisenbahnwesen betreffen oder be- 
rühren, ist deren vollständige Aufnahme hier nicht in dem 
wünschenswerthen Umfange möglich. Damit jedoch wenigstens 
die in der neuen Rechtsprechung entwickelten Grundsätze zur 
allgemeinen Kenntniss gelangen, werden dieselben fortab von 


H 
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Zeit zu Zeit an dieser Stelle zusammengestellt. Es muss aller- 
dings von vornherein darauf hingewiesen werden, dass die 
Sammlung keine erschöpfende sein kann schon deshalb, weil 
ein grosser Theil der Entscheidungen überhaupt nicht veröffent- 
licht wird. Die bisherige ausführliche Wiedergabe einzelner 
besonders wichtiger Entscheidungen soll hiermit keineswegs 
fortfallen. 
I. Frachtrecht. 


1. Inländisches. 

1. Bei Berechnung der kurzen Verjährungsfrist zu Gunsten 
des Spediteurs und des Frachtführers steht der Ablieferung die 
Inverwahrnahme des Gutes durch Spediteur bezw. Frachtführer 
gleich, wenn der Empfänger die Annahme verweigert Der 
Empfänger kann nicht einseitig die Haftpflicht genannter Per- 
sonen zu deren Ungunsten ausdehnen. 

Oberlandesgericht Hamburg 22. V. 97 (Seuffert, Archiv 
f. d. Entscheidungen der obersten Gerichte Bd. 1898 


S. 58). 

2. Der Schiffer kann gegen sein Anerkenntniss im Lade- 
schein beweisen, dass er bei Ausstellung des Ladescheines zwar 
die Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmannes angewandt, aber 
trotzdem weniger erhalten hat, als beurkundet ist. Art. 413, 
415 H.:G=B: 

O. L. G. Karlsruhe 22. X. 97 (Zeitschrift für fran- 
zösisches Civilrecht 1898 S. 423). 

3. Eine mit Ligroin, einem sehr feuergefährlichen Stoffe, 
gefüllte Kanne war mit dem bei bedingt zugelassenen Gütern 
vorgeschriebenen rothen Zettel und dem Aufdruck „feuerge- 
fährlich“ beklebt, im Frachtbriefe aber einfach als „Kanne“ be- 
zeichnet. Nach $ 53 V.-O. haftet der Absender für diesen Be- 
zeichnungsfehler, wenn auch der Aufdruck richtig war. Die 
unterlassene Hervorhebung im Frachtbriefe nahm der Bahn die 
Möglichkeit, besondere Schutzvorkehrungen zu treffen. 

Reichsgericht 10. XI. 97 (Juristische Wochenschrift 
1898 S. 16). 
2. Internationales. 

4. Bei Berechnung der Lieferfrist gemäss Art. 14 d. I. Ueb. 
ü. d. Eis.-Frachtverkehr ist, wofern es sich um Rücktransport 
von Gut handelt, dessen Annahme verweigert ist, diejenige Zeit 
nicht mitzurechnen, welche zur Erfüllung der Zollförmlich- 
keiten erfordert ist. Uebernimmt die absendende Bahn zur Rück- 
leitung des Gutes auch die Erfüllung der Zollpflichten, so geht 
sie damit einen besonderen, ausserhalb des Frachtrechts nach 
bürgerlichem Recht zu beurtheilenden Auftragsvertrag ein. Bei 
Berechnung der Verlustfrist des Art. 33 a. a. O. ist der Frist für 
den Hin- und Rücktransport diejenige für die Verzollung 
hinzuzuzählen, 

Handelsgericht der Seine (Paris) 12. II. 98 (Gazette 

du Palais vom 3. Mai 98). 
5. Die Anwendung der gewöhnlichen Tarife statt eines 
‚direkten, neben diesen bestehenden, deckt die Bahn, wenn nicht 
‚etwa der letztere im Frachtbriefe ausdrücklich verlangt ist. 
‚Das nachträgliche Verlangen dieser Berechnung nach Abliefe- 
rung des Gutes und Zahlung der Fracht ist rechtsunwirksam. 
‚Art. 44 I. Ueb. 

Bezirksgericht f. Handelssachen Wien 5. II. 98 (Eger, 

Eisenbahnrechtl. Entscheidungen und Abhandl. 

XV, 48). 


II. Bürgerliches Recht. ; 

6. Die Konventionalstrafe wird bei Unmöglichkeit der ge- 
schuldeten Leistung selbst dann unwirksam, wenn diese Unmög- 
lichkeit durch ein Verschulden des Verpflichteten herbeigeführt 
worden ist. (Französisches Recht.) 

O. L. G. Köln 17. III. 98 (Ztschr. f. franz. Civilrecht 
1898 S. 292). 
7. Der Staat haftet für die Verschulden seiner Angestellten, 


wenn diese, innerhalb des ihnen zugewiesenen Geschäftskreises _ 


zum selbständigen Handeln berufen, dabei einen Schaden ver- 
ursachen. (Preuss. und gemeines Recht ) 
R. G. 29. XI. 97 (Entscheidungen 
XXXIX S. 183). 
8. Der Staat haftet für den guten Zustand der Öffentlichen 
Wege mit der im Verkehr erforderlichen Sorgfalt. Stürzt ein 
Fussgänger, weil das Brückengeländer zu niedrig ist, über oder 
durch dasselbe, so haftet derselbe — vorausgesetzt, dass es sich 
um Staatsanlagen handelt. Gleiches gilt für die Gemeinden 
bezüglich der dem öffentlichen Verkehr übergebenen Anlagen. 
(Gemein. R.) 


in Civilsachen 


R. G. 4. u. 25. III. 98 (Juristische Wochenschrift 98 


S. 251, 308). 

9. Die Zulässigkeit der Ueberlassung der badischen Kilo- 
meterhefte an das eigene Geschäftspersonal gibt dem Direktor 
einer Aktiengesellschaft nicht das Recht, für die Gesellschaft 
ausgestellte Hefte für sein persönliches Personal zu verwenden. 
Die Uebertretung dieser Vorschrift macht schadensersatz- 
pflichtig. (Franz. R.) 

R.G. 22.11.98 (Juristische Wochenschrift 988. 215u.234). 


s VII. Jahrgang 
24. Dezember 1898. 


10. Die Verschweigung des Umstandes, dass in dem ver- 
kauften Hause der Schwamm war, berechtigt den Käufer zur 
Auflösung des Kaufvertrages, falls nicht der Schwamm seit 
längerer Zeit vertilgt und nicht wieder erschienen war. (Preuss. R.) 

R. G. 18. II. 97 (Juristische Wochenschrift 98 8. 88). 

11. Jede Gefahrenänderung durch den Versicherten ent- 
bindet eine Unfallversicherungsgesellschaft noch nicht von der 
Zahlung. Der bei einer solchen Gesellschaft versicherte Tram- 
bahnschaffner hat seinen Entschädigungsanspruch dadurch nicht 
verwirkt, dass er ohne besondere Anzeige — die nicht vorge- 
schrieben war — Eisenbahnrangirer wurde, in welchem Betriebe 
er verunglückte. 

O.L. G. Karlsruhe 31. III. 97 (Zeitschr. f. franz. Civil- 
recht 98 S. 43). 

12. Für Telegrammverstümmelungen oder Fehler haftet 
die Telegraphenbehörde nicht, da bei der Eigenart dieses Be- 
triebes solche Gefahren trotz aller Sorgfalt erfahrungsgemäss 
sehr häufig sind, so dass der Betheiligte damit rechnen muss. 

O0. L. G. Hamburg 8. III. 97 (Seuffert, Archiv f. Ent- 
scheidungen der ob. Gerichte 98 S. 359). 
13. Für den unterlassenen Schutz von Menschen und 
fremdem Gut haftet bei Bauausführung nicht nur der Baumeister, 
sondern auch der Bauherr. 
= L.G. Köln 15. IV. 98 (Zeitschr. f. tranz. Civilrecht 98 
457). 

14. Der Eigenthümer einer Dampfmaschine, durch deren 
Schlagentzündung eine Person getödtet ist, bleibt von jeder 
Haftbarkeit befreit, wenn durch die Sachverständigen dargethau 
ist, dass die Maschine nach den Regeln der Technik hergestellt 
und in gutem Zustande war, die kintzündung demnach nicht 
vorausgesehen werden konnte. (Franz. R.) 

Kassationshof in Paris 30. III. 97 (Zeitschr. f. franz. 

Civilrecht 98 S. 405). 

15. Der Vermiether, der vertragsmässig Telegraphenan- 
lagen in seineın vermietheten Hause dulden muss, muss dem 
Miether auch die Einrichtung von Fernsprechanlagen gestatten. 

O.L. G. Celle 22. IV. 97 (Seuffert, Archiv f. Entschei- 

dungen d. ob. Gerichte 98 S. 267). 

16. Mangels besonderer Klausel im Miethvertrage darf der 
Miether selbst elektrische Beleuchtung im gemietheten Hause 
einrichten lassen, wenn er nur bei Auszug den früheren Zustand 
wieder herstellt. Ist ihm jedoch ausdrücklich jede Aenderung 
der Oertlichkeiten untersagt, so steht ihm nicht einmal die Be- 
- fugniss zu, Gasbeleuchtung in elektrische umzuändern. (Franz. R.) 
Appellhof Grenoble 23. VII. 97 (Zeitschr. f. französ. 
Civilrecht 98 S. 399). 


(Schluss folgt.) 


Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin. 


In der Versammlung am 13. Dezember gab der Vorsitzende, 
Wirklicher Geheimer Ober-Baurath Streckert, zunächst einen 
Ueberblick über die Thätigkeit des Vereins im Jahre 1898. Der 
Verein zählt gegenwärtig 11 Ehrenmitglieder, 5 korrespondirende, 
266 einheimische und 171 auswärtige, zusammen 453 Mitglieder. 
Durch den Tod verlor der Verein im laufenden Jahre 9 Mit- 
glieder, aufgenommen wurden 22 Mitglieder. Satzungsgemäss 
fand in der Sitzung die Neuwahl des Vorstandes statt. Es 
wurden wieder- bezw. neu gewählt: Wirklicher Geheimer Ober- 
Baurath Streckert als Vorsitzender, Ober-Bau- und Ministerial- 
direktor Schroeder als Stellvertreter des Vorsitzenden, Oberst 
Fleck als Schriftführer, Regierungsrath Kemmann als Stellver- 
treter des Schriftführers, Oberstlieutenant Buchholtz als Kassen- 
führer, Regierungsrath'Sarre als Stellvertreter des RKassenführers. 

Herr Direktor Schroeder als Gast hielt sodann den 
angekündigten Vortrag über Bahnbetrieb mit Akkumu- 
latoren. Der Vortragende kam zunächst auf elektrische 
Strassen- und Kleinbahnen zu sprechen, wobei er entwickelte, 
dass man entweder den Akkumulator auf den Motorwagen selbst 
oder in der Krafterzeugungsanlage anbringen könne. Im letzteren 
Falle diene der Akkumulator zum Ausgleich der stark wechselnden 
Stromstärke der Strecke, ähnlich wie ein Gasometer bei Gas- 
anstalten und werde bei derartiger Anwendung die Sammel- 
batterie allgemein mit dem Ausdruck „Pufferbatterie“ bezeichnet. 
Der Redner erklärte an der Hand von Mustern verschiedene 
transportabele und stationäre Akkumulatoren und führte unter 
anderem ein Element vor, welches der Batterie entnommen war, 
das Nansen auf seiner Nordpolfahrt mitgehabt hatte. Die 
Batterie ist s. Zeit von der Akkumulatorenfabrik Aktiengesell- 
schaft Hagen i. W. geliefert worden. Der Akkumulator zeigte 
sich nach Rückkehr der Fram so vollständig gut imstande, dass 
Kapitän Swerdrup ihn, ohne dass die gerinste Reparatur nöthig 
war, wieder auf seine neue Se mitgenommen hat. Es 
sei hierbei in Erinnerung gebracht, dass Kapitän Swerdrup sich 
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z. Z. wieder mit der Fram auf der Fahrt befindet, um die nörd- 
liche Grenze Grönlands zu erforschen. Der Vortragende kam 
auf die Ausdehnung des elektrischen Betriebes auf die Voll- 
bahnen für den Fernverkehr zu sprechen und entwickelte, dass 
hierbei nur Öberleitung in Betracht komme, während in der 
Kraftstation bei Anwendung von Gleichstrom eine Pufferbatterie 
aufgestellt werden müsse. Mit dem jetzigen Oberbau lasse sich 
infolge des elektrischen Betriebes, ohne die Entgleisungsgefahr 
zu vergrössern, die Geschwindigkeit auf 120 km in der Stunde 
erhöhen und man könne infolge dessen die nicht ganz 600 km 
betragende Entfernung zwischen Berlin und Köln in 5 Stunden 
zurücklegen, während jetzt 9 Stunden dazu gebraucht würden. 
Es seien zwar noch eine Menge Schwierigkeiten zu überwinden, 
aber keine unuberwindlichen. Hierzu sei aber die Arbeit aller 
erforderlich; die ausübende Elektrotechnik sei bereit, derartige 
Ausführungen zu übernehmen, es gehöre aber auch das Ent- 
gegenkommen der Bahnbehörden dazu, und es sei daher mit 
Freuden zu begrüssen, dass die königliche Eisenbahndirektion 
Berlin einen elektrischen Zug auf der Wannseebahn einrichte, 
der voraussichtlich im nächsten Herbst in Betrieb komme. Der 
elektrische Theil dieser Einrichtung wird von Siemens & Halske 
ausgeführt. während die Akkumulatorenfabrik Aktiengesellschatt 
Hagen i. W. zwei Pufferbatterien liefert, von denen die eine in 
Berlin und die andere in Zehlendorf aufgestellt werden sollen. 
An den sehr interessanten Vortrag knüpfte sich eine lebhafte 
Besprechung, in der Fragen gestreift wurden, die zu den 
brennendsten im Eisenbahnwesen gehören, so die Frage der Ein- 
richtung des elektrischen Betriebes auf Vollbahnen, die Frage 
der Ausnutzung von Wasserkräften für elektrische Zugkraft- 
zwecke usw. Die Erörterungen zeigten, dass die Meinungen in 
diesen Dingen noch auseinandergehen. 

In üblicher Abstimmung wurden in den Verein aufge- 
nommen die Herren Eisenbahnbauinspektor Brosche, Regierungs- 
rath Pritsch und Eisenbahnbauinspektor v. Zabiensky. 


Bücherschau. 
— Experimentalvorlesungen über Elektrotechnik für 
Mitglieder der Eisenbahn- und Postverwaltung, Berg- und Hütten- 
beamte, Angehörige des Baufaches, Architekten, Ingenieure, 
Bau- und Maschinentechniker, Chemiker, Lehrer der höheren 
Lehranstalten, Studirende, Industrielle usw., gehalten von 
Dr. K.E. F. Schmidt, Professor der Physik an der Univer- 
sität Halle a/S. Mit 3 Tafeln und 320 Abbildungen im Text. 
Halle a/S. Verlag von Wilhelm Knapp. 1898. 

Bereits früher ist auf S. 430 d. Ztg. bei Besprechung des 
ersten Heftes des vorliegenden Werkes auf das bedeutsame 
Unternehmen, dessen Eigenart das damalige Bruchstück bereits 
klar erkennen liess, hingewiesen worden. „Man kann — wie wir 
wiederholen und mit Bezug aufs ganze aufs neue bestätigen 
möchten — dem Verfasser Glück wünschen zu der Art und 
Weise, wie er den Gegenstand zu behandeln weiss. Es ist eine 
Freude, den anschaulichen, jedem einleuchtenden Darlegungen 
zu folgen. Das Studium ist auf eine Weise erleichtert, dass es 
als eine Erholung anzusehen ist; dabei trägt doch die Dar- 
stellung der wissenschaftlichen Auffassung der Vorgänge voll- 
ständig Rechnung. Weitere Kreise, die auf dem Felde der 
Elektrotechnik Belehrung suchen, werden von der hier gebotenen 
Gelegenheit mit Freuden Gebrauch machen.“ 

Das Werk ist der Inhalt der Vorlesungen, die der Ver- 
fasser auf Anregung des preussischen Ministers der öffentlichen 
Arbeiten dem Beamtenkörper eines Theiles der Staatseisenbahn- 
verwaltung — an anderen Orten wurden ähnliche Vorlesungen 
eingerichtet — gehalten hat. Die Vorlesungen mussten gemein- 
verständlicher Art sein und insoweit hat dieser Umstand auch 
für die Allgemeinheit Nutzen gebracht, als man mehr und mehr 
gezwungen war, dem Vorbilde der Engländer zu folgen, die es 
schon seit lange meisterlich verstehen, verwickelt scheinende 
Vorgänge leicht verständlich zu erläutern. Der Deutsche ist 
— wie auch früher bemerkt — eine grübelnde Natur und glaubte 
häufig, sich durch gemeinverständliche Darstellung etwas zu 
vergeben. Diese Zeiten sind, wie das vorliegende Werk lehrt, 
glücklich vorüber. 

Der Stoff ist in 16 Vorlesungen behandelt, deren Titel- 
bezeichnung zur besseren Veranschaulichung — ohne auf den 
Inhalt näher einzugehen — hier folgen möge. In Vorlesung I 
ist der Energiebegriff behandelt, in den folgenden die 


magnetische, die elektrische Energieform, der 
elektrische Strom, die Induktionsströme, die 
dynamo - elektrischen Maschinen, die Haupt- 


arten der Gleichstromdynamos, neuere Gleich- 
strom- Dynamomaschinen, der Zusammenhang 
der elektrischen und chemischen Energie- 
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formen, die elektrischen Akkumulatoren, elek- 


trische Beleuchtung, Elektromotoren, elek- 
trische Centralen. Die 14. Vorlesung verbreitet sich 


über die Kosten der elektrischen Beleuchtung, 
sodann folgen noch zwei Vorlesungen über Wechselstrom- 
Dynamomaschinen und die Verwendung des 
Wechselstromes. 

Der Verleger hat der äusseren Ausstattung volle Fürsorge 
angedeihen lassen. Papier und Druck sind tadellos, die Abbıl- 
dungen klar und — bis auf einige wenige — einwandfrei in der 
Ausführung. 


— Der technische Telegraphendienst. Lehrbuch für Tele- 
sraphen-, Post- und Eisenbabnbeamte. Von OÖ. Ganter, kaiser- 
lichem Postrath. Fünfte Auflage. Breslau, J. U. Kern’s Verlag 
(Max Müller). 1898. 7 #M. 

Im Jahrg. 1893 d. Ztg. ist auf S. 73 die vierte Auflage (es 
Buches besprochen. Die vorliegende fünfte hält an der früheren 
Eintheilung des Stoffes, die in 11 Abschnitte zerfällt, genau fest, 
nur im einzelnen ist an die frühere Bearbeitung die Hand ge- 
legt worden, soweit inzwischen gemachte Erfahrungen uud Fort- 
schritte eine Vervollständigung räthlich erscheinen liessen. Im 
wesentlichen sind es nur die Abschnitte 8 und 9 — Telegraphie 
und Apparatverbindungen — welche Aenderungen unterzogen 
sind. Hinzugekommen ist eine kurze Einleitung über das 
Wesen der Elektrizität nach neuerer Auflassung und am Schlusse 
eine Wiederholung der wichtigsten Lehrsätze und Begriffserklä- 
rungen. Der Umfang des Buches ist von 350 auf etwas über 
400 Seiten angewachsen. 

Aus der früheren Besprechung dürfen wir wiederholen, 
dass „ein grosser Theil des Buches denjenigen Abschnitten der 
Klektrizitätslehre und der Lehre vom Magnetismus gewidmet ist, 
die dem Studium der Telegraphie voraufgehen müssen. Der Ver- 
fasser hat die Auswahl dieses Hilfsstoffes so getroffen, dass für 
den Studirenden ein Rückgriff auf Lehrbücher der Physik, 
Chemie und Mathematik — gewisse Vorkenntnisse immer vor- 
ausgesetzt — vermieden wird. Dies ist ein grosser Vorzug des 


Buches, das übrigens den Stoff in so durehsichtiger Weise 
gliedert und in so entsprechender nnd klarer Form vorträgt, 
dass auch dem Eingeweihten die Durchsicht nur Vergnügen be- 
reiten kann.“ 


— Der Eisenbahnbetriebsdienst. Taschenbuch und Ka- 
lender für den österreichischen Eisenbahnbetriebsbeamten für 
das Jahr 1899. Bearbeitet von Wilhelm Hoffmann, Revident 
der k.k. österreichischen Staatsbahnen usw. IV. Jahrgang. Wien, 
J. L. Pollak. 

Wie von uns schon anlässlich des Erscheinens der ersten 
drei Jahrgänge hervorgehoben wurde, erhebt sich das vorlie- 
gende Jahrbuch weit über den Rahmen eines Kalenders. Es ist 
ein für den österreichischen Eisenbahnbetriebsbeamten überaus 
nützliches Hilfsbuch, dass ihm in vielen Fällen rathend zur 
Seite stehen und das zeitraubende und oft mühsame Nach- 
schlagen in den dickleibigen Instruktionen ersparen wird. Wir 
erwähnen nur die Kapitel über die Signalordnung. Gebühren- - 


freiheit der Eisenbahndiensttelegramme, weiter die Liste der zu 


meldenden Verspätungsursachen, den Auszug aus dem Vereins- 
wagenübereinkommen, die Zusammenstellung der Eigenthums- 
merkmale der Güterwagen. Sehr praktisch ist der Abschnitt 
über die Centralweichenstellanlagen mit elektrischer Blockirung, 
dem sich die Vorschriften über die Handhabung dieser Apparate 
in den Mittelstationen der Staatsbahnen anschliessen. Ein 
äusserst gelungenes Kapitel, das in der Fachlitteratur unseres 
Wissens allein steht, ist die äusserst klare, gedrängt abgefasste 
Eisenbahntechnologie, die auf kaum 40 Seiten eine vortreff- 
liche, durch Illustrationen erläuterte Uebersicht über den «e- 
samınten Eisenbahnbau und über Fahrbetriebsmittel bietet. Die 
Kalenderbeilagen : Fahrpreis- und Gütertariftabelle zum Selbst- 
eintragen, Blätter zur graphischen Darstellung der Fahrpläne 
und Diensteintheilungen, sind zweckmässig angeordnet. Die 
Ausstattung des Büchleins ist sehr elegant gehalten, die Form 
recht handsam. Wir können Hoffmann’s Taschenbuch allen 
Beamten bestens empfehlen; es wird ihnen bald unentbehrlich 
werden. 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 


Den Vereinsbahnstreceken sind zugerechnet | 
worden: 
1. die am 1. Oktober d. J. für den Gesammtverkehr eröffnete 


16,562 km lange Strecke Cosel-Polnisch-Neukirch 
der königlichen Eisenbahndirektion Kattowitz; 

2. die am 24. Dezember d. J. dem Öffentlichen Verkehre über- 
gebene 20,52 km lange Strecke Dorfen-Veldena. Vils 
der königlich bayerischen Staatseisenbahnen; 

3. die am 17. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
gebene 53,194 km lange Streeke Marienbad-Karlsbad 
(Centralbahnhof) der k. k. österreichischen Staatsbahnen; 

4. die am 9. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
gebene 37,079 km lange Strecke Püspökladäny-Füzes- 
gyarmat der königlich ungarischen Staatseisenbahnen. 

Ferner ist als Vereinsbahnstrecke zu betrachten 
vom Tage der Betriebseröffnung ab die 18,35 km lange Strecke 
Mellrichstadt - Fladungen der königlich bayerischen 
Staatseisenbahnen. 


Zusammenlegung des märkischen und des Freiburger Güter- 
bahnhofes zu Breslau. 
EisenbahndirektionsbezirkBreslau. Aml.Ja- 
nuar 1899 werden der märkische und der Freiburger 
Güterbahnhof zu Breslau zu einem gemeinschaftlichen Güter- 
bahnhofe vereinigt, welcher die Bezeichnung „Breslau märkisch- 
Freiburger Bahnhof“ erhält. 


Nordhausen-Wernigeroder Eisenbahn. 


Die Theilstrecke Schierke-Brocken der Nebenbahn 
Nordhausen - Wernigerode ist am 18. Dezember d. J. für den 


Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. In der Zeit vom 
16. Oktober bis 30. April ist es der Eisenbahngesellschaft ge- 
stattet, auf der Strecke Drei Annen=-Hohne-Brocken den Betrieb 
im allgemeinen einzustellen und nur, soweit die Witterungsver- 
hältnisse es gestatten, nach Bedarf Züge zu fahren. j 


Uebereinkommen zum Vereinsbetriebsreglement. 


Das Uebereinkommen zum Vereinsbetriebsreglement ist 
neu herausgegeben worden und zur Vertheilung gelangt. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 

Königlich bayerische Staatseisenbahnen. 
Am 2. Januar 1899 wird die bisher nur mit beschränkten Güter- 
abfertigungsbefugnissen ausgestattet gewesıne Bahnstation 
Kreuzwertheim für den unbeschränkten Güterverkehr er- 
öffnet werden. 

Königlich ungarische Staatseisenbahnen. 
Die an der Strecke Zölyom - Zölyom = Brezö zwischen den Sta- 
tionen Luczatö und Peteri, von ersterer 12,8, von letzterer 
3,4 km entfernt gelegene Station Gäram-Hidve&g, welche 
bisher nur eine für den Personen- und Gepäckverkehr dienende 
Haltestelle war, ist am 29. Oktober d. J. auch für den Wagen- 
ladungsfrachtgutverkehr eröffnet worden. 


Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 4862 vom 16. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 


»verwaltungen, betreffend das neue Uebereinkommen zum Ver- 


einsbetriebsreglement (abgesandt vom 15.—20. Dezember d. J.). 
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1. Eröffnung von Strecken. 


Am 20. Dezember d. J. ist die Klein- 
bahn. Greifswald-Wolgast dem 
öffentlichen Verkehr übergeben worden. 
Die Züge verkehren nach dem bereits 
veröffentlichten Fahrplan; die Preise für 
die Personenbeförderung sind in allen 
dem Personenverkehr dienenden Räumen 
zum Aushang gebracht, die Preise für 
die Güterbeförderung sind aus dem Tarif 


Zug 941 .ab Bock-Wallendort . 8.05 
an Probstzella . . . 9.16 

„ 943 ab Bock=Wallendorf . . 1.05 
an Brabstzella. "07.0 2:16 

„ 945 ab Rock=-Wallendorf.. . 6.10 
anı Krobstzelaihirin ns T.7:20 

„ 942 ab Probstzella al: 9.55 
an Bock-Wallendorf . 11.05 

„ 944 ab Probstzella en 2.55 
an Bock=Wallendorf . 4.05 

„ 946 ab Probstzella a 7.55 
an Bock-Wallendorf . 9,05 


Erfurt, im Dezember 1898. 


| 
| 
| 


Amtliche Bekanntmachungen. 


der Kleinbahn Greifswald-Wolgast er- 
sichtlich, welcher von allen Dienststellen 
derselben zu erhalten und ebendort 
während der Dienststunden einzusehen ist. 

Die Züge verkehren vorläufig nur bis 
Wolgast Schlachthof, da die Strecke bis 
Wolgast Kleinbahnhof noch nicht fertig- 
gestellt ist. 

Greifswald, den21. Dezember 1898. (3003) 

Betriebsabtheilung Greifswald 
der Gesellsch. m. b. H. Lenz & Co. 


2. Fahrplanbekanntmachungen. 


Vom 6. Januar 1899 ab wird der Fahrplan der auf der Strecke Probstzella-Bock= 
Wallendorf verkehrenden gemischten Züge wie folgt abgeändert: 


Demnach gegen bisher mit 12 bis 9 Mi- 

nuten früherer Abfahrt von Bock-Wallen- 

dorf und mit entsprechenden Aufent- 
halten auf den Zwischenstationen. 


Demnach mit 8 Minuten späterer Ankunft 
in Probstzella und mit entsprechenden 
Aufenthalten auf den Zwischenstationen. 


(3003) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


2. Erweiterung der Abfertigunos- 
befugnisse von Stationen. 
Mühlhausen-Ebelebener Eisenbahn. 


Die Haltestellen Oesterkörner und 
Rocekensussra werden vom 1l.Januar 


des nächsten Jahres ab auch für den 
Stückgutverkehr eröffnet. 
Mühlhausen, 15. Dezember 1898. (3004) 


Eisenbahngesellschaft Mühlhausen- 
Ebeieben. 
Der Vorstand. 


Die Abfertigungsbefugnisse der Station 
Nordenham Fischereihafen) 
werden mit Gültigkeit vom 1. Januar n.J. 
ab auf Sendungen, die von der Filiale der 
Internationalen Schiffsbedarfgesellschaft 
— Karl Bödiker & Co. — in Nordenham 
aufgegeben werden oder für diese be- 
stimmt sind, ausgedehnt. 

Oldenburg, den 19. Dezember 1898. (3005) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


3. Güterverkehr. 


Der Verkehr auf der Wasserumschlag- 
stelle Cosel (Oderhafen) für Kohlen und 
Krahngüter ist bis auf weiteres geschlos- 
sen. Rutschgüter gelangen auch während 
des Winters zur Umladung. 

Kattowitz, den 20. Dez. 1898. (3006) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Sächsisch-österreichischer, sächsisch- 

westösterreichisch - ungarischer, säch- 
sisch - ungarischer und sächsisch - öster- 
reichisch-ungarischer Eisenbahnverband. 
Für Güter, die nach der Waarenklassi- 
fikation der Abtheilung B des Theiles I 
für den Güterverkehr zwischen Oester- 
reich - Ungarn einerseits, Deutschland, 
Luxemburg, Belgien und den Nieder- 
landen andererseits vom 1. Januar 1899 
in Mengen unter 5000 kg nach Stückgut- 
klasse I tarifiren, in Wagenladungen 
aber durch Striche in den betreffenden 
Spalten auf Umkartirung in den deutsch- 
österreichischen Grenzstationen verwie- 
sen sind, werden — insoweit nicht für 


diese Artikel besondere Ausnahmetarife 

bestehen — bis aut weiteres noch 

a) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen die Tarifsätze der 
Wagenladungsklasse C 1, 

b) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg für den Fracht- 
brief und Wagen die Tarifsätze der 
Wagenladungsklasse © 2 

angewendet. 

Dresden, den 21. Dezember 1898. (3007) 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 

Grossh. bad. Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. Januar 1899 treten für 
den Güterverkehr Basel bad. Bahn loco 
und transit-Mittel- und Westschweiz neue 
Tarife in Kraft, durch welche die seit- 
herigen Tarife vom 1 Oktober 1890 bezw. 
vom 1. November 1892 nebst Nachträgen 
aufgehoben und ersetzt werden. 

Die neuen Tarife können von unserem 
Gütertarifbüreau zum Preise von 50 „| 
für das Stück bezogen werden. 

Karlsruhe, den 19. Dez. 1898. (3008) 

Generaldirektion. 

Rheinisch-westfälisch-bayerischer 

Güterverkehr. 

Am 1. Januar 1899 treten direkte Fracht- 
sätze und Entfernungen für die Station 
Geltendorf der bayerischen Staats- 
bahnen in Kraft, welche jedoch nur zur 
Ermittelung der Entfernungen und Fracht- 
sätze für die Stationen der Lokalbahn- 
strecke Mering-Weilheim dienen. Die 
Tabelle der Entfernungen, welche auch 
für die Frachtberechnung maassgebend 
sind, kann kostenfrei von hier bezogen 
werden. 

Köln, den 19. Dezember 1898. (3009) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch-sächsischer Kohlenverkehr. 

Am 1. Januar 1899 wird die Verkehrs- 
stelle Brandis mit den um 1 M. für 
10 000 kg erhöhten Frachtsätzen der Station 


Beucha in den obenbezeichneten Verkehr 
einbezogen. 
Dresden, den 19. Dezember 1898. (3010) 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirksamkeit wird die 
Station Neustadta.d. Aisch in den 
Ausnahmetarif für Steine, Abthlg. a des 
Mannheim etc.- bayerischen Gütertarifs 
einbezogen. Der Frachtsatz für Mannheim 
beträgt 0,55 .“. für 100 kg. 

Karlsruhe, den 19. Dezember 1898. (3011) 

Generaldirektion. 


Berlin-Stettin-sächsischer, norddeutsch- 
sächsischer, Magdeburg - Halle - sächsi- 
scher, rheinisch- and Frankfurt-sächsi- 
scher, schlesisch-sächsischer und thürin- 
gisch - hessisch - sächsischer Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Januar 1899 tritt ein Ausnahme- 
tarif für Bleiin Blöcken, Stangen 
oder Mulden in Kraft. Er gilt für 
den Versand von den Stationen Moabit 
des Direktionsbezirks Berlin, Franken- 
scharrn-Hütte, Gernrode a. Harz, Langels- 
heim, Lantenthal und Oker des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg, Braubach und 
Lindenbach des Direktionsbezirks Frank- 
furt a/M., Hettstadt des Direktionsbezirks 
Halle a/S., Bestwig und St. Andreasberg 
des Direktionsbezirks Cassel, Friedrichs- 
hütte, Karolinegrube O. S., Laurahütte, 
Morgenroth, Rosdzin und Tarnowitz des 
Direktionsbezirks Kattowitz, Call, Mecher- 
nich, Münsterbusch und Stolberg-Hammer 
des Direktionsbezirks Köln nach den in 
obenbezeichneten Verkehren aufgenom- 
menen sächsischen Stationen. Ferner 
gilt dieser Ausnahmetarif für den Ver- 
sand von den sächsischen Stationen 
Halsbrücke und Muldenhütten nach den 
in obigen Verkehren aufgenommenen 
Stationen der Direktionsbezirke Berlin, 
Stettin. Breslau, Kattowitz,Posen,Hallea/S., 
Magdeburg, Erfurt, Hannover, Altona, 
Münster, Elberfeld, Essen, Köln, St. Johann- 
Saarbrücken, Fränkfurt a/M. und Cassel, 
sowie nach der Station Kempen der 
Breslau-Warschauer Eisenbahn. 

Der Ausnahmetarif findet Anwendung 
bei Aufxzabe von mindestens 10000 kg 
init einem Frachtbrief auf einem Wagen 
oder Zahlung der Fracht für dieses Ge- 
wicht. Die Fracht wird nach den im 
Kilometerzeiger der Tarife für oben- 
bezeichnete Verkehre angegebenen Ent- 
fernungen zu den Sätzen des Spezial- 
tarifs II berechnet. 

Die Frachtsätze für Gernrode a. Harz 
sind nur gültig für Sendungen, die von 
Stationen der Gernroder - Harzgeroder 
Sehmalspurbahn kommen. 

Dresden, am 15. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 


(3012) 


a) nach Stationen der österreichischen 

Nordwestbahn etc., b) nach Stationen 

der österreichisch-ungarischen Staats- 
Eisenbahn-Gesellschaft. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar k. J. treten 
zu den Ausnahmetarifen für den unter a 
genannten Verkehr der Nachtrag 2 und 
für den Verkehr unter b der Nachtrag 1 
in Kraft. 

Beide Nachträge enthalten Frachtsätze 
für die Haltestelle Ludwigsdorf des 
Direktionsbezirks Breslau. Dieselben 
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finden auch Anwendung für Sendungen 
von der Wenzeslausgrube; die in den 
entsprechenden Haupttarifen und im 
Nachtrag 1 (zu dem Tarife für a) für die 
Wenzeslausgrube enthaltenen Frachtsätze 
treten demgemäss ausser Kraft. 

Der Nachtrag 2 enthält ferner noch er- 
mässigte Frachtsätze für die Stationen 
Ir Lokalbahnen Caslau-Mocowitz und 

Caslau-Zawratetz=- Tremosnitz. Druckab- 
züge beider Nachträge können von un- 
seren betheiligten Dienststellen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Breslau, den 16. Dezember 1898. (3013) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Südösterreichisch-ungarisch -bayerischer 
Grenzverkehr. 

Mit 1. Januar 1899 gelangt ein Nach- 
trag I zu dem für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Triest, Fiume, Görz, 
Monfalcone, Sagrado, Pola und Rovigno 
einerseits und Eger, Passau, Salzburg 
und Simbach andererseits gültigen Theil I 
des südösterr.-ungar.-bayerischen Grenz- 
tarifs zur Einführung. 

Derselbe enthält ausser verschiedenen 
Aenderungen und Ergänzungen des Ta- 
rifs neue Frachtsätze für Baumwolle etc. 
und Presslinge. 

München, den 15. Dezember 1898. (3014) 

Generaldirektion 


der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


Belgisch-österreichisch-ungarischer 
Eisenbahnverband. 

Zum Tarif, Theil II Heft 1 und 3 vom 
I. April 1895, treten am 1. Januar 1899 
die Nachträge VO und V in Kraft. Sie 
enthalten ermässigte Frachtsätze für Eil- 
und Stückgut, für Möbel aus gebogenem 


Holze, Austern, Hopfen, Glaswaaren, 
Weintrauben und frisches Obst, sowie 


Aufnahme einzelner Stationen in die 
Ausnahmetarife für Eisen und Marmor. 
Auskunft ertheilen die betheiligten Ver- 
waltungen. 
Preis des Nachtrags VII 15 4 
Vino 
Köln, den 19. Dezember 1898. (3015) 
König liche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordwestdeutsch - mitteldeutscher Ver- 
kehr und Oldenburg-mitteldeutscher 
und Altonaer Verkehr. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 
werden die Stationen Lützkendorf und 
Merseburg des Direktionsbezirks Erfurt 
in den Ausnahmetarif 6a für Braun- 
kohlenbrikets (Darrsteine ete.) einbe- 
zogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Abfertigungs- 
stellen Auskunft. (3016) 


Hannover, den 16. Dezember 1898. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten Ver- 
verwaltungen. 


K. k. österreichische Staatsbahnen. 

Neuauflage des Lokalgüter- 
tarifes Mit Gültigkeit vom 1. Januar 
1899 erscheint eine Neuauflage des Lokal- 
gütertarifes der k. k. österr. Staatsbahnen 
Unze: 

1. Tarif-Theil II, Heft 1 nebst Kilometer- 
zeiger für den Transport von Eil- und 
Frachtgütern auf den westlichen Linien 
der k. k. österr. Staatsbahnen ; 
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9. Tarif-Theil II, Heft 2 nebst Kilometer- 
zeiger für den Transport von Eil- und 
Frachtgütern auf den östlichen Linien der 
k. k. österr. Staatsbahnen inklusive der 
in Galizien und in der Bukowina gele- 
genen Lokalbahnen ; 

3. Tarif-Theil II, Heft3 und Kilometer- 
zeiger für den Transport von Eil- und 
Frachtgüter n auf den vom Staate betrie- 
benen normalspurigen Lokalbahnen 
(Hauptbahnen II. Ranges) mit Ausnahme 
jener in Galizien und der Bukowina. 

Das Heft3 zerfällt: 
in die . Abtheilung, welche die 
an die k. k. österr. Staats- 
bahnen anschliessenden, im Staats- 
betriebe stehenden Lokalbahnen 
(Hauptbahnen IT. Ranges) enthält mit 
der weiteren Untertheilung in den 
1. Abschnitt, in welchen die Lokal- 
bahnen (Hauptbahnen I. Ranges) ran- 
giren, auf welche die auf den k. K. 
Staatsbahnen geltendenAbänderungen 
der Güterklassifikation des Tarif- 
Theiles I der österreichischen, unga- 
rischen undbosnisch-hercegovinischen 
Eisenbahnen Anwendung finden, und 
in den2. Abschnitt, welcher jene 
Lokalbahnen umfasst, auf welche 
lediglich die Bestimmungen des Tarif- 
Theiles I der österr.-ungar. und bos- 
nisch - hercegovinischen "Eisenbahnen 
Anwendung finden, 

und ferner in die Il. Abthei- 
lung, welche die an Privatbahnen 
anschliessenden, im Staatsbetriebe 
stehenden Lokalbahnen enthält. 

Das Heft 3a, eingeführt am 1. Juli 1898, 
wird mit Ende Dezember 1898 aufgehoben, 
nachdem die betreffenden Lokalbahnen 
in die Neuauflage des Heftes 3 vom 
ie a 1895 aufgenommen erscheinen. 

Tarif-Theil I und Theil II für den 
er von Eil- und Frachtgütern auf 
den im Staatsbetriebe stehenden schmal- 
spurigen Lokal- (Klein-) Bahnen, als 
separates Heft eingeführt am 1. Oktober 

1898. Dieser Neuauflage des Lokalgüter- 

tarifes schliesst sich als neues Heft an: 

5. Gemeinsame Beilagen zum Lokal- 
gütertarife, mit dem Inhalte: 

I. Alphabetisches Stationsverzeichniss 
der k. k. österr. Staatsbahnen und der 
vom Staate betriebenen Privatbahnen 
mit einem Anhange, enthaltend ein 
Verzeichniss der Gemeinschaftsstatio- 
nen der eigenen und der Gemein- 
schafts-, bezw. Grenzstationen für 
fremde Bahnen. 

II. Bestimmungen für den Transport von 
lebenden Fischen, Fischbrut und Fisch- 
eiern. 

II. Bestimmungen über die Stückgutauf- 
gabe in Haltestellen, in denen die 
zur normalen Abfertigung erforder- 
lichen Einrichtungen nicht vorhanden 
sind. 

IV. Bestimmungen über die Einrichtung 
von Güternebenstellen. 

V. Bestimmungen über die Be- und Ent- 
ladung von Wagen auf offener Strecke 
und in Haltestellen. 

VI. Rollfuhrtarife. 

In diese Neuauflage sind auch die im 
‚Jahre 1898 erschienenen Nachträze zu den 
Heften 1, 2,3 und zu dem Hefte für 
Schmalspurbahnen und der zum Tarif, 
TheilI, allgemeine Bestimmungen für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Gütern im Bereiche der 
österr.-ungar. und bosnisch-hercegovini- 
schen Eisenbahnen hinausgegebene mit 
1. Januar 1899 gültige Nachtrag II zur 
Abtheilung A und Nachtrag] zur Abthei- 


lung B, soweit selbe den Güterverkehr‘ 
betreffen, einbezogen. 

Insofern Tariferhöhungen eintreten, 
haben dieselben erst vom 15. Februar 1899 
an Geltung. 

Exemplare der einzelnen Tarifhefte 
sind bei den Dienststellen der k. k. österr. 
Staatsbahnen erhältlich und zwar: 

Heft 1 zum Preise von 5 Kronen, 
Heft 2 zum Preise von 3 Kronen, 
Heft 3 zum Preise von 2 Kronen 
50 Hellern, 
Heft fürSchmalspurbahnen zum Preise 
von 1 Krone. 
Wien, am 17. Dezember 1898. (3017) 


Holländische Eisenbahngesellschaft. 
Zu dem internationalen Lokalgütertarif 
— Theil II — und zu dem Tarif für die 
Beförderung von Leichen, lebenden 
Thieren und Fahrzeugen — Theil II — 
erscheint mit Gültigkeit vom ]. Januar 
k. J. der 10. bezw. der 5. Nachtrag, ent- 
haltend Aufnahme der Haltestelle Bo- 
beldijk und der Station Obdam. 
Exemplare dieser Nachträge sind bei 
den Dienststellen käuflich zu haben. 
Amsterdam, 19. Dezember 1898. (3018) 
Der Administrationsrath. 


4. Verdingungen. 


Verdinagung von A. 4690000 kg 
Petroleum in 7% Loosen, B. 620000 kg 
rohem Rüböl in 7 Loosen, 280 000 kg ge- 
reinigtem Rüböl in 7 Loosen, 297 500 kg 
Putzöl und 59400 kg Rindstalg für die 
königlichen Eisenbahndirektionen Berlin, 
Bromberg, Danzig, Halle a/S., Königs- 
berg j/Pr., Magdeburg und Stettin. An- 
gebote sind postfrei, versiegelt, und 
mit entsprechender Aufschrift bis zum 
14. Januar n. J., Vormittags 11. Uhr, an 
das RechnungsbüreauinBerlin 
W. Schöneberger Ufer 1—4 einzureichen. 

Angebotbogen und Bedingungen können 
im Centralbüreau daselbst Zimmer 
416 eingesehen, auch von dort gegen 
post- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von je 0,50 4 baar (nicht 
in Briefmarken) bezogen werden. 

Zuschlagsfrist bis 14. Februar 1899. 

Berlin, den 22. Dezember 1898. (3019) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


5. Verkauf von Nebenprodukten. 


Verkauf der in der Zeit vom 1. April 
1899 bis 31. März 1900 in den Gasan- 
stalten sich ansammelnden Nebenpro- 
dukte, als Ammoniakwasser, Kohlen- 
wasserstoff, Steinkohlen- und Gasöltheer. 

Angebotseröffnupgstermin am 28. Ja- 
nuar 189, Vormittags 11 -Uhr, 
im Sitzungssaale des Empfangsgebäudes 
auf dem Öberschlesischen Bahnhof 
Breslau. 

Angebote sind versiegelt und postfrei 
mit Aufschrift „Angebot auf Verkauf 
von Gasanstaltsnebenprodukten“ an uns 
einzureichen. Verkaufsbedingungen_lie- 
gen zur Einsicht im Zimmer Nr. 87 un- 
seres Verwaltungsgebäudes, Gartenstrasse 
Nr. 106, aus, können auch von unserem 
Rechnungsbüreau gegen Einsendung von 
50 „| in baar, nicht in Briefmarken, be- 
zogen werden. Zuschlag bis 20. Fe- 
bruar 1899. 

Breslau, den 17. Dezember 1898. (3020) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. — Verl: ag von ‚Julins Springer in Berlin N. 


Verantwortlicher Redakteur: 


Oberfinanzrath a. D. 
Druck von H. S. Hermann in Berlin SW. 


Ledig ın Berlin W 


Zeitung des Vereins 


Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen. 


No. 100. 


31. Dezember 1898. 


XXXVIN. Jahrgang. 


Kartirungsvorschreibungen,, bei 


Landeskarten 


deren 
Effektuirung das Gut zweimal auf der 
gleichen Strecke zu befördern wäre. 
im Gebiete der grossher- 
zoglich oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen. 
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Deutschland: Aufenthalt der Reisen- 
den auf den Plattformen. — Betriebs- 
einnahmen der bayer. Staatsbahnen. — 
Lohnerhöhungen der in den Werkstätten 
der bayer. Staatsbahnen beschäftigten 
Arbeiter. — Wahl eines Verkehrsbeam- 
ten in die bayer. Abgeordnetenkammer 
betr. — 50 jähriges Jubiläum der bayer. 
Telegraphie. — Verkürzung der Lade- 
fristen bei den sächs. Staatsbahnen. — 
Betriebseinnahmen der sächs. Staatsbah- 
nen. — Deutscher Levanteverkehr über 
Hamburg seewärts.. — Vereinigte Ma- 
schinenfabrik Augsburg und Maschinen- 
baugesellschaft Nürnberg, A.-G. — Per- 
sonalnachrichten. 

Oesterreich - Ungarn: Die neue 
Verkehrsinstruktion für Eisenbahnen. — 
Erstattung von Anzeigen und Berichten 
über Unfälle und Betriebsereignisse. — 
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— Die Lokalbahnaktion Oesterreichs. — 
Der Donauverkehr u. die österr. Staats- 
bahnen. — Die Gewerbeinspektion und 
die Eisenbahnen. — Staatsvoranschlag 
des österr. Eisenbahnministeriums für 
1899. — Fürsorge für das Personal der 
österr. Staatsbahnen. — Errichtung von 
Stadtbüreaus und Güternebenstellen der 
österr. Staatsbahnen. — Elektr. Betrieb 
auf der Arlbergbahn. — Frankirungsmar- 
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wesens. — Ungarn u. der Eiserne Thor- 
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nen. — Ablieferung von Fahrbetriebs- 
mitteln an die ungar. Staatsbahnen. 
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Vereinsausland: Fremdenbesuch in 
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tärisch organisirten italien. Bahnperso- 
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den bulgar. Bahnen mittelst Marken. — 
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Handels- u. Gewerbeminister. — Hafen- 
und Kaianlagen der anatolischen E. bei 
Haidar-Pascha. — Eisenbahn Tarik-Soera- 
baya (Java). — Eisenbahnbau in Indo- 
china. — Schlafwagen zwischen Kairo 
u. Luxor (Aegypten). — Schiffsverkehr 
im Kongobecken. 

Ueber den Umfang u. 
die Leistungsfähigkeit der elektr. Stras- 
senbahnen in Amerika. — Benutzung der 
lebendigen Kraft der Meereswellen zum 
Antriebe von Booten. 


Ueber den Post’schen Oberbau mit fluss- 


eisernen Querschwellen veränderlichen 
Querschnittes. 


Bücherschau. 
Amtliche Mittheilungen der 


geschäfts- 
führenden Verwaltung. 


Amtliche Bekanntmachungen. 


Dieser Nummer liegt No. 24 des „Anzeiger überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der heutigen Nummer liegen die Seiten 33—60 des IX. Nachtrages zu dem vom 1. Januar 1893 an gültigen Betriehs- 
reglement des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen bei. Wegen der Seiten 1—32 vergleiche die Nr. 99 vom 24. Dezember 1898. 


Kartirungsvorschreibungen, bei deren Effektuirung das Gut zweimal auf der gleichen 
f Strecke zu befördern wäre. 


Von Dr. Emil Hannover, Wien. 


Wie aus dem Aufsatze Dr. Reindl’s „Kann der Absender 
im Frachtbriefe eine Kartirung vorschreiben, der zufolge das 
Gut zweimal auf der gleichen Strecke zu befördern ist“ in 
Nr. 76 d. Ztg. erinnerlich, hatte sich das Wiener Bagatell- 
gericht in Handelssachen mit folgendem Falle zu beschäftigen: 

Der Kläger hatte eine Sendung nach der vor Wien ge- 
legenen Station B. aufgegeben und die Kartirung „Wien und 
zurück nach Station B.“ vorgeschrieben. 
schreibung nahm die Eisenbahn direkte Kartirung und die dieser 
entsprechende Frachtberechnung vor und verweigerte auf Re- 
klamation des Absenders die Erstattung der Differenz zwischen 
den eingehobenen und jenen Frachtgebühren, welche sich bei 
Beachtung der vorgeschriebenen gebrochenen Abfertigung er- 
geben hätten. Der Absender betrat nun den Rechtsweg, und 
mit Urtheil vom 14. November 1896 gab das obengenannte Ge- 
richt seiner Klage Folge. 

Dieses Urtheil bezeichnet in dem ceitirten Aufsatze 
Dr. Reindl als eine bedenkliche Verletzung der Rechtsgrund- 
sätze über den Frachtvertrag und sucht seine Anschauung fol- 
gendermaassen zu begründen. 

Durch jenes Urtheil werde der Eisenbahn nichts 
anderes zugemuthet, als dass sie, lediglich um für den 


Entgegen dieser Vor- | 


Absender oder Empfänger gegenüber dem zwischen zwei Sta- 
tionen bestehenden Tarife eine Frachtersparniss zu erzielen, 
das Gutzweimalaufdemselben Wegebefördere, 
bevor sie es dem Adressaten am Bestimmungsort ausliefere und 
dass sie dem Absender, und zwar zu ihrem eigenen Nachtheile, 
Handlangerdienste leiste bei einer Abfertigung, die im Grunde 
genommen nur eine Umgehung der für eine be- 
stimmte Relation aufgestellten und genehmig- 
ten Tarife sei. Die Eisenbahn verspreche auf Grund des 
Frachtvertrages, der nicht eine locatio conductio operarum, 
sondern eine locatio conductio operis sei, nicht die Leistung 
bestimmter Dienste nach Anordnung des Absenders, sondern 
Herbeiführung eines Erfolges, nämlich die Verbringung des ihr 
übergebenen Gutes an den Bestimmungsort und Aushändigung 
daselbst an den Adressaten. Es sei schlechterdings nicht ver- 
ständlich, auf Grund welcher rechtlichen Bestimmungen die 
Eisenbahn gehalten sein solle, auf Verlangen des Absenders das 
Gut über den Bestimmungsort hinaus und von- da wieder an 
den letzteren zurückzubefördern. ; 
Dann bespricht Dr. Reindl die nach seiner Ansicht in 
Frage kommenden frachtrechtlichen Bestimmungen, sucht aus 
denselben .die Unzulässigkeit von Kartirungsvor- 


No. 100 


1564 


Zeitung des Vereins 8 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


schreibungen zu dedueiren, zufolge deren das Gut über 
die Bestimmungsstation hinaus und sodann wieder an letztere 
zurückbefördert werden soll, und zieht, nachdem er diesen Be- 
weis erbracht zu haben glaubt, den Schluss: „Es folge 
somit von selbst, dass die Eisenbahn nicht die- 
jenige Fracht, die infolge der verlangtenKar- 
tirung sich berechnen würde, sondern die Fracht, 
welche sich nach dem zwischen der Versand- und der Bestim- 
mungsstation bestehenden Tarife ergibt, einzuheben be- 
rechtigt sei, selbst wenn die letztere Fracht höher wäre 
als die erstere.“ 


Meines Erachtens ereifert sich Herr Dr. Reindl hier in un- 
nöthiger Weise. Wem wäre es eingefallen für den Absender das 
Recht vindieiren zu wollen, zu verlangen, dass das Gut über den 
Bestimmungsort hinaus und wieder an den letzteren zurückbeför- 
dert werde? Dem Absender der Sendung, die den Gegenstand des 
fraglichen Rechtsstreites bildete, ebenso wenig, wie dem Gericht, 
das seiner Klage Folge gab! Denn der Absender verklagte die 
Eisenbahn nicht auf Schadenersatz, weil das Gut nicht der Kar- 
tirungsvorschreibung gemäss befördert wurde, sondern er klagte 
auf Erstattung der Frachtdifferenz zwischen den eingehobenen 
und jenen Gebühren, welche im Falle der Einhaltung der vor- 
geschriebenen Kartirung sich ergeben hätten, und nur dieser 
Klage hatte das erflossene Urtheil Folge gegeben! 

Den zwischen diesen Ansprüchen bestehenden gewaltigen 
Unterschied hat Dr. Reindl meines Erachtens übersehen. 


Dass der Absender im allgemeinen nicht das Recht hat zu 
verlangen, dass die Eisenbahn den von ihm angegebenen Trans- 
portweg thatsächlich benutze und somit auch keinen Anspruch 
auf Ersatz des eventuell infolge Nichtbeachtung der Routen- 
vorschreibung erwachsenen Schadens (z. B. des durch höhere 
Gewalt auf der eisenbahnseits gewählten Route herbeigeführten 
Schadens, der sich auf der vorgeschriebenen Route nicht er- 
eignet hätte), ergibt sich ja aus der Bestimmung des $ 51 lit. 1 
des österreichischen Betriebsreglements (identisch mit jener des 
Art. 6 lit. 1 des Internationalen Uebereinkommens). 

Dieselbe lautet: 


„Wenn der Absender den Transportweg angegeben hat, 
ist die Eisenbahn nur unter den nachstehenden Bedingungen 
berechtigt, für die Beförderung der Sendung einen anderen Weg 
zu benutzen: 

1. dass die Zollabfertigung immer in der vom Absender 
bezeichneten Station stattfindet; 

2. dass keine höhere Fracht gefordert wird als diejenige, 
welche hätte bezahlt werden müssen, wenn die Eisenbahn den im 
Frachtbriefe bezeichneten Weg benutzt hätte; 


3. dass die Lieferfrist der Waare nicht länger ist, als sie 
gewesen wäre, wenn die Sendung auf dem im Frachtbriefe be- 
zeichneten Wege ausgeführt worden wäre.“ 


Nach diesen Bestimmungen hat also die Eisenbahn nur die 
Pflicht, die Sendung über die vorgeschriebene Zollstation zu 
führen; im übrigen kann sie vondervorgeschriebenen 
Transportroute nach” freier Wahl abgehen, 
vorausgesetzt, dass nicht eine höhere Fracht 
gefordert wird und sich die Lieferfrist nicht 
verlängert. 

Was hier rücksichtlich der Routenvorschreibungen normirt 
ist, muss auch bei Kartirungsvorschriften gelten, da in der Zusatz- 
bestimmung XIV zu dem citirten $ 51, lit. 1 des österreichischen 
Betriebsreglements nur gesagt ist: „Es wird auch gestattet, dass 
der Absender im Frachtbriefe die anzuwendenden Tarife oder die 
Art und Weise, in welcher die Expedition des aufgegebenen 
Gutes geschehen soll, bestimme“ ..... ohne dass diesbezüglich 
eine besondere Norm gegeben würde. 

In jenem Streitfall hatte also mit Rücksicht auf vorstehen- 
des die Eisenbahn zwar das Recht, die fragliche Sendung ent- 


| 


| 
ı 


gegen der Vorschreibung des Absenders direkt nach der Station 
B. zu kartiren und zu dirigiren, nicht aber das Recht, eine 
höhere Fracht einzuheben, als jene, welche bei Effektuirung der 
vorgeschriebenen Kartirung nach Wien und zurück nach der 
StationB. sich ergeben hätte. Es erscheint sonach jenes Urtheil, 
wonach die beklagte Eisenbahn zur Restitution der Mehrfracht 
verhalten wurde, nicht, wie Dr. Reindl meint, als eine bedenk- 
liche Rechtsverletzung, sondern im Gegentheil als ein den 
Rechtsnormen völlig entsprechendes Urtheil. 


Allerdings wäre es zweckmässig gewesen, wenn die Ent- 
scheidungsgründe auf die eitirten frachtrechtlichen Bestimmungen 
Bezug genommen hätten. Dann wäre vielleicht Dr. Reindl auch 
nicht zu seinen Schlussfolgerungen gelangt, die wir hier etwas 
näher betrachten wollen. 


Dr. Reindl behauptet zunächst, das im eitirten $ 51 lit. 1 dem 
Absender unter gewissen Einschränkungen eingeräumte Recht, 
den einzuhaltenden Transportweg im Frachtbriefe vorzuschrei- 
ben, könne nur für jene Fälle zur Anwendung kommen, in 
denen von der Versand-nach der Bestimmungs- 
station verschiedene Wege führen. Dies gebe ich 
zu, und ziehe eben darum die Konsequenz für den fraglichen 
Fall, in welchem zwei verschiedene Wege in Frage kommen, 
nämlich ein direkter Weg von der Aufgabestation nach der Be- 
stimmungsstation B und ein Umweg, nämlich von der Aufgabe- 
station nach Wien und von Wien nach der Station B. 


Dann wendet sich Dr. Reindl gegen jenen Punkt der 
Urtheilsbegründung, welcher lautet: 


„in der Zusatzbestimmung XVII lit. 2d zu $ 51 des öster- 
reichischen Betriebsreglements*) (auf welche sich die beklagte 
Eisenbahn in ihrer Einwendung berufen hatte), wird die Fracht- 
rückerstattung nur in dem Falle für ausgeschlossen erklärt, 
wenn nachträglich eine im Frachtbriefe nicht vorgeschriebene 
indirekte Abfertigung verlangt wird, der zufolge, bei thatsäch- 
licher Ausführung, die Sendung auf einer und derselben Strecke 
zweimal hätte befördert werden müssen. Daraus ist aber nicht 
zu entnehmen, dass eine Kartirungsvorschrift im Frachtbriefe 
unzulässig wäre, bei deren thatsächlicher Ausführung das Gut 
eine und dieselbe Strecke zweimal zu durchlaufen hat. Im Ge- 
gentheil wird dieselbe als möglich vorausgesetzt und nur, falls 
sie im Frachtbriefe nicht vorgeschrieben war, die aus ihr resul- 
tirende Frachtrückerstattung für unzulässig erklärt.“ 

Die Logik dieser Ausführungen erscheint mir zwingend. 


Was sagt Dr. Reindl zu denselben? Er meint, jene Zu- 
satzbestimmung sei „offenbar blos deshalb geschehen, weil auch 
die Vorschreibung einer derartigen Abfertigung im Frachtbriefe 
als unzulässig gedacht war.“ Für diese Ausführung fehlt 
wieder mir das Verständniss; denn es ist mir nicht erfindlich, 
wozu dienachträgliche Geltendmachung des Anspruches auf 
eine gewisse Frachtberechnung als unzulässig hervorgehoben 
werden sollte, wenn es überh aupt unmöglich wäre, einen solchen 
Anspruch zu erwerben. War es aber „gedacht“, dass Karti- 
rungsvorschreibungen der fraglichen Art unzulässig. sein sollen, 
so hätte diese Ausnahme im Betriebsreglement vorgesehen 
werden müssen, denn in eine allgemein aufgestellte Regel kann 
eine Ausnahme nicht hineininterpretirt werden. 


Dass die gerichtlicherseits vorgenommene Auslegung sich 
nicht als eine „durch einseitige Betonung des Wortes ‚nach- 
träglich‘ hervorgerufene falsche“, sondern als eine völlig zu- 
treffende Interpretation darstellt, geht schon daraus hervor, 
dass auch die Punkte a, b und c der lit. 2 der eitirten Zusatz- 


*) Dieselbe lautet: 


„Der Frachterstattungsanspruch bleibt unberücksichtigt: 
d) wenn nachträglich eine indirekte Abfertigung beansprucht 
wird, der zufolge bei thatsächlicher Ausführung der ver- 
langten Abfertigung die Sendung auf einer und derselben 
Strecke zweimal hätte befördert werden müssen.“ 


D 


x 


VII. gang 
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bestimmung*) die Unzulässigkeit der 
Geltendmachung des Anspruches auf Vornahme einer be- 
‚stimmten Frachtberechnung statuiren, dessen Erwerbung durch 
Vornahme einer entsprechenden Frachtbriefvorschreibung ausser 
Frage steht. 


Oder wollte Dr. Reindl behaupten, dass auch die Vor- 


_ schreibung einer nicht transportberechtigten Route, über welche 
_ sieh nicht die kürzeste Lieferfrist ergibt, oder bei Thiertrans- 
_ porten die Vorschreibung der streckenweisen Anwendung des 
_ Gewichtstarifes und die streckenweise Anwendung des Raum- 
tarifes gleichfalls offenbar als unzulässig „gedacht“ war? 


9 


Dr. Reindl bemerkt weiter, „es wäre kein vernünftiger 
Grund einzusehen, weshalb die Eisenbahn, die sich bei einer 
derartigen indirekten Abfertigung (mit Doppeldurchlauf einer 


und derselben Strecke) berechnende billigere Fracht zwar 
dann zugestehen sollte, wenn sie das Gut thatsächlich auf dem 


_ weiteren Wege transportirt hat, 


nicht aber nachträglich 


_ auch dann, wenn sie es blos auf dem kürzeren Wege be- 


[ 
b) 


Ä 


fördert hat.“ 
Dieses Argument basirt m. E. auf einer unrichtigen Vor- 


_ aussetzung. 


Wie oben ausgeführt wurde, hat nämlich die Vorschrei- 
bung einer derartigen Kartirung nicht, wie Dr. Reindl annimmt, 
die Wirkung, dass die Bahn zur thatsächlichen Beförderung des 


Gutes über die vorgeschriebene Route verpflichtet wird, sondern 


u 


j 


die, dass sie bei freier Wahl des Transportweges keine höhere 
- Fracht berechnen darf, als die sich über die vorgeschriebene 
- Route ergebende. 

Aus welchem Grunde aber die eitirte Zusatzbestimmung 
XIIH lit. 2d im Falle des Mangels einer solchen Vorschreibung 


dienachträgliche Geltendmachung des bezüglichen Fracht- | 


erstattungsanspruches als unzulässig erklärt wird, ergibt sich 
daraus, dass diese Zusatzbestimmung nichts nen ist, als 
eine im Sinne der Bestimmung des $ 51 lit. 1 des österreichi- 


schen Betriebsreglements **) erfolgte taxative Aufzählung der 


Fälle, in welehen nachträglich erhobene KArRGELHBER; 
ansprüche des Absenders, der eine Angabe des Transportwege 
nicht gemacht hat, mangels eines groben nr 
dens der Eisenbahn unberücksichtigt zu bleiben haben. 


*) Dieselben lauten: 
„Der Frachterstattungsanspruch bleibt unberücksichtigt: 

a) wenn nachträglich Tarifkombinationen über Routen in ”An- 
spruch genommen werden, die für die in Frage kommende 
Verkehrsrelation nicht transportberechtigt sind; 

wenn auf dem Wege, auf welchem die Frachtberechnung 
nachträglich begehrt: wird, eine längere reglementarische 
Lieferfrist sich ergeben hätte, als auf dem gewählten Wege; 
wenn bei Transporten lebender Thiere streckenweise die 
Anwendung des Gewichtstarifes und streckenweise die An- 
weisung des Bodenflächen- (Raum-) Tarifes nachträglich ge- 
wünscht wird.“ 


**) Diese Bestimmung lautet: 

„In Ermangelung der Angabe des ranspontweges hat die 
Eisenbahn denjenigen Weg zu "wählen, welcher ihr für den Ab- 
sender am zweckmässigsten scheint. Für die Folgen dieser 
Wahl haftet die Eisenbahn nur, wenn ihr hierbei ein grobes 
Verschulden zur Last fällt.“ 


nachträglichen 


Zufolge dieser Bestimmungen geniesst nun allerdings der 
Absender, der eine Angabe des Transportweges gemacht hat,‘ 
hinsichtlich der Frachtberechnung eine bessere Position als’ 
jener, welcher dies zu thun unterliess. Allein die Ratio ist klar. 
Es ist der nicht allein dem Frachtrechte eigene, sondern sich 
in den verschiedensten Rechtsgebieten findende Grundsatz, dass‘ 
der Diligente gegenüber dem Nichtsorgsamen günstiger gestellt 
erscheint — lex vigilantibus scripta. 

Endlich meint Dr. Reindl, es könne doch kaum bezweifelt. 
werden, dass unter den laut der Zusatzbestimmung XII zu 
S51l.c. „von der Versand- zur Bestimmungsstation“ zu be- 
rührenden Stationen, welche bei Angabe des einzuhaltenden 
Transportweges in der mit „etwa beantragter Transportweg“ 
bezeichneten Zeile nach der Reihenfolge verzeichnet werden 
müssen, nicht auch Stationen verstanden werden können, die 
auf derselben Linie, aber jenseits der Bestimmungsstation ge- 
legen sind. 

Darauf möchte ich erwidern, dass ich meinerseits dies be- 
zweifle, und zwar deshalb, weil für diese Ansicht nirgends auch 
nur das geringste Argument zu finden ist. 

Ich glaube, im vorstehenden die von Dr. Reindl aufge- 
stellte Behauptung, dass die Vorschreibung von, Kartirungen 
bei deren Effektuirung eine und dieselbe Strecke zweimal durch- 
laufen wurde, unzulässig wäre, genügend widerlegt zu haben. 
Deshalb dürfte auch der von Dr. Reindl weiter gezogene Schluss, 
dass eine solche unzulässige Vorschreibung nicht den Anspruch 
auf eine derselben entsprechende Frachtberechnung begründe, 
kaum aufrecht zu erhalten sein. 

Auf Grund der in Frage kommenden frachtrechtlichen 
Bestimmungen glaube ich vielmehr den Beweis erbracht zu 
haben, dass eine derartige Vorschreibung voll- 
kommen zulässig sei und, wie jede Routen- oder 
Kartirungsvorschreibung, dem Absender zwar 


nicht den Anspruch auf thatsächliche Beför- 
derung des Gutes gemäss der Vorschreibung, 


wohlaberdenAnspruch aufeine derselben ent- 
sprechende Frachtermittelung gebe. 

Herr Dr. Reindl schliesst seine Ausführungen mit der Bemer- 
kung, ein Urtheil, wie das mehrfach erwähnte, könnte einen 
findigen Absender zu dem Versuche veranlasst haben, bei einer 
Sendung „eine Kartirung vorzuschreiben, der zufolge das Gut 
von der Versandstation zuerst nach einer der letzteren vorge- 
legenen Station und sodann von dieser wieder zurück über die 
Versandstation nach der Bestimmungsstation zu befördern wäre; 
hoffentlich sei aber diesem Versuche ein minder günstiger Er- 
folg beschieden gewesen," als dem Versuche, der dem be- 
sprochenen Wiener Urtheile zu Grunde gelegen hat.“ 


Darauf bemerke ich Herrn Dr. Reindl, dass ich mit Rück- 
sicht auf das Gesagte, jenem „findigen“ Absender zu seiner 
Fachkenntniss, die ihm die Möglichkeit gegeben, auf Grund der 
bestehenden Rechtsnormen sein Interesse wahrzunehmen, gratu- 
liren, das Urtheil aber, das zu seinen Gunsten entschieden hätte, 
ebenso als ein gerechtes bezeichnen würde, wie jenes, welches 
vom Wiener Bagatellgericht gefällt worden ist, 


Landeskarten im Gebiete der grossherzoglich oldenburgischen Staatseisenbahnen. 


In dem Artikel der Vereinszeitung vom 22. Januar d. J. 
„Württembergische Landeskarten“ ist hervorgehoben worden, 
dass Landeskarten bisher bei keiner anderen deutschen Eisen- 
bahnverwaltung eingeführt seien. Diese Bemerkung entspricht 
nicht ganz den thatsächlichen Verhältnissen. Es besteht nämlich 
im Gebiete der grossherzoglich oldenburgischen Staatseisenbahnen 
bereits seit nicht weniger als 14 Jahren eine Einrichtung, die 
mit den Landeskarten in Württemberg durchaus zu vergleichen 


ist, wenn auch der Name „Landeskarte“ bisher keine Anwendung 
gefunden hat. 

Die oldenburgischen Landeskarten — der Kürze wegen 
sei dieser Ausdruck auch hier gebraucht, trotzdem er aus dem 
Grunde nicht ganz zutreffend ist, weil die oldenburgischen Staats- 
bahnen zu einem nicht unerheblichen Theile ausserhalb der Grenzen 
des Herzogthums Oldenburg belegen sind, — verdanken ihre 
Entstehung einer "besonderen Bestimmung des Tarifes für Zeit- 
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karten. In Oldenburg wurden Zeitkarten im Jahre 1884 ein- | neuen Tarif die Bestimmung Aufnahme gefunden hat, dass bei 
geführt, zuerst auf die Dauer von 1, 3, 6und 12 Monaten, später Zahlung des Preises für 50 km die Berechtigung zur beliebigen 
auf die Dauer von 1 bis 12 Monaten. Die Preise waren in Ueber- | Fahrt auf sämmtlichen oldenburgischen Strecken gegeben wird. 
einstimmung mit den bis zum 1. April 1895 im Gebiete der Der Preis der Landeskarte für einen Kalendermonat beträgt 
königlich preussischen Staatsbahnen geltenden Sätzen für Zeit- nunmehr: f 


karten, wie folgt, gebildet: in der = Klasserge. 2 2ER a M. 

Unter Zugrundelegung der preussischen Personenzugpreise 9 Im. onstticnt une Ihe 5 Y 

8 » : ® x : SWR: $ LER TE. ML DERRS ni 
86,44 3, für 1 Km! in III, Klasse ige berpspoetı Da am Tage der Einführung der Monatskarten die Strecke 
- Für 1 Monat 30 einfache Fahrten auf der be- | p&lmenhorst-Wildeshausen-Vechta mit 47 km dem Betriebe über-_ 


treffenden Strecke, für 2 Monate 50 einfache Fahrten, und 
für jeden weiteren Monat 15 Fahrten mehr. 

Die so berechneten Preise sind bei Zeitkarten auf 
Entfernungen von mehr als 10 km um soviel Prozent 
ermässigt, als die Entfernung in Kilometern diejenige von 


geben worden ist, hat. ‚sich das Netz, für welches die Landes- 
karte gilt, auf rund 525 km erweitert. Die Landeskarte 
gilt nicht: 
auf der im oldenburgischen Betriebe befindlichen preussi- 
schen Strecke Vereinigung-Wittmund, - 


10 km übersteigt. auf der Schmalspurbahn Ocholt-Westerstede, 

Der oldenburgische Tarif enthielt nur die besondere Be- auf der Inselbahn auf der Nordseeinsel Wangerooge und 
stimmung, dass durch Zahlung des für die Strecke von 50 km auf dem Dampfer „Nordfriesland“, welcher den Verkehr 
sich ergebenden Betrages die Berechtigung zur freien Fahrt auf zwischen der genannten Insel und dem Festlande 
sämmtlichen oldenburgischen Strecken gegeben wurde. vermittelt. 

Ausgenommen waren nur einige unbedeutende Strecken, auf Die Bestimmungen für die Landeskarten stimmen mit den- 


denen die Verwaltung vertragsmässig nur den Betrieb führte; | jenigen der übrigen Monatskarten genau überein; sie decken sich 
nieht ausgenommen war die Strecke Oldenburg-Wilhelmshaven, | auch im wesentlichen mit den für die preussischen Zeitkarten 
trotzdem diese im Eigenthum des preussischen Staates steht. | geltenden Vorschriften. Um eventuell einer betrügerischen Be- 
Die erwähnte Bestimmung wurde bereits bei Einführung der | nutzung der nicht übertragbaren Landeskarten entgegenzutreten, 
Zeitkarten (1884) in den Tarif aufgenommen, Landeskarten werden | kann nach dem Ermessen der Verwaltung die Vorlegung einer 
demnach schon seit Jahren in Oldenburg verausgabt. Die | Photographie des Inhabers zwecks Vereinigung mit der Karte 
Preise stellten sich, in der oben angegebenen Weise berechnet, | verlangt werden. Vorläufig wird die Einreichung der Photo- 
wie folgt: graphie nicht gefordert; auch ist bei der Wahl der Kartenform 
| auf die Möglichkeit der Vereinigung der Photographie mit der 
Monate ı Karte Rücksicht nicht genommen worden. Zur Zeit gilt ferner 
1 2 3 6 12 | die Bestimmung, dass durch den Inhaber der Karte bei der 
N! vr Me ft, 6 ı Lösung eine Kaution von 10 .f. zu hinterlegen ist, welche ver- 
ge ; >y re —— | fällr, wenn die Karte im Besitze eines Unberechtigten gefunden 
ITERlassemer 54 SE a ROSE 300 wird, oder wenn der Inhaber die rechtzeitige Rückgabe der 
III. | a 60 Teen 192 240 Landeskarte nach Ablauf ihrer Gültigkeit versäumt. Die Ver- 
waltung besitzt mit dieser Bestimmung ein Mittel, die Rückgabe 
der nicht mehr gültigen Karten zu erzwingen und somit eine 
Täuschung des Fahrpersonals durch Vorzeigung bereits un- 
gültiger Karten zu verhindern. Die Hinterlegung der Kaution 
hat aber zu vielfachen Unzuträglichkeiten geführt. Den Dienst- 
stellen erwächst durch die Einziehung, Zurückgabe und Ver- 
buchung der Kautionen eine nicht unerhebliche Arbeit, das 
Publikum muss es als lästig empfinden, zu einer bestimmten 
; \ KEhr: Zeit die Kaution am Schalter zurückzufordern, die Verwaltung 
siel), sodass Ende April d. J. die Landeskarte für ein Netz von 


a v £ a a ee endlich hat in allen Fällen, wo die rechtzeitige Einlieferung der 
477 km Geltung hatte. Der Verkauf war kein bedeutender. Am | noültig gewordenen Karte versäumt wird, eine Reklamation zu 


meisten wurden naturgemäss Landeskarten für die Dauer eines erwarten, die fast stes die Anordnung der Rückzahlung der 
Jahres verlangt. Es sind verausgabt: Kaution zur Folge haben wird. Diese Unzuträglichkeiten haben 
= en , dazu geführt, dass vom 1. Januar 1899 an die Hinterlegung der 

Monate Kaution nicht mehr verlangt wird. N 
| On 6 12 Die Landeskarte ist thunlichst einfach in Visitenkarten- 
: | | grösse hergestellt, und wird überall, wo ein wiederholter Ver- 


Die Preise für die I. Klasse und für die übrigen Monate 
sind nicht angegeben, weil im Laufe der Zeit diese Karten nur | 
in verschwindender Zahl verkauft sind. 

Im Jahre ihrer Einführung galten die Landeskarten für 
rund 350 km. Ohne dass an den Preisen etwas geändert wurde, 
erhielten die Landeskarten auch Gültigkeit für die neu erbauten 
bezw. für die vom Staate zu Eigenthum erworbenen, von ihm | 
früher nur betriebenen Strecken (Essen-Löningen, Jever-Carolinen- 


Landeskarten 


im Jahre 1889 1 Br en es 5 kauf zu erwarten steht, an den Fahrkartenschaltern wie eine 
Tekassse E »„ 1894 = — 1 4 7 | gewöhnliche Fahrkarte verabfolgt. Die Ergebnisse des Verkaufes 
| „nn 186 | 2 = 1 2 >» der neuen Landeskarten können als durchaus günstige bezeichnet 
: i 1869 F& = = 9 2 ı werden. In den Monaten Mai bis November d. J. sind an Landes- 
III. Klasse | ” „ N 5 1 > | 14 19 karten gelöst: j i Due 
— B} 20 | 7 
u 1807 75° EL Brill an Een: AL 
Mit dem 1. Mai d. J. sind neue Bestimmungen über die Mai... m: | 75 
Verausgabung der Landeskarten zur Einführung gekommen. Die Ben RE = | 15 
Aenderung steht wiederum im Zusammenhange mit einer Aende- Ausnstr 99 | 
rung des Zeitkartentarifes. Es sind in Oldenburg die am September . . . 39 151 
1. April 1895 bei den preussischen Staatsbahnen eingeführten Oktober . . . . ID IE 
Monatskarten übernommen worden. Damit sind die Zeitkarten November . . . = 2 
für mehrere Monate beseitigt. Es werden nur noch Monatskarten Die (Gresammteinnahme betrug 24320 Je. 
für die Dauer eines Kalendermonats ausgegeben, deren Preise Dabei ist zu berücksichtigen, dass die vor dem 1. Mai d.J. 


ein Zwölftel des Preises der früheren Jahreskarte betragen. | auf Grund des alten Tarifes verkauften Landeskarten mit mehr- 
Die Landeskarten sind beibehalten worden, indem auch in den | monatlicher Gültigkeit auch noch nach dem 1. Mai in Kraft waren. 
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Der verhältnissmässig starke Verkauf für die III. Klasse 
im Monat Juli erklärt sich aus dem Umstande, dass vielfach die 
Schulferien gerade in den Monat Juli fallen. Vielleicht empfiehlt 
es sich, dort wo die Schulferien mit einem Kalendermonat nicht 
zusammenfallen, besondere Ferienkarten mit dreissigtägiger 
Gültigkeitsdauer aufzulegen. 

Dass die Landeskarten nur für Kalendermonate gelten, 


Nachrichten. 


Deutschland. 


— Bezüglich des Aufenthaltes auf den Plattformen der 
in den Fernzügen laufenden Eisenbahnwagen ist den sämmtlichen 
Direktionen der preussischen Staatsbahnen soeben folgender 
Ministerialerlass zugegangen: „Die noch immer in grösserer An- 
zahl nachgewiesenen Unfälle infolge des Aufenthaltes auf den 
Plattformen der Durchgangswagen während der Fahrt lassen 
erkennen, dass das bestehende Verbot (V.-O. $ 22,1) nicht überall 
genügend beachtet und gegen Zuwiderhandlungen nicht mit dem 
nöthigen Nachdruck vorgegangen wird. Die königlichen Eisen- 
bahndirektionen wollen daher das Personal zu thatkräftigem 
Einschreiten bei Verstössen gegen die erwähnte Vorschrift an- 
halten und insbesondere die Aufsichtsbeamten anweisen, die 
Schaffner in dieser Beziehung zu überwachen.“ 


— Die Betriebseinnahmen der bayerischen Staatseisen- 
bahnen. Im Monate November d. J. wurden bei einer Betriebs- 
länge von 5504 (November 1897: 5339) km 1842932 Personen und 
1506427 t Güter befördert. Die Einnahmen betrugen aus dem 
Personenverkehr 2393 944 4, aus dem Güterverkehr 8 321661 ft, 
aus dem Gepäckverkehr 166543 J, aus dem Thiertransport 
217 184 Mt, zusammen 11099 332 At. (gegen 10 616 106 At. im gleichen 
Monat des Vorjahres). Die Einnahmen vom 1. Januar bis 30. No- 
vember d. J. beziffern sich auf 129048021 4 (mehr gegen das 
Vorjahr um 7 135 067 46). 


— Lohnerhöhungen der in den Werkstätten der bayeri- 
schen Staatseisenbahnen beschäftigten Arbeiter. Eine Weih- 
nachtsfreude wurde den Taglöhnern und professionellen Arbeitern 
in den sämmtlichen Central- und Betriebswerkstätten der bayeri- 
schen Staatseisenbahnverwaltung dadurch zu theil, dass die von 
der Generaldirektion beantragten Mittel zu den Lohn- 
erhöhungen seitens des zuständigen Staatsministeriums vor 
kurzem zur Verfügung gestellt worden sind, und zwar erstreckt 
sich diese Lohnaufbesserung rückwirkend schon auf das 
IV. Vierteljahr 1898, nachdem seiner Zeit auch den ständigen 
Arbeitern im Stations-, Rangir-, Bahnunterhaltungsdienst usw. 
die Lohnerhöhungen bereits vom 1. Oktober d. J. an bewilligt 
worden waren. 


Seit kurzem macht sich unter den Verkehrsbeamten 
und Bediensteten in Bayern das Bestreben bemerkbar, einen 
Angehörigen ihrer Kreise in die Abgeordnetenkammer zu 
wählen, welcher in der Lage wäre, ohne Rücksicht auf Partei- 
anschauungen, die Standesinteressen usw. wirksam zu ver- 
treten. Da im bayerischen Landtage nahezu alle Stände und 
Berufsarten vertreten sind und im Hinblick darauf, dass das Ver- 
kehrswesen in der Gegenwart für die meisten volkswirthschaft- 
lichen Fragen von hochbedeutendem Einfluss ist, dann in Berück- 
sichtigung des Umstandes, dass das zu vertretende Eisenbahn- 
personal einschliesslich jenes der Post- und Telegraphenan- 
stalten usw. sich auf mindestens 50000 Mann beziffert, dürfte 
dies Bestreben nicht unberechtigt er-cheinen, und es wäre nur 
zu wünschen, dass die Wahl auf einen Mann fiele, der befähigt 
ist, alle vorkommenden Fragen in der Abgeordnetenkammer mit 
Sachlichkeit und richtigem Verständnisse zu behandeln. — Zwei 
Beamte, ein Bahnhofinspektor a. D. und ein Oberexpeditor, zu- 
gleich Vorstand des bayerischen Verkehrsbeamtenvereins. werden 
bereits als Kandidaten für den Landtag in den Tagesblättern ge- 
nannt. Es steht zu gewärtigen, dass in Würdigung der hohen 
Wichtigkeit und grossen Tragweite dieser Frage auch noch 
weitere Persönlichkeiten in Betracht gezogen werden. 


— Das Jahr 1899 bringt — wie die Münchener „Allgemeine 
Zeitung“ meldet — das Jubiläum des 50jährigen Bestehens der 
bayerischen Telegraphie. Obwohl schon im Mai 1848 die baye- 
rische Eisenbahnbaukommission auf eine Verfügung des Staats- 
ministeriums des Handels und der öffentlichen Arbeiten Vor- 
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wird, wie nicht anders zu erwarten, im Publikum als lästig em- 
pfunden. Es wird gewünscht, dass die Landeskarten an jedem 
Tage mit dreissigtägiger Gültigkeitsdauer gelöst werden können. 
Ob diesem Wunsche Rechnung getragen werden kann, erscheint 
zweifelhaft, weil mit seiner Erfüllung die Kontrole nochmals 
wesentlich erschwert und die Verausgabung der Karten um- 
ständlicher werden würde, 


schläge zur Errichtung eines bayerischen Staatstelegraphen der 
allerhöchsten Genehmigung unterbreitet hatte, wurde wegen der 
damaligen politischen Wirren doch erst im Januar 1849 die könig- 
liche KEisenbahnbaukommission ermächtigt, die sofortige Her- 
stellung einer Telegrapheneinrichtung in Angriff zu nehmen und 
zwei getrennte Leitungsdrähte für die Staats- und Privatkor- 
respondenz einerseits, dann für den Eisenbahnbetrieb anderer- 
seits, zunächst an der Bahnlinie von München nach Hof und von 
Augsburg nach Kaufbeuren ausführen zu lassen. Vorerst wurden 
bei dem Mechaniker Emil Stöhrer in Leipzig 37 der von ihm er- 
fundenen und ausgeführten Zeigerapparate für den Bahndienst 
und fünf Schreibapparate für die Stationen München, Augsburg, 
Nürnberg, Bamberg und Hof bestellt und zum Leiter sämmt- 
licher Arbeiten der Kommissionsingenieur und spätere Direktor 
Dyck ernannt. Infolge der politischen Ereignisse des Jahres 
1849 wurde vom damaligen Staatsminister Freiherrn v. d. Pfordten 
die sofortige Ausführung einer weiteren telegraphischen Ver- 
bindung zwischen München und Salzburg (14. Oktober 1849) zum 
Anschluss an die österreichischen Telegraphenlinien angeordnet, 
und der Bau dieser 38 Stunden langen Leitung trotz der einge- 
tretenen strengen Winterkälte am 24. Dezember 1849 vollendet. 
Da die Lieferung des nöthigen Drahtquantums (verzinkter Eisen- 
draht) sich verzögert hatte, so wurde die Vollendung der übrigen 
Leitungen bis zum Frühjahr verschoben und für die Salzburger 
Leitung Kupferdraht verwendet, so dass durch die zwei Apparate 
in München und Salzburg schon am 25. Dezember 1849 in Gegen- 
wart des Ministers Freiherrn v. d. Pfordten und des österreichi- 
schen Gesandten Grafen Thun die erste bayerische Depesche 
von München nach Salzburg befördert werden konnte. Um es 
dem elektrischen Funken möglich zu machen, mit Blitzesschnelle 
über die Grenzen hinaus die Gedanken zu vermitteln, musste 
zwischen den verschiedenen Ländern eine gegenseitige Ver- 
ständigung erzielt und zu diesem Zwecke Konferenzen abze- 
halten werden. Die erste Zusammenkunft, bei der Oesterreich, 
Preussen, Bayern und Sachsen vertreten waren, fand am 15. Juni 1850 
in Dresden statt, und das Resultat der Berathungen war die Bil- 
dung eines deutsch-österreichischen Telegraphenvereins; ihr folgte 
eine zweite zu Wien 1851, eine weitere 1853 in Berlin, dann 1855 
die Konferenz in München, 1857 in Stuttzart und endlich 1865 die 
erste internationale zu Paris. Die Beschlüsse dieser Konferenzen 
waren auch von grosser Pedeutung für Bayern, das schon von 
Anfang an durch seine Erfindungen und Verbesserungen der 
Techrik, insbesondere durch Sömmering, Steinheill und den 
genialen Physiker Dr. Ohm, eine hervorragende Stelle einge- 
nommen hatte und die eigentliche Geburtsstätte der elektrischen 
Telegraphie geworden ist. Welchen riesigen Fortschritt dieses 
neue Verkehrsmittel im Laufe der Zeit gemacht, ersehen wir 
durch folgende Mittheilunz der Jahresberichte des ersten und 
letzten Betriebsjahres. Während im Gründungsjahre 1849/50 die 
Zahl der Stationen 6, der Beamten 12, der berörderten Staats- 
und Bahndepeschen 144, der Privatdepeschen 327 und die Summe 
der Einnahmen nur 4551 fl. süddeutsch betrug, obwohl eine De- 
pesche von 25 Worten auf eine Entfernung von 12 Meilen schon 
im Inland 3 fl., darüber hinaus 6 fl. sammt 24 kr. Bestellgeld 
kostete, weist der letzte statistische Bericht vom Jahre 1897 fol- 
gende Verkehrstabelle auf: bayerische Telegraphenstationen 2 355 
mit 3587 Apparaten, Gesammtzahl der an- und abzeesandten De- 
peschen trotz der enormen Konkurrenz durch das Telephon 
7883331, Anfall der Gebühren 1833563 44 Seit der Vereinigung 
der Post mit der Telegraphenanstalt am 1. Oktober 1880 finden 
fortwährend Versetzungen der Manipulanten von der einen 
Branche in die andere statt, so dass nur die Gesammtzahl der 
Beamten und Bediensteten, welche 14914 beträgt, angegeben 
werden kann. 


— Aehnlich wie jüngst im Bereich der preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung. so steht auch im Bereiche der sächsischen 
Staatseisenbahnverwaltung eine Verkürzung der Ladefristen 
bevor. Die Generaldirektion der sächsischen Staatseisenbahnen 
hat bestimmt, dass vom 1. Januar 1899 ab für die vormittags 
bis 9 Uhr abnahmebereit gestellten Wagenladungen die standgeld- 
freie Entladefrist nur bis zum Schluss der Tagesgeschäftsstunden 
ausgedehnt werde. Abweichend von der bezüglichen Bestim- 
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mung der preussischen Staatsbahnen wurde für die Beschrän- 
kung der Entladefrist ein Geltungsgebiet von 5km (in Preussen 
2 km) im Umkreise der Station gewählt. Wie wir erfahren, hat 
aus diesem Anlass der Vorstand des Spinner- und Fabrikanten- 
vereins zu Crimmitschau an die Generaldirektion der sächsischen 
Staatseisenbahnen das Gesuch gerichtet, von der beabsichtigten 
Abkürzung der Entladungsfrist für Wagenladungen abzusehen 
und zugleich die Handels- und Gewerbekammer zu Plauen ge- 
beten, sein Gesuch zu befürworten. Die Kammer beschloss je- 
doch, dasselbe nicht zu unterstützen. Begründet wurde diese 
Stellungnahme damit, dass es im eigenen Interesse der Industrie 
gelegen sei, die Generaldirektion der Staatseisenbahnen in ihrem 
3estreben, den Wagenmangel zu bekämpfen, thunlichst zu 
unterstützen. 


— Nach endgültigen Feststellungen wurden auf den königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen im Monat August dieses Jahres 
5 707 220 Personen, mehr 456 577, und 2057275 t Güter, 209 700 t 
mehr, befördert und hierfür insgesammt 10 422 517 ‚6. vereinnahmt. 
Das sind 626 592 „A mehr als im gleichen Monate des Vorjahres. 
Der Personenverkehr erbrachte 3 883 201 #4, mehr 67571 ‚W, und 
der Güterverkehr 6539 315 4, mehr 559 020 #6. Bis Ende August 
belaufen sich daher die Einnahmen auf 73 506 788 „6. und über- 
ragen die vom gleichen Zeitraume des Vorjahres um 8 394 771 Mt. 


— Die Geschäftsstelle des Centralverbandes deutscher In- 
dustrieller versendet nachstehenbe Mittheilung: 

„Der im Jahre 1890 eingerichtete „Deutsche Levanteverkehr 
über Hamburg seewärts“, der in den ersten Jahren seines Be- 
stehens sich günstig entwickelte, dann aber infolge der im Orient 
herrschenden politischen Wirren, Epidemien usw. an Bedeutung 
verlor, hat in den letzten Jahren wiederum einen beachtens- 
werthen Aufschwung genommen. Im Jahre 1897 sind die beför- 
derten Gütermengen gegen das erste Verkehrsjahr um mehr als 
200 %/, gestiegen, und in den ersten 11 Monaten des Jahres 1898 
beziffert sich die Verkehrssteigerung gegenüber dem gleichen 
Zeitraum des Vorjahres auf mehr als 50 Yo. Trotz dieser günstigen 
Entwiekelung deuten viele Anzeichen darauf hin, dass ein Theil 
der deutschen Versandfirmen die Bedeutung des Levantetarifes 
für ihr Geschäft nicht in vollem Umfang würdigt oder gar den 
Tarif überhaupt nicht kennt. Dieser Umstand in Verbindung mit 
den günstigen Aussichten, die die neuerlichen Geschehnisse im 
Orient für die Ausdehnung der deutschen Handelsbeziehungen 
dahin zweifellos eröffnen, lässt es im allgemeinen Interesse des 
deutschen Handels erwünscht erscheinen, die Aufmerksamkeit 
der betheiligten Kreise von neuem auf die günstige Ver- 
frachtungsgelegenheit mittelst des lediglich zur Unterstützung 
der Wettbewerbsfähigkeit der deutschen Erzeugnisse auf dem 
levantinischen Markte eingerichteten Verkehrs hinzulenken. 

Der deutsche Levanteverkehr enthält unter Zusammen- 
fassung der Eisenbahnfracht, der Ueberlade- usw. Gebühren in 
Hamburg und der Seefracht wesentlich verbilligte direkte Fracht- 
sätze von fast allen deutschen Eisenbahnstationen nach den 
hauptsächlichsten Hafenplätzen der Levante sowie den in Be- 
tracht kommenden Binnenstationen der orientalischen Bahnen. 
Die Antworten auf eine, vor einigen Jahren von der geschäfts- 
führenden Eisenbahnverwaltung an etwa 200 betheiligte Aus- 
fuhrfirmen gerichtete Umfrage haben ergeben, dass die überdies 
früher wesentlich über fremdländische Häfen bediente deutsche 
Ausfuhr nach der Levante sich durch die Einrichtung dieses 
Tarifes sehr gehoben hat und nach einem grossen Theile der 
Levanteplätze überhaupt erst möglich geworden ist. Es wurde 
hervorgehoben, dass der direkte Verkehr wegen seiner Sicher- 
heit der Beförderung und seiner Einfachheit — ohne die vielen, 


bei der mittelbaren Abfertigung unvermeidlichen Korrespon- 
denzen und anderen Umständlichkeiten —, dann aber auch 


wegen der durch den Tarif ermöglichten schnellen und zuver- 
lässigen Kalkulationen, unter Wegfall aller, vorher nicht zu 
übersehender Nebenspesen, grosse Vortheile biete. Besonders 
letzterer Umstand erscheint in der That für die deutsche Aus- 
fuhr von ausschlaggebender Bedeutung, weil die Preisstellungen 
nach dem Auslande, vornehmlich aber nach der Levante, mit 
Rücksicht auf den Mitbewerb anderer Länder Äusserst genaue 
Berechnungen erfordern und weil überdies die Besteller in der 
Levante in der Regel Preisstellung frei dortigen Hafen (z. B. 
frei Bord Konstantinopel) verlangen. Es kann daher für den 
deutschen Versender nur von Nutzen sein, wenn er bei seinen 
Preisaufmachungen feststehende und dabei billixe Frachtsätze 
von der Versandtstation bis zum Bestimmungshafen zur Ver- 
fügung hat. 

Diese Gesichtspunkte und die früher erwähnten Beobach- 
tungen geben Veranlassung, die Aufmerksamkeit der Interessen- 
ten erneut auf den deutschen Levanteverkehr über Hamburg 
seewärts, mit seinen gesonderten Tarifen nach Hafenplätzen und 
nach Stationen der orientalischen Bahnen hinzulenken.“ 


— Die Maschinenbau-Aktiengesellschaft Nürnberg hat sich 
mit der Maschinenfabrik Augsburg nunmehr zu einer Aktien- 


gesellschaft unter der Firma „Vereinigte Maschinenfabrik Augs- 
burg und Maschinenbaugesellschaft Nürnberg, A.-G.“ vereinigt, 
welche in Augsburg ihren Sitz hat. Die Vorstandschaft be- 
steht aus den bisherigen Direktoren, Kommerzienrath Buz in 
Augsburg und Rieppel in Nürnberg. 


— Personalnachrichten. Dem Regierungsrath Volkmar, 
Mitglied (er Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen, ist der Charakter als Geheimer Regierungsrath und dem 
Eisenbahntelegraphenoberinspektor Rohr in Strassburg der 
Charakter als Baurath mit dem Range der Räthe vierter Klasse 
verliehen worden. 


Oesterreich-Ungarn. 


— Die neue Verkehrsinstruktion für Eisenbahnen. Das 
Eisenbahnministerium hat der Generalinspektion der österreichi- 
schen Eisenbahnen den von der Südbähngesellschaft im Namen 
der gemeinschaftlichen Direktorenkonferenz zur Genehmigung 
vorgelegten Entwurf‘ einer neuen Verkehrsinstruktion mit der 
Aufforderung übergeben, diesen Entwurf einer eingehenden 
Ueberprüfung zu unterziehen und allfällige als nothwendig oder 
erwünscht erkannte Abänderungen bezw. Ergänzungen unter 
entsprechender Formulirung und Begründuug in Antrag zu 
bringen. Der einschlägige Erlass} des Eisenbahnministeriums 
hat folgenden Wortlaut: 

„Wie der Generalinspektion bekannt ist, sind die derzeit 
in Kraft, stehenden Verkehrsbestimmungen -mehrfachs, mit dem 
Hinweise angefochten worden, dass deren Durchführbar- 
keit in der Praxis fraglich erscheint. Dieser in manchen 
Fällen wohl nicht ohne Grund erhobene Vorwurf,macht es der 
staatlichen Eisenbahnverwaltung und insbesondere der Auf- 
sichtsbehörde zur Pflicht, .die vorliegenden Anträge auf ihre 
praktische Durchführbarkeit unter normalen Verhältnissen streng 
und gewissenhaft zu prüfen und der Erlassung von Vorschriften, 
die nur auf dem Papiere stehen und dem Personal eiue — wie 
sich in der Folge zeigt — eigentlich doch nur illusorische Ver- 
antwortung aufzubürden bestimmt ‚sind, unnachsichtlich ent- 
gegenzutreten. Die Vielgestaltigkeit des Eisenbahnverkehres 
bringt es nun allerdings mit sich, dass gewisse, für normale 
Fälle passende Vorschriften bei dem .Eintritte aussergewöhn- 
licher Verhältnisse, deren genaue Umschreibung im voraus nicht 
immer möglich sein wird, hinsichtlich ihrer präzisen Befolgung 
Anständen begegnen. Es wird daher sorgfältig zu erwägen 
sein, ob der Bestand solcher Vorschriften in bindender Fassung 
im Interesse der Verkehrssicherheit unerlässlich ist, und 
es wird sodann, wenn eine Ausserachtlassung solcher Vor- 
schriften konstatirt wird, Aufgabe des die Erhebung pflegendenu 
Organes sein, klarzustellen, ob im gegebenen Falle derartige 
Momente zu Tage getreten sind, welche diese Ausserachtlassung 
rechtfertigen oder doch in einem milderen Lichte erscheinen 
lassen. Andererseits finden sich unter den Verkehrsvorschriften 
auch solche, ‚deren Durchführung mit Rücksicht auf die that- 
sächlichen Antorderungen des täglichen Verkehres nahezu kon- 
stant Schwierigkeiten begegnet und. deren Ausseracht- 
lassung daher vielfach zur Nothwendigkeit wird. Solch“ Vor- 
schriften sollten gar nicht, am wenigsten aber in Form positiver 
Aufträge erlassen werden. Die Generalinspektion wolle bei Re- 
vision der beigeschlossenen Verkehrsinstruktion auch,auf diese 
Momente ihr Augenmerk richten.“ 


— Das Eisenbahnministerium bat an jene ausländischen 
Bahnverwaltungen, welche in Oesterreich gelegene Linien be- 
treiben, folgenden Erlass hinsichtlich der Erstattung von An- 
zeigen und Berichten über Unfälle und Betriebsereignisse ge- 
rıchtet: „Ueber jedes auf einer Österreichischen Bahnstrecke 
vorkommende aussergewöhnliche Ereigniss und jeden Unfall, 
wenn hierbei eine körperliche Verletzung des Dienstpersonals 
oder anderer Personen stattfand oder wenn auch, abgesehen 
hiervon, ein Vorfall von der Art ist, dass er die öffentliche Auf- 
merksamkeit oder die Beachtung des reisenden Publikums in 
erhöhtem Grade erregt, ist durch die exponirten Bahnorgane 
ohne Verzug eine telegraphische Mittheilung an die 
Generalinspektion der österreichischen Eisenbahnen „zu richten. 
Gleichzeitig ist auch jeder derartige Vorfall der kompetenten 
politischen respektive Polizeibehörde sowie dem zuständigen 
Gerichte anzuzeigen. Ferner liegt es der betriebführenden Ver- 
waltung ob, der Generalinspektion der österreichischen Eisen- 
bahnen auf jeweiliges Ersuchen etwa erforderliche nähere Daten 
über einen ihr angezeigten Unfall oder ein aussergewöhnliches 
Ereigniss mitzutheilen.“ 


— Die Rechnung in Kronenwährung. Vom 1. Januar 1899 
angefangen werden im Bereiche der Österreichisch-ungarischen 
und bosnisch - hercegovinischen Eisenbahnverwaltungen die 
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Transportgebühren und Nachnahmen, soweit deren Verrechnang 
bisher in Gulden und Kreuzern österreichischer Währung Noten 
erfolgte. ausschliesslich in Kronen und Hellern verrechnet werden. 
Unter Hinweis auf die vom 1. Januar 1839 gültigen Zusatzbe- 
_ stimmungen VIII und XII zu $ 51 des Eisenbahnbetriebsregle- 

ments, laut welcher die Deklaration des Interesses an der Liefe- 
rung und ebenso die Vorschreibung von Baarvorschüssen und 
Nachnahmen auf den Frachtbriefen nur in Kronen und Hellern 
zulässig ist, wird es deu Absendern von Gütern dringend em- 
pfohlen, selbst bei Verwendung des altartigen Frachtbriefformu- 
lares die noch bis Ende April 1899 zulässig ist, die Deklaration 
des Interesses an der Lieferung, dann Baarvorschüsse und Nach- 
nahmen in den Frachtbriefen ab 1. Januar 1899 in Kronen und 
Hellern anzusetzen. 


— Die Lokalbahnaktion Oesterreichs. Beide Häuser des 
Reichsrathes haben, wie schon mitgetheilt wurde, das Gesetz, 
betreffend die im Jahre 1898 sicherzustellenden Lokalbahnen, 
der Erledigung zugeführt. Damit erscheint, die allerhöchste 
Sanktion vorausgesetzt, die Durchführung des in der Gesetzes- 
vorlage enthaltenen überaus umfangreichen Lokalbahnpro- 
grammes gesichert. Nunmehr wird mit aller Beschleunigung an 
die Konzessionirung bezw. finanzielle Sicherstellung der in dem 
Gesetze enthaltenen Lokalbahnprojekte, sowie an die Vorbe- 
reitungen für die Inangriffnahme des Baues der vom Staate her- 
zustellenden Eisenbahnlinien geschritten werden. 


— Der Donauverkehr und die österreichischen Staats- 
bahnen. Mit Rücksicht auf die durch die Eröffnung des Donau- 
umschlages in Pressburg geänderten Verhältnisse ist das 
zwischen der Donau-Dampfschifffahrtsgesellschaft und den öster- 
reichischen Staatsbahnen vereinbarte Kartell halbjährig in der 
Absicht gekündigt worden, dasselbe unter Revision des bisheri- 
gen Inhaltes dieser Vereinbarung einer Erneuerung zuzuführen. 
Das Kartell läuft mit 1. März 1899 ab und sollen im nächsten 
Monate die Verhandlungen, betreffend die neue Vereinbarung, 
stattfinden. 

— Die Gewerbeinspektion und die Eisenbahnen. Der 
Eisenbahnminister hat, wie gemeldet wurde, jüngst im Abge- 
ordnetenhause gelegentlich einer Interpellationsbeantwortung 
die Absicht angekündigt, auch für die Eisenbahnen die Institution 
der Gewerbeinspektion zur Einführung zu bringen. Es handelt 
sich hierbei in erster Linie um die Kontrolirung der hygieni- 
schen und Wohlfahrtseiprichtungen in den Werkstätten. Derzeit 
wird diese Kontrole eigentlich nur von den Vorständen der 
Werkstätten geübt. Die Funktion der Gewerbeinspektoren er- 
streckt sich, da die Eisenbahnunternehmungen der Gewerbe- 
ordnung nicht unterliegen, nicht auf Eisenbahnwerkstätten, 
der Generalinspektion' der Eisenbahnen steht die Befugniss zu 
dieser Kontrole ebenfalls nicht zu und auch von Seite des 
Eisenbahnministeriums kann eine wirksame Beaufsichtigung 
nicht geübt werden. Es ist nun die Schaffung eines Amtes be- 
absichtigt, welches, wie das Gewerbeinspektorat für die Schiff- 
fahrt, die Beaufsichtigung der gewerblichen Einrichtungen, also 
in erster Linie der Werkstätten bei den Eisenbahnen in An- 
sehung der sanitären und Wohlfahrtseinrichtungen führen wird. 
Zunächst wird die Generalinspektion unter Beiziehung des mit 
der analogen Aufgabe in Betreff der Wiener Verkehrsanlagen 
betrauten Funktionärs ihre Vorschläge bezüglich des Wirkungs- 
kreises des geplauten Amtes dem Eisenbahnministerium unter- 
breiten. Es ist zu erwarten, dass die Aktivirung des neun 
Kontrolorganes bald wird erfolgen können. 


— Nach dem im Staatsvoranschlag für das Jahr 1899 
enthaltenen Spezialbudget des Eisenbahnministeriums betragen 
die Einnahmen 127 419490 fl. (Transporteinnahmen 113 625 300 Al., 
sonstige ordentliche Einnahmen 13 374 160 fl., ausserordentliche 
Einnahmen 420 000 fl.), die Ausgaben 92659 360 tl. (ordentliche 
Ausgaben des Staatsbahnbetriebes 83 169780 fl.. sonstige Aus- 
gaben 310700 fl). Es ergibt sich somit ein Betriebsüberschuss 
von 34760130 fl. Derselbe reicht zur Verzinsung und Tilzung 
des in den Staatsbahnen investirten Kapitales nicht aus. Dieses 
Erforderniss beträgt 61 504541 fl. Gegenüber dem Betriebsüber- 
sechusse ergibt sich ein Betrag von 26744411 fl., welcher durch 
Staatszuschüsse zu decken ist. Das Anlagekapital für sämmt- 
liche im Staatsbetriebe stehende Bahnen, ausschliesslich der für 
fremde Rechnung betriebenen Lokalbahnen und der Wiener 
Stadtbahn, wird sich im: Jahre 1899 auf 1252720813 fl. stellen 
und entspricht der Betriebsüberschuss mit 34760130 fl. einer 
Verzinsung des Anlagekapitales mit 2,77 5. 


— Fürsorge für das Personal der österreichischen Staats- 
bahnen. Der Voranschlag des Fisenbahnministeriums für das 
Jahr 1899 lässt eine besondere Fürsorge für das Personal er- 
kennen. Schon in den Erläuterungen zum Voranschlage für 

das Jahr 1898 waren mehrere Maassnahmen besonders hervor- 
> gehoben, welche die Erhöhung der Verkehrssicherheit und die 


Besserung der materiellen Lage des Personales bezwecken; 
hierher gehört vor allem die Regelung der Dienst- und Ruhe- 
zeiten im exekutiven Dienste der Staatsbahnen. Die Wirkung 
dieser im Jahre 1898 eingeleiteten und nur theilweise durchge- 
führten Maassnahmen äussert sich im Voranschlage für das 
Jahr 1899 durch eine weitere Steigerung des Erfordernisses um 
1131500 fl. (gegen 367 000 fl. für 1898). 

Von neuen, mit einer dauernden Vermehrung der ordent- 
lichen Ausgaben verbundenen Maassnahmen ist wegen ihrer 
besonderen Bedeutung zu erwähnen die Einführung des Fahrens 
in Raumdistanz und die Erhöhung des Quartiergeldes der 
Wächter. Die Einführung des Fahrens in Raumdistanz wurde 
zur Sicherung des Verkehres von Folgezügen angeordnet und 
erfordert die Einschaltung von Zugmeldeposten oder von Block- 
posten in solchen Strecken, wo der Zugverkehr in Stations- 
distanz nicht entsprechend abgewickelt werden kann. Die 
Quartiergelder der Wächter sind gegenwärtig mit 100 fl. für 
Wien und mit 80, 70, 60, 50 und 40 fl. pro Jahr für die anderen 
Orte bemessen; diese geringen Quartiergelder stehen in einem 
argen Missverhältnisse zu der Höhe der Miethzinse für kleinere 
Wohnungen, namentlich in Wien, dann längs der Wiener Lokal- 
strecken und in allen als Sommerfrischen besuchten Orten, 
daher es den Wächtern, welchen eine Naturalwohnung nicht 
zugewiesen werden kann, nicht möglich ist, um das normal- 
mässige Quartiergeld eine selbst den bescheidensten Anforde- 
rungen genügende Wohnung zu erhalten. Im Hinblicke auf 
diese Verhältnisse werden die Quartiergelder der Wächter mit 
Wirksamkeit vom 1. Januar 1899 um 20 $ des gegenwärtigen 
Ausmaasses erhöht. 


— In dem Staatsvoranschlage der österreichischen Staats- 
bahnen für 1899 ist zum ersten Male ein Erforderniss von 
15000 fl. für die Errichtung und Ausgestaltung von Stadt- 
bureaus und Güternebenstellen eingestellt. In der Erläuterung 
ist hervorgehoben, dass zur Hebung und Belebung des Stück- 
gutverkehres die Errichtung von Stadtbureaus nach dem Muster 
jener in Ungaın, Belgien usw. in Aussicht genommen ist, 
welchen die Aufgabe zufällt, die Güterauf- und Abgabe gleich- 
wie in den Bahnhofsexpediten zu besorgen und die Beförderung 
der Güter von und zu den Bahnhöfen zu übernehmen. Insbe- 
sondere ist die Errichtung von Stadtbureaus in Wien geplant, 
welche neben einer Erleichterung des Güterverkehres für die 
Parteien auch gleichzeitig eine Entlastung des Wiener West- 
bahn- und Franz Josefsbahnhofes, deren räumliche Verhältnisse 
sehr beschränkt sind und zur Bewältigung des Güterverkehres 
nicht zureichen, im Gefolge haben dürften. Dieser Kredit soll 
ausserdem zur Subventionirung einiger neuer Güternebenstellen 
dienen, welche zur Hebung des Güterverkehres in nicht ge- 
ringem Maasse beitragen würden, jedoch ohne staatliche Bei- 
tragsleistung an die betreffenden Unternehmer nicht zustande 
kommen können. 


— Elektrischer Betrieb auf der Arlbergbahn. In Be- 
stätigung einer vor kurzem gebrachten Mittheilung über die be- 
absichtigte Einführung des elektrischen Betriebes auf der Arl- 
bergbahn wird folgendes gemeldet: Die Gefahren, welche dem 
Dampflokomotivbetriebe mit seiner Rauchentwickelung für den 
Verkehr durch Eisenbahntunnels anhaften und die schon viele 
Katastrophen verschuldet haben, liessen die Ueberzeugung 
reifen, dass eine gründliche Abhilfe dieser Zustände unabweis- 
lich ist. Eine wirksame Reform ist nach dem gegenwärtigen 
Stande der Technik vor allem von der elektrischen Traktion 
zu erwarten. Die internationale Elektrizitätsgesellschaft be- 
schäftigt sich gegenwärtig im Vereine mit den Firmen Ganz 
& Co. und der österreichischen Union-Elektrizitätsgesellschaft 
damit, für die über den Arlberg führende grösste Österreichische 
Tunnelbahn ein Projekt zur Etablirung des elektrischen Be- 
triebes auszuarbeiten. Das Eisenbahnministerium, welches 
diesem Plane grosses Interesse entgegenbringt, hat nunmehr 
mittelst Erlasses vom 21. Dezember d. J. zur Vornahme der 
diesbezüglichen Vorarbeiten die Genehmigung ertheilt. 


— Frankirungsmarken auf den österreichischen Staats- 
bahnen. Die von der Staatseisenbahnverwaltung mit 1. Julid.J. 
eingeführten Marken zur Frankirung der Frachtgebühren bei 
ermässigtem Eilgut haben sich rasch eingebürgert; cs kann 
dies allerdings nicht Wunder nehmen, wenn berücksichtigt wird, 
dass durch dieses neue überaus einfache Abfertigungsverfahren 
der Bezug von landwirthschaftlichen Produkten ganz ausser- 
ordentlich erleichtert wird. Um den Konsumenten der beim 
Markenkolliverkehre in Frage kommenden Artikel den unmittel- 
baren Kontakt mit den betreffenden Produzenten zu ermög- 
lichen, wurden seitens der Staatsbahndirektionen Verzeichnisse 
der für den Versand der fraglichen Artikel in Betracht kom- 
menden Produzenten behufs Vertheilung an die Konsumenten 
aufgelegt. 

Nicht unerwähnt mag bleiben, dass nicht blos üster- 
reichische, sondern auch ausländische Bahnen (so u. a. die rn- 
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mänischen und bulgarischen Staatsbahnen) die Frankirungs- 
marken nach dem Vorbilde der Österreichischen Staatsbalınen 
theils schon eingeführt haben, theils demnächst einzuführen 
beabsichtigen. 


— Wiedereinführung der normalen Ladefristen auf den 
österreichischen Staatsbahnen. Die mit Genehmigung des 
Eisenbahnministeriums im Oktober d. J. verfügte Herabsetzung 
der Ladefristen auf sechs Stunden trat mit 15. Dezember d. J. 
ausser Kraft. Vom 15. Dezember d. J. angefangen gelten daher 
auf allen Linien der Staatsbahnen und der vom Staate be- 
triebenen Privatbahnen für die Be- und Entladung der Güter- 
wagen wieder die normalen 24 stündigen Fristen. 


— Das Eisenbahnministerium hat die von der Aussig- 
Teplitzer Bahn vorgelegten Detailprojekte für die Verbindung 
der beiden Bahnhöte in Reichenberg untereinander und des 
Reichenberger Bahnhofes der Aussig-Teplitzer Bahn, ferner für 
die Errichtung einer Schleppbahn und eines Lokaltrachten- und 
Kohlenbahnhofes in Reichenberg genehmigt und die Statthalterei 
mit der Vornahme der politischen Begehung der Strecken be- 
auftragt. 


— Wie bereits seinerzeit mitgetheilt wurde, hat der Ver- 
waltungsrath der Aussig-Teplitzer Eisenbahn anlässlich des 
50 jäh: ıgen Regierungsjubiläums Sr. Majestät des Kaisers seine 
Bediensteten durch Wohlthätigkeitsakte in hochherziger Weise 
bedacht. Aus diesem Anlasse beschlossen die Bediensteten der 
Aussig- Teplitzer Eisenbahn eine Dankeskundgebung an den 
Verwaltungsrath und den Direktor des Unternehmens. 

Vor einigen Tagen erschien eine aus den einzelnen Dienst- 
zweigen entuoınmene Deputation von Beamten und Dienern der 
Auss g-Teplitzer Eisenbahn bei dem Direktor Rosche und über- 
brachte demselben den herzlichsten Dank der gesellschaftlichen 
Bediensteten für die unermüdliche Fürsorge, welche Direktor 
Rosche dem Wohle seiner Untergebenen jederzeit entgegenge- 
bracht habe. Herr Direktor Rosche sprach seine Befriedigung 
über die Dankeskundgebung aus und betonte, dass dieselbe ihm 
um so werthvoller sei, als hierdurch die Beamten und Bedien- 
steten der Gesellschaft den Beweis lieferten, dass sie den aus 
Anlass des Regierungsjubiläums Sr. Majestät des Kaisers vom 
Verwaltungsrathe gefassten Beschlüssen volles Verständniss und 
dankbare Würdigung entgegenbringen. 

Herr Rosche ermahnte die Angestellten, den Dank zu be- 
thätigen nicht nur durch erhöhte Pflichterfüllung, sondern 
ebenso sehr durch die Pflege jenes edlen Geistes der Treue 
und Anhänglichkeit an die Gesellschaft, welcher eine werthvolle 
Tradition der Beamtenschaft bilde. „Vereinigen Sie sich mit 
mir in dem Bestreben, jene wenigen unreifen und irregetführten 
Elemente, welche das vielleicht Wünschenswerthe mit dem er- 
reichbar Möglichen verwechseln und zum Schaden der Ge- 
sımmtheit Unmöglichkeiten nachjagen, aufzuklären. Helfen 
Sie mir, Sie von jenen vereinzelten unseligen Elementen zu be- 
freien, welche sich in wüsten Agitationen gefallen und mit 
Hilte einer leider willfährigen Parteipresse, unter dem Schutze 
der Anonymität, diejenigen zu beschimpfen versuchen, denen 
sie ihr sicheres Brot zu verdanken haben. Mit der Ausschei- 
dung solcher Elemente wird sich die Beamten- und Diener- 
schaft selbst den grössten Dienst erweisen und daun — aber 
auch nur dann — wird es mir möglich sein, auch weiter für 
die Förderung Ihrer Interessen beim Verwaltungsrathe ein- 
zutreten.“ 

Später begab sich die Deputation zu dem Präsidenten des 
Verwaltungsrathes Dr. Franz ©. Stradal und überreichte dem- 
selben mit herzlichen Dankesworten eine mit mehr als 2000 
Unterschriften versehene Dankesadresse. 


— Verein für die Förderung des Lokal- und Strassen- 
bahnwesens. Ingenieur Friedländer hielt kürzlich in diesem 
Verein einen Vortrag über „Neuerungen und Theorien über 
Windmotoren mit besonderer Berücksichtigung der Wasser- 
stationsanlage in Heiligenstadt“. Zu Beginn führte der Vor- 
tragende aus, dass troız des ungeheuren Aufschwunges, welchen 
die Ingenieurwissenschaft unseres Jahrhunderts aufzuweisen hat, 
das Problem der rationellsten Ausnützung der Windkraft sehr 
vernachlässigt worden sei und dass erst seit den letzten zehn 
Jahren bemerkenswerthe Fortschritte zu verzeichnen sind. 
Neuerer Zeit bricht sich auch immer mehr die Erkenntniss Bahn, 
dass es von ungeheuerer Wichtigkeit ist, die absolut kostenlose 
Windkraft nutzbar zu machen. Das hervorragendste Beispiel 
einer technisch vollendeten Maschine hierfür bildet der Wind- 
motor, welcher in der Station Heiligenstadt der Wiener Stadt- 
bahn den Bahnhof mit Lokomotivspeisewasser versieht. Diese 
Windmotorenanlage ist die grösste, welche bisher überhaupt 
ausgeführt worden ist und schöpft täglich etwa 5000 hl Wasser 
auf eine Höhe von 45 m, wodurch ganz bedeutende Betriebs- 
ersparnisse erzielt werden. 


— Ungarn und der Eiserne Thorkanal. Der Eiserne Thor- 
kanal ist non seit nahezu drei Monaten dem Öffentlichen Ver- 
kehre übergeben und funktionirt in zufriedenstellender Weise, 
Die anfangs eingetretenen Havarien haben sich seit zwei Mo- 
naten nicht erneuert. Der Verkehr durch den Kanal wickelt 
sich, wie das „Oesterr.-ungar. Eisenbahnblatt“ meldet, in so 
anstandsloser Weise ab, dass die beschlossene Anwendung des 
vor einigen Monaten in Bestellung gegebenen Seilschiffes sich 
als überflüssig darstellt. Inzwischen werden mit Rücksicht auf 
den Umstand, dass nach Absicht der ungarischen Regierung die 
Peagegebühren für die Benutzung des Kanales mit dem 1. Mai 
1899 zur Einhebung gelangen sollen, die Vorarbeiten, betreffend 
die Aufstellung des bezüglıchen Gebührentarifes fortgesetzt und 
soll, wie aus Budapest mitgetheilt wird, seitens der ungarischen 
Regierung mit den Uferstaaten diesbezüglich in Fühlung ge- 
treten worden sein. Die ungarische Regierung ist entschlossen, 
die Gebühren so niedrig als möglich zu stellen und sie will 
durch die bezüglichen Einnahmen nur die Erhaltungskosten des 
Kanales und die Betriebsspesen desselben gedeckt wissen. 
Diese Kosten belaufen sich nach den aufgestellten Berechnungen 
— wenn von den Kosten, die der Betrieb des Seilschiffes ver- 
ursacht, abgesehen wird — auf etwa 600000 fl. Diesem Betrage 
entspricht auch ungefähr die in dem Voranschlage für 1899 ein- 
gestellte Tang-nte der aus diesen Gebühren ab 1. Mai zu ge- 
wärtigenden Einnahmen. Während von einer Seite behauptet 
wird, dass neben dieser Gehühr die Traunsportsteuer für die 
Donauschifffahrt weiter bestehen bleiben soll, was auch aus 
dem Umstande sich ergeben würde, dass der Finanzausschuss 
des ungarisch.n Abgeordnetenhauses die in dem Budgetent- 
wurfe nicht enthaltene Transportsteuer für die Donauschiff- 
fahrt in den Vorauschlag wie:ler aufgenommen hat, gibt es 
andererseits Vertreter der Ansicht, dass gleichwohl die Aufhe- 
bung dieser Steuer als eine Konzession für die Zustimmung 
der Uferstaaten zu den geplanten Peagegebühren zugestanden 
werden solle. 


— Hebung der Leistungsfähigkeit der Lokomotiven der 
ungarischen Staatsbahnen. Ein wesentliches Hindern'ss für 
die rasche Abwickelung des Verkehres ist in dem Umstande zu 
suchen, dass auf Linien mit starken Steigungen nur verhält- 
n'ıssmässig kurze Züge mit geringer Achsenzahl befördert 
werden können, da dıe Leistungsfähigkeit der zur Verfügung 
stehenden Lokomotiven dies nothwendig macht. Es kommt 
sogar nicht selten vor, dass derartig» Güterzüge bei ungün- 
stigen Witterungsverhältnissen mit zwei Zugmaschinen und 
einer Nachschubmaschine befördert werden. Es muss daher als 
eine Errungenschaft bezeichnet werden, wenn es gelingt, eine 
derartige Lokomotivtype zu bauen, welche es ermöglicht, ver- 
hältnissmässig schwere Lastzüge auf grossen Steigungen mit 
entsprechender Geschwindigkeit zu transportiren. Eine solche 
Lokomotive hat vor einigen Tagen die ungarische Staats- 
maschinenfabrik verlassen und wurde bri einer am 22. d. Mts. 
vorgenommenen kommissionellen Probefahrt die Ueberzeugung 
gewonnen, dass dieselbe den gestellten Anforderungen voll- 
kommen entspricht. Es wurde ein Güterzug mit dem Roh- 
gewichte von 410 t auf Steigungen von 16 %/yp mit 15 km Ge- 
schwindigkeit beförlert:. Die Leistungsproben werden noch 
weiter fortgesetzt und kommen noch drei Lokomotiven dieser 
Kategorie (Compoundlokomotiven System Mallet mit vier Cylin- 
dern) zur Ausführung. 


— Ablieferung von Fahrbetriebsmitteln an die unga- 
rischen Staatsbahnen. Im Monat November d. J. haben nach- 
benannte ungarische Lokomotiv- und Wagenfabriken die fol- 
sende Anzahl von Fahrbetriebsmitteln an die ungarischen 
Staatsbahnen zur Ablieferung gebracht: Die Maschinenfabrik 
der ungarischen Staatsbahnen 10 Stück Lokomotiven sammt 
Tendern; die Wagenfabrik Ganz & Co. 20 Stück Lastzugs- 
kondukteurwagen, ferner 7 Stück gedeckte Lastwagen mit 15 t 
Tragfähigkeit und 67 offene Lastwagen mit 15 t Tragfähigkeit; 
die Schlick’sche Wagenfabriksaktiengesellschaft 50 Stück Last- 
wagen für Hornviehtransporte mit 10 t Tragfähigkeit. 


Rumänien. 


— Die Einnahmen der rumänischen Staatsbahnen bezif- 
ferten sich im Monat November d. J. auf insgesammt 
4945815 Fres., davon entfallen auf den Personenverkehr 
1639 956 Fres., den Gepäckverkehr 43592 Fres., den Eilgutver- 
kehr 156849 Fres. und den Güterverkehr 3 105418 Fres. Im Ver- 
gleich mit dem Monat November des Vorjahres (4729913 Fres.) 
ergibt sich demnach für das Jahr 1898 eine Mehreinnahme von 
215 902 Fres. 
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— Von der Erwägung ausgehend, dass eine Verallgemei- 
nerung des Staffelsystemes, welches die Basis der Personen- und 
fast sämmtlicher Spezial- und Ausnahmetarife des Lokalgüter- 
tarifes bildet, sowohl dem Publikum als auch der Eisenbahn 
zum Vortheil gereichen würde, wurde beschlossen, auch den Ge- 
päcktarif auf derselben Grundlage umzuarbeiten. Dement- 
ent tritt demnächst ein neuer Gepäcktarif in Kraft, wel- 
cher für die Entfernungen bis 100 km, wie der bisherige, mit 
4 Öts. pro 100 kg und Kilometer berechnet ist. Für die wei- 
teren Entfernungen ist derselbe derart staffelförmig erstellt, dass 
der Einheitssatz bei 300 kın auf 2 Ots. pro 100 kg fällt. Dieser 
letztere Satz wird auch für die weiteren Entfernungen gerechnet. 


Freigepäck wird nach wie vor nicht gewährt. Der Tarif 
ist, selbst wenn man den Vortheil des Freigepäckes, welches 


noch einige Eisenbahnen dem Publikum bieten, berücksichtigt, 
einer der billigsten in Europa. 


— Tarifirung von Bruchsteinen. Um die Verwendung des 
Bruchsteines als Baumaterial im allgemeinen zu erleichtern und 
die Beförderung dieses Artikels auch auf lange Strecken zu er- 
möglichen, wird für denselben nunmehr der ermässigte Tarif- 
satz von 3 Ots. für die Tonne und das Kilometer eingehoben 


werden. Bisher wurde dieser Tarif nur für Schotter angewendet. 
— Frachtfreie Beförderung zum Transport benutzter 
Säcke. Die Versender von Getreide, Kohlen, Borke und an- 


deren in Säcken zur Beförderung gelangenden Gütern geniessen 
bereits seit vielen Jahren den Vortheil der frachtfreien Rückbe- 
förderung dieser Säcke. 

Vom 1. Januar 1899 ist die Begünstigung des unentgelt- 
lichen Transportes des betreffenden Sackmateriales nicht nur für 
die Rückbeförderung, sondern überhaupt in der Weise gewährt, 
dass der Empfänger des in Säcken verpackten Getreides usw. 
berechtigt ist, dieselben frachtfrei nach jeder beliebigen Station 
des Binnenverkehres zur Aufgabe zu bringen. 


Vereinsausland. 


— Fremdenbesuch in der Schweiz. Im Jahre 1597 sind 
in schweizerischen Hotels 2300000 Gäste gegen 2800000 im 
Jahre 1895 abgestiegen, im Verhältniss zu einer Bevölkerungs- 
zahl von rund 3000000 auch dann eine ansehnliche Zahl, wenn 
mancher Fremde (Geschäftsreisende), sobald er im Laufe des 
Jahres einige Male schweizerische Hotels aufsuchte, doppelt 
und dreifach gezählt sein mag. Die Zahl der von diesen Gästen 
in Hotels zugebrachten Logirnächte erreichte 1897 9800 000, 
1895 11900000. Auf eiue Person kamen also im Durchschnitt 
nur etwas mehr als vier Logirnächte. Daraus geht hervor, dass 
neben den längeren Aufenthalt in der Schweiz nehmenden Frem- 
den die Passanten und Geschäftsreisenden die erste Rolle spie- 
len. Der Nationalität nach vertheilten sich die Hotelgäste 1897 
folgendermaassen: Schweizer 18,3 $, Deutsche 33,8%, Engländer 
16,5 &, Amerikaner 8,1 2, Franzosen 11,1 %, Italiener 2,1 %, an- 
dere 9,4 ?. 


— Infolge Beschlusses des italienischen Ministerrathes 
sollte am 28. d. Mts. das seit den Maiunruhen einberufene, mili- 
tärisch organisirte Bahnpersonal beurlaubt werden. 


— Frankirung von Eilgütern auf den bulgarischen Eisen- 
bahnen mittelst Marken. Seit 1. d. Mts. werden auf den bul- 
garischen Eisenbahnen auch Eilgüter im Gewichte von 5—10 kg 
abgefertigt, die mittelst Aufklebens von Marken, welche eigens 
zu diesem Zwecke hergestellt sind, frankirt sind. 


— Der „Voss. Ztg.“ wird über die Eisenbahn Piräus-Larissa 
aus Athen weiterhin tolgendes geschrieben: 

„Nachdem, wie bereits berichtet, der Direktor der Deutschen 
Bank für die Finanzirung der Eisenbahn Piräus-Larissa die 
nöthigen Verhandlungen mit der griechischen Regierung einge- 
leitet hat, die sich gegenwärtig ihrem Abschlusse nähern, ist es 
von Interesse, den Bericht zu hören, den vor kurzem der In- 
genieur der anatolischen Bahnen, Kapp, über den gegenwärtigen 
Zustand der seiner Zeit fertig gestellten Strecken der Piräus- 
Larissabahn erstattet hat. Er fand nämlich, dass nicht nur das 
Material, das die englische Gesellschaft hinterlassen hat, völlig 
zerstört und unbrauchbar ist, sondern auch der Grundriss der 
Linie schlecht ist und viele durchaus ungerechtfertigte Ab- 
biegungen macht, so dass die Linie bei einer solchen Ausführung 
ihrem Zwecke nicht entsprechen würde. Der genannte Ingenieur 
ist der Ansicht, dass, wenn die Linie von Werth für Griechen- 
land sein soll, sie mit dem europäischen Bahnnetz in Verbin- 
dung gesetzt werden muss. Die Vereinigung mit Salonik und 
den Bahnen Macedoniens hält er für unzweckmässig, weil da- 
durch ein Umweg von mehreren hundert Kilometern gemacht 


werden würde, was nicht blos bedeutende Mehrausgaben, son- 
dern auch für den Postverkehr einen nicht unwesentlichen Zeit- 
verlust ergeben würde. Er schlägt demgemäss vor, dass die 
geplante Linie von Domoko aus die Richtung über Karditza und 
Trikkala bis Kalambaka nehmen und von dort mitten durch das 
Thal des Haliakmonflusses über Kozani, Kailar und Monastir 
(Vitolia) gehen und sich mit den serbischen Eisenbahnen bei 
Nisch vereinigen soll, nachdem sie vorher noch Prilep, Velesse 
und Uesküb im nördlichen Macedonien berührt hat, um darauf 
den Anschluss an die Linie Budapest-Wien zu finden. Auf diese 
Weise würde Griechenland in einem regelmässigen Verkehr mit 
den nördlichen Nachbarländern, besonders mit Macedonien, 
treten, welches leiztere seinerseits für seinen Handel ein be- 
deutendes Kommunikationsmittel gewinnen würde. Dazu kommt, 
dass auch die europäische Post nach Indien schneller, als bis- 
her möglich ist, per Bahn über Piräus befördert werden könnte. 
Dieser Hafen, der schon jetzt in lebhaftem Aufschwung be- 
griffen ist, würde zweifellos nach Ausführung des erwähnten 
Projektes der Ausgangspunkt eines beträchtlich erhöhten Schiff- 
fahrts- und Handelsverkehrs im Orient werden.“ 


— Das Komitee des Trade Unionkongresses beim engli- 
schen Handels- und Gewerbeminister. Am 15. d. Mts. empfing 
— nach der „Sozialen Praxis“ — der englische Handels- und 
Gewerbeminister, umgeben von mehreren höhere. Beamten, das 
parlamentarische Komitee des Trade Unionkongresses, um Be- 
schwerden wegen Maassregelung von Eisenbahnern, die in Ge- 
werkvereinen sind, und Wünsche hinsichtlich der besseren Be- 
förderung der Arbeiter auf den Eisenbahnen entgegenzunehmen. 
Der Minister sagte in beiden Beziehungen eine gründliche Unter- 
suchung zu, obwohl dies bei den Privatbahnen Englands natür- 
lich schwieriger ist als bei Staatsbahnen. Namentlich wandte 
er sich mit grosser Schärfe gegen Eisenbahnverwaltungen, die 
Gewerkvereinler gemaassregelt hätten, obwohl diese nur Weisun- 
zen des Handelsministeriums befolgten. Dann aber ging der 
Minister ausführlich auf die Kämpfe zwischen Kapital und 
Arbeit überhaupt ein. Obwohl er nicht pessimistisch gesinnt 
sei, müsse er doch darauf verweisen, dass Englands Wohlstand 
und Macht von der Blüthe seiner Industrie und seines Handels 
abhänge, dass diese aber durch schwere und langdauernde 
Arbeitskämpfe geschädigt werde und davon die Konkurrenten 
Englands den Nutzen zögen, ganz abgesehen von der Noth, die 
durch solche Streiks über weite Kreise der Bevölkerung käme. 
Von wiederholtem Beifall der Gewerkvereinsdeputation unter- 
brochen, forderte der Minister auf, trotz aller Schwierigkeiten 
Maassnahmen zu treffen, um der Industrie Frieden zu bringen. 
Ein Friedensvertrag zwischen Kapital und Arbeit müsse mög- 
lich sein. Schon das Versöhnungsgesetz von 1896 habe manches 
Gute bewirkt, wenngleich es bei den grössten Streiks fehlge- 
schlagen sei. Eine Zwangseinigung halte er allerdings für aus- 
geschlossen, aber ein Weg zum gewerblichen Frieden liege in 
der Errichtung von Einigungsämtern für alle Gewerbe, so dass 
Arbeiter und Arbeitgeber sich um denselben runden Tisch 
setzten und gemeinsam in aller Ruhe und Ordnung die Streit- 
punkte besprächen. Damit würde schon unendlich viel ge- 
wonnen werden. Dahin zu wirken halte er für seine Pflicht, 
und nichts würde er höher schätzen, als das fördern zu können, 
was im Interesse aller Klassen der Volksgemeinschaft noth- 
wendig sei. Den Worten des Ministers Ritchie folgte zum 
Schluss abermals lebhafter Beifall, und mit warmen Dankes- 
äusserungen schied das Gewerkvereinskomitee. 


— Die „Frankf. Ztg.* meldet aus Konstantinopel unterm 
27. d. Mts., dass die türkische Regierung im Prinzip beschlossen 
habe, der anatolischen Eisenbahn die Konzession zum Bau eines 
Kais und eines Hafens bei Haidar = Pascha zu ertheilen. Die 
Berathungen über die Bedingungen sollen sofort beginnen. 


— Auf der Insel Java wurde im Herbst die Eisenbahnlinie 
Tarik-Soerabaya eröffnet. An der Bahnlinie Soerabaya-Goendih 
über Griss&ee, Lamongan, Toebang, Bodjonegon Blorah wird sehr 
eifrig gearbeitet und der Eröffnung derselben binnen kurzem 
entgegengesehen. Hierdurch wird der Weg nach Samarang be- 
deutend verkürzt und die bisher so schwer erreichbaren Pro- 
vinzen Rembang, Lamongan und Bodjonegoro dem Handel er- 
schlossen werden. 


— Der französische Senat hat die Vorlage üher Aufnahme 
einer Anleihe von 20.000000 Fres. für den Bau von Eisenbahnen 
in Indochina genehmigt. 


— Schlafwagen zwischen Kairo und Luxor (Aegypten). 
Wie aus Kairo berichtet wird, verkehren seit dem 15. d. Mts. 
Schlafwagen zwischen Kairo und Luxor, eine für Aegypten, wo 
Hitze und entsetzlicher Staub das Eisenbahnfahren am Tage zu 
einer Marter machen, nicht zu unterschätzende Verbesserung. 
Der Reisende, der für einen dreiwöchigen Trip auf dem Nil- 
dampfer keine Zeit hat, kann nun Theben ebenso sehnell wie 
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bequem erreichen, und routinirte Touristen mögen jetzt ganz 
Aegypten in 14 Tagen abmachen. 


— Schiffsverkehr im Kongovecken. Als vor einem Jahre 
die Vollendung der Kongoeisenbahn bevorstand, beschloss die 
Regierung des Kongostaates sofort, auf dem oberen Kongo von 
Stanleypool an eine regelmässige Schifffahrt für die Beförderung 
der Post, von Personen und Waaren einzurichten; ein voll- 
ständiger Plan wurde entworfen und ohne weiteres verschiedene 
Schiffe bestellt. Dieser Verkehr hat — wie im „Hamb. Corresp.“ 
hervorgehoben wird — für Deutschland um so grösseres Inter- 
esse, als das deutsche Schutzgebiet Kamerum an den Sanga an- 
stösst und dort bald eine deutsche Gesellschaft an dem Verkehr 
im Kongobecken theilnehmen und die deutsche Flagge dort zur 
Einführung bringen wird; auch ist schon eine grosse deutsche 
Expedition unter Führung des Gouverneurs von Kamerun 
unterwegs, um mit Hilfe belgischer Schiffe vom Stanleypool 
"nach dem Sanga zu gelangen. Wie aus Brüssel berichtet wird, 
sind auch die Vorbereitungen für die Schifffahrt auf dem oberen 
Kongo so ziemlich abgeschlossen. Nach dem Pool werden dem- 
nächst ein Schlepper und zwei Leichterschiffe gelangen, die zur 
Fortschaffung der Landeserzeugnisse aus den Faktoreien und 
Pflanzungen am oberen Flusse bestimmt sind, nämlich Elfenbein, 
Kautschuk, Kaffee, Kakao, Kopal usw. Bei der Ausführung von 
sechs Reisen im Jahr vom Pool nach den Falls oder nach 
Lusambo am Lomami kann der Schlepper mit den angehängten 
Barken jährlich 6000 t Fracht nach dem Stanleypool bringen. 
Am 6. Januar sollen die einzelnen Theile dieser Schiffe von 
Antwerpen nach dem Kongo gebracht werden: die Schifffahrt 
mit ihnen wird zwei bis drei Monate später schon eröffnet wer- 
den können. Ferner geht nach neuen Berichten vom Kongo am 
Stanleypool die Zusammensetzung des Dampfers „Hainaut“ von 
250 t ihrem Abschlusse entgegen, man erwartet, dass er am 
15. Januar seine erste Reise antriti!. Ein anderer Postdampfer, 
„Kempenaar“, befindet sich in Belgien im Bau, er soll die Post 
und Reisende mit möglichster Schnelligkeit vom Pool nach den 
Falls bringen; drei kleinere Dampfer sind dazu bestimmt, die 
Schifffahrt auf den kleineren Zuflüssen des Kongo zu unter- 
halten. Endlich ist noch ein grosses Frachtschiff, ein Dampfer 
von 600 t Tragkraft vorgesehen, der den Transport von schwerem 
und umfangreichem Material zum Bau von Eisenbahnen, von 
Industrieanlagen, landwirthschaftlichen Maschinen usw. nach den 
oberen Gebieten besorgen soll, vorgesehen. Nach Fertigstellung: 
dieser Schiffe können jährlich 15000 t Fracht nach dem Stanley- 
pool gebracht werden, die dann mit der Eisenbahn leicht nach 
Matadi geschafft werden. 


Allgemeines. 


— Ueber den Umfang und die Leistungsfähigkeit der 
elektrischen Strassenbahnen in Amerika hat ein Mitarbeiter 
der in den Vereinigten Staaten erscheinenden „Strassenbahn- 
Rundschau“ eine eigenartige Statistik veröffentlicht. Die elek- 
trischen Strassenbahnen in den Vereinigten Staaten befördern 
täglich ebenso viele Passagiere wie die Einwohnerschaft der 
Grosstädte Newyork, Chicago, Philadelphia und Boston zu- 
sammengenommen. Um sämmtliche elektrischen Strassenbahnen 
in den Vereinigten Staaten anzukaufen, müsste man alle die 
525 000000 D. in Gold, die 120000000 D. in Silber, 400 000 000 D. 
in Staatsschuldscheinen, die 250000000 D. in Nationalbanknoten 
und die 250000000 D. der in Umlauf befindlichen Noten des 
Staatsschatzamtes besitzen. Mit der für den Verkauf der 
Strassenbahnen erlösten Summe könnte man leicht alle Schulden 
der Vereinigten Staaten bezahlen. Nach einer oberflächlichen 
Schätzung werden durch die Strassenbahnen jährlich 2 660 000 000 
zahlende Passagiere befördert, und diese Zahl würde sich noch 
etwa um die Hälfte vermehren, wenn man die auf ein Umsteige- 
billet mehrere Linien benutzenden Fahrgäste für jede Linie be- 
sonders rechnen würde. Jedenfalls kann man annehmen, dass 
die amerikanischen Strassenbahnen in einem Jahre von so vielen 
Menschen benutzt werden, dass jeder Einwohner der ganzen 
Erde zweimal im Jahre darauf fahren könnte, damit die Ge- 
sammtzahl herauskommt. Man vergleiche mit dieser Zahl von 
rund 3 000000000 Passagieren auf den Strassenbahnen die von 
nur 535.000 000, die in einem Jahre auf den Dampfeisenbahnen 
der Vereinigten Staaten befördert werden. Die Schienengleise 
der Strassenbahnen würden, fortlanfend aneinandergefügt, ein- 
mal den Aequator umspannen, und dann würde noch ein so 
grosser Rest bleiben, dass man ihn als Erdachse vom Nordpol 
zum Südpol legen könnte. Diese Schienen haben ein Gesammt- 
gewicht von 70000000 Centnern, und zu ihrer Herstellung 
müssten alle Schienenwalzwerke der Vereinigten 'Staaten zwei 
Jahre lang ununterbrochen arbeiten. Die Kraftstationen für die 
Strassenbahnen liefern insgesammt 525000 PS, und sie ver- 
brauchen jährlich rund 64000000 Centner Kohle und 3 300 000 000 


Gallonen Wasser. Wenn man alle diese elektrischen Strassen- 
bahnen mit Pferden in Betrieb setzen wollte, so würde man 
320 000 Pferde dazu brauchen, die in einem Zuge zu zweien 
hinter einander gereiht die Strassen zwischen Chicago und 
Cleveland in ihrer ganzen Ausdehnung besetzen würden. Bringt 
man aber in Rechnung, dass die Pferdebahnen langsamer gehen 
und daher mehr Wagen eingestellt werden mü«-sen, so würde 
mannoch um die Hälfte mehr Pferde brauchen, damit dieselbe 
Leistungsfähigkeit erreicht wird, und dann würde dieser doppel- 
reihige Zug von Pferden eine Länge von 480 englischen Meilen 
einnehmen. Ein elektrischer Strassenbahnwagen legt durch- 
schnittlich 120 englische Meilen im Tage zurück, jedes seiner 
Räder macht 84500 Umdrehungen, und im Laufe eines Jahres 
laufen sie über 8000000. Schienenfagen hinüber. Trotz der be- 
ständigen Klagen über die Möglichkeit von Unglücksfällen durch 
den Bruch einer oberirdischen Leitung, ist die Sicherheit in 
einem elektrischen Strassenbahnwagen eine sehr hohe. Von 
23000000 Passagieren wird durchschnittlich einer getödtet und 
von 800000 einer verletzt. Wenn jemand seine Zeit damit zu- 
bringen wollte, auf der Strassenbahn so lange zu fahren, bis 
ihm ein Unfall zustiesse, so müsste er wenigstens 31 Jahre lang 
täglich eine Stunde mit der Bahn fahren und in dieser Zeit 
1130 D. für Fahrkarten ausgeben. Wollte er aber gar mit 
Sicherheit auf seinen Tod durch einen Unglücksfall rechnen, so 
müsste er ein Alter von 550 Jahren erreichen und sein ganzes 
Leben lang von Geburt an Tag und Nacht auf der elektrischen 
Bahn zubringen. — Diese statistischen Auseinandersetzungen 
gehören zwar schon zu den Spielereien, aber sie geben doch 
eine Vorstellung von der ungeheueren Entwickelung des elek- 
trischen Strassenbahnwesens in neuester Zeit. 


— Die lebendige Kraft der Meereswellen zum Antriebe 
von Booten auszunutzen, ist nach einer Reihe von Versuchen 
dem Sekretär Lindner von der zoologischen Station in Neapel 
gelungen. Der Erfindungsgedanke entwickelte sich aus der Be- 
obachtung schwimmender Fische, und der als Propeller in An- 
wendung gebrachte Apparat erinnert auch an eine Fischflosse. 
In einfacher Weise wird bei dieser Erfindung laut Mittheilung 
des Patent- und technischen Bureaus von Richard Lüders in 
Görlitz am Hintertheil des Bootes eine kräftige Stange im 
rechten Winkel zur Längsachse befestigt, an welcher nach hinten 
laufende längere elastische Stahlstreifen angeordnet sind. Wird 
nun das Boot durch eine Welle gehoben, so wird das hintere 
freie Ende nach oben gebogen und das lan der Fläche empor- 
gedrängte Wasser wirkt vorwärtstreibend auf das Boot. Tritt 
dann die Stahlflosse wieder in ihre Normalstellung, so drängt 
sie das Wasser zurück und wirkt auch dadurch wieder vorwärts- 
bewegend auf das Boot. (?) 


Ueber den Post’schen Oberbau mit fluss- 
eisernen Querschwellen veränderlichen 
Querschnitts. 


In Nr. 53 d. Ztg. vom 10. Juli1886 waren gelegentlich einer 
Besprechung des Post’schen Querschwellensystems die Verbesse- 
rungen mitgetheilt, die bis dahin von dem der niederländischen 
Staatsbahngesellschaft angehörenden Erfinder des Systems ge- 
macht worden waren, die sich insbesondere bezogen auf das 
Walzverfahren der verstärkten Schienensitzflächen und die weitere 
Vervollkommnung der Form und der Befestigung. 

Es war schon damals gesagt, dass diesem System „nicht 
allein in technischer, sondern auch in wirthschaftlicher, besonders 
eisenbahnwirthschaftlicher Hinsicht ein hervorragendes Interesse 
zukommt.“ Nach Mittheilungen in der Julinummer des „Bulletin 
de la commission internationale du Congres des chemins de fer“ 
scheint das System durch die weiteren Verbesserungen, welche 
Ingenieur Post vorgenommen hat, erheblich an Bedeutung ge- 
wonnen zu haben. 

Das „Bulletin“ veröffentlicht einen Bericht über ver- 
gleichende Versuche, welche die niederländische Staatsbahnge- 
sellschaft mit verschiedenen Oberbaugattungen auf Post’s Anre- 
gung von 1881 bis 1898 (also 17 Jahre lang) vorgenommen hat. 
Die Gleise lagen in allen Fällen auf guten Eichenschwellen. 

Der vom Sektionsingenieur Ch. Renson darüber er- 
stattete sehr ausführliche Bericht beschreibt die Art der Ver- 
suche, die Einrichtung der Probestrecken und des Verfahrens, das 
für die Verzeichnung der Ergebnisse angewendet wurde, ferner 
genau die 11 verschiedenen durchgeprobten Querschwellen- 
systeme usw. und enthält 23 Zeichnungen und 4 statistische 
Tafeln.*) 


*) Die Zeitschrift „Stahl und Eisen“ des Vereins Deutscher 
Eisenhüttenleute gibt in ihrer Nr. 18 lfd. Jahres einen ausführ- 
lichen Auszug aus besagtem Berichte. 
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Ohne auf das Technische mehr als nöthig einzugehen, sei 
hervörgehoben, dass Post seit Erscheinen der früheren Mitthei- 
lungen in der Vereinszeitung sein Querschwellensystem noch er- 
heblich verbessert hat, hauptsächlich dadurch, dass er das für die 
Festigkeit des Materials so schädliche Stanzen der Löcher 
vermied und das Bohren derselben ermöglichte durch Auf- 
walzen von Längsleisten auf der Unterfläche der Schwellenplatte. 
Dementsprechend wurde die Form der Kleineisentheile geändert. 
Diese und weitere Vervollkommnungen in der Formgebung 
wurden, wie s. Zt. das Walzen mit veränderlichem Querschnitt, 
zuerst in einem deutschen Stahlwerke ausgeführt. 

Die ersten Post’schen Flusseisenquerschwellen (Sorte VI 
genannt) kamen 1886 auf der niederländischen Staatsbahn zur 
Verwendung; die letztu verbesserte Sorte (X und XT) 1890. 

Aus den Schlussfolgerungen dus Renson’schen Berichtes 
seien folgende allgemeine Bemerkungen hervorgehoben: 

1. Nur bei weichem, schlecht entwässertem Planum und 
bei undurchlässigem Bettungsmaterial verdienen Eichenschwellen 
den Vorzug vor Flusseisenschwellen. 

2. In sehr scharfen Bahnkrümmungen im Hauptgleise ist 
es (wie bei Holzschwellen) erwünscht, die Schienen durch Stühle 
seitlich zu stützen. 

3. Die Ausführung der 17jährigen Versuche hat keine 
oder nur unerhebliche Mehrkosten erfordert. 

| 4. Die schlechteste der versuchten Metallquerschwellen 

(Sorte I) erfordert höhere Erhaltungskosten als die Eichen- 
schwelle, aber nur die Hälfte der Erneuerungsannuität. Sogar 
bei dieser unvollkommenen Sorte I ist die Ersparniss an An- 
nuität grösser als die Mehrauslage für Erhaltung. 

5. Der Gewichtsverlust der Flusseisenquerschwellen durch 
Rost und Abnutzung ist unerheblich: 0,5 bis 1,5 $ jährlich. 

Weiter noch folgende Punkte speziell bezüglich der Post- 

schen Flusseisenquerschwellen X und XI mit Kleineisenzeug von 
der Sorte D: 
. 6. Risschen bei den Löchern kamen in den gebohrten 
Schwellen X und XI nicht vor. Die Dauer dieser Schwellen 
wird auf ein Mehrfaches der Dauer der Eichenschwellen ge- 
schätzt. 

7. Die Abnutzung der Schwellen X. und XI auf den 
Schienensitzflächen und in den Bolzenlöchern ist,: bei Verwen- 
dung des kräftigen Kleineisenzeugs D, durchaus unbedeutend. 

8 Bei starkem Zugverkehr kann die Dauer der Flusseisen- 
querschwelle noch gesteigert werdeu durch Verwendung von 
„Abnutzplatten“. 

9. Die Schienenfüsse werden auf Flusseiscnquerschwellen, 


bei Verwendung des kräftigen Kleineisenzeugs D, besser ge- 
schont als auf Eichenschwellen. Die örtliche Abnutzung der 


Schienen ist geringer, deren Dauer dadurch länger. 

10. Das kräftige Kleineisenzeug D erfordert weniger Er- 
haltungs- und Erneuerungskosten als das Kleineisenzeug bei 
Eichenschwellen. Beim Verlegen müssen die Bolzen von unten 
angebracht werden. Die siebenjährige Erfahrung hat aber ge- 
zeigt, dass dies bei der Gleiserhaltung kein Uebelstand ist: die 
Bolzen bleiben nämlich sitzen und die Spurweitekorrektion ge- 
schieht durch Drehen der Einlegeplättchen. 

11. Die Erhaltungskosten der Gleise auf Flusseisenquer- 
schwellen X oder XI sind geringer als diejenigen der Gleise auf 
Eichenschwellen. 

12. Die Gleisweite bleibt bei Flusseisenquerschwellen X 
oder XI und Kleineisenzeug D besser erhalten als bei Eichen- 
schwellen. 

13. Die Schienenbefestigung D ist kräftiger als diejenige 
auf Eichenschwellen; daher die Betriebssicherheit grösser. 

14. Bei guter Bohreinrichtung im Walzwerk brauchen die 
Mehrkosten des Bohrens über das Stanzen nicht mehr als 6 bis 
8 „) für die Querschwelle, also weniger als der Werth von 1 kg 
Flusseisen zu betragen. 

15. Das für das Walzen mit veränderlichem Querschnitt 
ertheilte Patent ist erloschen; die übrigen Verbesserungen an 
den Schwellen X und XI und am Kleineisenzeug D sind nicht 
patentirt worden. 

16. Die Resultate der erwähnten Versuche und Beobach- 
tungen auf der niederländischen Staatsbahn sind durchaus im 
Einklange mit denjenigen, welche die Gotthardbahn — mit ihrem 
schweren Verkehr — in ihren Berichten konstatirt.*) 

Am Schlusse des Aufsatzes vom Jahre 1856 der Vereins- 
zeitung ist bemerkt, dass damals ungefähr 223000 Stück Post’sche 
Querschwellen eingebaut waren. Jetzt beträgt die Zahl ungefähr 
1 500 000. M, 


*) Vergl. Auszug aus dem Berichte der Gotthardbahn in 
„Stahl und Eisen“ 1898, S. 313 und 314. 


Bücherschau. 
— J. Hahn, Amtsgerichtsrath, Das Krankenversiche- 
rungsgesetz. Berlin 1898. Verlag der Arbeiterversicherung. 
Zweite Auflage. 


Die Versicherungsgesetzgebung hat so einschneidende Ein- 
wirkungen auf das praktische Leben, dass ihre Kenntniss weit 
über die Juristenkreise hinaus unentbehrlich ist. Andererseits 
stellt diese mit dem Krankenversicherungsgesetze beginnende 
Staatsfürsorge ein vollständig neues und derart verwickeltes 
Recht auf, dass dessen Erkenntniss ohne eingehende Erläute- 
rungen zumal dem Laien nahezu unmöglich ist. Die dadurch 
nicht zum mindesten veranlassten zahlreichen systematischen 
Abhandlungen und Kommentare scheiden sich nach zwei Ge- 
sichtspunkten, die entweder von einem wissenschaftlichen oder 
einem praktischen Zwecke ausgehen. Letzterer Richtung gehört 
der vorliegende Kommentar an. 

Die Erläuterungen sind klar, gemeinverständlich und ins- 
besondere durch eine sorgfältige Wiedergabe der praktischen 
Errungenschaften einer reichen Rechtsprechung ausgezeichnet, 
so dass über die meisten Fragen der Praxis sofort eine befrie- 
digende Auskunft: zu finden ist. Dabei wurde der Umfang 
eines Handbuches (283 Seiten) nicht überschritten. Den Prak- 
tikern des Versicherungswesens, insbesondere den Kassen- 
organen, wird der Anhang erwünscht sein, der auf 33 Seiten 
die einschlägigen Bestimmungen der Unfallversicherungsgesetze, 
des Alters- und Invaliditätsversicherungsgesetzes sowie des- 
Jenigen, betreffend die eingeschriebenen Hilfskassen in gleicher 
Weise erläutert. 

Vor dem Sachregister ist noch die preussische Ausfüh- 
rungsanweisung vom 10. Juli 1892 aufgenonmen. 


— Dr. L. Fuld, Rechtsanwalt, Das Miethrecht nach dem 
Bürgerlichen Gesetzbuche. Leipzig 1898. Verlag von Duncker 
und Humblot. (283 Seiten.) 

Von den Neuerungen, welche der 1. Januar 1900 für weit- 
gehende Gebiete des bürgerlichen, des Handels- und des Prozess- 
rechtes bringt, ist das Miethrecht nicht zum wenigsten betroffen. 
Nicht nur, dass der lange Kampf zwischen Kauf und Miethe 
über die Oberherrschaft bei deren Zusammentreffen mit dem 
Siege der letzteren endet: Kauf bricht nicht mehr Miethe, den 
Bedürfnissen, welche die Praxis der Neuzeit herausgebildet hat, 
ist hier mehr als anderswo bei den direkten Einwirkungen auf 
das tägliche Leben Rechnung getragen und damit zugleich einer 
Reihe von Streitigkeiten der Boden entzogen, die einen wesent- 
lichen Theil der eivilrechtlichen Prozesse vor den Amtsgerichten 
ausmachten. Diese Gesichtspunkte müssen weitere Kreise um 
so mehr für das neue Recht interessiren, als Art. 171 des Ein- 
führungsgesetzes zum Bürgerlichen Gesetzbuche dieses auch für 
diejenigen Miethverträge gelten lässt, welche schon vor der 
Jahrhundertwende abgeschlossen sind. 

Der durch seine praktischen Bearbeitungen neueren 
Rechtes (z. B. des Rechtes der Handlungsgehilfen) bekannte 
Verfasser hat das neue Miethrecht in vorliegendem Bande 
— 270 Seiten nebst 12 Seiten Sachregister — in systematischer 
Weise zur Darstellung gebracht, welche sich dureh juristische 
Schärfe und Klarheit ebenso auszeichnet, wie durch Einfachheit 
der Satzbildung und Gemeinverständlichkeit. Nach dem ge- 
schichtlichen Ueberblick wird im ersten Kapitel Begriff und 
Inhalt des Miethvertrages entwickelt. Aus der anschliessenden 
Erörterung der Erfordernisse zur Gültigkeit eines Miethver- 
trages ist der Schriftlichkeitszwang bei Miethverträgen mit 
mehr als einjähriger Dauer hervorzuheben; unter den haupt- 
sächlichsten Pflichten des Vermiethers werden der Schutz vor 
Gesundheitsschädigung (durch Feuchtigkeit, Ungeziefer) sowie 
vor Störungen der Ruhe und Ordnung im Hause, der Pflicht 
zur Beleuchtung der Treppen und zur Uebernahme der Ein- 
quartirungslast aufgeführt, unter denjenigen des Miethers die 
Anzeigepflicht bezüglich schwerer Mängel der Wohnung sowie 
das Verbot des Untervermiethens ohne Zustimmung des Eigen- 
thümers. Als neuer Kündigungsgrund ist für Offiziere und 
Beamte die Versetzung nach einem anderen Orte aufgenommen. 
Besondere Abschnitte behandeln das Pfandrecht des Vermiethers 
und die Rechtsfolgen der Veräusserung der Miethsache während 
der Vertragsdauer. Miethzinsforderungen verjähren im allge- 
meinen in vier Jahren, nur bei gewerbsmässiger Vermiethung 
von Mobilien (Leihanstalten) ist diese Frist auf zwei Jahre er- 
mässigt. Für die übrigen Forderungen aus Miethverträgen 
sind je nach deren Art verschiedene Fristen eingeführt (vergl. 
S. 230). 

Dem Nichtjuristen wird der Abschnitt über das Prozess- 
verfahren in Miethstreitsachen von besonderem Werthe sein. 
Derselbe erscheint sehr geeignet, die in dieser Beziehung viel- 
fach herrschenden unklaren Begriffe zu läutern. 

Ein Anhang behandelt die Rechtsverhältnisse zwischen 
Gastwirth und Gast. Es ist die Frage der Erwägung werth, 
wie weit die hier entwickelte Haftung für eingebrachte Werth- 
sachen, zumal bei Nachtzügen, die Bahn treffen muss. 

Mülhausen i. E. Amtsrichter Coermann. 
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Zeıtung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungeu 


Amtliche Mittheilungen der geschäftsführenden 
Verwaltung. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbalınstrecken. 
Die 6,3 km lange Strecke Unterboihingen-Kirch- | 


heim u. Teck der Kirchheimer Eisenbahngesellschaft, welche 
am 1. Januar 1599 in den Betrieb der württembergischen Staats- 
eisenbahnen übergeht, ist vom Tage der Betriebsubernahme ab 
als Vereinsbahnstrecke zu betrachten; ferner ist die 
34,342 km lange, im Betriebe der k. k. österreichischen Staats- 
bahnen stehende Strecke Sedlitz - Tschischkowitz, 
welche am 19. Dezember d. J. dem öffentlichen Verkehre über- 
geben worden ist, den Vereinsbahnstrecken zugerechnet 
worden. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse von Stationen. 


Grossherzoglich oldenburgische Staats-| 
eisenbahnen. Die Abfertigungsbefugnisse der Station 


Nordenham (Fischereihafen), welche bisher auf Sen- 
dungen für die Deutsche Dampffischereigesellschaft Nordsee 
beschränkt waren, werden mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ab 
auf Sendungen, die von der Filiale der „Internationalen Schiffs- 
bedarfgesellschaft — Karl Bödiker & Co. — in Nordenham“ auf- 
gegeben werden oder für diese bestimmt sind, ausgedehnt. 


Verkehr auf der Wasserumschlagsstelle Cosel (Oderhafen). 
Eisenbahndirektionsbezirk Kattowitz. Auf 
der Wasserumschlagsstelle Cosel(Oderhafen) ist der Ver- 
kehr für Kohlen und Krahngüter bis auf weiteres geschlossen | 
worden. Rutschgüter gelangen auch während des Winters zur 
Umladung. 


Vereinsbetriebsreglement. 


| verwaltungen, 


Zum „Betriebsreglement des Vereins deutscher Eisenbahn- 


verwaltungen“ ist der Nachtrag IX erschienen und an die Ver- 
einsverwaltungen vertheilt worden. 
Rundschreiben 
der geschäftsführenden Verwaltung sind erlassen worden: 
Nr. 4863 vom 19. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend den IX. Nachtrag zum Vereinsbetriebs- 


| reglement (abgesandt vom 21.—28. Dezember d. J.). 


Nr. 5097 vom 17. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend die Nachweisung der Zuschläge zu 
den reglementsmässigen Lieferfristen (abgesandt am 22. De- 


| zember d. J.). 


Nr. 5101 vom 16. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
verwaltungen, betreffend das Protokoll der am 7./3. De- 
zember d.J. in Berlin abgehaltenen Sitzung des Ausschusses für 
technische Angelegenheiten (abgesandt am 21. Dezember d. J.). 

Nr. 5106 vom 19. Dezember d. J. an sämmtliche Vereins- 
betreffend Antrag auf Ergänzung des Art. 15 
Abs. 10 (!) des Uebereinkommens zum Vereinsbetriebsrtglement 
(abgesandt am 22. Dezember d. J.). 

Nr. 5117 vom 21. Dezember d. J. an sämmtliche Mitglieder 
des Ausschusses für die Vereinssatzungen und allgemeinen Ver- 
waltungsangelegenheiten, betreffend die Ausführungsbestim- 
mungen zu dem Uebereinkommen über die Abrechnungsstelle 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen (abgesandt am 
22. Dezember d. J.). 

Nr. 5168 vom 21. Dezember d. J. an sämmtliche Mitglieder 
des Unterausschusses zur Ausarbeitung gemeinsamer Abferti- 
gungsvorschriften für den Güterverkehr, betreffend die Nieder- 
schrift über die letzte Sitzung des Unterausschusses zur Aus- 
arbeitung gemeinsamer Abfertigungsvorschriften für den Güter- 
verkehr (abgesandt am 21. Dezember d. J.). 


Amtliche Bekanntmachungen. 


1. Berichtigungen. 


Gruppentarif VI und süddeutscher 
Privatbahnverkehr. 
Die Entfernung für Sprendlingen 
(Rheinhessen) - Undenheim - Köngernheim 
in dem Gruppentarif VI und in der Kilo- 
metertafel II des süddeutschen Privat- 
bahntarifs ist mit Gültigkeit vom 10. Fe- 
bruar 1899 von 24 in 34 km zu be- 
richtigen. 
Mainz, den 27. Dezember 1898. (3021) 
Königl. preuss. und grossh. hess. 
Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-österreichisch- 
ungarischer Eisenbahnverband. 
Druckfehlerberichtigung. 
Der auf Seite 222 des Tarifheftes 2 vom 
1. Februar 1898 aufgeführte Frachtsatz 
des Ausnahmetarifes 2 (für Holz etc.) in 
der Stationsverbindung Coblenz (Rhein- 
bahnhof) - Wien I und II wird mit sofor- 
tiger Gültigkeit von 2,95 MM. auf 2,59 #6. 

berichtigt. 
Wien, am 20. Dezember 1898. (3022) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


2. Eröffnung von Strecken. 


Nordhausen - Wernigeroder Eisenbahn- 
h gesellschaft. 
Die Theilstrecke Schierke-Brocken der 


Zweiglinie Drei - Annen - Hohne - Brocken 
der Nebenbahn von Nordhausen nach 
Wernigerode ist am 18. Dezember d. J. 
mit der Station 
Brocken 
dem Öffentlichen Verkehr in beschränktem 
Umfange übergeben. Nähere Auskunft 
ertheilen die Stationen. 
Nordhausen, den 20. Dez. 1898. 
Die Direktion 
der Nordhausen - Wernigeroder 
Eisenbahngesellschaft. 


(3023J) 


K. k. priv. Aussig -Teplitzer Eisenbahn. 

Eröffnung der Theilstrecke 
Leitmeritz-Böhm. Leipa A.T.E. 
der Lokalbahn Teplitz (Set- 
tenz) - Reichenberg. Die Theil- 
strecke Leitmeritz- Böhm. Leipa A. T. E. 
der obengenannten Lokalbahn wird 

am 29. Dezember 1898 

dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden. 

Hierbei gelangen die Stationen Plosch- 
kowitz, Liebeschitz, Auscha A.T. E., 
Bleiswedel, Drum, Neuschloss und Böhm. 
Leipa A. T.E., die Halte- und Lade- 
stellen Eicht, Graber und Zuckmantel 
und die Haltestellen Ober-Rzepsch und 
Böhm. Leipa Haltestelle A. T. E. zur Er- 
öffnung. 

Die Stationen werden für den Gesammt- 
verkehr eröffnet. In den Halte- und 


Ladestellen Eicht, Graber und Zuckmantel 
findet die Abfertigung von Personen und 
Gepäck, dann Gütern in Wagenladungen, 
statt; die Haltestellen Ober-Rzepsch und 
Böhm. Leipa Haltestelle A. T. E. sind 
nur für Personen- und beschränkten Ge- 
päckverkehr eingerichtet. Speziell werden 
in Böhm. Leipa Haltestelle A. T. E. nur 
die von der böhm. Nordbahn kommenden 
Uebergangsreisenden abgetertigt. 

Der Anschluss an die bereits im Be- 
triebe befindliche Strecke Teplitz (Settenz)- 
Leitmeritz, sowie an die fremden An- 
schlussbahnen ist aus dem Aushangs- 
fahrplane ersichtlich. 

Teplitz, im Dezember 1898. 


(3024) 
Die Direktion. 


Kremmen-Neuruppin-Wittstocker 
Eisenbahngesellschaft. 

In Ergäuzung unserer Bekanntmachung 
vom 15. d. Mts. betreffend die Eröffnung 
unserer Nebenbahn bringen wir folgendes 
zur Kenntniss: 

Die Nebenbahn von Kremmen über 
Neuruppin nach Wittstock weist die Sta- 
tionen Kremmen, Beetz-Sommerfeld, Wall, 
Pabstthum, Karwe, Gnewikow, Neuruppin 
K W. E., Kränzlin, Walsleben, Netzeband, 
Fretzdorf, Dossow und Wittstock auf. 

Die Aenderung des Stationsnamens 
„Pabstthum“ in „Radensleben“ ist bei den 
Aufsichtsbehörden beantragt. 


XXXVIL Jahrgang 
31. Dezember 1898. 
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Zur Annahme und Auslieferung von 
Fahrzeugen, zu deren Ver-. bezw. Ent- 
ladunz Kopframpen erforderlich sind, 
sind die Stationen Kremmen, Pabstthum, 
Neuruppin, Fretzdorf und Wittstock ein- 
gerichtet. 

Tarife für den Binnenverkehr sind bei 
den Stationen erhältlich. Die Kremmen- 
Neuruppin-Wittstocker Eisenbahn ist in 
den direkten Güterverkehr des Nordost- 
see-Kiseubahnverbandes und in den di- 
rekten Verkehr mit den Stationen der 
Wittenberge-Perleberger, der Prignitzer 
und der mecklenburgischen Friedrich 
Wilhelm-Fisenbahn aufgenommen. 

Die Aufuahme in den direkten, Güter- 
verkehr des niederdeu'sehen und des 
Hanseatisch - ostdeutschen Eisenbahnver- 
bbndes steht bevor. Bis die Aufnahme 
in den letzteren erfolgt ıst, bestehen im 
Instruktionswege eingeführte direkte 
Tarife von den Stationen der Kremmen- 
Neuruppin - Wittstocker Eisenbahn nur 
nach den Stationen Berlin Stettiner Bahn- 
hof und Berlin Nordbahnhof. Für den 
oberschlesischen und niederschlesischen 
Kohlenverkehr sind ebenfalls direkte 
Tarifsätze beantragt. 


Sendungen, welche für die Station Neu- 
ruppin der obigen Bahn bestimmt sind, 
müssen die Bezeichnung „Neuruppin 
K. W. E.“ tragen. 

Mit der örtlichen Aufsicht über die 
Ausübung des Verkehrs- und Betriebs- 
dienstes der gesammten Strecke ist der 
Stationsvorsteher der Station Neuruppin 
K. W. E. als „Bahnverwalter“ betraut. 

Sämmtliche Verhandlungen und Korre- 
spondenzen, welche über diesen Rahmen 
hinaus auf Verkehrs- und Betriebsange- 
legenheiten Bezug haben und nicht 
rechtsgeschäftlicher Natur sind, können 
nach Manssgabe eines mit der Gesell- 
schaft m. b.H. Lenz & Co. zu Stettin ab- 
geschlossenen Vertrages im Einverständ- 
niss mit dem obersten Betriebsleiter 
durch die Betriebsabiheiluug der oben 
gedachten Gesellschaft Berlin, Dorotheen- 
strasse 48, geführt werden. 

Die Bekanntmachung über die Eröff- 
nung des Personen- und Gepäckverkehrs 
erfolgt besonders. (3025) 

Neuruppin, den 28. Dezember 1898. 

Kremmen-Neuruppin-Wittstocker 
Eisenbahngesellschatft. 
Die Direktion. 


Am 1. Januar 1899 wird die 35,1 km lange Reststrecke Geestemünde- 
Bremervörde der Neubaulinie Geestemünde-Stade mit den Haltestellen Sellstedt, 
Wehdel, Geestenseth, Heinschenwalde und Oerel für den öffentlichen Personen-, Ge- 
päck- und Güterverkehr, sowie für die Beförderung von Leichen, lebenden Thieren 
und Fahrzeugen als vollspurige Nebenbahn in Betrieb genommen werden. 

Die Haitestellen Wehdel und Heinschenwalde dienen nur dem Personen- und 
Gepäckverkehr und dem Güterverkehr in Wagenladungen, wohingegen die Halte- 
stellen Sellstedt, Geestenseth und Oerel für den Personen-, Gepäck-, Eilgut-, Stück- 
gut- und Wagenladungsverkehr eingerichtet sind. 

Auf den Haltestellen Geestenseth und Oerel befinden sich feste Kopf- und 
Seitenrampen, auf der Haltestelle Heinschenwalde eine feste Seitenrampe, auf den 
Haltestellen Sellstedt und Wehdel je eine fahrbare. Viehrampe. 

Die Annahme und Auslieferung von Fahrzeugen ist in Sellstedt, Wehdel und 
Heinschenwalde, die Beförderung von Sprengstoffen auf sämmtlichen neuen Halte- 
stellen ausgeschlossen. 

Die Züge werden auf der Strecke Geestemünde-Stade nach dem nach- 
stehenden Fahrplane verkehren: 
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—u47:380% 2.2057 5.5701 7 9.42 Geestenseth . 8.907909, 221 1 7.2800 — 
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Der ab 1. Oktober 1898 für die Theilstrecke Bremervörde-Stade gültige Fahr- 
plan tritt mit dem Tage der Betriebseröffuung der ganzen Strecke ausser Kraft. 

Von dem Eröffuungstage ab treten für die vorgenannten neuen Haltestellen 
direkte und für die am 1. Oktober d. J. eröffneten Stationen der Theilstrecke Bremer- 
vörde-Stade sowie für einige sonstige Stationsverbindungen anderweite ermässigte 
Tarifsätze für den Personen- und Gepäckverkehr mit Stationen der preuss. Staats- 
bahnen, sowie direkte Frachtsätze für die Beförderung von Eil- und Frachtgütern, 
Leichen, lebenden Thieren und Fahrzeugen mit sämmtlichen Stationen der preussi- 
schen und hessischen Staatsbahnen, der oldenburgischen Staatsbahn uud den in die 
Staatsbahn-Gruppen- und Wechseltarife aufgenommenen Stationen von Privatbahnen 
in Kraft. 

Näheres ist in unserem Verkehrsbüreau hier und durch die Güterabfertigungs- 
stellen zu erfahren. 

Ausserdem wird am 1. Januar 1899 auch die 1,3 km lange von dem Bahnhofe 
Bremervörde nach dem Ostehafen führende Hafenbahn für den öffentlichen Verkehr 
in Wagenladungen in Betrieb genommen werden. 

ür die Beförderung auf der Hafenbahn wird eine Ueberführgebühr von 1 46 
für jeden beladenen Wagen erhoben. 

Eine Ueberführung nach der Hafenbahn findet nur für die in Bremervörde 
mit der Frachtbriefvorschrift „Hafenbahnladestelle“* mit der Eisenbahn 
eingehenden Güter statt. Nachträgliche Verfügung ist unzulässig. 

Hannover, den 22. Dezember 1898. (3026) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
Donnerstag den 29. Dezember 1.J. wird 
die Verbindungsstrecke Czalositz 
A. T. E-Czernosek Oe.N. W.B. dem 
öffentlichen Verkehre übergeben. 

Von der am gleichen Tage zur Er- 
öffnung gelangenden Strecke Leitmeritz 
A. T. E-Böhm.-Leipa A. T.E. ist das dem 
Güterübergang dienende Verbindungs- 
gleise Auscha A. T.E.-Auscha Lo- 
kalbahn Grosspriesen-Wern- 
stadt vorläufig noch ausser Betrieb. 

Teplitz, im Dezember 1898. (3027) 

Die Direktion. 


3. Zeitweise Schliessung von 
Stationen. 


Der Verkehr auf den Wasserumschlag- 
stellen zu Pöpelwitz, im Oderhafen hier, 
und Maltsch wird am 31. d. Mts. bis auf 
weiteres geschlossen. Die Wiederer- 
öffnung wird s. Zt. öffentlich bekannt ge- 
macht werden. 

Breslau, im Dezember 1898. 


hehe : (3028) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


4. Betriebsüberlassungen. 


K. k. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Die Lokalbahn Böhm. - Leipa - Niemes 
übergeht aus dem Eigenthume der k. k. 
österr. Staatsbahnen in den Besitz der 
k. k. priv. Aussig- Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Die Uebernahme dieser Lokalbahn, 
deren Betrieb derzeit von der k.k. Staats- 
bahndirektion Prag geführt wird, voll- 
zieht sich in der Nacht vom 28. auf den 
29. Dezember 1. J., so dass vom 29. De- 
zember angefangen die Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn den Betrieb führt. Gleich- 
zeitig wird an diesem Tage der Personen- 
und Güterbahnhof B.-Leipa (Stadt) der 
Lokalbahn B.-Leipa-Niemes gesperrt und 
die Abfertigung von Reisenden, Gepäck, 
Eil- und Frachtgütern auf den Personen- 
und Frachtenbahnhof B.Leipa A.T.E. 
verlegt. 

Die Fahrpläne, Tarife und die be- 
stehenden Tarifbegünstigungen werden 


durch diese Besitzänderung vorläufig 
nicht geändert. 
Teplitz, im Dezember 1898. (3029) 


Die Direktion. 


5. Fahrplanbekanntmachungen. 


Der Personenzug 516 — 3. und 4. Kl. — 
Straussfurt-Kühnhausen mit Anschluss 
an Zug 442 nach Erfurt, welcher nur bis 
24. Dezember d.J. verkehren sollte, wird 
vom 27. d. Mts. ab bis 28. Februar 1899 
in dem bisherigen Fahrplan, der nach- 
stehend mitgetheilt wird, weiter ver- 
kehren: 

ab Straussfurt 5.55, Ringleben-Gebesee 
5.4 bis 550%, Walschleben 5.53 bis 5.59, an 
Kühnhausen 6.07 mit Fortsetzung durch 


Zug 442 ab Kühnhausen 6.14, an 
Erfurt 6.37. 
Erfurt, im Dezember 1898. (3030) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


6. Ladefristen. 


Westfälische Landeseisenbahn. 
Die gemäss der von der königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin unterm 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


12. Oktober d. J. in dieser Zeitung er- 
lassenen Bekanntmachung vom 1. Januar 
1899 ab in den Gruppen- und Gruppen- 
wechseltarifen der preussisch-hessischen 
Staatsbahnen eintretenden Aenderungen 
der besonderen Bestimmungen zu SS 56, 
68 und 69 der Verkehrsordnung, betreffend 
Ladefristen für Güter, die von dem 
Publikum zu ver- und zu entladen sind, 
treten vom 15. Februar 1899 ab auch im 
Binnengütertarife der diesseitigen Ver- 
waltung in Geltung. 

Die vorerwähnten zusätzlichen Be- 
stimmungen zur Verkehrsordnung sind 
gemäss den Vorschriften unter I (2) ge- 
nehmigt worden. 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
abfertigungsstellen. 

Lippstadt, den 23. Dezember 1898. (3031) 

Die Betriebsdirektion. 


Priv. österr.-ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft. 

Die mit Genehmigung des k. k. Eisen- 
bahnministeriums Z 47818/20 vom 4. No- 
vember 1898 mit dem 14. November 1898 
in Kraft getretene Herabsetzung der 
Ladefrisen auf sechs Tagesstunden, 
welche rücksichtlich der offenen Wagen 
bereits mit 1. Dezember ausser Wirk- 
samkeit trat, wird vom 1. Januar 1899 
an gänzlich aufgehoben und tritt dem- 
nach mit diesem Taxe für das Verladen 
bezw. Ausladen der Güter die tarif- 
mässige Frist von 24 Stunden wieder in 
Kraft. 

Wien, am 27. Dezember 1898. (3032) 


K. k. priv. österr. Nordwestbahn. 
K. k. priv. süd-norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. 
Wiedereinführung normaler 
Ladefristen für Güterwagen. 
Die auf den eigenen, sowie auf den im 
diesseitigen Betriebe stehenden Lokal- 
bahnlinien vom 10. Oktober 1898 einge- 
führte Herabminderung der Fristen für 
die Entladung und Beladung der Güter- 
wagen wird vom 1. Januar 1899 aufge- 
hoben und treten demnach von dem vor- 
bezeichneten Tage wieder die normalen 
(tarifgemässen) Ladefristen in Anwen- 

dung. 
Wien, am 23. Dezember 1898. 
Die Direktion. 


(3033) 


7. Güterverkehr. 


Erweiterung der Abfertigungsbefugnisse 
der Haltestelle Düsedan. 

Am 1. Januar 1899 wird die an der 
Bahnstrecke Stendal-Wittenberge zwi- 
schen den Stationen Goldbeck und Öster- 
burg gelegene, zur Zeit dem Personen-, 
Gepäck- und Wagenladungsgüterverkehr 
dienende Haltestelle Düsedau auch für 
den Eil- und Frachtstückgut- 
verkehr, sowie für den Thierver- 
kehr eingerichtetwerden. Viehsendungen 
inmehrbödigen Wagen, sowie Fahr- 
zeuge und Leichen sind im Verkehr von 
und nach der genannten Haltestelle bis 
auf weiteres ausgeschlossen. 

Von dem vorgenannten Tage an findet 
zwischen Düsedau einerseits und sämmt- 
lichen Stationen der preussischen, hessi- 
schen und oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen andererseits direkte Abfertigung 
von Eil- und Frachtsückgütern sowie von 
lebenden Thieren in dem angegebenen 
Umfange statt. Ueber die Höhe der 
Frachtsätze ertheilen die Abfertigungs- 
stellen Auskunft. 

Magdeburg, den22.Dezember 1898. (3034) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Süddeutsch - Österreichisch - ungarischer 
Eisenbahnyverband. 
(Theil, HeftNr.3 vom.Fe- 
bruar 1897.) Anf dem Titelblatt des 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 zur 
Einführung gelangenden Nachtrages 1 ist 
die Main-Neckar-Eisenbahn nach der k. 
preuss. und grossh. hessischen Eisenbahn- 
direktion Mainz nachzutragen. 
München, den 23. Dezember 1898. 
Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


(3035) 


Württ.-schweizer. Güterverkehr, 
Mit Bezug auf die Bekanntmachung in 
Nr. 67 der Vereinszeituug vom 31. August 
d. J. wird die Gültigkeitsdauer des 
württemb.-schweizer. Gütertarifs Theil II, 
Heft 1 vom 1. Mai 1891 nebst Nachträgen 
I—IV (Verkehr mit Stationen der schweizer. 
Nordostbahn einschl. der Bötzbergbahn) 

bis zum 28. Februar 1899 verlängert. 
Stuttgart, den 23. Dezember 1898. (3036) 

Generaldirektion 
der k. w. Staatseisenbahnen. 


Rechtsrheinisch-hessischer Güter- 
verkehr. (Gruppen VI/VII.) 

Am 2. Januar 1899 tritt der Nachtrag VI 
„um Tarif vom 1. April 1897 in Kraft, 
welcher eine Aenderung des Abschnitts 
II A „Besondere Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung“ betreffend die Ladefristen, 
ferner die Entfernungen für die neu er- 
öffnete Station Frömern sowie für Abend- 
stern, Oberrieden und Würgendorf, ausser- 
dem neue, infolge Eröffnung der Strecke 
Unna-Fröndenberg gekürzte Entfernungen 
für eine Anzahl Stationen der Direktions- 
bezirke Essen und Elberfeld einerseits 
und Cassel und Frankfurt a/M. anderer- 
seits und schliesslich Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs 5c für Basalt für die 
Station Schalke Süd und einige kleinere 
Aenderungen enthält. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Dienststellen unentgeltlich zu haben. 

Essen, den 24. Dezember 1898. (3037) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 
Main-Neckarbahn. 

Mit sofortiger Gültigkeit werden die 
an der Neubaustreeke Landau Hptbhf.- 
Herxheim der pfälzischen Eisenbahnen 
gelegenen Stationen Herxheim bei 
Landau und Offenbach an der 
Queich, welche für den unbeschränkten 
Güterverkehr eingerichtet sind, in den 
Main-Neckarbahn-pfälzischen 
Güterverkehr einbezogen. Die bis- 
herige Station Insheim - Herxheim hat 
gleichzeitig die Bezeichnung „Insheim“ 
erhalten. 

Näheres bei den Güterabfertigungen. 

Darmstadt, den 22. Dezember 1898. (3038) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Bayerisch - sächsischer Güterverkehr, 
Tarifheft 1 betreffend. 

Am 1. Januar 1899 werden die bayeri- 
schen Stationen Oberstreu und Gel- 
tendorf, letztere jedoch lediglich für 
den Uebergangsverkehr nach und von 
Stationen der bayerischen Lokalbahn 
Mering-Weilheim, in den direkten Güter- 
verkehr einbezogen. 

Nach und von Oberstreu können 
nur Eil- und Frachtgüter bis zum Einzel- 
gewichte von höchstens 250 kg abgefertigt 
werden. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die Verbandstationen Auskunft. 

Dresden, am 23. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(3039) 


Berlin - Stettin - sächsischer, Magdeburg- 

Halle-sächsischer, nordostdeutsch-sächsi- 

scher, norddeutsch-sächsischer, rheinisch- 

und Frankfurt - sächsischer, schlesisch- 

sächsischer und sächsisch-württembergi- 
scher Verband. 

Am 1. Januar 1899: wird die sächsische 
Haltestelle Brandis in die vorbezeich- 
neten Verbandsgüterverkehre einbezogen. 
Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die um 4 km erhöhten Entfer- 
nungen der Station Beucha b. Brandis zu 
Grunde gelegt. 

Dresden, am 21. Dezember 1898. _ 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens sämmtlicher betheiligter 
Verwaltungen. 


(3040) 


Südwestdeutsch -schweizerischer Güter- 
verkehr. 

Für den Verkehr zwischen Frank- 
furta/M., Gustavsburg, Kastel, 
Ludwigshafen a/Rh., Mainz, 
Mannheim bad. Bahn und Neckar- 
vorstadt einerseits und den Stationen 
der ostscliweizerischen Eisen- 
bahnverwaltungen andererseits tritt unter 
Aufhebung des südwestdeutsch-schweize- 
rischen Tarifhefts IIG vom 1. August 
1895 nebst Nachträgen mit Gültigkeit vom 
1. Januar 1899 ein neues Tarifheft II G 
in Kraft, welches neben zahlreichen 
Frachtermässigungen auch ein- 
zelne kleine Frachterhöhungen 
(letztere erst mit Wirkung vom 1. April 
1899) aufweist, worüber unser Gütertarif- 
büreau auf Anfrage näheren Aufschluss 
gibt. Der neue Tarif kann zum Preise 
von SO „S das Stück von den betheiligsten 
Verwaltungen und von unserm Gütertarif- 
büreau bezogen werden. 

Karlsruhe, den 21. Dezember 1898. (3041) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
grossh. Generaldirektion der badischen 

Staatseisenbahnen. 


Gütertarif der Gruppe VIH, Gütertarife 
für die Wechselverkehre der Gruppe VIII 
mit den übrigen preussisch-hessischen 
und oldenburgischen Staatseisenbahnen 
und Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif, sowie 
Saarbrücken-pfälzischer, Saarbrücken- 
Main-Neckarbahn-Güterverkehr. 

Am 15. Januar 1899 wird der an der 
Streeke Andernach-Gerolstein zwischen 
den Haltestellen Dockweiler-Dreis und 
Pelm belegene Haltepunkt Hohentels, 
welcher bisher nur dem Personenverkehr 
diente, auch für den allgemeinen Güter- 
und Viehverkehr eröffnet werden. 

Gleichzeitig wird die Haltestelle Hohen- 
fels in die obengenannten Tarife einbe- 
zogen. 

Ueber die zur Anwendung gelangenden 
Frachtsätze geben ‘die betheiligten Güter- 
ahfertigungsstellen nähere Auskunft, 

St.Johann-Saarbrücken, 27. Dez.1898.(3042) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-mitteldeutscher Güter- 
verkehr. (Gruppen I, II/V.) 

Am 1. Januar 1899 tritt der Nachtrag 13 
zum Gütertarif für den obenbezeichneten 
Verkehr in Kraft. 

Derselbe enthält ausser anderen bereits 
früher veröffentlichten Aenderungen und 
Ergänzungen neue Entfernungen und 
Frachisätze für die Stationen der Strecke 
Rheda i/Westpr.-Putzig und die Station 
Zülshagen des Direktionsbezirks Danzig, 
die Stationen der Strecken Rothfliess- 
Rudezanny, Nordenburg-Angerburg und 
Zinten-Landsberg i/Ostpr. des Direktions- 
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bezirks ‚Königsberg, die Stationen der 

Strecke Koberwitz-Heidersdorf und die 
Stationen Hermsdorf b/Görlitz, Ober- 
Wüstegiersdorf, Sadewitz und Sambowitz 
des Direktionsbezirks Breslau, die Sta- 
tionen der Strecke Cosel-Polnisch-Neu- 
kirch des Direktionsbezirks Kattowitz, die 
Stationen der: Strecken Probstzella-Böck= 
Wallendorf und Frankenhausen (Kyff- 
häuser)-Sondershausen des Direktionsbe- 
zivks Erfurt, die. Stationen der Streck« 
Königswusterhausen - Beeskow und die 
Stationen. Niedergörsdorf und Rückers- 
h dorf-Oppelhain des Direktionsbezirks Halle 
und die Station Soltendieck des Direk- 
tionsbezirks Magdeburg. Ferner enthält 
der Nachtrag die durch Eröffnung der 
Strecken Frankenhausen  (Kyffhäuser)- 
- Sondershausen, Königswusterhausen-Bees- 
 kow und Berlinchen-Arnswalde herbeige- 
führten Entfernungsabkürzungen und 

Frachtermässigungen sowie die durch 
Verlegung der Station Heidersdorf ent- 
 standenen Entfernungserhöhungen. 

Als Versandstationen sind aufgenommen 
die Stationen Bennstedt, Dornburg an der 
Saale und Zappendorf in den Ausnahme- 
tarif 4a für Staubkalk (Kalkasche), die 
Station Schweidnitz-Niederstadt in den 

Ausnahmetarif 4c für Rübenerde und die 
Stationen Halbendorf, Hohenmölsen und 
Scharmützelsee in den Ausnahmetarif 6 A 
für Braunkohlen usw. Als Empfangssta- 
tionen sind die Station  Schweidnitz= 
Niederstadt in den Ausnahmetarif 8 für 
Giessereiroheisen und die Station Drewitz 
in den Ausnahmetarif 9 a für Eisen und 
Stahl: aufgenommen. 

Schliesslich werden verschiedene Ent- 
fernungen berichtigt, wodurclı theils 
Tarifermässigungen, theils Tariferhöhun- 
gen eintreten. 

: Die im Nachtrage enthaltenen Tarifer- 
höhungen erhalten erst vom 15. Februar 
1899..ab Gültigkeit. 

: Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterabfertigungsstellen, 
welche auch Auskunft über die Höhe der 
neuen und abgeänderten Frachtsätze er- 
theilen, zu beziehen. 

Magdeburg, .den 23. Dezember 1898. (3043) 

Königliehe Eisenbahndirektion, 
als-geschäftsführende Verwaltung. 


FRE 
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Rumänisch-norddeutscher Eisenbahn- 
verband. Theil I, Heft 1 und 3. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1899 wird 
die Station Rosslau (Anhalt) des 
Eisenbahndirektionsbezirkes Halle a/S. mit 
den für Dessau gültigen Frachtsätzen in 
den allgemeinen (Klassen- )Tarif und in 
die Ausnahmetarife Nr.ı (Güter aller Art) 
und 3 (Eisen und Eisenwaaren) der Tarif- 
hefte 1 und 3 einbezogen. 
Breslau, den 27. Dezember 1398. (3044) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Theil II, Tarifheft 1. 

Am 1. Januar 1899 gelangt ein direkter 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 46 für 
Hammerschlacken zum Hochofenbetriebo 
von Budapest (Angyalföld, dunap. t. p. u., 
Ferencz-, Jözset- undLipötväros,nyug.p.u., 
Buda esäszärfürdö Kiterö) nach Zabrze 
von 101 „| für 100 kg zur Einführung. 

‘ Breslau, den 29. Dezember 1898. (A 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der x erbandsv. erwaltungen. 


45) 
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Bayerisch-sächsischer Enlefoseköhr. 

Im Anschlusse an die Bekanntmachung 
vom 8. d. Mts. wird veröffentlicht, dass 
der Nachtrag XXXI zum Tarifheft 2, mit 
Gültigkeit vom 1. Januar 1899 an, nun- 
mehr” erschienen ist. Er enthält Aende- 
rungen und Ergänzungen des Kilometer- 


zeigers, der Stationstariftabellen und der 
Ausnahmetarife sowie eine Druckfehler- 
berichtigung und ist bei den Verbands- 
stationen zu erlangen. 
Dresden, am 27. "Dezember 1898. 
Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(3046) 


Sächsisch-südwestdeutscher Güter- 

verkehr. 

Am 1. Januar 1899 werden die Stationen 
der pfälzischen Eisenbahnen Herxheim 
bei Landau und Offenbach an 
der Queich in den direkten Güter- 
verkehr mit den Stationen der königlich 
sächsischen Staatseisenbahnen Eilster- 
werda (B. D.B.), Gera (Reuss) sächs. Stb., 
Görlitz i. Schl. (sächs. Stb.), Grosszscho- 
cher (sächs. Stb.), Hirschfelde, Kamenzi.S., 
Leipzig I (bayr. Bhf.), Leipzig I (Dresd. 
Bhf.), re on Plagwitz-Linde- 
nau (sächs. Stb.),, Weida (sächs. Sth.), 
Weida-Altstadt, Zeitz (sächs. Stb.), Zittau 
und Zwötzen (sächs. Stb.) einbezogen. 

Die Frachtsätze sind bei unserem Ver- 
kehrsbüreau in Dresden und bei den be- 
theiligten Stationen zu erfahren. 

Die. Stationen Dreihof-Offenbach und 
Insheim-Herxheim haben die Bezeichnung 
Dreihof und Insheim erhalten. 

Dresden, am 27. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(3047) 


h Sächsisch- und norddeutsch-schweize- 

rischer Güterverkehr. 

Dieim Ausnahmetarife für die Beförde- 
rung von Obst im sächsisch-schweize- 
rischen Güterverkehre über Lindau vom 
1. Oktober 1898 enthaltenen Frachtsätze 
für Leipzig I (Bayer. Bhf.) und 
Leipzig II (Dres dn. Bhf.), ferner 
die in den norddeutsch- schweizerischen 
Gütertarifen Theil Il, Heft 6 erste und 
zweite Abtheilung vom 15. Oktober 1893 
enthaltenen Ausnahmetarifsätze für die 
Beförderung von Obst im Verkehre mit 
Leipzig (Berl, Eilenb.,' Magd. 
Thür. Bhf.), die nach unser er - Bekannt. 
machung vom 19. November d. J. Eude 
Dezember d. J. ausser Kraft treten 
sollten, bleiben noch bis Ende Januar 1899 
gültig. 

Die Einführung neuer Frachtsätze wird 
seiner Zeit bekannt gemacht werden. 

Dresden, am 27. Dezbr. 1898. (3048) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
(Normal- und schmalspurige 
Linien.) 

Am. 1. Januar 1899 treten folgende 

Nachträge in Kraft: 

1. Nachtrag. I zum Binnengütertarif, 
Theil I, für normalspurige Linien 
vom:1. Oktober 1898, und 

2. Nachtrag III zu den vom 1. Januar 
1895 ab gültigen Bestimmungen und 
Tarifen für die Beförderung von 
Gütern usw. auf der schmalspurigen 
Eisenbahn Radebeul-Radeburg. 

Der Nachtrag I zum Binnengütertarif 
enthält unter anderem Aenderung der 
besonderen Bestimmungen zu der Ver- 
kehrsordnung sowie eine Erweiterung 
des seitherigen Ausnahmetarifes 8 auf 
Abtrittsdünger in Latrinenfässern. Der 
Nachtrag III zum Tarife für die schmal- 
spurige Eisenbahn Radebeul-Radeburg 
enthält Aenderung der Abschnitte A— (6 
Wegen der damit in Wegfall kommenden 
Ausnahmetarife für „Grubendünger“ und 
„Abtrittsdünger in Kesselwagen“ wird 
auf den -am 1. Januar k. J. in Kraft 
tretenden Nachtrag I zum Ausnahme- 


No. 100 
tarife für Düngemittel und Rohmaterialien 
der Kunstdüngerfabrikation vom 1. Mai 
1897 — schmalspurige Linien ver- 
wiesen. 

Die „Besonderen Bestimmungen zu der 
Verkehrsordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands“ sind gemäss der Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt. 

Abdrücke der Nachträge können durch 
unsere Stationen bezogen werden. 

Dresden, am 28. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 
Hoffmann. 

Sächsisch- österreichischer Grenzverkehr. 

Für den Güterverkehr zwischen den 
sächsischen Stationen Bodenbach, 
Ebersbach, Eger, Franzens- 
bad, Hof, Klingenthal, Moldau, 

Reiec henberg, Reitzenhain, 
Tetschen, Warnsdorf und Wei- 
pert unter einander kommen am 1. Ja- 
nuar 1899 neueFrachtsätze zur Einführung, 
die bei den betheiligten Stationen in Er- 
fahrung gebracht werden können. Soweit 
dadurch Frachterhöhungen eintreten, fin- 
den sie erst vom 15. "Februar 1809 an 
Anwendung. 

Dresden, am 28. Dezember 1398. 

Königliche Generaldirektion 

der sächsischen Staatseisenbahnen. 

Hoffmann. 
Össterreichisch. en Baye er Haher 

Güterverkehr. 

mit Ausschreiben in Nr. 30 der 

Vereinszeitung vom 14 April 1897 be- 

kanntgegebene Nachlass wird auf Malz 

ab Nagy-Kanizsa (früher Kanizsa) nach 

gewissen bayerischen Stationen bis auf 

weiteres, längstens bis Ende Dezember 

1899 gewährt. 

München, den 23. Dezember 1898. (3051) 
Generaldirektion 
b. Staatseisenbahnen. 


(3049) 


(3050) 


Der 


der k. 


Oester lehisch ungarisch-bay rischen 
Güter rtarif. 


Die in den Abtheilungen I, II, III und 
IV des Heftes 2 zu Theil II vom 1. No- 


vember 1894 für die Stationen Aschau, 
Dottenheim, Ebern, Ipsheim und Winds- 
heim angegebenen Frachtsätze ermässigen 
sich ab 1. Januar 1899 um 0,06 ft. für 
100 kg. 

München, den 24. Dezember 1898. (3052) 
Generaldirektion 
haye er. Sta 1 atseisenbahne m. 


der kK. 

Tarif für in inneren Verkehr der % b. 
Staatseisenbahnen, Heft C, Abschnitt II 

für die Beförderung von Gütern vom 

1. April 1898. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ge- 
langt zum "Tarife für ‘den inneren Ver- 
kehr der kgl. bayer. Staatseisenbahnen, 
Heft C, Abschnitt II, für die Beförderung 
von Gütern vom 1. April 1898 Naeh- 
trag VI zur Einführung. 

Derselbe kann um den Preis von 50 „\ 
für das Stück vom Materialdepot der 
unterfertigten Stelle bezogen werden. 

München, den 24. Dezember 1898. (3053) 

Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 

Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Eisenbahnverband; Ausnahmetarif für 
Getreide ete. mit Böhmen und Mähren, 
Theil III, Heft 3 vom 1. Dezember 1896. 


Mit Wirksamkeit vom 1]. Januar 1899 
ermässigen sich die Frachtsätze 
1. bei den Stationen Aschau, Bogen, 


Dottenheim, Ipsheim, Ittling, Konzell, 
Mitterfels, Umrathshausen und Winds- 
heim für Getreide etc. und für leere, 
gebrauchte Säcke, 
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2. bei den Stationen Baunach, Ebern, 
Maroldsweisach, Reckendorf und 
Rentweinsdorf für Getreide, 
bei den Stationen Laubendorf und 
Wilhermsdorf für leere gebrauchte 
Säcke 
durchgehends um 6 „S für 100 kg. 

München, den 24. Dezember 1898. (3054) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


© 


Schlesisch-süddeutscher Verband. 
Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1899 
wird der Ausnahmetarif 13 für Koks und 
Kokskohlen im Täarifheft 1 durch Ein- 
beziehung weiterer schlesischer Gruben- 
stationen ergänzt. 


Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betheiligten Verwaltungen 
Auskunft. 


München, am 27. Dezember 1898. (3055) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der k. b. Staatseisenbahnen. 


Oesterreichisch-ungarisch-bayerischer 
Güterverkehr. 

Die im Theil II Heft 1 vom 1. Januar 
1899 für die Station Aschau vorgese- 
henen Frachtsätze ermässigen sich ab 
1. Januar 1899 bei Eilgut um 0,12 #, bei 
den Stückgutklassen um 0,10 „I, bei den 
Wagenladungsklassen und Spezialtarifen 
um 0,05 ‚It. für 100 Kg. 

München, den 27. Dezember 1898. (3056) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 
Direkter Güterverkehr unter deutschen 
Bahnen. 

Mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1899 
werden die bayerischen Stationen Hall- 
stadt, Oberstreu und Wiesthal in die 
direkten deutschen Gütertarife mit Bayern 
einbezogen 

Näheren Aufschluss 
theiligten Stationen. 

München, den 24. Dezember 1898. (3057) 

Generaldirektion 
der k. bayer. Staatseisenbahnen. 


ertheilen die be- 


Mitteldeutscher Privatbahngüter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ab 
werden die Stationen Bennecken- 
stein, Eisfelder Thalmühle und 
Tiefenbach-Mühle derNordhausen- 
Wernigeroder Eisenbahn in den direkten 
Verkehr mit den Stationen der preussi- 
schen, preus-isch - hessischen und olden- 
burgischen Staatsbahnen, der mittel- 
deutschen Privatbahnen, der Breslau- 
Warschauer, Hansdorf-Priebuser, Hoyaer, 
Kerkerbach-, Kreis Oldenburger, lausitzer, 
Marienburg-Mlawkaer, Muskau - Teuplitz- 
Sommerfelder, ostpreussischen Süd- und 
Hildesheim-Peiner Kreisbahn (Tarifhefte 
2 bis 5 des mitteldeutschen Privatbahn- 
gütertarifs) einbezogen. 

Nähere Auskunft über die Höhe der 
zur Erhebung gelangenden Frachtsätze 
ertheilen die betheiligten Dienststellen. 

Erfurt, den 28. Dezember 1898. (3058) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach der Reichs- 

eisenbahn. 

Am 1. Januar k. J. erscheint zum 
Kohlentarif Nr.9 der Nachtrag 7, welcher 
eine Ergänzung der B»förderungsbe- 
stimmungen, Frachtsätze ab der Station 
Saaralben sowie solche nach der Reichs- 
bahnstation Goxweiler enthält. 

Saarbrücken, den 27. Dez. 1898. (3059) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Magdeburg-Halle-bayerischer Verbands- 
güterverkehr. 

Am 1. Januar 1899 tritt der Nachtrag 5 
zum Tarife, Theil II, in Kraft. Derselbe 
enthält ausser einigen bereits veröffent- 
lichten Ergänzungen und Aenderungen 
die Aufnahme der Station Geltendorf (für 
Sendungen von und nach der Lokalbahn 
Mering - Weilheim), Hallstadt und Nürn- 
berg Rangirbahnhof der bayerischen 
Staatseisenbahnen sowie Aumühle, 
Rückersdorf-Oppelhain und Wahrstedt- 
Velpke der Direktionsbezirke Halle a/S. 
und Magdeburg, die Aufnahme der Sta- 
tionen Halbendorf und Scharmützelsee in 
den Ausnahmetarif 6 (für Brennstoffe) 
und Berichtigungen. 

Magdeburg, den 29. Dez. 1898. (3060) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung 
und namens der betheiligten Eisenbahn- 
verwaltungen. 


Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 ge- 
langt der Nachtrag VIII zu Tarifheft 1 
und der Nachtrag V zu Tarifheft 2 zur 
Einführung. 

Die Nachträge enthalten ausser Aende- 
rungen und Ergänzungen neue Entfer- 
nungen im Verkehr mit der Liegnitz- 
Rawitscher Eisenbahn und mit den Sta- 
tionen Wilhelmsbrück und Kempen der 
Breslau - Warschaner Eisenbahn sowie 
neue Holzausnahmefrachtsätze zwischen 
Stradam und Stationen der Direktions- 
bezirke Breslau, Kattowitz und Posen. 

Ferner kommen durch die Nachträge 
mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 


eröffnung der Neubaustrecke Pyritz- 
Jädickendorf neuej direkte Frachtsätze 


der ordentlichen Tarifklassen sowie ein- 
zelner Ausnahmetarife im Verkehr mit 
den Stationen der Stargard - Cüstriner 
Eisenbahn zur Einführung. Der Tag der 
Betriebseröffnung der Neubaustrecke wird 
noch besonders bekannt gegeben. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze erthei- 
len die betheiligten Dienststellen nähere 
Auskunft. 

Stettin, den 27. Dezember 1898. (3061) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberschlesisch -österreichischer Kohlen- 
verkehr über Mittelwalde etc. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 bis 
auf Widerruf, längstens bis Ende De- 
zember 1899 ermässigt sich für Kohlen- 
sendungen nach Station Königinhof der 
k. k. priv. südnorddeutschen Verbindungs- 
bahn der Schnittfrachtsatz 2 auf Seite 18 
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des obenbezeichneten Tarifs von 72 auf 

64 Heller für 10) kg. - 

Kattowitz, den 25. Dezember 1898. (3062) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-belgischer Güter- 
verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wer- 
den die Stationen Helchteren und Zon- 
hoven der belgischen Staatsbahn in den 
Ausnahmetarif Nr. 7 für Eisenerz usw. 
aufgenommen. 

‘Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Verwaltungen. 

Köln, den 28. Dezember 1898. (3063) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Rheinisch-westfälisch-französischer 
Verkehr. 

Der mit Gültigkeit vom 1. Januar 1898 
bis zum 31. Dezember 1898 veröffentlichte 
Ausnahmetrachtsatz für die Beförderung 
von Gaskohlen in Sonderzügen von den 
Stationen Kray, Schalke und Carnap nach 
Paris, Station der französischen Nord- 
bahn, im Betrage von 153,30 Fres. für 
10000 kg, einschliesslich der Zechenfracht, 
bleibt über den 31. Dezember d. J. hinaus 
bis auf weiteres, in jedem Falle bis zum 
31. Dezember 1900 in Kraft. Die Anwen- 
dung des Ausnahmefrachtsatzes ist wie 
seither an die Bedingung geknüpft, dass 
sich die Absender vertraglich verpflichten, 
die Transporte regelmässig in sechs ge- 
schlossenen Sonderzügen von mindestens 
je 250 t in jeder Woche zur Beförderung 
aufzuliefern. 

Köln, den 28. Dezember 1898. (3064) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ostdeutsch-ungarischer Verband. 
Für Gürer, welche in der Waarenklassi- 
fikation der Abtheilung B des Theiles I 
der Güterverkehre zwischen Oesteıreich- 
Ungarn einer-, Deutschland usw. anderer- 
seits in Mengen unter 5000 kg nach 
Stückgutklasse II tarifiren, bei Aufgabe 
in Warenladungen aber durch Striche in 
den betreffenden Spalten auf Umkarti- 
rung in den deutsch - österreichischen 
Grenzstationen verwiesen sind, gelten, so- 
weit für die betreffenden Artikel nicht 
besondere Ausnahmetarife bestehen, bis 
auf weiteres: 

a) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg die Tarifsätze 
der Wagenladungsklasse C 1, 

b) bei Autgabe in Wagenladungen von 
10000 kg die Tarifsätze der Wagen- 
ladungsklasse C2. 

Breslau, den 29. Dezember 1898. (3065) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-österreichisch-ungarischer Verband. 
Am 1. Januar 1899 treten in den Tarifheften 1 und 2 folgende Frachtsätze für 


Gips (wasserhaltiger, 


schwefelsaurer Kalk), 


natürlichen ge- 


brannten, auch rohen gemahlunen bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
auf einen Wagen und mit je einem Frachtbriefe oder Zahlung der Fracht hierfür 


in Kraft: 
Ausnahmetarif r\ h EN des Tarifs Theil I 
Nr. 93 des Tarifs usnahmetari Ba Er ariis eil II, 
Theil II Heft ı PALE 
Zwischen EU: q WE uk, & van | f 
szr 232 | 29 gie) EEE ee 
Bea | 2382| 8 si | 5 | id | EH 
und BE EICHE z Si, os Sn, Si 
[-] ne h 
Sc Be om Kim za 2 [ae < 
Poksemmeny re rue 00ER 
Sperenberg (Militär- | | 
eisenbahn). . . . 76 98 91 | 192 98 76 
Breslau, den 22. Dezember 1898. (3066) 


Königliche Eisenbahndirektion, namens der Verbandsverwaltungen. 
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Deutsch-Sosnowicer Grenzverkehr, Ta- 
rifheft 1. 

Vom 1. Januar n. St. 1899 ab werden 
die Stationen Polnisch-Neukirch 
und Reinschdorf des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Kattowitz in die Tarif- 
tabelle I des Tarifheftes I für den oben 
bezeichneten Verkehr aufgenommen. 

Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Verwaltungen zu erfahren. 

Bromberg, den 24. Dezember 1898. (3067) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


ner Transitverkehr: Deutsch-Alexandro- 

woer Grenzverkehr. Tarifheft I und 

deutsch - Sosnowicer Grenzverkehr, Ta- 
rifheft 1 und 2. 

Am 1. Januar 1899 n. St. wird die Sta- 
tion Sechweidnitz - Niederstadt 
des Eisenbahndirektionsbezirkes Breslau 
in die Tarife für oben bezeichnete Ver- 
kehre aufgenommen. 

Die Tarifstation Schweidnitz hat die Be- 
zeichnung „Schweidnitz =» Ober- 
stadt“ erhalten. 

In der Tariftabelle I des deutsch-Sos- 
nowicer Grenztarifes, Heft 2 wird ferner 
für die Station Schweidnitz = Oberstadt 
(früher Schweidnitz) der Frachtsatz des 
Spezialtarifes III aA 5000 kg um 0,04 6. 
und der des Spezialtarifes TIT & 10.000 kg 
um 0,03 #. für 100 kg ermässigt. 

Die neuen Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Verwaltungen zu erfahren. 

Bromberg, den 26. Dezember 1898. (3068) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königlich sächsische Staatseisenbahnen. 
(Sehmalspurige Linien.) 

Zu dem Ausnahmetarif vom 1. Mai 1897 
für die Beförderung von Düngemitteln 
und Rohmaterialien der Kunstdünger- 
fabrikation auf den schmalspurigen Linien 
der königlich sächsischen Staatseisen- 
bahnen istder Nachtrag I erschienen. 
Abzüge davon können durch unsere Sta- 
tionen bezogen werden. Er enthält ausser 
Aenderungen und Ergänzungen des Ab- 
schnitts B einen neuen Abschnitt C, wo- 
nach für „Abtrittsdünger in Kesselwagen 
und in Latrinentässern“ die Frachtsätze 
des Spezialtarifs IIl um 40 (vierzig) Pro- 
zent ermässigt werden. 

Dresden, am 27. Dezember 1898. 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen. 


(3069) 


Am 1. Januar 1899 tritt ein direkter 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs 13 für die 
Beförderung von Kalk zwischen 
Setzdorf und Klingenberg- 
Colmnitz von 86 4 für 100 kg in 
Kraft. 

Dresden, den 28. Dezember 1898. (3070) 

Königliche Generaldirektion 
der sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Kohlenverkehr nach 
den k. k. östesreich. Staatsbahnen. 
Die Gültigkeit der durch unsere Be- 

kanntmachung vom 13. August 1897 für 

die Zeit bis Ende Dezember 1898 einge- 
führten ermässigten Frachtsätze für 

Kokssendungen von Friedenshoff- 

nung- und Glückbhilfgrube, Egmont- und 

Mayrauschacht, Gustav- und Abendröthe- 

grube nach Station Hieflau und Zelt- 

weg der österreichischen Staatsbahnen 
wird unter den in der bezeichneten Be- 
kanntmachung enthaltenen Bedingungen 
bis auf Widerruf, längstens jedoch bis 

Ende Dezember 1899 verlängert. 

Breslau, den 23. Dezember 1898. (3071) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
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Berlin - Stettin - misteldeutscher Güter- 
tarif. 

Am 1. Januar 1899 tritt für die Beför- 
derung von FEisenerzen, abgeröstetem 
Schwef«lkies (Schwefelkiesabbränden) 
usw. von Stassfurt nach Kratzwieck ein 
Ausnahmetarifsatz von 0,77 4. für 100 kg 
in Kraft. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Abfertigungsstellen. 

Magdeburg, den 20. Dezember 1898. (3072) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Nordostdeutsch-Berlin-bayerischer 
Verband. 

Am 1. Januar 1899 wird ein Ausnahme- 
tarif für ungeschälte Weiden in Wagen- 
ladungen von 10 t zwischen einer Anzahl 
Stationen der Direktionsbezirke Brom- 
berg, Danzig, Stettin und einigen Stationen 
der königlich bayerischen Staatseisen- 
bahnen eingeführt. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte werden 
die Stationen Wellmitz des Direktions- 
bezirks Berlin, sowie Geltendorf und 
Hegge der königlich bayerischen Staats- 
eisenbahnen in den Kilometerzeiger auf- 
genommen. Die Entfernungen für die 
Station Geltendorf, welche noch keine 
Güterabfertigung hat, sind nur als An- 
stossentfernungen für den Uebergangs- 
verkehr der Stationen der Lokalbahn 
Mering-Weilheim gültig. Nach und von 
der Güterhaltestelle Hegge können nur 
Güter der Aktiengesellschaft Papierfabrik 
Hegge abgefertigt werden. 

Nähere Auskunft ertheilen das Aus- 
kunftsbüreau auf dem Stadtbahnhofe 
Alexanderplatz hier und die betheiligten 
Güterabfertigungsstellen. 

Berlin, den 21. Dezember 1898. (3073 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schlesisch-sächsischer Verband. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wird 
die Station Wendischfähre der 
sächsischen Staatsbahn als Empfanes- 
station in den Ausnahmetarif 11 des 
schlesisch-sächsischen Verbandes für die 
Beförderung von Zink ete. von den Sta- 
tionen Karolinegrube (O.S.E.u.R. ©. U. E.) 
mit einem Frachtsatze von 2,13 6. für 
100 kg aufgenommen. 

Breslau, den 22. Dezember 1898. (3074) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Deutsch-schwedi sch-norwegischer Güter- 
verkehr über Sassnitz-Trelleborg. 
Am 1. Februar 1899 gelangt der Nach- 


trag I zum Tarif für den obenbezeichne- 


ten Verkehr zur Einführung. 

Durch ihn werden die Frachtsätze er- 
heblich ermässigt und ausserdem die 
Stationen Röthenbach b. Lauf und Soln- 
hofen in den Verband aufgenommen. 

Bis zum Erscheinen des Nachtrags ist 
das Nähere bei dem Verkehrsbüreau der 
unterzeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Altona, den 17. Dezember 1898. (3075) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


Verband. 

Für diejenigen Artikel, welche nach 
der Güterklassifikation des am 1. Januar 
1899 in Kraft tretenden Theiles I, Ab- 
theilung B, für den Güterverkehr zwi- 
schen Oesterreich - Ungarn einerseits, 
Deutschland etc. andererseits bei Auf- 
gabe von weniger als 5000 kg zur Stück- 
gutklasse II tarifiren und bei Aufgabe 
in Wagenladungen durch Bezeichnung 
mit waagerechten Strichen in den be- 
treffenden Spalten auf Umexpedition in 
den deutsch - österreichischen Grenz- 


Stationen verwiesen sind, gelten, soweit 
im vorbezeichneten Verbande nicht be- 
sondere Ausnahmetarife bestehen, vom 

l. Januar 1899 ab bis auf weiteres: 

a) bei Frachtzuhlung für mindestens 
5000 kg für einen Wagen und Fracht- 
brief die Frachtsätze der 
Wagenladungsklasse (Ü1], 

b) bei Frachtzahlung für mindestens 
10000 kg für einen Wagen und Fracht- 
brief die Frachtsätze der 
Wagenladungsklasse 02. 

Die Beförderung der zu den Fracht- 
sätzen der Klassen © 1 und C2 abge- 
fertigten Sendungen hat nach den für 
Güter der Wagenladungsklassen A lund B 
besteheuden Bestimmungen zu erfolgen. 
Breslau, den 23. Dezember 1898. (3076) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 


Oberschlesischer Kohlenverkehr nach 
Stationen der Gruppe II (Breslau, 
Kattowitz und Posen). 

Am 1. Januar 1899 werden der Mär- 
kische und der Freiburger Güterbahnhof 
in Breslau zu einem gemeinschaftlichen 
Güterbahnhof vereinigt, welcher die Be- 
zeichnung „Breslau märkisch-Freiburger 
Bahnhof“ erhält. Für letzteren Bahnhof 
kommen dieselben Frachtsätze in An- 
wendung, welche nach dem Ausnahme- 
tarif für den obenbezeichneten Verkehr 
für Breslau märkischer Bahnhof vorge- 
sehen sind. 

Die bisherigen Sätze für Breslau Frei- 
burger Bahnhof gelangen vom genannten 
Zeitpunkt ab zur Aufhebung. 

Kattowitz, den 24. Dezemper 1808. (3077) 

Königliche Kisenbahndirektion. 


Berlin-Stettin-oberschlesischer Kohlen- 

verkehr. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wird 
die zwischen den Stationen Lichtenberg= 
Friedrichsfelde und Ahrensfelde auf der 
Streeke Lichtenberg - Friedrichsfelde - 
Wriezen gelegene Haltestelle Marzahn 
des Direktionsbezirks Berlin in den 
oben bezeichneten Kohlenausnahmetarif 
einbezogen. 

Ueber dıe Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Kattowitz, den 23. Dezember 1898. (3078) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Norddeutscher Güterverkehr mit Ga- 
lizien und der Bukowina, Heft 1. 

Für Güter, welche nach der Waaren- 
klassifikation der Abtheilunz B des 
Theiles I für den Güterverkehr zwischen 
Oesterreich-Unzarn einerseits, Deutsch- 
land etc. andererseits vom 1. Januar 1899 
in Mengen unter 5000 kg nach Stückgut- 
klasse II tarifiren, in Wagenladungen 
aber durch Striche in den betreffenden 
Spalten auf Umkartirung in den deutsch- 
österreichischen Grenzstationen verwiesen 
sind, werden bis zum 1. Februar k. J., 
dem Tage der Einführung des neuen 
Tarifheftes 1 für den norddeutschen 
Güterverkehr mit Galizien und der Bu- 
kowina, 

a) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg die Tarifsätze 
der Wagenladungsklasse © 1, 

b) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg die Tarifsätze 
der Wagenladungsklasse C2 

angewendet. 

Breslau, den 23. Dezember 1898. (3079) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch-westfälisch-hessischer Kohlen- 
verkehr. 
(Ausnahmetarif vom 1. A 
1897.) Am 1. Januar 1899 tritt der 


ril 
ach- 
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tras IV-in Kraft, welcher die Fracht- 
sätze für die Kohlenversandstation Weis- 
weiler sowie die Frachtsätze nach den 
neu eröffneten Stationen Abendstern, 
Bernshausen, Dietzenbach, Heusenstamm, 
Oberrieden, Schlitz und Würgendorf, 
ferner die mit dem 15. Februar 1899 er- 
folgende Aufhebung der Frachtsätze für 
die Station Haspe und einige Berichti- 
gungen enthält. 

Der Nachtrag ist bei den betheiligten 
Güterabfertigungsstellen unentgeltlich zu 
haben. 

Essen, den 23. Dezember 1898. (3080) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch-hessisch-bayerischer Güter- 
verkehr. 

Am 1. Januar 1899 tritt der Nachtrag IX 
zum Tarif vom 1. Januar 1896 in Kraft. 
Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der besonderen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung (hinsichtlich der 
Ladefristen), des Kilometerzeigers und 
der Ausnahmetarife, die zum Theil be- 
reits zur Finführung gelangt und durch 
besondere Bekanntmachungen veröffent- 
licht sind. Unter anderem gelangen Ent- 
fernungen und Frachtsätze für die Station 
Oberrieden des Eisenbahndirektions- 
bezirks Cassel und für eine Reihe bayeri- 
scher Stationen, insbesondere für Station 
Geltendorf Ausnahmefrachtsätze für 
Stammholz ete. in Wagenladungen zur 
Einführung. Die Entfernungen und 
Frachtsätze für letztere Station. gelten 
jedoch vorläufig nur zur Ermittelung der 
Entfernungen und Frachtsätze für Sta- 
tionen der Lokalbahnstrecke Mering- 
Weilheim. FernerwirddieStation Tauben- 
bach in den Ausnahmetarif 2a für Por- 
zellankapselerde im Verkehr von Station 
Wiesau einbezogen. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 

Erfurt, den 26. Dezember 1898. (3081) 

Königliche Fisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung 


Oldenburg - nordwestdeutsch- und hessi- 
4 scher Gütertarif. 
Mit Gültigkeit vom 2. Januar 1899 tritt 


der Nachtrag 6 zum vorgenannten Tarif 


in Kraft. Derselbe enthält Aenderungen 
bezw. Ergänzungen der unter IT A des 
Tarifs genannten besonderen Bestimmun- 
gen zu S 56, 68 und 69 der Verkehrsord- 
nung, gekürzte Entfernungen für Stationen 
der Strecke Scherfede-Schwerte des Direk- 
tionsbezirks Cassel, sowie Aenderungen 
bezw. Ergänzungen von Stationsfracht- 
sätzen und Ausnahmetarifen. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 

Weitere Auskunft ertheilt das Verkehrs- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 

Cassel, den 27. Dezember 1898. (3082) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch - österreichischer Verband. 
Theil II, Heft 1 und 2 vom 1. 1. 1896. 
Für Güter, die nach der Waarenklassi- 

fikation der Abtheilung B des Theils I 

tür den Güterverkehr zwischen Oester- 

reich-Ungarn einerseits, Deutschland usw. 
andererseits vom 1.1.99. inMengen unter 

5000 kg nach Stückgutklasse II tarifiren, 

bei Aufgabe in Wagenladungen aber 

durch Striche in den betreffenden Spalten 
auf Umkartirung in den deutsch-öster- 


reichischen Grenzstationen verwiesen 
sind, gelangen — insoweit nicht für. die 


betreffenden- Artikel Ausnahmetarife be- 
stehen — in den obenbezeichneten Tarif- 
heften bis auf weiteres noch: 

a) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 5000 kg die Tarifsätze 
der Wagenladungsklasse € 1, 

b) bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 100000 kg die Tarifsätze 
der Wagenladungsklasse C 2 

zur Anwendung. 

Breslau, den 23. Dezember 1898. (3083) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der Verbandsverwaltungen. 
Ostdeutscher Privatbahngüterverkehr. 
Der Ausnahmetarif 6 für Brennstoffe 
wird im Verkehr mit Stationen 
der Stargard-Cüstriner Eisen- 
bahn mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 
erweitert auf den Versand von sämmt- 
lichen Kohlenversandstationen der Direk- 
tionsbezirke Berlin, Bromberg, Erfurt, 
Halle a/S., Magdeburg, Posen und Stettin, 
soweit dieselben in den direkten Verkehr 
mit Stationen der Stargard - Cüstriner 

Eisenbahn einbezogen sind. 

Nähere Auskunft ist bei den be- 
theiligten Güterabfertigungsstellen zu 
erfragen. 

Stettin, den 23. Dezember 1898. (3084) 

. Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich in Namen der betheiligten Ver- 

waltungen. 
Thüringisch-hessisch-sächsischer 
Verband. 

Für den obenbezeichneten Verband ge- 
langt mit dem 1. Januar 1899 der Nach- 
trag XIV zum Gütertarif zur Einführung. 
Neben verschiedenen theils schon früher 
veröffentlichten Aenderungen und Er- 
gänzungen der besonderen Bestimmungen 
zur Verkehrsordnung sowie der Vorbe- 
merkungen zum Kilometerzeiger und der 
Ausnahmetarife enthält der Nachtrag 
hauptsächlich Entfernungen für die neu 


einbezogenen Stationen Oberrieden 
des Eisenbahndirektionsbezirks Cassel 


und Brandis der königlich sächsischen 
Staatsbahn. 

Gleichzeitig kommt durch diesen Nach- 
trag ein neuer Ausnahmetarif für Blei, 
Stangenoder Mulden ‚im Versand 
von den Stationen Halsbrücke und 
Muldenhütten der königlich sächsischen 
Staatseisenbahn sowie tür Bestwig und 
St. Andreasberg des Eisenbahndirektions- 
bezirks Cassel zur Einführung. 

Die in dem Nachtrage aufgenommenen 

zusätzlichen Bestimmungen zur Verkehrs- 
ordnung sind gemäss den Vorschriften 
unter I (2) genehmigt worden. 
« Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Abfertigungsstellen, bei welchen 
auch Abdrücke des Nachtrages käuflich 
zu erlangen sind. 

Erfurt, den 22. Dezember 1898. (3085) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion. 


Nordwestdeutsch-hessischer Güterver- 
kehr. (Gr. IV/VIL) 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 tritt 
der Nachtrag 6 zum vorgenannten Güter- 
tarif in Kraft. Derselbe enthält Aende- 
rungen bezw. Ergänzungen der unter II A 
des Tarifs genannten besonderen Be- 
stimmungen zu $ 56, 68 und 69 der Ver- 
kehrsordnung, neue Entfernungen für 
Station Würgendort des Direktionsbe- 
zirks Frankfurt a/M. und theilweise ge- 
kürzte Entfernungen für Stationen der 
Strecke Scherfede-Schwerte des Direk- 
tionsbezirks Cassel. 

Die zusätzlichen Bestimmungen zur 
Verkehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 

Weitere Auskunft ertheilt ‘das Ver- 


kehrsbüreau der unterzeichneten Ver- 
waltung. i er uBe 
Cassel, den 22. Dezember 1898. (3086) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung, 


Ostdeutsch-ungarischer: Verband. 
Für frische Fische bei Aufgabe als 
Frachtgut werden mit sofortiger Gültig- 
keit folgende direkte Sätze eingeführt; 


| bei Aufgabe 


| in Mengen 


u von 
von = 
2 | 5000| 10 000 
Predeal 2) E 
ungarische Staats- = kg | kg 
eisenbahn ee; 
Ki} auf einen 
nach = | Frachtbrief 
und Wagen 
für 100 kg in 
| Pfennig 
a De 7 —— 
Berlin (schles., | 
Görlitzer und An- 
halt-Dresdener Bhf.) !1354 1121 !10%2 
Breslau0/S.und 


märkisch - Freiburger 

Bahnhof! a Ar Sur ER |NTOH2E ROSE 35T 
Berlin, den 24. Dezember 1898. (3087) 
Königliche Eisenbahndirektion, 

namens der Verbandsverwaltungen. 


Norddeutsch - hessisch - südwestdeutscher 
Verband. 

1. Die im preussisch-hessischen Grup- 
pentarif VI und im nordwestdeutsch-hes- 
sischen Gütertarif (Gruppen IV/VI) nebst 
Nachträgen enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätze zwischen Stationen der 
Direktionsbezirke Altona, Cassel, Han- 
nover — auch soweit die Stationen dem 
Verbande bisher nicht angehören — und 
Bensheim, Darmstadt Hauptbhf, Mann- 
heim des Direktionsbezirks Mainz finden 
vom 1. Januar 1899 ab in gleichem Um- 
fange auch Anwendung nach‘ und von 
Bensheim M. N. B., Darmstadt Hauptbhf. 
M. N. B., Mannheim B. B. im nordd.-hess.- 
südwestd. Verbande. 

2. Die im norddeutsch - hessisch - süd- 
westdeutschen Verbandsgütertarif, Heft 1, 
Seite 96, aufgeführten Entfernungen zwi- 


schen Cloppenburg, Löningen, Vechta 
der oldenburgischen Staatsbahn und 


Darmstadt Hauptbhf. M. N. B. werden 
daselbst auch für Darmstadt Hauptbhf. 
(D.-B. Mainz) nachgetragen. 
Hannover, den 28. Dez. 1898. (3088) 
Könieliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Mlawaer Grenzverkehr, Thor- 
ner Transitverkehr, deutsch-Alexandro- 
woer Grenzverkehr Heft 1 und deutsch- 
Sosnowicer Grenzverkehr Heft 1. 
Vom 1. Januar n. St. 1899 ab wird die 
Station Gera (Reuss) des Eisenbahn- 
direktionsbezirks Erfurt und der säch- 
sischen Staatseisenbahnen in die Aus- 
nahmetarife 5A und 5B bezw. 7A und 
7B für Eisen und Stahl des Spezialta- 
rifes I und II der oben bezeichneten 
Grenzverkehre aufgenommen. 
Die Frachtsätze sind bei den betheilig- 
ten Verwaltungen zu erfahren. 
Bromberg, den 16. Dez. 1898. (3089) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Privatbahngütertarif 
Heft 2. 
Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 wird 
die im Direktionsbezirk Königsberg ge- 
legene Station Proeck der Strecke 
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Gerdauen-Angerburg in das Heft 2 des 

obengenannten Tarifes einbezogen. Ueber 

die Höhe der Frachtsätze ertheilen vom 

nen Tage ab die betheiligten 
ienststellen Auskunft. 

Erfurt, den 24. Dezember 1898. (3090) 
Namens der übrigen betheiligten Bahnen: 
königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostdeutsch -nordwestdeutscher und Ol- 
denburg-ostdeutsch-Berlin-Stettiner Gü- 
terverkehr. 

Mit sofortiger Gültigkeit wird die Sta- 
tion Stranz des Direktionsbezirks Brom- 
berg als Versandstation in die Seehafen- 
ausnahmetarife D und D1 (Stärke etc.) 
der obenbezeichneten Gütertarife einbe- 

zogen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze und 
die Anwendungsbedingungen geben die 
betheiligten Dienststellen Auskunft. 

Hannover, den 23. Dez. 1898. (3091) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 2. Januar 1899 wird die Bahnstrecke 
Fröndenberg-Unna für den Per- 
sonen- und Güterverkehr mit der Station 
Frömern für den Personen-, Güter-, Ge- 
päck- und Privatdepeschenverkehr, sowie 
für die Abfertigung von Leichen, leben- 
den Thieren und Fahrzeugen eröffnet. 

Ausgeschlossen ist auf der Station 
Frömern die Annahme und Auslieferung 
von Sprengstoffen. 

Für die neue Bahnstrecke halıen Gültig- 
keit: die Bahnordnung für die Neben- 
eisenbahnen Deutschlands vom 5. Juli 1892 
und die Verkehrsordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands vom 15. November 
1892. 

Mit dem Tage der Inbetriebnahme der 
neuen Strecke wird die im Eisenbahn- 
direktionsbezirke Üassel belegene An- 


fangsstrecke bis Kilometer 0,9 der Be-, 


triebsinspektion Arnsberg, der Maschinen- 
und Verkehrsinspektion Cassel 1 sowie 
der Werkstätteninspektion Arnsberg zu- 
getheilt. Die Strecke von Kilometer 0,9 
(Bahnhof Fröndenberg ausschliesslich) bis 
Kilometer 12,5 (Bahnhot Unna) wird der 
Betriebsinspektion Hagen 3, der Maschinen- 
und Verkehrsinspektion Hagen sowie der 
der königlichen Eisenbahndirektion zu 
Essen unterstellten Werkstätteninspektion 
Dortmund überwiesen. 

An demselben Tage wird zu dem Güter- 
tarif für die Direktionsbezirke Elberfeld 
und Essen (Gruppe VII) vom 1. April 1895 
der Nachtrag IX eingeführt, welcher die 
im Verkehr mit der Station Frömern der 
Frachtberechnung zu Grunde zu legenden 
Entfernungen sowie die durch die neue 
Bahnstrecke eintretenden Entfernungs- 
abkürzungen zwischen verschiedenen 
Stationen enthält. Ausserdem enthält 
derselbe Zusatzbestimmungen zu den 
SS 56, 68 und 69 der Verkehrsordnung be- 
treffend die Ladefristen. Die vorstehen- 
den zusätzlichen Bestimmungen zur Ver- 
kehrsordnung sind gemäss den Vor- 
schriften unter I (2) genehmigt worden. 
Die für den Personen- und Gepäckverkehr 
maassgebenden neuen Tarifsätze und 
Tarifänderungen sind in der ab 1. Januar 
1899 gültigen Preistafel zum diesseitigen 


Staatsbahn-Personentarif, Theil JI, ent- 
halten. 
Soweit in die Gruppenwechseltarife 


für den Güterverkehr mit den preussi- 
schen Staatsbahnen und der oldenburgi- 
schen Staatsbahn Frachtsätze noch nicht 
aufgenommen sind, werden solche mit 
dem Tage der Betriebseröffnung einge- 
führt. 

Elberfeld, den 22. Dezember 1898. (3092) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


__. Frachtnachlässe für Holzsendungen ab Bares, Sziszek, Zägräb und Gradee. 
“= Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 bis auf Widerruf, längstens bis 31. Dezember 
1899 werden für Sendungen von Bau-, Werk- und Schnitthulz, auch Fassdauben von 


den oben genannten Stationen folgende Frachtnachlässe 


im Rückvergütungswege 


unter Aufrechthaltung der in den nachbezeichneten direkten Tarifen enthaltenen Be- 
stimmungen, sowie unter Beobachtung der unten angeführten Bedingungen gewährt, 


und zwar: 
Frachtnachlässe ab 
Barcs*) | Sziszek | Zägräb | Gradec 
| 
a) nach den im süddeutsch-österreichisch-un- 
garischen Verbandstarif Theil IV, Tarif- | 
heft Nr. 2 enthaltenen Stationen von den 
Frachtsätzen der Abtheilungen b und ec ein | 
Nachlass von 5 SEN... : 0,45 06, ou | = 
Mark pro 100 kg 
b) nach den im Österreichisch - ungarisch- l 
schweizerischen Verbandstarif Theil IV, | 
2. Heft enthaltenen Stationen ı von den | 
Frachtsätzen der Serie II ein Nachlass von ° 045 | 015 015 | — 
Franes pro 100 kg 
c) nach Stationen der französischen Ostbah- 
nen von den Frachtsätzen der Serie 2 des | 
österreichisch-ungarisch-französischen Ver- 
bandstarifes Theil IV, 2. Heft ein Nach- 
IOERSVO EEE en bl) 4,40 92,50 2,50 
| Franes pro Tonne = 1000 kg 
d) nach Konstanz mit der Bestimmung nach | | 
Belgien **) — |..085 0,20 0,20 


Mark pro 100 kg 


*) Die Sendungen müssen nachweislich entweder zu Wasser, oder mittelst der 


Bares-Pakracer Bahn in Barcs eingelangt sein. 


Bei den von Belisce oder Miholjaec 


stammenden Sendungen ist jedoch auch eine nachweisliche Zufuhr nach Bares über 


BaranvasSzt. Lörinez zuläss'g. 


Ausgenommen vom Genusse der Frachtbegünstigungen 


sind Sendungen, die in Baranya-St. Lörinez auf die Szt. Lörinez-Szlatina-Nasicer Lo- 
kalbahn übergehen, überdies solche Sendungen, welche von Jassenovac, Brod, Bosna= 
Brod, Samac, Gunja, Gunja=Szavapart und Mitrovieza stammen. 

#*) Die Frachtbegünstigungen nach Konstanz gelten nur für nachweislich nach 
belgischen Stationen expedirte, bezw. für dahin adressirte Sendungen. 

Die Liquidirung obiger Frachtnachlässe erfolgt gegen Vorlage der auf die rekla- 
mirende Firma als Aufgeberin lautenden Frachtbriefduplikate, bezw. rücksichtlich der 
Sendungen ab Bares auch noch gegen Beibringung der den Wassertransport nach- 
weisenden Originalschiffspapiere, eventuell der Bahnfrachtbriefe nach Bares, welche 
Dokumente längstens bis Ende Februar 1900 in Vorlage gebracht werden müssen. 


Wien, am 21. Dezember 1898. 


(3093) 


K. k. priv. Südbahngesellschaft, namens der betheiligten Eisenbahnverwaltungen. 


Elbeumschlagsverkehr. 
Die im Elbeumschlagstarife) >; 
für Ungarn vom 1. September 1893, 
„ Westösterreich vom 1. November 
1896, 
„ Galizien und die Bukowina vom 
1. Mai 1897 und 
„ Rumänien vom 1. Juni 1895 
enthaltenen. Ausnahmetarife, welche im 
Rückvergütungswege Anwendung finden, 
bleiben unter den gleichen Bedingungen: 
bis auf weiteres, längstens bis Ende De- 
zember 1899 in Kraft. 


Die Rückerstattungsgesuche sind bis 
Ende April 1900 einzureichen. 
Wien, am 24. Dezember 1898. (3094) 


Oesterr. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Oesterreichisch-ungarisch-schweizeri- 
scher Eisenbahnverband. 
Verlängerung der Gültig- 
keitsdauer der Tarife Theil IV, 
Fett 1 unds2} voms%r  Jiuni41894. 
Mit Bezug auf die Kundmachung (2795) 
in Nr. 91 dieser Zeitung vom 26. No- 
vember 1893 wird bekanntgegeben, dass 
die vorbezeichneten Tarife noch bis 
3l. Januar 1899 in Kraft verbleiben. 
Wien, am 19. Dezember 1898. (3095) 
K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Schweizerisch-österreichisch-ungari- 
scher Transitverkehr. 
Tarif für die Beförderung von Fellen, 
roh, gesalzen oder getrocknet, zwischen 
Wien IK. E.B. (Westbahnhof) und Genf 


transit mit der Bestimmung von oder 
nach der Station Millau (Depart. Aveyron) 
der französischen Südbahn. 

Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1899 bis 
auf Widerruf, längstens jedoch bis 31. De- 
zember 1899, gelangt für die Beförderung 
der in der Ueberschrift bezeichneten 
Felle, bei Frachtzahlung für mindestens 
5000 kg für den Frachtbrief und Wagen 
und Erfüllung der Bestimmungen des 
Spezialtarifes Nr. 8, enthalten im Nach- 
trage I vom 1. Mai 1896 zu dem Tarite 
vom 1. Februar 1874 für den schweize- 
risch-österreichisch-ungarischen Transit- 
verkehr, nachstehender Frachtsatz zur 
Einführung: 

zwischen Wien IK. E. B. (Westbahn- 
hof) und Genf transit mit der Bestim- 
mung von oder nach der französischen 
Station Millau (Depart. Aveyron) der 
französischen Südbahn 

54,08 Fres. pro 1000 kg. 

Der im bezeichneteu Spezialtarife Nr. 8 
für Sendungen von oder nach „Cette und 
weiter“ ausgewiesene Frachtsatz von 
45,28 Fres. pro 1000 kg hat für Sendungen 
von oder nach „Uette und weiter“ (exklu- 
sive der Station Millau) Geltung. 

Wien, am 27. Dezember 1898. 

K. k. österr. Staatsbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


(3096) 


Elbeumschlagsverkehr. 

Für Eichenholzextrakt treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 
„Verordnungsblatte für Eisenbahnen und 
Schifffahrt“ in Wien unter Berücksichti- 
gung der in demselben enthaltenen spe- 
ziellen Bedingungen folgende Fracht- 
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sätze Be 100 kg im a) Kartirungswege, 
b) im Rückvergütungswege bis auf wei- 
teres, längstens bis Ende des Jahres 1899 
in Kraft: 

bei Aufgabe von 


10900 kg 
pro Frachtbrief 
und Wagen 
von Korneuburg nach (a 184 Ots. 
Laube . Allopsakl)) 25 


Die Frachtsätze verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche ad a) 12 Cts., 
ad b) 6 Cts. pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 17. Dezember 1898. (3097) 

Oesterreich. Nordwestbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


8. Personen- und Gepäckverkehr. 


Vom 15. Februar 1899 an erleiden die 
Tarifsätze für den Personen- und 
Gepäckverkehr von und nach 
AachenRh, M. und TT. nach und 
von Vis&e und Eysden unbe- 
deutende Erhöhungen. Die neuen Sätze 
können demnächst auf den betheiligten 
Stationen in Erfahrung gebracht werden. 

Köln, den 23. Dezember 1898. (3098) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


9. Verdingungen. 


Die Herstellung eines Uebernachtungs- 
gebäudes auf Bahnhof Brockau soll 
einschl. theilweiser Materiallieferung 
öffentlich verdungen werden. 

Die bezügl. Bedingungen etc. liegen im 
diesseitigen Geschäftszimmer 9, Brüder- 
strasse 36, hierselbst aus und können auch 
von da gegen portofreie Einsendung von 
2 #M. baar (mit Ausschluss von Brief- 
marken) bezogen werden. Eröffnungs- 
termin der Angebote am 12. Januar 
1899, Vormittags 11 Uhr. Zuschlags- 
frist 2 Wochen. 

Breslau, den 21. Dezember 1898. (3099) 

Königl. Eisenbahnbetriebsinspektion 1. 


Oldenburgische Staatsbahn. 

Wir beabsichtigen die Lieferung von 

25000 Stück kiefernen Bahnschwellen 
im Wege der öffentlichen Ausschreibung 
zu vergeben. 

Dieselben müssen bis zum 1. Juli 1899 
geliefert werden. 

Lieferungsbedingungen usw. können 
gegen postfreie Einsendung von 50 8 in 
Briefmarken der deutschen Reichspost 
von unserem Materialienbüreau (Verwal- 
tungsgebäude an der Carlstrasse) hier- 
selbst bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und post- 
frei mit der Aufschrift „Angebot auf 
Lieferung von kiefernen Bahnschwellen“ 
bis zum .20. Januar 189, Vormit- 
tags 11 Uhr, an uns einzureichen. 

Etwaige Abweichungen von den Liefe- 
rungsbedingungen sind in dem Angebot 
genau anzugeben. 

Bei der Zuschlagsertheilung, welche 
spätestens bis zum 1. Februar 1899 er- 
folgen wird, behalten wir uns vor, Theil- 
lieferungen zu vergeben oder auch alle 
Angebote abzulehnen. 

Oldenburg i. Gr., den 22. Dez. 1898. (3100) 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 
Lieferung von Portlandcement. 

Die Lieferung der im laufenden und 
künftigen Rechnungsjahre erforderlichen 


900000 kg Portlandcement soll verdungen 
werden. Bedingungen und das zum An- 
gebot zu benutzende Formular liegen 
im diesseitigen Centralbüreau hierselbst 
— Fürstenstrasse 1 bis 10 — zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
portofreie Einsendung von 50 „) bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 12. Januar 1899, 
Vormittags 11 Uhr, im Verwal- 
tungsgebäude, Knochenhaueruferstrasse 
Nr. 1, Zimmer 22, stattfindenden Termine 
eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 9. Fe- 
bruar d. J. einschliesslich. 

Magdeburg, den 23. Dez. 1898. (3101) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verdingung. 

Für den Bau der Nebenbahn Neiden- 
burg-Ortelsburg sollen die innerhalb der 
Loose Iund Il gelegenen eisernen Ueber- 
bauten mehrerer Bauwerke (von 1,25 bis 
6,0 m Lichtweite), zusammen 19015 kg 
Flusseisen und 2034 kg Martinflussstahl 
öffentlich verdungen werden. Die Zeich- 
nungen und Bedingungen liegen in un- 
serem Amtsgebäude hierselbst, hintere 
Vorstadt Nr. 55a, Zimmer 131, und in 
dem Abtheilungsbüreau zu Neidenburg 
zur Einsicht aus.  Verdingungshette 
werden von dem ÜÖentralbüreau hierselbst 
und zwar ohne Zeichnungen für 1,10 46, 
mit Zeichnungen für 2,60 ft. für ein Heft 
postfrei abgegeben. Angebote sind unter 
Benutzung des Vordrucks und unter Bei- 
fügung der anerkannten Bedingungen 
versiegelt, postfrei und mit der Auf- 
schrift: „Angebot für eiserne Ueber- 
bauten der Loose I und II der Neben- 
bahn Neidenburg - Ortelsburg“ bis späte- 
stens zum Termine den 19. Januar 
1899, Vormittags 10 Uhr, uns ein- 
zusenden. Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Königsberg, den 22. Dez. 1898. (3102) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Lieferung von Betriebsmaterialien. 

Die Lieferung von Holzkohlen, Pias- 
sava- und Reiserbesen, Bindfaden, Lam- 
pendochten, Harzfackeln, Wasserstands- 
gläser, Hanf, Lampencylinder, Zug- 
leinen und Plomben für das Etatsjahr 
1899 soll vergeben werden. Termin 
hierzu ist auf den 20. Januar 1899, 
Vormittags 10 Uhr, im Direktions- 
gebände hierselbst Zimmer Nr. 72 anbe- 
raumt. Die Angebote sind postfrei, ver- 
siegelt mit der Aufschrift „Angebot auf 
Betriebsmaterialien“ bis zum angegebenen 
Termin an das Centralbüreau der Eisen- 
bahndirektion Mainz Zimmer Nr. 51 ein- 
zureichen. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Angebotbogen können daselbst 
eingesehen, bezw. gegen post- und be- 
stellgeldfreie Einsendung von 50 .$ (nicht 
in Briefmarken) daher bezogen werden. 
Die Materialien, für welche Bedingungen 
gewünscht werden, sind zu bezeichnen. 

Der Zuschlag wird bis zum 15. Februar 
1899 ertheilt. 

Mainz, im Dezember 1898. (3103) 
Königlich preussische und grossherzoglich 
hessische Eisenbahndirektion. 
Lieferung von Feuerungsmaterialien. 

Die Lieferung der erforderlichen 1450 t 
inländischen Braunkohlen zur Dampf- 
kesselheizung, 300 t Gasstück-(Boghead)- 
Kohlen zur Aufbesserung des Gases und 
195000 kg Holzkohlen soll verdungen 
werden. Bedingungen und das zum An- 
gebot zu benutzende Formular liegen im 


diesseitigen Centralbureau hierselbst — 
Fürstenstrasse 1 bis 10 — zur Einsicht 
aus, können auch von demselben gegen 
portofreie Einsendung von 50 „| bezogen 
werden. 

Die an uns einzusendenden Angebote 
werden in dem am 

17. Januar 1899, Vormittags 

11SUcher, 

im Verwaltungsgebäude, Knochenhauer- 
uferstrasse Nr. 1, Zimmer 22 stattfinden- 
den Termine eröffnet. 

Der Zuschlag erfolgt bis zum 10. Fe- 
bruar 1899. 

Magdeburg, den 24. Dez. 1898. (3104) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


10. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den Eisenbahnwerkstätten zu 
Elberfeld, Langenberg und Siegen la- 
gernden Altmaterialien und Ma- 
terialienabfälle, als: Kupfer, 
Rothguss, Radreifen, Spiralfedern, Ab- 
fälle von Stahl, Schmiedeeisen und Guss- 
eisen, Eisenblech, Drehspäne von Eisen 
und Stahl, Zinkschrott, sollen öffentlich 
verkauft werden. Angebote sind post- 
frei mit der Aufschrift: „Angebot 
auf Ankauf alter Werkstatts- 
materialien“ an uns einzusenden. 
Die Eröffnung der Angebote findet am 
13. Januar k J, Vormittags 
1! Uhr, im Hauptverwaltungsgebäude 
hierselbst statt, und wird der Zuschlag 
bis zum 27. Januar k. J. einschliesslich 
ausgesprochen werden. Angebotbogen 
mit Verkaufsnachweisung und Verkaufs- 
bedingungen können zusammen gegen 
Einsendung von 25 3 vom Kanzleivor- 
steher hierselbst postfrei bezogen, auch 
in den Geschäftszimmern der eingangs 
erwähnten Eisenbahnwerkstätten einge- 
sehen werden. 

Elberfeld, den 24. Dez. 1898. (3105) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Angebote auf alte, in den Werk- 
stätteninspektionen Berlin 1 (am Mark- 
grafendamm), Berlin 2 (Ostbahn), Ma- 
schineninspektion 5 (Lehrter Bahnhof), 
Werkstätteninspektionen Grunewald, Tem- 
pelhof, Potsdam, Frankfurt a/Oder und 
Guben lagernde Werkstattsmaterialien 
sind postfrei, versiegelt und mit ent- 
sprechender Aufschrift an das Rech- 
nungsbüreau Berlin W., Schöneberger 
Ufer 1-4 bis Dienstag, den 10. Ja- 
nuar 1899, Vormittags 11 Uhr, 
einzureichen. 

Bedingungen und Angebotbogen sind 
einzusehen oder zu beziehen daselbst 
vom Centralbüreau Zimmer 416 gegen 


post- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 50 8 baar (Briefmarken ausge- 
schlossen). Zuschlagsfrist bis 31. Ja- 
nuar 1899. 


Berlin, den 22. Dezember 1898. (3106) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


11. Offene Stellen. 


Bauingenieur 
akad. geb., erfahren im Entwerfen v. 
Gleisplänen, in Beaufsichtigung u. Ab- 
rechnung v. Eisenbahnbauten u. befähigt 
zur Ueberwachung der Bahnunterhaltungs- 
arb. (Bahnmeistereien etc.) f. dauernde 
Beschäft. ges. Meld. mit Lebenslauf, 
Zeugnissabschr. u. Angabe der Gehalts- 
anspr. an Direktion der Dortmund Gronau- 
Enscheder E.-G. in Dortmund. (3107) 
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Der Expedition bis zum 97. Dezember Vorm. Bea ist 


Berlin, am 31. Denen 1898. Jahrgang 1898. 
Dieser Meier erscheint 2 Mal. im Monat und ist als lbsländigen Blatt zu ı dem 
halbjährigen Abonnementspreis von 75 Pfg. zu beziehen. 
Bi © r BIER j > za 
2 Bezeichnung u ASErTor | Er 2 Lagerort |Bemerkungen 
© S we Inne lt wicht | o | m) (insbesondere 
E FR er | ä | Verpackung Ber E | etwaige Mork- 
3 =: Er = — | E Station | Name der Bahn hufklürungid 
= dresez Giü ter. Ei | dienen können). 
Deutsche und Niederlä lische Eibanneh. 
A. Güter mit Buchstaben bezeichnet: 
‘ Maschinentheil | en | 
1 r = 1 ee, } 40 | 1| Oestrich-Winkel |K. E.-D. Frankf. a/M. 
a N nn 11 1, Kiste Nudeln _ 17 2 Solingen K. E.-D. Elberfeld | 
3 I) 2 ı| Ballen |? — 11 | 3'Leipzig Berl. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. | 
4 AH 14639 1 Kiste Holzwaaren —ı 38 4 { N Sächsische Stsb. 
5 AH _ 1 Sack leere Säcke 8 5 Bremen H. | K.E.-D. Hannover 
6 AK 1 1 er Kartoffeln 48 6 Dresden: A. | Sächsische Stsb. | verkauft. 
(mit der Aufschrift, 
u AK 12397 1 Kiste „Poliphon* [Musik- 84 7 Wülfel K. E.-D. Hannover 
schrank]) 
8 { - = in } 1 2 |Petroleum-Hängelampe | 27 8 Gleiwitz | K. E.-D. Kattowitz 
IEBAFRKTSEEG = 1 Fass Därme — | 6% 9 Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
0 AL 28045 | 2) — leere Kisten — | gl 1o,(Peb-Rummels-|| x. E.D. Berlin 
1 AM 6833 | ı| Kiste | leer — | 35 \ 11 Leipzig M. Bhf. K. E.-D. Halle a/S. 
12 AP; 622 1| Bierfass | leer — | 7|3 Bremen H E.-D. Hannover 
13 AR 3984 1 Kiste leer — | 2 A! Offenbach RK E.-D. Frankt. a/M. 
14 AR 799 1 Ballen Leinewand — |) 16 14 Brieg K. E.-D. Breslau 
15 AS 3 1 Kiste Laterne — | — |15| Hannover N. K E.-D. Hannover 
16 AS 1 1 Stück alter Tisch — | —- 1116| Berlin’ Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin a 
7 ASt 1639 | 1) Kiste me nlız Kiel R. E.-D. Altona || Gethenburg 
18 B E 1 Bund eis.Maschinenrädchen | 12 | 18 Ochsenfurt Bayerische Stsb. r = 
19 B 5955 il Ballen Baumwollenw. — | 16 |19| Berlin H. w. L. K. E.-D. Berlin 
20 B 5856 1 Kiste leer — | 804|20| Essen H.B. K. E.-D. Essen 
21 B 17 1| Reisekorb | leer, neu — | 10 | 21 Plagwitz-L. Sächsische Stsb. |sign.: Leipzig. 
22 BB 1325 1 Fass leer — 3 2 Hersfeld K.E.-D. Frankf. a/M. basdhe 
23 BCF 28850 1 » Biseuits — ,3| Essen Nord K. E.-D. Essen \ Eskon. 
241 B&Co. 819 1 Kiste Thon- u. Steinproben 8,5| 24| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. ei 
25 B&H 1345 1 = gefüllt | - | Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
26 BLC 1 1 Sack Zucker — ' 100° 26 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
27 BM 14 1 Fass Metall — | 87 |27| Frankfurt Ostb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
8% BO 2360) | 1 Kiste, | Festameneny 43 |%| Elberfeld | K. ED. Elberfeld 
29 BRM 3245 1| Rolle Messingblech ZUM 2IR 29 Danzig K. E.-D. Danzig 
3U BS 5345 1 Kiste ? — | 15 |30) Hannover Süd | K. E.-D. Hannover 
31 BS 1 l 5 ger. Fische — | — |31| Langensalza K. E.-D. Erfurt 
32 BevaG 1/15 15 — eiserne Laschen — | 855 | 32| Berlin H. u. L K. E.-D. Berlin 
33 C 44 1 Kiste ? — 25| 33| Hannover Süd | K. E.-D. Hannover 
34 Ü 15000 1 Fass Eisenblechabfälle — | 190 | 34 Altenhundem K. E.-D. Elberfeld 
\{fahrbarer Verschlag Ahsender: 
35 C — 1 — zum Transport von — | 85| St. Goarshausen |R. E.-D. Frankf. a/M.| | Otto Werner 
Kachelöfen in Brake i/O. 
86 CB&KH _ 3 Pack leere Säcke — | 75 186 Ottersberg K. E.-D. Hannover 
37 CE 2 1 Harass Kloset == 17.309157 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
38 (BIRE, 1263 1 Korb — | 49. | 3838| Hannover Süd | K. E.-D. Hannover 
39 CH 7307 1 = Holzgestell — 6 | 39) Dortmund Süd K. E.-D. Essen 
40 CH 2292 1 — leere Kiste — | 29 ‚40| Hamburg B. K. E.-D. Altona 
41 { pn u 12 Kisten Kerzen — | —# 41 Essen Nord K. E.-D. Essen en 
42 CAR 8910 il Kiste Holzwaaren — /106 | 2 Altena K. E.-D. Elberfeld Essen. 
43 CM 2908 1 Fass leer —| 11 |4 Murow K. E.-D. Kattowitz 
44 CM 100 it ” leer — | 75 |44 Zeitz K. E.-D. Erfurt 
45 GN 8401 1 Sack Johannisbrod — | 23 |45| Düsseld.-Bilk K. E.-D. Elberfeld 
46 CIPZD 28204 j Kiste Handspiegel — | 55 |46 Elberfeld 5 
47 CRE 150 1 n leer — BI IAR, Eisfeld K. E.-D. Erfurt 
48 Cs 419 L Ballen | Packleinen — | 48 148 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 


‘ Zei des Vereins 
No. 24. ae Den ischer Minen Ver NR 
2 Bezeichnung = Artrder Ge- | Lagerort Bemerkungen 
© > E- ee Inhistt | wicht | eo | t (insbesondere 
Ss 5 | Verpackung | >= etwaige Merk- 
BE Marke | Nr a kg | 5 ; male, welche zur 
lm A ee ee — - —— —. 103 Station | Name der Bahn Aufklärung 
3 d er Güter 3 | dienen können). 
49 Cs 80 1 Ballen gefüllt — | 97 |49| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
GW | | Unterlagsbalken | . 
50 f B || E= 2 _ mit Eisenstangen — 50 Treysa K. E.-D. Cassel 
| | | | verbunden | 
5l D 6644 1 Verschlag | Cigarrenkisten — | 36 51 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
52| D 207 (02 Kolli Kinderspielwagen — | — |52 Bremen H. “ 
53| DD 4911 1! Kiste Küchengefässe al 5 Kreuzburg RK. E.:D. Kattowitz 
54 E — |ı1l —  |eis. Becken — | 15 [54 Peb-Aunmels-)| X. ED. Berlin 
55 EB | l IE - Nähmaschine — ı 50 | 55) Königsberg i/Pr. | K. E.-D. Königsberg | 
56 ED 1/5 5| — l. Petroleumfässer — | — | 56| Karthaus St. Johann-Saarbr. 
D1 EL 9181 1 Kiste ? 40 | 57| Erfurt K. E.-D. Erfurt 
58 EMS 133 1| Ballen Felle — | 300 | 58 Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
59) EN 16519/6528] 2 _ leere Fässer 72 |59 Chemnitz Sächsische Stsb. 
60 EN 594 1i Kiste Flaschenversc iss 115 | 60) Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
61 ES 8459 1 = leere Kiste — | 20 |61| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
62 ES _ 1 Sack Kartoffeln 71 |& Gera K. E.-D. Erfurt 
63 EWN 415 I — leere Kiste — ,63]| Saarbrücken St. Johann=Saarbr. 
64 F - 1 Sack Baumwollabfäle — | 53 |64 Heilbronn Württemberg. Stsb. 
65 F 1/2 2| Ballen Ofentheile 54 65. St. Michaelisıdonn| K. E.-D. Altona 
66 F l 1 Kiste unbekannt — 7 | 66| Leipzig Mgd. B. | K. E.-D. Halle a/S. 
67 FA 5372 1 — Nähmaschine — | — |67| Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin 
68 FAR 3632 1 Kiste weisse Leinwand — | 37 |68 Werdau Sächsische Stsb. 4 Packete. 
69 FB 760 1 = gefüllt — | 66 69 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
70 FON 238 1 4 leer — | 15 |, 70| Frankfurt Hptb. |K. E.-D. Frankf. a/M. 
7] FE 1/3 3 Kolli eis. Maschinentheile 36 | 71/Kunigundeweiche| K. E.-D. Kattowitz 
72 { F r er } 1 Kiste ? —_ 19 | 72! Hannover Süd | K. E.-D. Hannover 
Hemden, Kragen- | 
knöpfe, Haarpteile, 
Hutnadeln, Porte- ; 
monaies, Nähgarn Kiste kommt 
73 FR 8466 1 1 mit Adresse: Mecha- — | 73] Emmerich K. E.-D. Essen ansch. aus 
nischeZwirnerei Heil- | | Evgland. 
bronn vorm. (. Acker- 
mann & Cie., Sand- 
heim bei Heilbronn | 
74  F Sch - li 2 Griffel und Papier- \| 18 |74| Elberfeld | K. E-D. Elberfeld 
75 E W _ 1 Kollo | Holzplatten — 7,5.| 75 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
76 G — 2 Stück Häute (roh) — | 21 | 76) Achim a 
77 G 2866 1 Fass leer, 695 | — | — | 77 Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
eis. Untergestell 
78 G 46646 1 = (etwa wie der Fuss 41 | 78 Königsberg j/Pr. |K. E.-D. Königsberg 
eines Kandelabere) | beschr.: 
79 G 2312 1 = l. Blechkanne 3 | 79| Dortmund K.M. K. E.-D. Essen ( Trrana 
80 G — u ı grosse Ofenplatte — | — 80 Offenbach [K.E.-D. Frankf. a/M. £ 
8] GA 34 1 | a } leer — | 14 |8 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
82 GA 6859 1 Kiste gefüllt — 7 25082 Ochsenfurt ° Bayerische Stsb. N 
83 GA 27046 | 1 : Dürrobst — | 34 | 83| München Centr. S au 
84 GaC 671 1 5 Malzzucker — | 28 |84| Hennef (Sieg) |K. E.-D. Frankf. a/M. <Meyer> 
85 GB 4967 1 - Orgelwalze — | 43 | 85) Dortmund K. M. a E.-D. Essen Würfel Zucker 
86 GK 14 1 = Talg — | 166 | 86 Iserlohn . E.-D. Elberfeld 
87 Gar 12506 1 x Spielwaaren —ı 65 |87 Suhl E.-D. Erfurt 
88 GM 580 1 » Strahlsandfeilen — | 21 | 88 Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 
eo GM a | 1) „» [fisenwanren (Fiseh-!| 40 |a0l Eisieben |K. E.-D. Halle a/8. 
90 GN 4842 1 Fass Wein — | 71 |! 90|  Weissenfels K. E.-D. Erfurt 
9] GSC 1840 1| Verschlag | Fahrrad — | — |9 Trier r. M. St. Johann-Saarb. 
92 G W 915 1 — Brechstange = 92) Dortmund Süd  K. E.-D. Essen 
93 H —_ 1 Kollo eis. Hydrantentheil — — 3 |9 Bremen H. | K. E.-D. Hannover 
94| H (weiss) = 1| Stange | T-Eisen — |94 Walsrode 
95 H 453 1 Sack Mandeln — | — | | Düsseld.-Derend. K. ED. Elberfeld 
96 al _ 1 ; l. Reisekorb — | 10 |96| ‚Breslau Odth. | K. E.-D. Breslau | Yeschr.: 
97 H 1924 1 Kiste leer —| — |9| Essen Nord | K.E.-D. Essen \ Fasen. 
98 | I _ 1| Büchse Bratheringe — 8 | 98 Kötzting Bayerische Stsb. 
99 HB 10 1 Pack  Eisenwaaren — | 292 |99| Berlin Anh.B. K.E.-D. Berlin 
100 9205 1 — ‚ leere Kiste — | 36 1100 s : 
101 N A 82 1| Kiste gefüllt — | 54 [101 Isenburg  Main-Neekarbahn 
102 HD 1511 1 = Puppenwagen = 3 102) Oelsnitz i/[E. | Sächsische Stsb. %; 
103 HE 828 1 Korb Eisenwaaren — | 94 |100| Oberhausen K.E.-D. Essen en. 
104 HE 511 l| Kiste | Eisenwaaren — | 128 104 Gotha X. E.-D. Erfurt a 
105 H=B 2516 1 8 Ötentheile — | 26 1106| Hamburg H. | K. E.-D. Altona bone 
106 HJ 1179 1 » leer — , 11 106) Hannover Nord K. E.-D. Hannover { Hemblinaeh 
107 HK 1 1 = leer — | 88 |107) Berlin Anh. B. | K. E.-D. Berlin Sag) 
108 HL 218 1 Kollo 2 Kinderstühle _ 5 ol Hallea.S. |K.E.-D. Halle a/S. 
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[1 22 ; T 
e Bezeichnung E Art der | re SR ri Lagerort |Bemerkungen 
n a wie 1 
E Marke Nr. < Verpackung | kg E nsleeon lern 
nz | Ix : | male, welche zur 
: : = Station Name der Bahn \ „Aufklärung 
je | der Güter 3 | | dienen können). 
= Are 
| 
109 | H, \ 1.4.6.) 3) Kübel | Schmalz — | 90 [lo Minden K. E.-D. Hannover 
110 HM | 8594 1 Fass leer — 1722 21110 Mainz Direktion Mainz 
111 HME 43 1 Bund Stahl —| — ıı1 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
19 HEN 2 6 976 1 Kiste gefüllt — | 19 1112 Darmstadt Main-Neckarb. 
113 ER, 11 1 — leere Kiste — | 17 1113 Glauchau Sächsische Stsb. 
114 BER 135 1 Kiste ? —ı %0 1114 Eisenach K.E.-D. Erfurt | 
115 HR 10763 1 = ? — | 85 1115 Elze K. E.-D. Hannover 
116 { AK } 3386 1 — l. Oelfass, alt — | 10,51116 Bremen H. a 
117 HW 3152 2 Pack Papier — 570% 117 r ea 
18 HW 12 | ı = leere Kiste —| 29 118 (FR, Ba) K. E.-D. Berlin 
> 
119 J | 180 1 Kiste ? —ı 28 1119 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
120, JB _ 1 Sack Pflaumen — |, 90 1120| Marktredwitz Bayerische Stsb. 
121 JH 1 1 — Maschinentheil —_ 7,5 1121 Erding 5, | 
122 JH 4 1 Pack Eisenwaaren —_ 9,5 1122 a 
123 JeH 5589 | 1 Ballen Stoffe — | 14 1%| Sachsenhausen |K. E.-D. Frankf. aM. j bezettelt:: 
124 JHS 2877 1 Kiste gefüllt — |) 22 1194 Mannheim Direktion Mainz | \ Essen-Mann- 
125 Ju: 10 Pd “ Pfeffernüsse _ 485 125) Hamburg H. K. E.-D. Altona \ heim v. 33/11. 
126 AS 1/4 6 Theile Umzugsgut — | 85 126 Gütersloh K. E.-D. Hannover | 
127 J.K 4251 1 Fass ns — | 22 [127| Leipzig Eil.B. |K.E.-D. Halle a/S. | 
| eis. Säule E h} | 
Das) wg, 4866 | ıl — ;|f.gMaschinentheil) }) 79 128 Essen H.B. | K.E-D. Essen | 
91 JM — , 2| Kisten | Käse — | 16 |129)  Meiderich \ re 
bezettelt 
eze ; 
130 JM 8151 1 Kiste gefüllt — 16416 21150. Bieber Direktion Mainz | Hanau- 
Bieber. 
131 Jo 2860 1 - | l. Verschlag — | 38,5 131 Linden-K. K. E.-D. Hannover | 
132 ar 3B 1 Kiste |? = | 80: 1132 Peine 5 | 
133 Jr Bar Ballen Baumwollwaaren — | 26 |133 Graudenz K. E.-D. Danzig 
ISA), SIC0. 4237 1 N | Gewebe a er! Gotha | K.E-D. Erfurt TS Bes 
135 K 101 1 Kiste emaill. Blechwaaren — — 1135/Frankfurt H. G.B.K. E.-D. Frankf. a/M.| He ae 
136 K I 1 u leer —- 1 712 H86 > & N 
| J 1 = Untergestell — | 
137 K _ ; Blatt von einer 63 /137| Düsseld.-Bilk K. E.-D. Elberfeld 
1 vi \ Hobelbank 
138 K 509 1 Korb = — | 16 1888 Hamburg B. K. E.-D. Altona | 
139 K 0922101722 Ballen Weisslederabfälle — | 355 [139 Arnswalde K. E.-D. Bromberg | 
140 K 6231/32 | 2/| Kisten Packheu 838 [140| Frankfurt a/O. K. E.-D. Berlin | 
14] KB | 5 1 Pack Schiefertafeln (30 Stück) 15 1141 Eisleben K. E.-D. Halle a/S. | 
142 K& Co. 2 1 Sack leere Säcke — | 26 1142| Sachsenhausen |K. E--D. Frankf. a/M. 
143 KE 9656 l Kiste Walzenmasse — | — [1443| Saarbrücken St. Johann»Saarbr. 
144 KF 82 l —  Holzmodell = 1,5 [144 Leipzig II Sächsische Stsb. | 
145 KERBATH 848. | ı, Verschlag | Maschinentheile — / 194 1145) Bochum Süd | K.E.-D. Essen | 
146 KJK 7303 | — l. Korbflasche — | — |146| Hanau Ostb. |K. E.-D. Frankf. a/M.| 
147 SE, = 1 Kollo Holzleisten —_ 5 1147 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
148 KM 4015 l Kiste Glaswaaren — | 69 |148| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin | (Glasball 
149 KR 9915 | ı| Korb ı? — | — 11491  Gottesberg K. E--D. Breslau | in as 
150 Ks = 4 Stangen | Eisen — | 80 150 Dorfen Bayerische Stsb. | gefüllt.) 
| 151 KT 154 1 Sack eeasen) N 57 |151| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover | 
152 KW 1194 l Kiste Metallplatten — | 140 1152 Menden K. E.-D. Elberfeld 
| 153 LDS 9115 l Bund 7 Stahlstäbe 209521153 Kamenz Sächsische Stsb. | 
154 ITHES 2686 ı| Ballen Wollgarn — | 105 1154| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
155 L J 8 1 en Feigen etc. — , 24 |155] Sachsenhausen |K.E.-D. Frankf. a/M.| 
156 LN —_ 1 —_ Ofenfuss — ı — /156| Limburg a. L. m | 
157 Ian 7767 1 Ballen ansch. Tapeten — 14 1157 Speldorf K. E.-D. Essen | 
158 LW 2078/81 | 4 Kübel Mus — AO NS Chemnitz Sächsische Stsb. 
159 M 6 ı| Kiste leer _ 8,5 [159 Bremen H, K. E.-D. Hannover 
160 M E= 14 ? — | 24,5 11601 Hannover Süd x 
161 M IDamelb2 ler Ballen Leinen — [ 109 [161/Frankfurt H. G.B.|K. E.-D. Frankf. a/M.| 
» 162 M 6713 1 Kiste Chokolade — | 19 |162) Oberlahnstein ” 
163 MA 2 1 = Gardinenstange — | — [163 Görlitz K. E.-D. Breslau bezal 
164 MB 32104 1 Sack Linsen — | — [164 Hildesheim K. E.-D. Hannover If Hildest N 
165 MCN 7912 ı' Ballen | Manufaktur — | 40 1165 Lüneburg Y ildesheim. 
166 MCV 3173 1! Karton | Brotschneidemaschine 5 1166 Weimar K. E.-D. Erfurt beschr.: 
167 MDD 2867 1 Ballen — — | 52 |167) Hamburg H. K. E.-D. Altona ! Hambur g- 
168 MGS —_ 1, Verschlag | Maschinentheile 224 1068 Weimar K. E.-D. Erfurt Achem. 
#9 MH 5 ı| Kiste |? — 1.15 |169| Stuttgart H. | Württemberg. Stsb. a naar 
10 MR 213 | ı ; gefüllt — | 90 |ı70| Leipzig M. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. | (piüsseldorf 
171 M:S 2597 1 Ballot Baumwollw. — 22 Bietigheim Württemberg. Stsb. | \ Heer 
172 M&S 3505 | 1 Sack Pflanzenfaser | Chemnitz | Sächsische Stsb. . 
173 DET 672 1 Fass Wein — , 252 [173 München Centr. | Bayerische Stsb. \bs. Haller 
174 MW 4622 1 Kiste ir ZH 821174 Essen Nord K. E.-D. Essen & Co. in 
15 MW — | 4 Kolli | gusseis. Ofentheile — | 15,5 175 ( N RED. ee 1 Nena 
176 N 5231 1 Stab Stahl - 9 176 Mombach Direktion Mainz | 


No. 24. N IV “=; De NE „enn 
Z2| Bezeichnung 5 | Artder Ge- | Lagerort Bemerkungen 
© Is Inhalt ı wicht | 2 (insbesondere 
< 5 | Verpackung “= etwaige Merk- _ 
3 Marke LI: kg |» { male, welche zur 
= = 2. b=) Station Name der Bahn rung 
3 der Güter = | dienen können). 
177 NC 1055 1) Kiste neue Garderobe — | 111 [177 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
178 NK 280 1 Fass leer — | 42 |178| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
179 OB 8986 1| Kiste gefüllt — | 173 1179) Gemünden 'K. E.-D. Frankf. a/M. 
180 OF 823 1 Korb l. Glasballon — | 10,5 1180 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
181 O&K —_ d Kollo Gewichte — 2 |181 Rudezanny K. E.-D. Königsberg 
182 OM 6940 1 Kiste Talglichter — | 30 |182)| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
183 OR 4 1| s Bild — 6 1188)  Dresden-A. „| Sächsische Stsb. 
184 DR 153 1| Sack Holzspulen — | 25 1184 Weida ä 
185 EB | 1) Kollo eis. Regenkasten — 2,5 1185 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
186 DaB 1583/4 2 _ l. Kisten, alt — 28 1186 Hannover N. „A 
187 PH 2380 1 Tafel Bleiblech — 10 1187| Stuttgart H. Württemberg. Stsb. 
183 PO R De: } 2 Ballen Papier — | 230 1188) Bremen H. K. E.-D. Hannover 
189 PSM AI Fass gefüllt, 223 1 —_ — 189 Wendelsheim Direktion Mainz 
190 PV — | 1 — alter Handkoffer — 2 |190| Bremen H. -D. Hannover | 
191 R 1918 1 Fass leer — | 12 191) Hanau Ostb. IK. E.-D. Frankt. a/M. 
192 R 4549 l Pack Papier — | 174 1192 Opladen K. E.-D. Elberfeld Desettelt: 
193) R 29] 1 Korb ? — ı 18 119% Altona K. E.-D. Altona | Altona/ 
194 R 43 1 Ballen rohe Baumwolle — | 59 1194 Aue ee Stsb. Ottensen. 
195 RB 4 1 — Pflugschar _ 1,5 1195 Carburg E.-D. Hannover 
196 BuBer, — 1 — Kette — | — 11%| Düsseld.Bilk K E.-D. Elberfeld Bedehr: 
197) tr Co 9663 | 1 Kiste ® == 5 197) Hannover Süd | K. E.-D. Hannover { Mönder ap 
198 RG 887 | 1 Fass eingem. Bohnen — | 110 1198| Essen H. B. K. E.-D. Essen Tag. 
199 R&G 5890 | 1 Kollo [Kanapeegestell — 16 [199 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
200) Ra 25 1 Korb Kleider — | 14 200) Berlin H.u. L. K. E.-D. Berlin 
201 RK ı 31/34 4 ge Schienenstücke 75 el on K. E.-D. Breslau 
202 RM | 3996 1 Kiste ? (unbekannt) — | 50 1202| Leipzig B. Bhf. | K. E.-D. Halle a/S. 
203 RR 3312 1 > leer — | — /%3|Frankfurt H. G. B.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
204 Ss \ 26078 1 Fass leer, 21 1 — , 10 1204| Stuttgarı H. | Württemberg. Stsb. 
205 S | 741 1 Kiste ? — | 94 205 Hameln K. E.-D. Hannover 
206 S 7214 1 Pack gelbe Pappdeckel — | 23 206 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
207, S | — 1 == eis. Ofendeckel — 1 1207 Görlitz K. E.-D. Breslau 
208) S 1 1| Packen | Packleinwand 217277 208 Spandau K. E.-D. Berlin 
209 Ss 6524 1 Kiste Korsetstangen — | 85 1209| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
210 S > } 2/ Kisten | Holztäfelchen — | 40 210 Lübeck Lübeck-Büchener BR ru 
211 S roth — 1 — Ofenfuss 7 |j2ll Naumburg K. E.-D. Erfurt 
212 SB 90 | 1 Ballon Salmiakgeist 40 1212 Landshut Bayerische Stsb. 
213 SF EDER ET Pack rohe Hirschfele — | — 213 Ratibor K. E.-D. Kattowitz 
214 SH 1126790. Une Er Back Kokosnüsse Ze Falkenau Sächsische Stsb. | bez.: Falkenau. 
215 SH RE l Bund Eisenstäbe — | 56 1215/Frankfurt H. G.B.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
216 Rn 10200 1 En ae u — | 20 1216| Dresden-Fr. Sächsische Stsb. 
217 Ss 4 1 ack aschkesse —_ 217 Düsseldorf: : 
218 Q 3 1 R alte Säcke 2 60 | 218 | Bilk } K. E.-D. Elberfeld 
219 SR 7212 1 Kiste Käse — | 89 1219) Bochum Süd K. E.-D. Essen 
220, SSN 5577 1 Ballen |? — | 14 2201 Hamburg H. R. E.-D. Altona 
221 St 116 1 Fass leer —| 2 921 Frankfurt Main-Neckarbahn 
292 St B = 1 Ballot gefüllt — , 40 222]l Donauwörth me Stsb. 
223 T weiss > b) Stäbe [J-Eisen — I 35 71995 Buttstädt K. E.-D. Erfurt 
224 IB = 4 _ | Herdplatten 14 1224 Amberg Bayerische Stsb. 
2 TD 2 A a Bee ee e) 225  Linden-K. )K. E.-D. Hannover 
226 RAT Bernzain] Kiste Backpulver — | 60 1226| Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
227 15 N Ah Pack hölz. Kugeln u 4 1227| Gr.-Strehlitz | K. E.-D. Kattowitz 
| 1 | 

| Jod.ıl5l Stroh- E a 
28) U a 1 { en. \ Thee? — | 13 legs Ulm Württemberg. Stsb. 

| 8686 
299 x B 958 1) Kiste |! — | 38 929 Ilmenau K. E.-D. Erfurt 
230| NLBIKE, 6 1 en 4 Töpfe Gelee — | — /230| Dortmund Süd K. E.-D. Essen =) 

| olli 

4 > 

el VEN 16749/50 | 2 Ki N Papierdüten — 602er Neuruppin Paulinenaue-Neurup. 

| | packt) 
232 v’P 1013 1 Kiste | — — | — 1232| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 

| Handkoffer, Wäsche, ; 
9233| VR = 1 Sack | 2 Hakenbörte, Bret- — 1933 Hildesheim K. E.-D. Hannover 

ter usw. 

234 X 58 u.59| 1 Bund Holzmodelle — |: 20 1934 Neuulm Bayerische Stsb. 
235 X l — | eisernes Rohr E= 11 |235| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
236 YW 3939 1 Kiste Stahlstäbchen — | 60 236) Neustadt a. H. Pfalzbahn 
237| W — 1 Pack junge Bäume _ 9 1237) Holzminden K. E.-D. Cassel 
238 W 14097 1 Ballen Säure — | 75 1238 Neustettin K. E.-D. Danzig 
239, W 1 1 M Pflanzen — 9 1239 Erfurt K. E.-D. Erturt beschr.: 
240 Wa 727 L| Kiste leer — , — 1240| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover | Kirch- 
241 WB a Pack leere Säcke — ! 20 j241 Neisse K. E.-D. Breslau lengern. 


#) Töpfe sind zerbrochen u. Gelee zum Theil ausgelaufen. 


Er Ha og 
‚31. Dezemh fer Than « wi bi ar 0 FE No. 24 
2 Bezeichnung 3 Art der | Ge |# Lagerort Pd er kungen 
3 aa 2 “ E Kenia Prrh gl wicht 2 | ende 
= he 5 R kg Au ne male, welche zur 
3 — rn Station Name der Bahn Aufklärung 
3 der Güter S dienen können). 
WB oroth - l _ eisernes Rohr — | 77 |242| Königsberg i/Pr. |K. E.-D. Königsberg. 
WH 10489 1 Kiste 2 — | 16 1243| Halle a/S. E. A. | K. E.-D. Halle a/S. | 
WH 1568 1 Ballen  Piassavabesen _ 9 19244 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
WK —_ 3) Kisten anschein. Nudeln — 43 1245| Holzminden K. E.-D. Cassel | 
WAR: 1015 1 Kiste Badepuppen — | 172 246/Frankfurt H. G.B.|RK. E.-D. Frankf. a/M. 
WKEC 1584 1 A Konserven —_ 6 1247 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld | 
WL 190 1 n Eisenwaaren — | 1317 1248| Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin 
WL | 5112 1| 4 leer, alt — ı 8 1249| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
ERSTE Nrase 1| Kollo | Puppenwagen -— 3 2501 Wiesbaden E D. Frankf. a/M. 
WR \ 4508 1 — leeres Fass — , I2 a51) Hannover Süd NK E.-D. Hannover | 
WR 790 1| Kiste Eisenwaaren | 87 952 Erfurt K. E.-D. Erfurt | 
W Sch 14 1 Sack Wurzeln —ı 2 353 Wanne K. E.-D. Essen 
| 4243 
er | end 2 = | Vorsatzbretter za 1254 Graudenz K. E.-D. Danzig 
WZ2 R | 657 1ı Kiste anschein. Würfelzucker 40 955 Neutersen K. E.-D. Frankf.a/M. 
Z = 10 | Pack ' Kaminschieber — 120 1256| Gelsenkirchen K. E-D, Essen 
Z n— 6 — Gewichtstücke — | 35 la57 N e 
| ZB | | | 
\ KV | g 1 Ballen Kaffee — | 61,5 258 Falkenberg K. E.-D. Halle a/S. | 
FLH | | | 
| 
B. Güter m. Adr. er 
259 Adresse | — l Pack alte Körbe _ 4 |359 Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
260 ernE &Co. 216 1 Fass gefüllt — | 300 1260 Chemnitz Sächsische Stsb. | Oacaline sign 
261 \ Aug. Gott \| 2 1 Kiste Lampenhalter — | 13 |a6ıl Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
| Spielwaaren, 1 Far: | 
262 Gebr. E. 8042 1 4 tie Düten u. rothe ) 34 |262) Bottrop Süd K. E.-D. Essen 
Lappen 
Deal ae lav MITE we Hi K. E.-D. Berlin | 
Frantz — ass Wein — | 55 1963| Berlin Anh. B. . E.-D. Berlin 
a eh — |ıl — | Mulde — | — bsal Giessen |R. E.-D. Frankf. a/M. 
265 | Hanuoyer hau Y 1 Bund 5 Deckelkörbe — |. 3,51265| Nordhausen K. E.-D. Cassel 
sol ı och } u 1) Kiste 2 Bilder — , 33 las6l Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
2657| Hannover | weiss4 | 1 Kollo eiserne Ringe — | 5 1267 s „ ee 
2658| Hannover 9 ı| Pack ae ae 37 lo68 i 
ı masse) Wr 
269 (Huaanat) .- ı' Packet | Decke — | 73 |269| Hamburg H. K. E.-D. Altona 
Heinr. | | 
270 Hülsen — 1 Kollo | Scehraubenbolzen — 3 270 Dirschau K. E.-D. Danzig 
Danzig s 
271 Gebr. L 6856 1 Kiste | —| 52 ig Ilmenau K: E.-D. Erfurt 
272| Lenz & Co. 426 1 - | Privatviehgitter — | — 972 Bitterfeld K. E.-D. Halle a/S. 
273 H. Liebold _ 2 — l. Bierfässer — | 38 1973| Mellrichstadt ee Stsb. 
2714|  H. Meyer 14653 1 Kübel Margarine Tr 6 2974| Markoldendorf E.-D. Cassel 
275 L.A. Olers 30 1 Sack Eicheln — | 307 jo7B Mannheim Se Mainz 
276, Eye = N n Kartoffeln — | 74 1976 Camberg K.E.-D. Frankf. a/M. 
Plump & | 
277 Heye —_ 1 5 Roggen — | 100 1977 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
Breinen | 
278 | Dalener 13721 it Kiste | Mineralwasser — | 235 278 Kempen | Breslau-Warschauer | *) 
Kaiser- | 
279 brauerei — ıl — l. Bierfass — | 28 979 Bremen H. K. E.-D. Hannover | 
Ricklingen 
( ee 247 1 n— leere Kiste — | 23 1280 Lindau Bayerische Stsb. 
Societe 
anonyme 
des produits 
chemiques — 1 Kiste gefüllt _ 7,5 281| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover | 
de Loatsch | 
en gare de | 
Loatsch | | 
Schestonitz — 1 Sack 30 Säcke — | 27 382) Wendelsheim Direktion Mainz 
nerent Z— 1 Kiste Pelzmantel — | 22 1283 Bietigheim Württemberg. Stsb. 
234 | Trank } 152 1 Bund runde Eirenstangen — | 32 |2854| Eydtkuhnen |K. E.-D. Königsberg, 
285 Zwönitz | 9243 1 Sack Sand — | 73,5 285 Zwönitz Sächsische Stsb. 


*) Am 21. Oktober d. J. von Salzburg eingegangen, laut Begleitscheinvermerk aus Radein stammend. 
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No. 24. - 2a vI a 2 er _ Deutscher” ER 
en Bezeichnung | Artder Ge- zZ Lagerort Bemerkungen 
= I 8 EB Nr | E Verpackung | man We 3 a Mer 
be IC > — — = Station Name der Bahn zul et 
E H er 6 üter = dienen können). 
c. Güter m. Numm. bez.: | 
986, roth 1 129 — | lose Scheiben — | 40 286 Hamburg H. K. E.-D. Altona 
s R \f Eisenplatte 75 cm 
ü weiss il 1 Stück : 2 287 
287 \ lang, 0\em breit 67 Haste K. E.-D. Hannover 
Sn I 3 ‚fEisenp atten 180 cm 288 
988 2 \. lang, 23 cm breit Y 
5 = II 1 “ , Eisen —.ı 16 1289| Wunstorf N 
en — 26/32 7a — Ofentheile — | — /290) Wolkramshausen| K.E.-D. Cassel 
2 roth 33 1 Tafel | Blech — | 32 291 Hämelerwald K. E.-D. Hannover 
= — 95/98 2| Eimer | Schmalz 28 292) Glatz K. E.-D. Breslau 
400 1 = | Ofenplatte — x 
008 ae 1| Verschlag I Pjakte und Ringe er 10 293 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
994 7320, velllesBacker Ofentheile — 6 1294) Freiberg Sächsische Stsb. | (Verzierung). 
a. 5718.5754 2| Kisten Maggi — | 10,5 295 Elberfeld K. E.-D. Elberfeld 
= 6672 1! Kollo  Eisentheile 1,5 296 Gotha K. E.-D. Erfurt ER 
a 11274 | 1 Kiste | Zuckerwaaren — | 13 297) Essen Nord K. E.-D. Essen { E Es 
RL 13446/50 | 5| Koll Gusseisen — , 193 298 München Centr. | Bayerische Stsb. PESD: 
= = 30859 | 2) Körbe leere Glasbll. — | 15 129 Zöblitz Sächsische Stsb. 
| | 
| D.Güter m.Zeichen vers. 
Hannover | 
| ER 7436 1 Ballen imprägnirter Stoff — | 39 300, Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
301 { Er \ 14793/94 | 2| Fässer leer, gebr. — | 210 1801 = 5 
| EN 9294 1 Ballen Gewebe — | ı2 /302 Breslau Odth. K. E.-D Breslau. 
| 
| | beklebt: 
308) dw 383 1 - ? — | 29 3083| Hamburg H. K. E.-D. Altona Hamburg 
| Ausfuhrgut. 
| @Ar 
304 174807 | 1| Kiste | — — | 170 |304 h N 
AS 
305| I 3616 | 1 R Mineralwasser — | 52 1305 Niebüll n 
‚BDR \ 
; =r beschr.: 
0 | ER 6591 1 | h 7 69 306 Essen Nord K. E.-D. Essen ee 
8307| | GL | 90 1 n ansch. Plockwurst — | 30 1307, Bochum Süd h 
30 | XWX 58824 | 1 # | gefüllt — | 61 ‚308, Berlin Anh. Bhf. K. E.-D. Berlin 
309 x) 890 1 Fass gefüllt — | 56,5 300) Darmstadt Main-Neckarbahn |*) 
| = 
01 UN N | 4270 1 Kiste Cigarren — | 32 1310 Kohlfurt K. E.-D. Breslau 
an A | 1114 1| 5 leer 26 8311 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
2 WIN N 482 1 Korb | Flaschen — 39 312 Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
313 / weiss 53 Wagen Pack | Ofenrohre —_ 3 313 Oppeln K. E.-D. Kattowitz 
314 weisser Strich | — 1 — | Huntofen — 2,5 8314| Annaberg Sächsische Stsb. |m. Ringplatte. 
315| //] zoth #3 Stäbe Eichen je 4-5m lang 150 315) Mülheim a/Rh. ı K. E.-D. Elberfeld 
316 / voth | — 13 Kolli Maschinentheille — | 41 316 Jena S. K. E.-D. Erfurt 
317 / blau ee _ Eisenplatte = | Sl Probstzella A 
318 / gelb — 5 Stangen | Stahl — | — 1318 Zeitz 5 
319 / weiss 1 Bund | Bandeisen — | — 819 Saalfeld „ 
320 / weiss — 1 5 Stahlbolzen — | — 1320 Lauscha 5 
321 / grün — 8 Kolli Eisentheile == 8 1321 Eisfeld 5 
322| rother Strich 1 — Gasrohr — 6 322, Grünhainichen Sächsische Stsb. 
323 weiss — 1| = Eisentheil (Thür) — | 272 3323 Hamburg B. K. E.-D. Altona 
324 weiss // — 7 — gusseis. Rohr- N — /324 Hannover Nord | K. E.-D. Hann 
| \ verbindungsstücke ae DUGTES 
| 
E. Güter ohne Bezeichn.: 
325 > — | ı| Ballen | Bast el Fahnen Ye. E.-D. Frankf. a/M. 
326 = = 1! Bund | Besen — | 42 |3%6| Betzdorf S 


*) Beschr.: 


Perishable Wolf Sayer & Heller New York. 


u u 2 U A 


al 


|Laufende Nr.); 


**) Für einen Vogel 


mit ausgebreiteten Flügeln bestimmt. 


XXVII. Jal Pr 
R Dezember 180% . SERER TA br une #5 — VI a . Be 2. ER En No. 24 
Bezeichnung 13 Art der Ge- A Lagerort ‚Bemerkungen 
Bir 1 ——j S My ernackung Inhalt wicht | & ehapnaee, 
Marko | Sr 13 | | kg | © N ‚ male, welche zur 
SDR 3 a ne > a: Station Name der Bahn Aufklärung 
der Güter | ‚S ‚ dienen können). 
ee Zee = .2 ren — ——— tem = = — 
—_ | _ Li Pack Bettfedern _ 8,5 397 Oberrieden K. E.-D. Cassel 
— | 1 _ eis. Bettstelle — | 23 |398| Dresden-A. Sächsische Stsb. 
- = 2 — ‚ eis. Bettstellentheile 14 1329 Wanne K. E.-D. Essen 
un 1 Kollo | Bierapparat _ 3 183800 Bremen H. R. E.-D. Hannover 
- 1 Pack 4 eis. Bolzen _ 8 jen Breslau ©. S. K. E.-D. Breslau 
| zusammenstellbare 
ge N 4 Kolli J Bretter zu einem | — 1332| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
| Wagen | | 
= | = 2 — | gehobelte Bretter —' 8 5333| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
— — 1 Pack 5 Blechwannen _ 10 1334 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
== ( 1 7 , Buchenspan — 8 1335 Neumarkt RK. E.-D. Breslau 
— er 1 — Dampfventil Zelle 1336 Cannstatt Württemberg. Stsb. 
= el An \ eis. Deckel zum | ; '337|Frankfurt H. G.B.[K. E.-D. Frankt. a/M. 
_ lo — 5| Stäbe | T-Eisen — | 290 1338 Kattowitz K. E.-D. Kattowitz 
— - 9) Stangen | Eisen — | 272 339 Beutersitz K. E.-D. Halle a/S. 
— _ 1 Bund 3 Fisenkugeln = 6 1340 Heilbronn Württemberg. Stsb. | ER: 
= I 1 Sack Eisenplatten — | 30 341) Mannheim N. V. | Direktion Mainz Basel- 
= beit: 2 Bund | er, 2 } 77 342] Nordhausen K. E.-D. Cassel Sehpffhansan 
an 3 — | Eisenrohre, verzinkt 45 1343 Arnsberg r 
| | Eisenstangen 
_ | — 1 Bund Ni Stück) 9mm ick, | 25 3441 en, } K. E.-D. Hannover 
| 1 1 m lang | u 
Eisenstange, 167, 5cm 
| lang, 1,25 cm im 
5 = 1 — | Durchm. mit einem 3,5 345| Leipzig Th. B. | K.E.-D. Halle a/S. 
kleinen gelben 
| Kammrade 
_ Inu 1 — \, Eisenstange 31 1346| Reutlingen Württemberg. Stsb. 
= — | 1]. Korb { nn h 125 [347] Elberfeld | K.E.-D. Elberfeld 
2 = , leere Eisfässer 82,5 1348 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
u — 1 — Fahrrad, gebraucht 13 1349 Günzach Bayerische Stsb. 
= 1 Ferkel — | — 1350| Hannover Eilgut | K. E.-D. Hannover 
— — 4 Stäbe  Flacheisen — 161351 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
_ _ 8| Stangen  Flacheisen — | 57 1352 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
— 1 Stange Flacheisen 12353 Dirschau K. E.-D. Danzig 
— _ 1 — Flaschenzug — | 12 3354| Mühlhausen K. E.-D. Erfurt 
— —_ 1 Sack Futtermehl — | 48 1855 { R na. } K. E.-D. Elberfeld 
| 2 > 
= = 1| Packen K alien } 2 18356 Spandau K. E.-D. Berlin 
—_ _ 4 Bund  Gasrohre — | — 1357| Bochum Süd K. E.-D. Essen 
_ _ 1 — Gasrohr — 8 1355| Dittersbach K. E.-D. Breslau 
_ — |ı Kollo Gasrohr — | — 1359| Saarbrücken | St. Johann-Saarbr. 
_ —_ 25) Kolli eis. Geländerstützen 18,5 8360| Bremen H. K. E.-D. Hannover SER 
_ — il \ an: } 3 Graphitg. — | 65 361] Hannover Nord e { ) a 
_ 1 Sack Graupen 100 /362| Wächtersbach |K. E.-D. Frankf. a/M.| 
— 1 Pack | augnelle — 7 1363| Neustadt a. H.  Pfalzbahn =) 
4 Koli | Guss — | 14 1364| Wendelsheim Direktion Mainz 
_ 1 Pack ' 12 Handkörbe — 7 1365 Dessau K. E.-D. Halle a/S. 
Handwerkszeug 
_ — 1 Kiste \ (£. ehuumachen), 12 1366 Weida K. E.-D. Erfurt 
leider etc 
LCH Sack | frische Häute — | 69 1367| Traben-Trarbach | St. Johann-Saarbr. 
1 — | Hebeeisen _ 7 1368 Eutingen Württemberg. Stsb. 
— _ 82 = Hölzer, 75 cm laug — | 12 1369 Malbronn N 
1 = , Holzkoffer — | — 1870 era . E.-D. Erfurt 
== — 1 Pack | Holzleisten — 8 1371| Essen H. B. K. E.-D. Essen 
Holzplatte (6 zu- 
— _ ü Kollo | Va 5 1372 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
Bretter 
a a ı| Packet gedrechselte Holzrollen 0,75 1373]{ er \ K. E-D. Halle a/8. 
2 > 
— 1 Korb er } — 1374| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
N {=} 
— = 1 Pack | Holzschaufeln — | 15 /375) Oberlahnstein |K. E.-D. Frankf. a/M. fansch. Flöters 
-— —_ 1 leeres Kästchen — 1,5 1376 Bebra len 1 Kasten; 
— — 1 Pack rohe Kalbsfelle — 116 21877 Dresden=N. Sächsische Stsb. 
- -— | —_ hölz. Kanne — | — 1878 Mettau K. E.-D. Breslau 
_ — 3| Säckchen | Kartoffeln — | 87 |379| Saarbrücken St. Johann-Saarbr. 
— — | 1 Sack Kartoffeln — | 67 1380, Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M. 
u JE] R Kartoffeln — 65 1381 Chemnitz Sächsische Stsb. | verkauft. 
— - 1 3 Kartoffeln — | 83 1382 Oldesloe Lübeck-Büchener 
u — 1 A | Kartoffeln — 75 1383 Offenbach K. E.-D. Frankf. a/M.' 
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Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


z Bezeichnung = AH dor Ge- 2 Lagerort Bemerkungen 
De S Re Inhalt wicht | 2 | (insbesondere 
E Marke Nr | 3 MESSEN, kg E ‚ etwaige Merk- 
S > Er a — == — E 7 | S Station Name der Bahn ap 
z der Güter | 8 | , dienen können). 
4 IE) | h 4 | 
_ see = a — —— —_—— _ = sr Pi ee 2: 
384 = = 1 Sack Kartoffeln u. Gemüse | 50 384 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
385) = — lı == f ug \ 46 385 Nordhausen K. E.-D. Cassel 
386, — — 1) Pack Kettenüberleger — | 10 1386| Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin 
387 | 1| _ Kette — 1 715° 1887 Letmathe K. E.-D. Elberfeld | 
388 _ N 1| — Kette y — | 16 388] Berg.-Gladbach > 
389 4 Ira 1| Pack „ainderstüntehen A| Tee) „Lildenseheid 4 Gt | 
390 — ı) Kiste leer — ı 3,5 390)  Bingerbrück Direktion Mainz 
39] — - L| “ leer — | 6 |391 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
392 — _ | z leer, alt Be [392] Hannover Nord | K. E.-D. Hannover | 
393 un — 1| Pack Kleider nl 1393 Thorn K. E.-D. Bromberg | 
394 = — 1 Sack Kleie — | 75 |394|Frankfurt H. G.B.|K. E -D. Frankf. a/M. 
395 — = 1 Pack Kohlenschaufeln — | 20 395 Gotha „Br-D. Erfureeen) 
396 —_ _ > — l. Korbblechflaschen - #| 91396 Heilbronn air ne Stsh. 
397 - — 1| Rolle Körbe —, 5% Mombach Direktion Mainz 
398 - 1 Ladung Koks — ı — 1398| Leipzig Mgd. B. | K. E.-D. Halle a/S. | 
399 = — 1 Pack Krampen _ 4 399 Gemünden K. E.-D. Frankf. a/M.| 
400) — — 1) Sack ' Kraut, Kartoffeln — 52 1400 can de Sächsische Stsb. | verkauft. 
401 u I Ballen Kräuter — | 39 401 otha K.E.-D. Erfurt | 
402 _ _ 9) — lose Krahnketten — — 4@ Limburg K. E.-D. Frankf. a/M. 
403 = — 5| Kolli Küchenrahmen —— | —- 408 Spandau K. E.-D. Berlin | 
404 a) De: ı| Ring |f HR: } 27,5 404| Leipzig Berl. B. | K. E.-D. Halle a/S. 
405 — — 2 — Kupferplatten _ 9,5 405! Berlin H. u. L. K. E.-D. Berlin m res 
406 ee = 1 _ def. Kuppelung e= — 406| Berlin Schl. B. „ ie es 
407 = — 1 — Ladepritsche ea Warburg | K.E-D. Cassel wi 
408 — —_ 1 _ Lampe von Eisenblech| 0,5 408 Fürth Bayerische Stsb. 
409 - — 1 _ eis. Lampenkugel — 5,5 4091 Berlin Anh. B. !'. K. E.-D. Berlin 
410 — - 1 | Blecheimer| Latwerge _ 2,5 4101| Hanau Ostb. K.E.-D. Frankf. a/M. 
411 = I, 1 Partie jalte Latten und Bretter) 124 411| Hannover Nord | K. E.-D. Hannover 
412 > | — 1 Sack Leim =. 13 419 » ” 
418 _ | - 1 Kiste Malzkaffee in Büchsen 26 418 n „ 
414 — — 1 — { KENT, \ 5 ‚414 Cassel U. K. E.-D. Cassel | <), 
415 _ — 2 Rolli Messingtheile —r 7415 Saalfeld K. E.-D. Erfurt : 
416 = == 15 u. l. Metallfässer — | — 416 Recklinghausen | K. E.-D. Essen 2, er 
417 = _ 2| Rollen*) | Messingblech — | 60 1417| Offenhach K E.-D. Frankt. a/M. { Paris? u 
418 — — 1 Se | TEE ! —| 3 418 ee ee P. B.| Rs 22197 
419 _ _ 1 ack öbelklopfer —i ze 419 iesbaden » 
420 _ — | .8| Rollen | eis. Muffen = 14201 Mombach , Direktion Mainz 
421 — — 16 Stück ÖOchsen- u. Kuhhörner | — 421 Gerolstein | St. Johann=Saarbr. 
422 — 16 _ l. Oelfass — | 36 |4%2 Heilbronn ‚ Württemberg. Stsb. 
423 —_ — 1 Kiste H an N 42 1493) Dillingen ' St. Johann-Saarbr. besehr® 
gefäss RE 
424 —- — 1| — Ofen — | — al Duisburg K. E.-D. Essen | Treysa- 
425 == 1 = Ofen — | 48 1495 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld Duisburg. 
426 _ — 4 = | a — | 2,5. 1426 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
427 — 1 ollo., |[.eis enthei - 2,5 14927 a | 4 
428 — 1 — Ofenrost — | 2,5 428 Dessau R. E.-D. Halle a/S. 
429 — — 1 E— er — ı — 1429| "Hirschberg K. E.-D. Breslau 
enaufsatz aus } 7 1 ! 
430 — Lu te a Ausseisen \\ 4 430 Velbert K. E.-D. Elberfeld 
431 _ — 1 — 'endecke —_ 4 1431 „ 
432 — _ 1 Sack Brane Papierdüten — | 81 [432 Hanau West |K. E--D. Frankf. a/M. 
433 _ dien 1 Pack Pfanne — | 21 14331 Bingerbrück Direktion Mainz 
434 — | — 1 Ballen leb. Pflanzen 20 1434 Remscheid K. E.-D. Elberfeld 
435 — — 1 Es lebendePflanzen (Ephen) 295 4355| Harburg Ei K. E.-D. Hannover 
436 — — 2 äcke aumen 170 4361| Beuthen O/S. K. E.-D. Kattowitz 
437 —_ — 1 Ballen Piassavabesen — 6,5 1437| Berlin H. u. L. "« BED. Berlin 
438 = —_ 1 Kollo KB e a — | 0,75 1438 an 15% K. E.-D. Hannover 
439 a = D) —_ rivatdecken — | — 1439 ssen H. B. K. E.-D. Essen 
440 — il — eis. Pumpentheil — | 53 4401 Donauwörth Bayerische Stsb. 
441 — 1 _ hölz. Pumpenstange —| — 441 Dittersbach K. E.-D. Breslau 
442 _ 1 2 Puppenwagen _ 4 1442| Lauchhammer | K.E.-D. Halle a/S. 
443 1| Gestell 20 Radreifen — | 21 1443 Dresden=A. Sächsische Stsb. 
Br y® A eis. Räder zu \ 
444 11 Stück Kinderspielwagen | 2 1444 Cassel O. K. E.-D. Cassel 
445 _ 1 a BU Rahmen — 1 [445 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
446 Ei _ 1 eute oggen — | 26,5 [446 F 
447 = 1 Bund |2 Stück eis. Rohre — | — 447! Aschaffenburg |K. E.-D. Frankf.a/M. 
448 _ — 1 = er AD oR; \ — 4481 Offenbach - 
449 — _ 1 En N — | 35 /449| Berlin Schl. B. K. E.-D. Berlin 7 m lang. 
ei = u eis. Rohr, an beiden 2 j 
450 1 A  aen}| 5 jesol Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
451 —_ — 1 —— (ea 2) 42 |451 Allenstein K. E.-D. Königsberg 
452 — _ 5 u eis. Röhren — | 55 1452 Herne K. E.-D. Essen 
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31. Dezember 1898. IHR U- No. 24 
Z| Bezeichnung = raten | | oe 2 Lagerort Bemerkungen 
3 em E keys Inhalt wicht 3 ee 
3 2 Nr. kg |» i | | male, welche zur 
= = Station Name der Bahn | Aufklärung 
3 der Güter 3 dienen können). 
453 — 4 Stück | eiserne Rohre — | 44 1453 Thorn K. E.-D. Bromberg 
454 — 1} Packet | 2 Rohrstühle — ı 10 1454| Dresden-N. Sächsische Stsb. | gebraucht. 
455 — _ 1 — Roststab — | — [/455| Bingerbrück Direktion Mainz 
+56 — — 1 _ Roststab — 4 456 Ilmenau K. E.-D. Erfurt 
457 — _ 1 — Roststab E= 3 [457 Berlin Anh. B. K. E.-D. Berlin 
458 _ — 1 Bund Rundeisen — | 50 1458| Selters i/W. IK. E.-D. Frankf. a/M. 
459 _ _ 1 n Rundeisen — | 26 |495| Grünhainichen Sächsische Stsb. 
Ä Rundeisen, 6,5 m : . 
460 — _ 1 — lang, 3,5 cm kn 63 [460 Pfronten Bayerische Stsb. 
461 — — 1 Kollo Rundstahl — | ı5 [461lFrankfurt H. G. B.|K. E.-D. Frankf. a/M. 
d 462 _ _ 1 = hölzerne Sackkarre — | — [462 Ohligs K. E.-D. Elberfeld 
\ 463 _ _ 1 _ alte Sackkarre — | — 1463/Tempelhot Rg.-B| K.E.-D. Berlin 
| 464 _ _ 3 Pack Säcke — | 70 1464 assel U. K. E.-D. Cassel 
465 — —_ 2 5 leere Säcke — | 78 465 Thorn K. E.-D. Bromberg 
466 — — 1 Sack leere Säcke — | 19 1466| Gr. Umstadt Direktion Mainz 
467 = — | All mnit Strong) 2 leere Säureballons | — 1467 Elm K. E.-D. Frank. a/M., Streckenfund. 
468 —_ — 8 + leere Satzkisten — | — 1468 Barmen K. E.-D. Elberfeld 
469 a tes — | 3 469) Friedberg |K. E.-D. Frankf. a/M.| ohne Schloss. 
14 & Schnittergut, Stiefel Rummelsburg 2 | 
470 —_ 1 Sack { Kochgeschirr ) 8 1470 Reb. K. E.-D. Berlin | 
471 _ — 1 Kollo Schrankaufsatz _ 1,5 471 Bremen H. K. E.-D. Hannover 
412 -_ ie Schrank oder Bett-\| 3 \gralRettwig.n. d. Br! R.E-D. Essen 
473 — = 1 — Schrankverzierung — | — 473 Völklingen St. Johann=Saarbr. 
474 — 1 Kollo Schreibpult — | — 1474 Wiesbaden K. E.-D. Frankf. a/M. 
475 -- — 1 = Schutzblech — 3 1475 Tütz K. E.-D. Bromberg 
476 ea er 1 = Seil, 5 mlang — | — 1476| Bietigheim | Württemberg. Stsb. 
477 _ — 1 = Sopha (Ripsüberzug) 61 1477| Beuthen O/S. K. E.-D. Kattowitz 
478 _ - 1 == hölz. Spucknapff — ı /478 Regensburg Bayerische Stsb. 
479 En j Stück Stahl — | — 1.479 Suhl K. E.-D. Erfurt 
480 _ | — 4 _ Stahlknüppel — ı — [/480| Dortmund B.M. K. E.-D. Essen 
481 _ | — 1 — runder Stahlstab — | 5 [481 Solingen Nord | K. E.-D. Elberfeld 
482 = ı 1 Bund eis. Stängchen —| 9 |482| Ravensburg Württemberg. Stsb. 
483 _ _ 1| Schachtel | 12 Suspensorien — 0,5 [483 Aalen e 
484 _ —_ 1 Sack Thomasmehl — | 100 1484 Regensburg Bayerische Stsb. 
485 _ _ 1 —_ Tischuntergestell — 8 1485 le r 
; e ; Elberfeld- 4 
456 = ae Wiener: eiseme Töpfe —— — el ya }) R. E-D. Elberfeld 
487 — — 1 = Tragfeder 1.46 1487| München Uentrb.| Bayerische Stsb. 
| 488 — _ 1| Kollo |} 1 ran einer \ — [488 Offenbach |K. E.-D. Frankf. a/M. 
489 = — 1 —= Wagendecke (Privat-) | 56 |489 Donauwörth Bayerische Stsb. 
490 _ — 1 —_ Wagendecke — | — 1490| Sternschanze K. E.-D. Altona 
491 — _ N — alte Wagendecke — | — [/491 Heilbronn Eilg. | Württemberg. Stsb. 
N 492! —_ _ 1 Ballen Wäsche — | 14 1492!Mühlhausen i. Th. K. E.-D. Erfurt 
493 — _ 1ı —_ Wandbrett — | — 1493 Karthaus St. Johann=Saarbr. 
2 494 —_ _ | — Wasserbütte (braun). 7 494 Unterneubrunn K. E.-D. Erfurt 
(2 - Winkeleisen 
495 — _ 2 — Gurthalter u — 1495| Ruhrort Rh. K. E.-D. Essen 
\ 6 — Holzschrauben 
— = 1 Sack Wrucken — | 96 1496 Dühringshof K. E.-D. Bromberg 
= = 1 Kiste Würfelzucker — | 21 [497 Bielefeld K. E.-D. Hannover 
== 1 — eisernes Zahnrad — | 41 498] Fürstenwalde K. E.-D. Berlin 
— = 1 Bund Ziereisen — | 44 |499| Weissenfels K. E.-D. Erfurt 
I. Nachtrag. 
AB 342 1 Kollo Ofenrohr Be, _ 5 IN Rn Baal K. E.-D. Köln 
: werthvolles Näh- ß “| ne - = a 
AC 392 | ı| Kiste { aan er } 36 2 \| K. E.-D. Magdeburg‘ 
B — 1) —_ eiserne Platte — | 120 3 ee K. E.-D. Köln 
B 2991 1 — leere Blechkanne — ; — 4 { anehreis } K. E.-D. Magdeburg 
B \ 8470 2| Pack Ofenrohre -— 15 5 { Br aunschyeig Y = 
B 10766 1 Kübel Margarine | — 6 { Brauhschveig N n 
BB 170 1 Fass Benzin — | 208 7 Eschweiler K. E.-D. Köln 
BB 36438 | ı| Kiste | leer a OH a \ X. ED. Magdeburg) 
BCF 1968 1| Fass Farbe — | 58 9 Schaffhausen Badische Stsb. 
BF — 1 Kiste leere Blechflasche — 11 | 10 { uns Bra 5) K. E.-D. Magdeburg 
BJ 4837 1 Fass | gefüllt — | 24 !ıl Düren | K.E.--D. Köln 
BAR: 27481 1 Säckchen | gefüllt — | 5 )12. Gemünd, Eifel = 
BMA 3681 1| Kiste leer A ende Slr, E.-D. Magdeburg 
CB 9686 | 1| . Orgelpfeifen -| #8 |1 Offenburg | Badische Stsb. 


“ 2 a m u ns vun a 


— eh h Zeitung”des V 
No, 24. x E Deutscher sifung’des Vereins, ngen. 
2 Bezeichnung 3 Art der ee z Lagerort Bemerkungen 
LPT 2 4 BE S Inhalt wicht | 8 ’b d 
STE \. | 3 | Vernackung ee (insbesondere 
= Fir ar == 3 = = Station Name der Bahn male, ee E 
Sal der @ üter Si dienen können). 
= = See ——— Seemann ———— l — Se — = = 
15 @&H 42706 1 Kiste Leinenvorhänge — | 10 | 15  Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
16 D 74 1! Fass Petroleum —| —- 16 Düren heschre 
17 EI ZN RE Kofler —| 43 |17 Gifhorn  |K. E-D. Magdeburg { en 
18 E A 22275 | 1) Pack | Düten — | 35 |18 Köln-Gereon K. E-D. Köln To: 
19, EBG I 1 — leeres Oelfass —| — |19 Österburg K. E.-D. Magdeburg| Streckenfund. 
20 EE 445 il Kiste Fahrrad — 33,5 | 20) Geldern K. E.-D. Köln 
21 EC 2011 1| Verschlag | — -—. —- .2ı Mannheim Badische Stsb. 
> ER) Museen = Gusstheil -| 2 2 ET { 
23 ER al 1 Kiste leer _ 321023 Clausthal K. E.-D. Magdeburg 
24 ER 218/19 | 2| — Öfentheile | — !4 Mannheim Badische Stsb. 
25 IBaNE) 2337 Il, Pack Packpapier _ 28 | 25| Köln K. E.-D. Köln 
26 WHH 2737 1|l Fass leer = 5 ,26| Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
27 FM 590 1| — leerer Blechkübel — 9 | 27 Braunschweig H. I 
28 br 3D) 16301 MrzSack Federn —_—|ı 1% Coblenz K. E.-D. Köln 
29 er 26 1 Fass leer — 1 um29 Krefeld Pr 
30 GR 2 1| Pack blaues Packpapier — | 103 | 30) Köln e 
31 3 M 14 1 _ Decke — | — |31 Leopoldshöhe Badische Stsb. 
32 H 9027 il Kiste leer = 5 | 82| Berlin P. WIR. E.D. Berlin 
f ‚f Magdeburg 2 
33 H 14933 | 1 E leer | 1 era )|E- E-D. Magdeburg 
34 HN — 1 Sack Kartoffeln - 20734 Lissa i. P. K. E.-D. Posen 
35 JKF 111.803 77.17 14 Kiste er — | 109 | 35) Magdeburg H. |K. E.-D. Magdeburg 
36) Ser In 1195 1| Sack Mehl — | 12 | 36| Köln-Gereon ReRep Ka In 
37 NET II | 1)Blechkanne | leer — 3 | 37| Braunschweig H. |R. E.-D. Magdebur; 
38 K | 8428 l Kiste Visitenkarten — ı 20,5| 38) Wolfenbüttel A 
| | | Kiste ) | beschr.: Frei- 
39 K MRST 1 oder = — 2% | 39) Braunschweig H. A herr v. Kno- 
| | Koffer | | belsdorf. 
10) KH I .— 1 Sack Kartoffeln — | 50 |40) Berlin P. K. E.-D. Berlin nee 
41 KW | 11690 l Ball. woll. Garn — . 52 | 4ı) Magdeburg H. K. E.-D. Magdeburg 
2 KWO TER 1ı Kiste Porzellan — | 15 |42  Köln-Gereon K. E.-D. Köln 
43 M 12 1 Pack 5 Weidenkörbe — | 15 |)43| Magdeburg HH. |K. E.-D. Magdeburg 
44| MIR Sees 1 Kiste 5 Marmorplatten — | 166 |44 Köln Gereen  K.E-D. Köln 
45 | n a \ 408 2| Gebinde. | leer m [7,45 Posen | K.E.-D. Posen 
'g | | | 
46 | N } 1699 1 Kiste leer — | 42 | 46) Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
47 OS Co | 5984 1 t. IAR — | 59 |47 Posen K. E.-D. Posen 
48 PD | 1 2 Kot Eisen — | 34 | 48) Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
49 2.0 | 108 1) Fass Petroleum — / 184 | 49| Deutzerfeld K. E.-D. Köln 
50 EI SH | 8 1 sei — 335 | 50 N R 
51 S I Sl 1) ZRacke alter. Bapien — | n1|51 Köln K. S | 
52 de | 108 | ı| Ballen | Flocken — | 236 | 52) Eschweiler Rh. r | 
53 SS 3580/11 ı 2. Körbe gef. Blechflaschen — | — |53 Singen Badische Stsb. 
54 BE Wi | 7| Bund Köhren — | 130 | 54| Aachen K. E.-D. Köln 
55 T&R | 547 lı Kiste ' Nähmaschine = 6 | 55 Köln-Gereon n 
56 Wr ER: 3) — Wasserstandsrohre — | 26 | 56 Braunschweig H. |K. E.-D. Magdeburg 
57 Y.KE ı 5651 1| ° Riste | gef. N | Mannheim Badische Stsb. 
le) (Dreieck) H 18019 1) Fass | leer — | 100. |'58) Braunschweig H. |K. E.-D. Magdeburg 
N | | | & 
59 WR — 1 a | Häringe — | — [59 Eschweiler K. E.-D. Köln DIE : 
60 Ws 454 1, Kiste | Bronzewaaren — | 11 | 60] Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg a 
61 2&C ı 809 1! Kollo ‘Rad — elre|ha Luckau Niederlausitzer & Co. Am 
i R 5 . 5  schenkelförmige he | 3 24./11.98 von 
62 weiss 7 47 Kolli { Bisentheild N B) 62!  Wolmirstedt |K. E.-D. Magdeburg | Halle a/S. 
63 — a) 1l Pack | Schraubenschlüssel— | 21 | 6 Dülken K. E.-D. Köln eingegangen. 
64 = 1027, 2 Stück | Roststäbe — | 35,5| 64 Uerdingen 
34. 38 | 
65 — And 4 _ | Ofentheile — | 135| 65) Karlsruhe R. Badische Stsb. 
Zeichen) | 
66 = 45 1 — gelb. Holzkofer — | — |66 Köln H. B. K. E.-D. Köln 
67 — ı 926/27 | 2 =, ‚, Sophagestelle —_—| — 19 Düren .; 
68 — HEZIH 1 Kiste Stahlstücke — | 160 | 68| Köln-Gereon » 
69 A I 2 PR Pack | leere Körbe u et) Dülken „ 
10 ( Posen \ I 8 Kiste | leer —| 151% Posen K. E.-D. Posen 
EN Fu S. \ re leere in einander ge-\ 
at in Jelewek y|ı 5 1.0.2 En Kdlente Schmalzkübelf| 9 | 7 „ ” 
Graf Schu- | 
| waloff — 1 — ; Reiseplaid —-ı - 17% Köln H. B. K. E.-D. Köln 
ee | 
| =D: Rt 4, 2 | 
af Zornhoft } 2326 1 Kiste | Feilen — , 627 | 73! Oschersleben |K. E.-D. Magdeburg 
74 „Ideal“ _ L| — ı Fahrrad ee 74 Köln H. B. K. E.-D. Köln 
75 Köln — 2| — | Lagerstühle — | 16 | 75 Röln G. R 
76, Ba Va Sack | Wicken — , 100 | 76 Mannheim Badische Stsb. 
zu lau @ H — 0.01 Kiste | leere Blechbüchsen — | 16,5 | 77 Posen K. E.-D. Posen 
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31. Dezember 188. ” Ye en AT a BE ee . a x 
3 | . 
Bezeichnung = Ark der | Ge | Lagorort TR IP 
en. | 3 | Verpnekung di Br | a 
= a: ee = | = Station Name der Bahn ie 
der Güter 3 ” dienen können). 
Zinner | 
sl de la — 2 — Zinnplatten — | — /|%| M.Gladbach K. E.-D. Köln 
Campine | 
79; unleserlich _ 1 E eis. Kette —- | — .79 Goslar K. E.-D. Magdeburg 
| | } n 1 Koffer teisegepäck ZZ 70 Rölinz El B- K. E.-D. Köln 
29 e | 
et er 1 Kiste Corned-Boeuf — | — 81l -Költ Gereon -| „ 
un’ s | | 
07K - 
y 19061 | Fass ? — 5265 9,198 Posen K. E.-D. Posen 
NACA | 
— - 1 Pack Betten — | 29 | 3 „ | » 
Landsberg 
— — l Sack Betten in rothem Bezug] 12 | 84%a. Weichen. | » 
vorstadt 
= — 1 nr Betten — 13 | 35) Braunschweig H.|K. E.-D. Magdeburg 
—_ l . Betten —_ 13 | 856 Kalk K. E.-D. Köln 
— — 1 = eiserne Bettstelle — | 0 sf Tee } „ 
_ 1| Verschlag | Blechdosen zo 21 nB8 Köln = 
3 Kolli leere Blechgefässe — 2 | 89 Posen K. E.-D. Posen 
—_ — 2 Pack 14 Blumenkübel — | 168 | 90 Köln K. E.-D. Köln 
n -- 6 Breiter Bretter 7 — 91 Rätzlingen K. E.-D. Magdeburg | Streekenfund. 
e “7. retter (anscheinend | __ | aoMam 08 
2 — 1123| - Stück E a nes, ' 92Magdeburg H.Bhf. K 
_ 1 Sack P Brote u. Zucker — | — 9 Deutzerfeld K. E.-D. Köln 
_ _ 1 _ DonBaehn ee Mannheim Badische Stsb. 
— 5| Pappsch. | Dra _ 0,1! 95 Bonn K. E.-D. Köln 
— —_ 1 — | u Dee —u Ge 96 - „ 
— = 1 Block | Eisen — | 120,97 Deutzerfeld 2 
== — 1 Stab Eisen _ 5 198 Pforzheim Badische Stsb. 
— = 1 —_ Fahrrad — |  /|19 KönH.B | KE.-D. Köln 
— — 1 — Feldbahnschiene — — 100 Deutz > 
_ 1) Gebund | Felsbohrer — | 34 1101 = a 
= En 2 Kolli Flacheisen — | 55 1102 Deutzerfeld H 
_ _ 4| Stangen | Flacheisen — | 530 [103 Köln G. R 
—_ - iu Stäbe Flacheisen — | 530 1104 a 5 
= = 1 Korb Frauenkleidungsstücke | 12 /105 Köln “ 
_ u 2 _ Fussmatten — | — 1106| Braunschweig H. K. E.-D. Magdeburg 
= — 3 — Gasrohre — | 60 1107 Köln K. E.-D. Köln 
u _ 4 -- eis. Gusstheile — | 11 1108 | run N K. E.-D. Magdeburg 
| Hanfschlauch mit | 
— —_ 1 —_ alter Messingver- 19 [109 Nauendorf 5 
} schraubung | 
— _ 1 — Holzstuhl — I 110 Baden Badische Stsb. 
_ — ı| Bündel en. —_ 27111 Stolberg K.E.-D. Köln | 
Br en j artoffeln | S < ten z | 
1| Kasten \ (Sehnittergut) f ir 112 Kwiltsch K. E.-D. Posen | 
e — |] Pack Kartoffeln z als] Wolfenbüttel |K. E-D. Magdeburg 
» ’ | 
— — 2| Säcke Kartoffeln 157 |114) Braunschweig H. e 
3 Kartöffelhacken, | 
3 Körbe, 1 Piassava- 
— —_ 4 Kolli besen, 2 Gabeln, 11,5 1115| Schwerin a/W. K. E.-D. Posen 
1 Schippe, 2 Hacken, 
1 Klopfbock 
— l _ Keilkissen — | Ahle Düren K. E«-D. Köln 
_ 1 Sack Kleider —E 922 1117 Goch 5 
_ _ 1 —_ alter Koffer — | — |118 Köln H B. | 
_ —_ 1 Pack 2 Kohlenkasten — | 11 |119| Thale a. Harz |K.E.-D. Magdeburg 
— —_ P Korb leer — 2 1120 ne Badische Stsb. 
= : ö runau= N 
= — 3 Körbe leer — | 23 121 Prekebusch ) K. E.-D. Magdeburg 
— 1| Korbkanne | leer E= 711122 Pforzheim Badische Stsb. 
_ — 1 —_ Leiter = 321123 Köln K. E.-D. Köln | 
— —_ 1 Pack eis.Maschinenschrauben| 3,5 1124 Stassfurt K. E.-D. Magdeburg 
— — 1 — Messinglager —| — 118 Herbesthal K. ED. Köln 
—_ — 1| Leinen Messingrohr — 11071126 Köln 
_ — 1 — Mörtelkübel —| — |127 Haltingen Badische Stsb. 
_ E= 2 _ Mörtelträger - 8 1128 Köln K. E.-D. Köln 
—_ — 1 = Nothkettenhaken — | — [129 Herbesthal 
—_ u 1 Korb len £ — | 17 180 Posen K. E.-D. Posen 
. anne m. abge- € PR ER ne En 
= > 1 = a a an Tioiadort K. E.-D. Köln 
— u 1 Bund Piassavabesen _ 4 [132 Köln n 
— — 1| Koffer Beisgzepäck u Köln H. B. = 
_ _ 15 Kolli Roheisen — | 258° 134 Köln-Deutz 5 
En — 23 Stück Roststäbe — ! 11 1185 Guhrau K E.-D. Posen 


wir 
; > N er u ErI® Wan 

2 Bezeichnung == Art der Ge- = ; Lagerort ®: 
© S Inhalt wicht | & gr Sr 
= . u | Nr. 5 Verpackung kE E A | r 
= =, Station Name der Bahn 
3 der Güter 3 
136 — | =: 1 —_ Rübenverladegabel — | — [136 Gunsleben K.E.-D.. no deburg 
137 —_ 1 Pack ebrauchte Säcke — | 37 137 Lissa i.P. K. E.-D. Posen 
138 — | == 1 y eere alte Säcke — | %4 138 Braunschweig H.|K.E.-D. Magdeburg 
139 _ | — 3| Säcke l. alte Säcke, — | 44 139 Stassfurt j4 
140 — 2 = Scheerenbäume — | — 140 Neuss K. E.-D. Köln 
141 — 1 Fass Schmieröl — | 352 |141l Wernigerode’ |K. E.-D. Magdeburg 
142 m 1 — Schrank | — | Coblenz K. E.-D. Köln 
143 = | 1 = Schutzkasten — | 31 |143 Köln e 
144 = 2 = Schwellen — ip 82. 1148 Krefeld 3 
145 — 2 Stück Stahlschaare _ 7 |145 Posen K. E.-D. Posen 
146) ee 1 u eiserne Stange —| — [146) Aachen T. K. E.-D. Köln 
147 = Yan 1 \ re } Steinschrauben — 5,5 1147 Nekla K. E.-D. Posen 
148 _ | — 1 Pack Stühle —_ 5 [148 Köln K. E.-D. Köln 
149 = = 1 „ Thürfedern — | 13 |149| Deutzerfeld > 
150 — — 2 — Tischstollen —.j, =" 150 Coblenz Ri 

151 — — 1 — Winkeleisen — | 46 |151 Roisdorf & 

s 

i Il. Nachtrag. 

i ] : Reiseeffekten 
| F A Weiden- fi London» 
! pres Vogt NT Korb Hl (getrag a | - _ \ Chatham u. Dee E. 


e." Zu 


} ann nei en. nme 


Herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun, Ua. = zen. — Verlag vo von Julius Springer in Berlin N. * 
erantwortlicher Redakteur: Oberfinanzrath a. D.Ledig in Berlin W. , v.. 
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